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1.  ÚVOD  
 
 
Činností člověka a především výstavbou dopravní infrastruktury se krajina dělí na stále menší 
a menší celky. Tento jev označovaný jako fragmentace krajiny patří k závažným a také velmi 
složitým problémům ochrany přírody a  může mít v budoucnu katastrofické následky pro 
flóru, faunu a ekosystémy. Proto je snahou pomocí různých legislativních nástrojů chránit 
celistvost cenných území, a to nejen na národní, ale v současnosti rovněž na celoevropské 
úrovni zaváděním soustavy NATURA 2000.  
Fragmentace krajiny se ale netýká pouze ochrany přírody. Rozhodující význam má i pro život 
člověka v krajině, pro zajištění psychické pohody, pocitu domova s možností odpočinku a 
rekreace. Krajina rozdělená na drobné segmenty sídly a dopravou, s navazující hlukovou a 
imisní zátěží, tento potenciál ztrácí. Ne náhodou byly první práce zabývající se popisem 
fragmentace zpracovávány pro hodnocení rekreačních možností území. Je tedy zřejmé, že  se 
zde spojují zájmy ochrany člověka a ochrany živočichů, a proto třeba se intenzivně  zaměřit  
na tuto problematiku již na úrovni  koncepčních a územně plánovacích materiálů. 

Snahu o praktické řešení  komplikuje skutečnost, že fragmentaci lze jen obtížně exaktně 
definovat a kvantifikovat. Které území už je nadměrně fragmentované a které není? Jak měřit 
míru fragmentace a jak hodnotit dopad budoucích záměrů? Uvědomíme-li si, že krajinu 
obývají stovky živočišných druhů s různými ekologickými nároky, je jasné, že jednoznačné 
exaktní odpovědi na tyto otázky neexistují. Přitom pro posuzování vlivů různých koncepcí a 
záměrů je určitá kvantifikace nutná. Nezbývá tedy, nežli použít dílčí schematizace a 
zjednodušení.  

Tato příručka popisuje jednu z metod, která praktický popis problému umožňuje. Navržená 
metodika definuje oblasti, které se považují za dosud nefragmentované, a hodnotí jejich 
kvalitu. K takto vymezeným oblastem (označovaným jako polygony UAT) lze potom 
přistupovat jako ke konkrétním cenným prvkům v krajině, které je třeba chránit. Je možné je 
zakreslovat do mapových podkladů, konfrontovat s různými záměry a navrhovat praktická 
opatření k zachování jejich celistvosti. Tím se tento postup stává použitelný v územním 
plánování, ochraně přírody a při hodnocení různých investičních záměrů. 
Dopravní stavby, dálnice, silnice a železnice patří k hlavním faktorům způsobujícím 
fragmentaci krajiny, a na tyto stavby je tato příručka zaměřena. Bylo by ale velmi krátkozraké 
omezovat problém fragmentace krajiny jen na výstavbu dopravní infrastruktury. Velmi 
významný fragmentační vliv má i výstavba nových sídel v extravilánu obcí, průmyslové zóny, 
těžba nerostných surovin, intenzivní průmyslové zemědělství atd. Proto jádrem metodiky je 
obecný algoritmus pro hodnocení fragmentace a z něj se teprve odvozuje konkrétní metodika 
pro fragmentaci dopravou. Současně ale může být tento postup aplikován i na jiné 
fragmentační jevy a různé skupiny organismů. 
Fragmentace krajiny dopravou je vysoce dynamickým a proměnlivým jevem. Staví se stále 
nové silnice, zvyšuje se intenzita dopravy a tím se mění i stupeň fragmentace krajiny. Aby 
bylo možné zachytit tento vývoj a současně aby výstupy byly průběžně dostupné 
projektantům, územním plánovačům, ekologům, pracovníkům státní správy a všem, kteří  
s krajinou pracují, byl zvolen následující postup: 
• byla připravena tato příručka, která vysvětluje použitou metodiku a přináší ukázky 

mapových výstupů, zpracovaných na úrovni znalosti v roce 2005. Je průvodcem 
k praktickému využívání výsledků. 

• vlastní výsledky budou ve formě map vystaveny na mapovém serveru Ministerstva 
životního prostředí a budou průběžně v půlročních intervalech aktualizovány. Libovolný 
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uživatel si tak bude moci vyhledat aktuální mapy z těch oblastí, které ho zajímají a podle 
potřeby s nimi dále pracovat. Popis aktuálního stavu podkladů bude na webových 
stránkách Ministerstva životního prostředí ČR (www.env.cz) a firmy EVERNIA s.r.o. 
(www.evernia.cz).  

Příručka vznikla na základě požadavku Ministerstva životního prostředí iniciovaného 
tehdejším náměstkem ministra RNDr. Ladislavem Mikem, PhD. Byla zpracována firmou 
EVERNIA s.r.o. v únoru 2005. Jejím hlavním cílem je podpořit začlenění problematiky 
fragmentace krajiny do všech rozhodovacích procesů v oblasti územního plánování, ochrany 
přírody a hodnocení vlivů koncepcí a záměrů na životní prostředí. 

 
Struktura příručky 
Vlastní struktura příručky je následující: 
Po této úvodní kapitole 1 následuje obecný rozbor problematiky fragmentace krajiny a 
objasnění  teoretických ekologických kořenů i vazeb na praktické řešení otázek ochrany 
životního prostředí (kapitola 2). V kapitole 3 je popsána použitá metodika jako jeden 
z možných přístupů pro popis a kvantifikaci fragmentace  dopravou. Tato metodika je 
v kapitole 4 aplikována na území České republiky a výsledné přiložené mapy poskytují 
přehled o riziku fragmentace krajiny v různých částech státu. Mohou tak být pro čtenáře 
základním podkladem pro hodnocení jím řešeného území. O možnostech využití této 
metodiky a výsledků v různých úrovních územního plánovaní a dalších aplikacích pojednává 
kapitola 5.  Závěr je v kapitole 6. Příručka je doplněna slovníkem použitých pojmů (kapitola 
7) a seznamem použité literatury (kapitola 8). 
 
Vztah k jiným metodickým podkladům 
Agentura ochrany přírody a krajiny vydala v roce 2001 metodickou příručku k zajišťování 
průchodnosti dálničních komunikací pro volně žijící živočichy. Ta se rovněž zabývá 
problematikou fragmentace krajiny dopravními komunikacemi a naskýtá se proto otázka, jaký 
je vztah obou materiálů. Nově vydávaná příručka nijak neomezuje platnost materiálu z roku 
2001, ale tématicky jej rozšiřuje. Zatímco příručka z roku 2001 se zabývá především 
konkrétními postupy na snižování bariérového efektu dálnic a rychlostních silnic, nyní 
předkládaný materiál hodnotí  vlastnosti území, které je fragmentací dotčeno. Oba materiály 
se proto vhodně doplňují. 
 
 
Význam problematiky fragmentace bude v budoucnosti dále stoupat. Nejen v důsledku 
přímého tlaku  daného další výstavbou dopravních komunikací a sídel, ale i ve vazbě na 
nepřímé vlivy jako jsou celkové změny klimatu. Přestože je dnes velmi obtížné předpovědět 
jejich další vývoj, lze předpokládat, že bude docházet ke změnám v rozmístění a velikosti 
současných stanovišť, posunu  areálů rozšíření jednotlivých druhů organismů a jejich 
populací.  Za této situace, při kumulativním působení s dalšími antropogenními faktory, bude 
velmi důležité umožnit organismům dostatečnou migraci a zajistit odpovídající průchodnost 
krajiny. Cílem předkládaného materiálu je přispět k realizaci potřebných opatření v tomto 
směru.  
 
 
 
 
 
 

http://www.env.cz
http://www.evernia.cz
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2.  ROZBOR PROBLEMATIKY 
 
2.1.  Vymezení základních pojmů 
2.2.  Ekologické aspekty 
2.3.  Vztah fragmentace krajiny k legislativě 
2.4.  Hlavní rizikové aktivity 
2.5.  Dopravní komunikace jako bariéry 
2.6.  Metody hodnocení fragmentace 
 
 
2.1.  VYMEZENÍ  ZÁKLADNÍCH POJMŮ 
Pojem fragmentace pochází z latinského slova fragmentum znamenajícího úlomek, zlomek, 
kousek. Fragmentace je tedy proces, kdy se celek dělí (rozbíjí, rozpadá) na dílčí kusy, 
zlomky. Fragment je zde vnímán jako určitý odpad, který již nemá plnohodnotné vlastnosti 
původního celku. 

V krajině působí proces fragmentace obdobně. Je to proces, kdy se krajinné celky (biotopy) 
dělí vytvářením bariér na dílčí části, které postupně ztrácejí potenciál k vykonávání 
původních funkcí. Proces fragmentace v sobě tedy zahrnuje postupné snižování kvality.  
Při popisu fragmentace se  setkáváme se třemi základními subjekty. Jsou to: 
• hodnocený biologický systém – biologický systém na úrovni populace, společenstva nebo 

ekosystému, který je předmětem hodnocení z hlediska fragmentace. Nejčastěji se posuzuje 
fragmentace pro vybrané druhy, tedy na úrovni populací.Významné je ji hodnocení 
fragmentace stanovišť a jejich komplexů.  Základní vlastnosti biologického systému jsou 
afinita k biotopům a schopnost migrace. Ty potom  určují, které kvalitativní atributy 
území a jaká propustnost bariéry jsou hodnoceny. 

• zájmové území – část zemského povrchu, na kterém se vyskytuje jev (např. určitý biotop), 
který je předmětem sledování. Základními vlastnostmi zájmového území jsou plocha a 
zastoupení biotopů. 

• fragmentační bariéra – překážka, která rozdělí původní území na dílčí části tak, že pohyb 
organismů je již  nedostatečný na to, aby mohlo být území považováno za jeden celek. 
fragmentační bariérou může být souvislý pás biotopu, který je pro daný druh nepříznivý, 
nebo dálniční stavba, či hluková zátěž takové intenzity, která má pro živočichy odpuzující 
účinky, atd. Základními vlastnostmi bariéry jsou délka a propustnost. 

Při řešení jakékoliv situace týkající se fragmentace je proto třeba samostatně hodnotit všechny 
tři subjekty: biologický systém, zájmové území, fragmentační bariéry. 
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Obrázek 1 
 

 
 
 
 
 
 

2.2.  EKOLOGICKÉ ASPEKTY 
Teoretické základy pro hodnocení fragmentace krajiny vycházejí z obecné ekologie a 
ekologie populací. Fragmentace patří k nejvýznamnějších problémům, které negativně 
ovlivňují charakter krajiny a populace volně žijících živočichů. Jde o proces, při kterém 
dochází k rozdělení souvislých stanovišť a komplexů stanovišť do menších a izolovanějších 
celků. Jednotlivé fragmenty původního stanoviště jsou zpravidla oddělené buď liniovými 
bariérami, nebo většími plochami pro druh nepříznivého prostředí, které mohou rovněž 
představovat bariéru. 
Každá kulturní krajina je rozdělená do řady heterogenních segmentů. Klíčovou otázkou ale 
zůstává jejich vzájemné propojení a tedy celková konektivita krajiny. Dopad existující 
fragmentace je dán propustností vzniklých bariér. Zde je také pole pro realizaci praktických 
opatření. 
Při popisu fragmentace se nejčastěji hodnotí dopady na populace volně žijících živočichů 
(hodnocený biologický systém, viz výše). Celkový vliv fragmentace na  populace se vždy 
odvíjí od konkrétních podmínek, základní negativní dopady jsou však obdobné.  

Základním problémem jakékoli bariérou izolované populace je omezená možnost pohybu 
(emigrace i imigrace). Pohyb je pro organismy často otázkou přežití. Jedinci se pohybují 
z mnoha důvodů (př. potrava, lokální nárůsty nebo poklesy početnosti, zničení životního 
prostředí, rušení, výskyt predátorů, rozmnožování atd.). Jakékoli přerušení těchto migračních  
toků může mít tedy pro populace závažné následky.  
K celkovému pochopení komplexního procesu kolonizací a vymírání populací v krajině 
přispívá následující teoretický přístup. 
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Koncepce „ostrovů“, teorie metapopulace 
Koncepce „ostrovů“ v krajině je převzata z teorie ostrovní biogeografie. Principy této teorie 
vycházejí ze studií prováděných na mořských ostrovech a souostrovích. Studie byly zaměřeny 
zvláště na zákonitosti kolonizace ostrovů novými druhy, na druhovou diverzitu ostrovů, 
vymírání atd., to vše v závislosti na velikosti daných ostrovů a vzdálenosti ostrovů okolních. 
Jednotlivé principy pak byly přeneseny do běžné krajiny, kde jsou jako ostrovy chápány  části 
krajiny vhodné pro daný druh a jako moře pak méně vhodné větší plochy v krajině. V praxi 
byl tento koncept využit např. jako teoretický základ pro návrhy územních systémů 
ekologické stability. 

Ve fragmentované krajině obývají jednotlivé „ostrovy“ příznivého prostředí lokální populace, 
mezi kterými dochází k pravidelným migracím a tím i k výměně genetického materiálu. 
Soubor takovýchto lokálních propojených populací se nazývá metapopulace. Klasická 
metapopulační teorie rozlišuje dva základní typy populací (i) zdrojové (počet rozených 
jedinců převyšuje počet umírajících) a (ii) sinkové (počet umírajících jedinců převyšuje počet 
rozených). Sinková populace je pak závislá na přísunu jedinců z populace zdrojové.  

V prostředí fragmentovaném pouze přirozenými bariérami (pohoří, velké řeky atd.) nedochází 
obvykle k náhlým změnám v rozšíření jednotlivých lokálních populací. Při kolonizaci těchto 
území byly již přirozené bariéry respektovány a rovněž migrační cesty jsou  existenci bariér 
dlouhodobě přizpůsobené. Pokud by došlo k vymření lokální populace, byla by daná lokalita 
obvykle rychle znovu osídlena.  
Přirozený tok genů mezi zdrojovými a sinkovými populacemi však může být vlivem bariér 
omezen nebo úplně přerušen. Jestliže k tomu dojde, sinkové populace ztratí pro své fungování 
nezbytný přísun jedinců, což u nich následně může vyvolat zásadní genetické problémy (větší 
výskyt příbuzenského rozmnožování (inbreeding), větší pravděpodobnost vzniku škodlivých 
mutací atd.) nebo dokonce vyhynutí. Obecně lze říci, že celková zdatnost (fitness) populace se 
snižuje s poklesem její velikosti a poklesem četnosti kontaktu s dalšími populacemi. 
Dalším problémem takto oslabených populací je, že se u nich může dlouhodobě snižovat 
schopnost přizpůsobování se rušivým vlivům a změnám životního prostředí. Izolované 
populace jsou tedy oproti propojeným populacím více náchylné k jakýmkoli výkyvům 
prostředí, přechodně zhoršeným podmínkám nebo přírodním katastrofám. Výkyvy početnosti 
způsobené těmito vlivy by byly v prostředí, kde dochází k pravidelným migracím jedinců 
z prosperujících částí populace, bez větších problémů nahrazeny, ale v místech 
s fragmentačními bariérami mohou být osudné. 

Tento teoretický přístup může být využit při zjišťování vlivů fragmentace na populace 
živočichů a tvorbě strategií pro ochranu těchto populací. Z praktického hlediska je  přirozená 
rekolonizace mnohem levnější a efektivnější než  člověkem zajištěná reintrodukce a navíc 
podporuje schopnost krajiny regenerovat své funkce. 
 
Citlivost druhů k fragmentaci 
Jednotlivé druhy živočichů jsou k dopadům fragmentace svých stanovišť různě citlivé. 
Zhodnocení dopadů pro konkrétní druhy nebo populace je ale velmi složitý problém, který by 
vyžadoval rozsáhlé výzkumy v této oblasti. Obecně lze říci, že druhy s omezenou 
pohyblivostí, druhy s požadavky na rozsáhlý životní prostor nebo druhy se silnou závislostí na 
určitý typ prostředí jsou ztrátou nebo izolací biotopu nejvíce postiženy. Dále je třeba si 
uvědomit, že fragmentace krajiny je pouze jedním z negativních faktorů a že výsledný účinek 
je dán kombinací s dalšími vlivy jako je přímé pronásledování, chemizace prostředí, umělá 
introdukce jiných druhů atd. Zásadní zde proto budou  vždy konkrétní  podmínky, ve kterých 
se daný druh nachází, tzn. současný stav dané populace, stav využitelného prostředí  a typ a 
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vlastnosti bariéry, která druh nebo populaci omezuje. Vyžaduje to tedy vždy individuální 
přístup ke každému problému.  
Z požadavku na individuální posouzení vždy konkrétní situace vyplývá, že pokud mluvíme o 
obecné citlivosti druhů k fragmentaci, je třeba k těmto klasifikacím přistupovat opatrně. 
S vědomím tohoto omezení můžeme mezi druhy, které jsou vysoce ohrožené fragmentací 
zařadit např. medvěda hnědého, losa evropského, ale i sysla obecného. Naopak málo ohrožené 
fragmentací jsou srnec obecný, prase divoké nebo veverka obecná.  

Problematika fragmentace má u každého druhu, skupiny druhů nebo stanoviště svá specifika a 
měla by být tedy řešena samostatně. Avšak pro její začlenění  do celostátních a regionálních 
koncepčních materiálů je to nemožné. Zde je třeba pracovat s určitou modelovou skupinou 
organismů. Z těchto praktických hledisek nejlépe vyhovují velcí savci. Je proto řada důvodů. 
Velcí savci mají velké domovské okrsky, často migrují na velké vzdálenosti, jsou v krajině 
dobře „viditelní“, jejich kolize s dopravou jsou významné i z hlediska vlastní bezpečnosti 
silničního provozu a naše znalosti o jejich biologii jsou celkově dobré. Prostorové požadavky 
z hlediska rozlohy potřebného území (řádově stovky km2) i rozměrové parametry nadchodů a 
podchodů u dálnic mají  z hlediska chápaní člověka přijatelné a pochopitelné dimenze. Při 
splnění podmínek pro velké savce jsou automaticky pokryty i požadavky většiny dalších, 
menších druhů. Celkově je ochrana krajiny před fragmentací z pohledu velkých savců 
v souladu i s požadavky na nefragmentovaná území z hlediska člověka. Tedy především 
z praktického hlediska jsou velcí savci vhodnou modelovou skupinou.  
 
Dílčí závěr: Při hodnocení problematiky fragmentace je třeba vždy vycházet z individuálních 
podmínek hodnocené populace. Z praktického hlediska jsou vhodnou modelovou skupinou 
velcí savci. 
 
 
2.3.  VZTAH FRAGMENTACE KRAJINY K LEGISLATIVĚ 
Problematika fragmentace krajiny se prolíná do všech činností, které ovlivňují krajinnou 
strukturu. Podíváme-li se na problém z širšího hlediska, můžeme pozorovat, že je zde řada 
snah uchovat části krajiny, charakteristické určitou vlastností, nedotčené a chránit jejich 
rozlohu a celistvost. Jako příklad různých chráněných vlastností v krajině lze uvést: 
• vzácné ekosystémy – ochrana prostřednictvím zvláště chráněných území, včetně soustavy 

NATURA 2000 
• kostra krajiny – ochrana prostřednictvím územního systému ekologické stability, 
• krajinný ráz – ochrana prostřednictvím přírodních parků  
• kulturně historický ráz krajiny – ochrana prostřednictvím krajinných památkových zón, 
• nízká hluková zátěž – připravované oblasti ticha. 
Ve všech těchto případech je chráněna celistvost krajiny pro zachování určitého fenoménu. 
Fragmentace těchto oblastí určených pro ochranu daného fenoménu by znamenala jeho vážné  
ohrožení a většinou i zánik. Přestože každá kategorie chrání krajinu z jiného pohledu, lze při 
určité generalizaci říci, že se ve všech případech jedná o totéž. Jedná se o ochranu „přírodní 
(nebo lépe přírodě blízké)“ krajiny před rozpínavostí krajiny antropogenní. Fragmentace 
krajiny z hlediska živočichů, tak jak je diskutována v této příručce, postupuje stejným 
směrem.  
K těmto tradičním pohledům je ale třeba připojit i nové dimenze problému očekávané v blízké 
budoucnosti. Jedná se především o změny klimatu, jejichž následkem bude patrně docházet 
k různým přesunům v areálech rozšíření jednotlivých druhů, ke změnám v plošných rozsazích 
ekosystémů apod. Při současném působení antropogenních tlaku se řada druhů rostlin a 
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živočichů bude dostávat do stresových stavů a význam komunikace mezi jednotlivými 
populacemi dále vzroste. Celková propojenost krajiny (konektivita) bude patřit k základním 
parametrům, které budou rozhodovat o přežití druhů. Zvláště ve vazbě na dopravní stavby 
s jejich dlouhou životností je třeba tuto konektivitu zajišťovat v dostatečném předstihu, tedy 
již od současnosti. 

 
 
Obrázek 2   

 
 
Základním nástrojem je z praktického hlediska územní plánování, které formou zonace 
vymezuje prostor pro různé vlastnosti území. Proto je také zavedení problematiky 
fragmentace krajiny do všech stupňů územního plánování klíčovým úkolem. 

Z hlediska vazeb na legislativu jsou zde zásadní okruhy, které odpovídají třem základním 
subjektům hodnoceným v rámci řešení fragmentace: biologický druh, zájmové území, 
fragmentační bariéra (kap. 2.1.): 
(1) Posouzení záměru z hlediska  ochrany přírody – proces řízený podle zákona č. 114/1992 
Sb. v platném znění. Zákon se zabývá ochranou základního subjektu problematiky 
fragmentace tj. biologického druhu. Obsahuje řadu nástrojů pro ochranu jednotlivých druhů i 
ochranu jejich biotopů. Jedná se především o: 
• ochranu zvláště chráněných druhů rostlin a živočichů, 
• zvláště chráněná území (včetně soustavy NATURA 2000), 
• územní systém ekologické stability, 
• významné krajinné prvky. 
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Ve vazbě na citovaný zákon a v rámci ochrany biodiverzity je možné realizovat samostatné 
záchranné programy pro ohrožené druhy živočichů, při kterých může mít řešení problematiky 
fragmentace zásadní význam. Je ale třeba konstatovat, že pojem fragmentace krajiny a přímé  
řešení problematiky fragmentace v zákoně o ochraně přírody a krajiny chybí a bylo by vhodné 
tuto problematiku doplnit. 

(2) Posouzení záměru z hlediska územního plánovaní – proces řízený podle zákona č. 
70/1975 Sb. (stavební zákon) včetně souvisejících předpisů. Zabývá se prostorem, ve kterém 
se fragmentace odehrává, tj. zájmovým územím.  Problematika fragmentace musí být součástí 
všech hierarchických úrovní plánovacích materiálů: 
a) celostátní – resortní politiky (např. Politika dopravy) a další koncepční materiály, které 

jsou podkladem pro plány nižších stupňů, 
b) regionální – jedná se o krajské oborové politiky a jejich územní průmět do územních 

plánů velkých územních celků, 
c) lokální – územní plány obcí. 
Všechny tři hierarchické úrovně mají své nezastupitelné místo, konkrétní obsah bude 
vycházet především z biologie druhu, jehož ohrožení fragmentací je řešeno. Např.: 
• fragmentace populací velkých savců musí být řešena především na úrovni celostátní 

(plánování dopravních staveb) a velkých územních celků (zajištění průchodnosti 
migračních koridorů), 

• fragmentace populací menších savců (např. sysla obecného) je řešena především na úrovni 
územních plánů obcí, kde může být místní populace rozdělena obytnou zástavbou 
s doprovodnou infrastrukturou. 

 
(3) Projektová příprava záměrů a posuzování vlivů na životní prostředí – proces řízený 
podle zákona č. 100/2001 Sb. ve znění zákona č. 93/2004 Sb. (tzv. EIA). Je to proces, který se 
zabývá vlivem určitých koncepcí a záměrů, tedy z pohledu fragmentace bariérami. Proces 
rozlišuje dva základní směry: 
a) posuzování koncepcí (tzv. strategická EIA, neboli SEA) – vztahuje se na koncepční 

materiály na celostátní a krajské úrovni a na územní plány. Součástí kritérií pro hodnocení 
musí být i hledisko fragmentace krajiny. SEA by měla zajišťovat, že koncepce rozvoje 
území nepovede k nepřiměřené a zejména zbytečné fragmentaci území.  

b) posuzování záměrů (tzv. projektová EIA) – hodnocení vlivů konkrétních záměrů, staveb a 
činností na životní prostředí. Týká se záměrů, které potom vytvářejí jednotlivé bariéry 
(např. dálnice, železniční koridory). Součástí opatření musí být návrhy, které (i) 
předcházejí zbytečné fragmentaci území, (ii) aktivně snižují její dopady. Jedná se 
především o realizaci objektů, které umožní migraci živočichů  zvýší propustnost bariéry. 
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Obrázek 3 

FRAGMENTACE A LEGISLATIVA

DRUH
ORGANISMU

ÚZEMÍ BARIÉRA

Stavební zákon
Zákon o posuzování 

vlivů 
na životní prostředí

Zákon o ochraně přírody 
a krajiny

Problematika fragmentace krajiny se spojena s řadou zákonů. Nejdůležitější jsou 
vázány na hodnocený druh organismu, obývané území a fragmentační bariéry.

 
 
 
Dílčí závěr: Lze konstatovat, že současná legislativa poskytuje řadu nástrojů pro řešení 
problematiky fragmentace, podmínkou je ale kombinace všech dostupných přístupů  a jejich 
důsledné využívání. V legislativě ochrany přírody a krajiny by bylo vhodné tuto problematiku 
podrobněji vymezit. 
 
 
2.4.  HLAVNÍ RIZIKOVÉ AKTIVITY 
Fragmentace krajiny provází celou historii lidstva. První zásadní etapou byla neolitická 
revoluce spojená se vznikem zemědělství, odlesňováním rozsáhlých oblastí a vznikem 
trvalých sídel. Právě zemědělská činnost a výstavba měst a obcí tvoří dosud základní faktor, 
který rozdělil krajinu na dílčí izolované segmenty. Tento jev se dále prohloubil s těžbou 
nerostných surovin, rozvojem průmyslu a železniční a silniční dopravy. Jako u všech jevů 
vycházejících z ekologických principů není zásadním problémem fragmentace jako taková, 
ale otázka její únosné míry.  

V současné době jsou hlavními rizikovými aktivitami: 
q Zemědělství – př. rozsáhlé chemicky ošetřované monokultury bez plevelů, vznikající 

pastevní areály, oplocování pozemků atd. 
q Průmysl – výstavba průmyslových areálů (často mimo stávající intravilány obcí), těžba 

nerostných surovin atd. 
q Výstavba obytných souborů a doprovodné infrastruktury - individuální objekty i celá 

satelitní města, obchodní zóny atd. (často mimo stávající intravilány obcí). Obecně 
problém nové výstavby nespočívá pouze ve vlastních objektech, ale ve veškeré 
infrastruktuře, kterou s sebou do krajiny přináší. 
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q Dopravní infrastruktura – výstavba nových dálnic, silnic a železnic. 

Zde je třeba si uvědomit, že v prioritních oblastech (bytová výstavba i dopravní 
infrastruktura) zaostává ČR výrazně za standardem EU a že do budoucna se bude tento tlak 
zvětšovat. Česká republika se ve Státní politice životního prostředí přihlásila k principům 
udržitelného rozvoje a je tedy nezbytné hledat rovnováhu mezi jeho ekonomickým, sociálním 
a environmentálním pilířem. Je to právě krajina, ve které se nejvýrazněji projevují jednotlivé 
konflikty zájmů. 

Nejzávažnější fragmentační účinek je přisuzován dopravním stavbám, především proto, že 
vytváří v krajině dlouhé linie, které nemohou živočichové nijak obejít. Protože se tato 
příručka zabývá zejména fragmentací způsobenou dopravou, je tento vliv popsán v další 
podkapitole. 
 
 
2.5.  DOPRAVNÍ KOMUNIKACE JAKO BARIÉRY 
Jak již bylo zmíněno, zásadní negativní dopad na populace volně žijících živočichů v krajině 
mají člověkem uměle vytvořené bariéry, kterým se jednotlivé druhy nestačí nebo nemohou 
přizpůsobit. Zvláště vysoce frekventované komunikace, jako jsou dálnice a rychlostní silnice, 
jejichž hustota v krajině stále roste, představují pro pohyb mnoha druhů živočichů významné 
a často nepřekonatelné bariéry. 
Touto problematikou se samostatně zabývá mnoho odborných článků a publikací, jak na 
národní (např. Müller, Berthould, 1997, Eriksson, Skoog, 1996, Hlaváč, Anděl 2001 atd.), tak 
na mezinárodní úrovni (př. Iuell et al., 2003). Následující text poskytuje tedy pouze základní 
přehled dané problematiky spolu s odkazy na odbornou literaturu.   
 
Cílové druhy 
Postiženy jsou v zásadě všechny na zemi se pohybující zvířata, od obratlovců až po hmyz, ale 
také mnohé druhy ptáků a netopýři. Druhy zvířat s velkými nároky na prostor, s malou 
hustotou osídlení, s klesajícím stavem, vysokou úmrtností v důsledku dopravy nebo 
všeobecně silným ohrožením reagují nejcitlivěji (např. vydra, jezevec atd.). Konkrétní účinky 
dopravy na jednotlivé populace jsou však zatím málo prozkoumány.  
 
Dopady dopravy na populace  
Z hlediska negativních dopadů dopravy bývají jako nejvíce závažné označovány: (i) ztráta 
biotopu, (ii) fragmentace biotopů, (iii) mortalita způsobena kolizemi s dopravními prostředky, 
(iv) disturbance (narušování prostředí a životních podmínek) 
 
(i)  Ztráta biotopu  
Ztráta biotopu způsobená výstavbou dopravní infrastruktury je považována za zásadnější 
problém především na lokální úrovni, na regionální až národní úrovni je větší význam 
přisuzován jiným druhům užívání půdy (především obytná výstavba). Dokonce i ve státech 
s velmi hustou dopravní sítí (Holandsko, Belgie, Německo) je celková plocha zabíraná 
infrastrukturou odhadována na méně než 5 – 7% (Trocmé et al., 2003).  
 
(ii)  Fragmentace biotopů 
Dopady fragmentace, neboli rozdělení území na menší celky, byly již rozebrány 
v předchozích kapitolách. Jak již bylo zmíněno, dopravní komunikace jsou pro svůj liniový 
charakter považovány za nejzávažnější příčiny fragmentace krajiny. Zásadním problémem se 
fragmentace dopravní infrastrukturou stala v zemích s hustou dopravní sítí (Holandsko, 
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Belgie, Německo atd.). Česká republika se s hustotou 0,7 km silnic a dálnic na 1 km2 řadí na 
jedno z předních míst v Evropě. Jde však vesměs o silnice nižších tříd, které jsou pro většinu 
živočichy snadno překonatelné. Hustota dálnic je v České republice dosud výrazně nižší, než 
je průměr v západoevropských zemích. Právě v této oblasti je však v blízké budoucnosti 
očekáván rychlý rozvoj. 
  
(iii)  Mortalita  
Mortalita způsobená kolizemi živočichů s vozidly je pravděpodobně nejviditelnějším vlivem 
dopravy na volně žijící druhy zvířat. Ročně jsou na silnicích usmrceny milióny jedinců a ještě 
více jich je vážně zraněno. 
Je mnoho faktorů, které mohou celkovou mortalitu ovlivnit. Nejčastěji jsou uváděny 
technické řešení komunikace (šířka, svodidla atd.), stáří komunikace, hustota dopravy, 
rychlost vozidel, typ a atraktivita navazujících biotopů, motivace zvířat k překonání 
komunikace atd. (Müller, Berthould, 1997, Iuell et al., 2003, Pfister, Keller, 1999 atd.). 
Důležitou otázkou je, jaká část populace je vlastně mortalitou na silnici ovlivněna. 
Publikované údaje se značně liší podle konkrétního místa výzkumu. Např. Iuell et al. (2003), 
Trocmé et al. (2003) uvádí, že dopravou je zabito cca do 5 % populace u běžných druhů 
(liška, srnec, prase divoké). Švýcarský výzkum (Righetti et al., 2003) zaměřený na úmrtí 
srnce obecného a jelena evropského (údaje z roku 1999) zase uvádí, že dopravní mortalita je 
jednoznačně nejčastější příčinou úmrtí obou druhů (srnec 49,3 %, jelen 33,2 %). Je tedy 
pravděpodobně nutné vždy vycházet z konkrétní situace v území.  
 
(iv)  Disturbance a znečištění  
Mezi nejzávažnější typy disturbancí jsou řazeny (a) chemické znečištění – výfukové plyny, 
silniční prach, sůl atd., (b) hluk a vibrace, (c) osvětlení a vizuální rušení. Hluk je v Evropě 
obecně považován za hlavní faktor znečišťující životní prostředí. Pravděpodobně nejvíce 
diskutován je vliv hluku na populace hnízdících druhů ptáků. Rozsáhlé výzkumy provedené v 
mnoha zemích západní Evropy (př. Reijnen, Veenbaas, Foppen, 1995, Brotons, Herrando,  
2001, Forman, Reineking, Hersperger, 2002, Bautista et al., 2004 atd.) byly zaměřeny 
především na vztah hluku z dopravy a vzdálenosti od komunikace. Autoři se shodují na 
negativním vlivu hluku na hnízdění ptáků podél silnic, konkrétní výsledky se liší podle 
intenzity dopravy a zkoumaných druhů ptáků.  
U velkých savců míra ovlivnění vždy závisí na schopnosti jejich adaptace na zmíněné 
disturbance. Uvádí se, že většina běžných druhů savců (př. srnec obecný) si na hluk dokáže 
velmi rychle zvyknout.  
Intenzita disturbance, např. hluku výrazně ovlivňuje šířku fragmetnační bariéry. Přestože 
vlastní šířka dálnice může být cca 30 m, pás, kde intenzita hluku může bránit výskytu určitých 
druhů, může být mnohem širší, řádově i stovky metrů. 
 
Celkový bariérový účinek konkrétní komunikace je dán kombinací zmíněných negativních 
dopadů dopravy - fyzickou nepřekonatelností cesty (celkové technické řešení komunikace - 
svodidla, ploty, příkopy atd.), intenzitou provozu spolu s mortalitou a disturbancemi (hluk, 
znečištění atd.). Jednotlivé negativní dopady a tedy i celkový bariérový efekt je možné 
zmírnit pomocí různých doprovodných opatření.  
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box  1 
Příklad: Vydra říční 
 
Vydra říční obývá v současné době necelou polovinu území ČR v populaci, jejíž početnost je odhadována na cca 
1700 - 2000 jedinců (obr. 1: Mapa rozšíření).   

Obr.  1: Rozšíření vydry v roce 2003 (Roche, 2004) 
 

 

 
Vydra patří k druhům, které jsou v současné době   významně ovlivňovány rozvojem dopravy (obr. 2: Vydra na 
silnici). V České republice hyne ročně na silnicích mnoho desítek vyder. Ztráty působené autoprovozem 
v některých oblastech Evropy převyšují natalitu populace a doprava se tak stává hlavní příčinou ohrožení 
existence tohoto druhu. 

Obr.  2: Vydra na silnici (foto V. Hlaváč)  Obr.  3: Vydra procházející propustkem (foto V Hlaváč) 

 
 
Obětí autoprovozu se stávají hlavně dospělí samci, kteří často migrují na veliké vzdálenosti. Vydry obvykle 
neprocházejí  mosty, kde voda vyplňuje celý půdorys – tedy sahá od opěry k opěře bez suchých břehů. V tomto 
případě většina zvířat zvolí raději přeběhnutí silnice vrchem. V takových místech dochází potom k opakovaným 
úrazům. Nebezpečné mosty lze pro vydru zprůchodnit instalací jednoduché lávky, která nahradí suchý břeh. (viz 
obr. 3 vydra v propustku) V některých případech může pomoci také speciální „vydří tunel“ – propustek o 
průměru 30 cm umístěný nad hladinou vody paralelně s neprůchodným mostem.   
 
 
Kategorizace živočichů 
Jak bylo uvedeno výše, je třeba problematiku fragmentace krajiny řešit vždy konkrétně pro 
daný druh a jeho konkrétní populace. Avšak při navrhování konkrétních minimalizačních 
opatření na silnicích a dálnicích je vhodné provést určitou zjednodušující kategorizaci, která 
potom umožňuje i snazší komunikaci mezi ekology, techniky a dalšími účastníky investičního 
procesu. V následující tabulce je uvedeno členění do 5 kategorií, u kterých je uvedeno 
označení, pracovní název, stručná charakteristika a základní charakter opatření. První 4 
kategorie (A – D) představují jednotlivé skupiny živočichů, pátá kategorie (E) je komplexní 
kategorií zahrnující celý ekosystém. 
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Tabulka 1: Kategorizace živočichů 
kategorie druhy charakteristika technické řešení 
A – velcí savci 
a druhy 
nejnáročnější 
na parametry 
přechodu 
(pracovní 
název jelen) 

jelen, rys, 
medvěd, 
vlk, los 

Základním typem migrace je liniová 
dálková migrace celorepublikového 
a evropského formátu, přechody 
tohoto typu by měly být zřizovány 
na prověřených dálkových 
migračních trasách a to tam, kde je 
zajištěna i odpovídající kvalita okolí 
přechodu bez rušivých 
antropogenních vlivů. Z uvedených 
druhů jediný jelen má natolik hojné 
rozšíření, že je třeba v horských a 
lesnatých oblastech počítat 
s přechody pro jeleny, které 
zajišťují běžný pohyb těchto zvířat 
v krajině. 

Tato kategorie musí splňovat 
nejnáročnější parametry 
technického řešení, jak z hlediska 
rozměrů, tak doprovodných prvků. 
Optimálním řešením jsou přirozená 
přemostění hlubokých údolí nebo 
speciální ekodukty. V rovinaté 
krajině je realizace účinného 
migračního profilu kategorie A 
velmi náročná a často problematická 

B – střední 
savci, kopytníci 
(pracovní 
název srnec) 

srnec, prase 
divoké 
(nepůvodních 
druhů je více, 
je to jen otázka 
zpestřování 
sortimentu 
lovné zvěře, 
jejich ochrana 
není 
celospolečen-
ským zájmem) 

Základním typem migrace je  
lokální migrace, která zahrnuje 
cesty mezi zdroji potravy, vodou a 
místy odpočinku. Využívá jí 
především místní populace, která je 
na místní podmínky dobře 
adaptovaná. U prasat divokých je 
nutné počítat s delšími 
nepravidelnými přesuny jedinců i 
celých tlup. 

Jednak vzhledem k velikosti zvířat, 
jednak z důvodu adaptace místní 
populace mohou být technické 
parametry přechodů mírnější než u 
kategorie A.  Na druhou stranu je 
nutná jejich větší četnost. Zvířata 
této kategorie mohou bez problémů 
využívat migračních profilů 
kategorie A. 

C – střední 
savci, šelmy 
(pracovní 
název liška) 

liška, jezevec, 
vydra, drobné 
kunovité šelmy 

Základním typem migrace je lokální 
migrace, která zahrnuje cesty mezi 
zdroji potravy, vody a různými 
částmi obývaného teritoria. Počítat 
je nutné také s migracemi 
osamostatňujících se mláďat, která 
hledají nová volná teritoria. U vydry 
půjde také o migrace dospělých 
samců, kteří se často přesouvají na 
velmi dlouhé vzdálenosti.  Využívá 
je především místní populace, která 
se dokáže adaptovat na konkrétní 
podmínky. Tyto druhy nejsou příliš 
citlivé na rušivé antropogenní vlivy, 
vyskytují se i v blízkosti městských 
aglomerací a průmyslových objektů. 

Vzhledem k tomu, že se jedná o 
zvířata, která jsou zvyklá pohybu 
v norách, nejsou rozměrové 
parametry tím hlavním faktorem. 
Důležitější je především dosažení 
dostatečné četnosti migračních 
profilů, za optimální se považuje 
vzdálenost 500 – 1000 m. To lze 
dosáhnout využitím a úpravou řady 
trubních propustů, kde je třeba 
zajistit především dostatečný pruh 
souše  (min. 1 m) podél 
převáděného vodního toku. 
Současně mohou zvířata této 
kategorie bez problémů užívat 
přechody kategorie A, B. 

D – 
obojživelníci 
(pracovní 
název skokan) 

žáby, čolci, 
mloci 

Jedná se především o speciální 
sezónní teritoriální migrace mezi 
zimovištěm a místem rozmnožování 
(na jaře) a částí teritoria, kde tráví 
zbytek roku (léto). Tyto cesty jsou 
většinou dobře známé a jsou často 
využívány  jedinci ve velké 
početnosti. Migrační cesty lze 
očekávat v blízkosti každé trvalé 
vodní plochy vhodné pro 
rozmnožování obojživelníků. 
Kromě toho je vhodné počítat také 
s rozptýlenými migracemi mladých 
jedinců, kteří se po opuštění 
vodního prostředí pohybují krajinou 
a obsazují nové vhodné lokality 

Technické řešení spočívá 
v kombinaci průchodů pod 
komunikací a bariér, které brání 
vstupu na komunikaci. V řadě 
případů by vhodným řešením bylo 
vybudování náhradní vodní plochy 
pro rozmnožování, která by se 
nacházela před komunikací ve 
směru jarní migrace. 
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E – ekosystém  Pokud bariéra rozděluje specifický 
ekosystém (mokřad, rašeliniště, 
vřesoviště, stepi….apod) je nutné 
počítat s tím, že je nutné zajistit 
podmínky pro propojení celých 
společenstev. 

V praxi to znamená, že propojovací 
prvek musí mít shodné pedologické, 
hydrologické a světelné podmínky 
jako propojovaný ekosystém. Jedině 
tak dojde ke vzniku shodných 
rostlinných společenstev, na které 
jsou následně vázaná společenstva 
bezobratlých i drobných 
terestrických obratlovců. 
Optimálním propojovacím prvkem 
zde obvykle bude dostatečně široký 
nadchod – ekodukt, který na rozdíl 
od mostů není stíněn konstrukcí 
komunikace a díky dobrým 
světelným podmínkám umožňuje 
optimální rozvoj vegetace. Pouze 
pro převedení vodních a 
mokřadních ekosystémů je nutné 
počítat s dostatečně velkým 
„podchodem“ , kdy most bude 
zpravidla překlenovat celé údolí.  

 
 
Zmírňující opatření 
Ve většině západoevropských států (především státy s hustou dopravní sítí - Holandsko, 
Belgie, Německo, Francie) se prioritou stala snaha o zmírnění negativních dopadů dopravy na 
živočichy v krajině pomocí různých optimalizačních opatření. Tato opatření měla (i) přímo 
zvýšit propustnost jednotlivých komunikací pro živočichy (migrační objekty), (ii) snížit 
mortalitu na silnicích a tím zvýšit celkovou bezpečnost dopravy (plocení atd.).   
Je třeba si uvědomit, že oba požadavky na zmírňující opatření jsou často ve 
vzájemném protikladu. Snížit mortalitu na silnicích by se teoreticky dalo nejlépe úplnou 
izolací komunikace (nepropustné ploty, zdi). To však na druhé straně vede ke zvýšení 
izolovanosti populací a jejich fragmentaci. Při hledání optimálních řešení je proto nutné oba 
přístupy kombinovat, t.j. navrhnout dostatečný počet průchodů a zbylé úseky zaplotit.    

Postup při snižování bariérového efektu při výstavbě nových silnic a dálnic řeší pro území ČR 
Metodická příručka vydaná Agenturou pro ochranu přírody a krajiny ČR (Hlaváč et Anděl 
2001). V roce 2003 byla vydána souhrnná příručka pro území Evropy. 
Praktická opatření při výstavbě nových dálnic a rychlostních silnic lze shrnout do dvou 
hlavních skupin: 
a) výběr trasy komunikace – snaha o trasování nových silnic a dálnic tak, aby se 

minimalizovala likvidace cenných biotopů a omezoval se zásah do hlavních migračních 
tras 

b) technická opatření na trase – jedná se především o kombinaci oplocení kolem dálnic a 
vhodných migračních objektů tj. podchodů a nadchodů pro živočichy. Podle konkrétních 
podmínek musí být navržena četnost těchto objektů, jejich rozměry, technické řešení, 
vegetační úpravy, návaznost na okolí, opatření proti hluku a osvětlení a další faktory.  

Přehledná klasifikace optimalizačních opatření je uvedena v následující tabulce. Ukázky 
vybraných migračních objektů jsou na fotografiích 1 – 10.  
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Tabulka 2: Klasifikace optimalizačních opatření (Hlaváč et Anděl, 2001, Iuell et al., 2003) 
 
 
 
 
MIGRAČNÍ OBJEKTY 

 
 

Podchody 
 

 
Propustky 

Trubní propustek 
Rámový propustek 

 
Mosty 

na silnici 

Most víceúčelový 
Most speciální 
Most velký, přirozený 

 
Nadchody 

 

Mosty  
přes silnici 

Most víceúčelový 
Most speciální  

Tunely Tunel  
 
 
 
 

REDUKCE 
MORTALITY 

 
Specifická opatření 

Plocení 
Umělé odpuzovače 
Varovná značení a systémy 
Protihlukové stěny 
Umělé osvětlení atd. 

 
Úprava biotopu 

Odstranění vegetace 
Výsadba vegetace (živé ploty) 
Výběr druhů rostlin 

 
 
foto 1: Podchod, Belgie (foto P. Anděl)   foto 2: Úprava  podchodu 

 
 
foto 3: Podchod, silnice R 35, Olomouc – Lipník  foto 4: Podchod, D 0804 u Lovosic (foto P. 
nad Bečvou (foto P. Anděl)    Anděl) 
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foto 5: Ekodukt Terlet, dálnice A 50, Holadnsko  foto 6: Úprava ekoduktu Terlet, dálnice A 50, 
(foto P. Anděl)      (foto P. Anděl) 

 
 
 
foto 7: Ekodukt Woeste Hoeve, dálnice A50,   foto 8: Úprava ekoduktu Woeste Hoeve, dálnice 
Holandsko (foto P. Anděl)    A 50, Holandsko (foto P. Anděl) 

 
 
 
foto 9: Ekodukt, R 35, Olomouc – Lipník nad       foto 10: Úprava ekoduktu na R 35 
Bečvou (foto P. Anděl)                
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Vhodným základním podkladem při navrhování migračních přechodů je kategorizace území 
ČR z hlediska výskytu a migrace velkých savců a k tomu doporučené parametry pro 
jednotlivé kategorie území a jednotlivé kategorie živočichů (obr. 4). Tento základní podklad 
ale musí být pro konkrétní lokality dále upřesněn podrobným zoologickým průzkumem. 
 
Obrázek 4: Mapa kategorizace území ČR z hlediska výskytu a migrací velkých savců 

 
 
Realizace migračních objektů není levnou záležitostí a je proto třeba vždy hodnotit účinnost a 
efektivitu každého objektu. K tomu lze využít teorii migračního potenciálu (Anděl 20 
00,Hlaváč et Anděl 2001). Migrační potenciál je definován jako pravděpodobnost 
funkčnosti migračního profilu. Migrační profil je tehdy funkční, jestliže je zvěří využíván a 
jestliže zajišťuje její bezpečnou migraci přes pozemní komunikaci. 

Funkčnost migračního profilu určují dvě složky: 
1. ekologická – vyjádřená jako migrační potenciál ekologický (MPE). Je dána vlastnostmi  

samotné migrační cesty, které má v tomto profilu v době před výstavbou pozemní 
komunikace. Je třeba uvažovat s výhledem jejího využívání do budoucnosti především 
z hlediska celkového vývoje širšího území. MPE vyjadřuje pravděpodobnost s jakou je 
migrační cesta plně využívána zvěří v tzv. nulové variantě, tj. bez výstavby komunikace. 

2. technická – vyjádřená jako migrační potenciál technický (MPT). Je dána vlastnostmi 
migračního objektu, jeho celkovou konstrukcí, rozměry a doprovodnými opatřeními. MPT 
vyjadřuje pravděpodobnost, s jakou bude migrační objekt plně využíván zvěří, neboli 
pravděpodobnost s jakou budou zachovány původní parametry migrace při realizaci 
daného objektu. 

Celkový migrační potenciál je definován jako součin migračního potenciálu ekologického        
a technického: MP = MPE . MPT. Výsledná hodnota je pomocným kritériem při 
rozhodování o realizaci objektu a při ekonomické optimalizaci návrhu. Dovoluje modelově 
posoudit nakolik změna rozměrů nebo technického řešení, která bude mít vliv na cenu 
objektu, se odrazí na jeho funkčnosti. 

Optimální situací je řešení opatření na snížení bariérového efektu přímo od počátku 
projektování nových silnic a dálnic, protože zde se mohou stát přirozenou a integrální součástí 
technického řešení. Lze konstatovat, že společnou činností ekologů  a techniků se podařilo 
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zajistit, že všechny nově projektované dálnice a rychlostní silnice již obsahují potřebná 
opatření a  lze předpokládat, že jejich bariérový efekt bude po realizaci na přijatelné úrovni. 
Složitější je situace u již realizovaných úseků. Zde bude řešení obtížnější. Návrh na řešení 
jednoho z nejzávažnějších úseků na dálnici D1 je uveden v následujícím přikladu.  
 
box  2 
Příklad: Dálnice D1 (úsek Humpolec – Jihlava, km 90 - 112) 
  
Dálnice D1 vytváří v úseku Humpolec – Jihlava pro volně žijící živočichy zcela neprůchodnou bariéru. Na celé 
trase existuje pouze několik podjezdů a nadjezdů lesních cest, tyto objekty však mohou být využívány jako 
průchody pouze pro živočichy do velikosti lišky a jezevce (i přes intenzivní monitoring zde nebyl nikdy zjištěn 
průchod srnce ani prasete divokého). Dálnice zde zároveň protíná rozsáhlé lesní komplexy, které jsou součástí 
celorepublikově významného migračního propojení mezi oblastí Jeseníků (tato oblast je dosud migračně 
propojená s oblastí Beskyd a dále s horstvy Karpatského oblouku) a oblastmi České Kanady a Třeboňska 
s návazností na Šumavu a další horské celky podél jižní a západní hranice republiky. Jde tedy o celorepublikově 
migračně mimořádně významné místo. Velké druhy savců se zde sice s  výjimkou prasete divokého a srnce 
obecného trvale nevyskytují, území je však využíváno k pravidelným migracím jelenů, příležitostně také k 
migracím losa a rysa. 

Nepropustnost tohoto úseku se potvrdila např. v červnu 2001, kdy se tříletý losí býk (obr. 1) při své migraci 
z Polska zastavil u dálnice D1. Několik dní se pohyboval podél dálnice a nebyl schopen ji ve stávajících mostech 
a podchodech, které nemají vhodné parametry, překonat. Nakonec musel být uspán a převezen na druhou stranu 
dálnice, aby se zabránilo možné dopravní katastrofě, když se chystal překonat dálnici vrchem.  

Obr.  1: Losí býk (foto V. Hlaváč) 

 
 
Zprůchodnění tohoto dálničního úseku pro volně žijící živočichy bylo zhodnoceno v  samostatné studii (Anděl et 
al., 2004). Byl proveden podrobný ekologický rozbor území a jako optimální řešení byla navržena výstavba dvou 
ekoduktů v km 94,7 (u Humpolce) a km 110,0 (u Jihlavy). Obě lokality jsou migračně velmi významné, prochází 
zde i nadregionální biokoridor. Terénní podmínky umožňují začlenění objektů do krajiny.  

Obr.  2: Navržený ekodukt, km 94,7      Obr.  3: Navržený ekodukt, km 94,7 

 
 
Realizace těchto dvou objektů by byla významným přínosem pro zlepšení migrační propustnosti nejen v rámci 
České republiky, ale i v evropském kontextu. 
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Dílčí závěr: Celkový vliv fragmentace způsobený dopravní komunikací na okolní populace 
živočichů je velmi obtížné zhodnotit. Vliv fragmentace vždy závisí na mnoha faktorech, které 
je nutné do hodnocení zahrnout (konkrétní druh, velikost bariéry, kvalita okolních biotopů, 
velikost izolované plochy atd.). Hodnocení dopadu komunikace je také vždy nutné vztahovat 
k širšímu zájmovému území a k celé síti infrastruktury, ke které daná komunikace patří.  
 
 
2.6. Metody hodnocení fragmentace 
 
Metody pro hodnocení fragmentace krajiny lze rozdělit do dvou základních skupin: (a) 
metody vymezující území, (b) metody stanovující číselné indexy fragmentace. 
a) metody vymezující určité území – jedná se postup, při kterém je podle definovaných 
vlastností vymezena určitá část území. Výhodnou těchto metod je, že výstupem je určité 
území, které lze mapově vymezit a má charakter ostatních limitů používaných v územním 
plánování. jako např. přírodní rezervace, pásma ochrany vodních zdrojů, chráněná ložisková 
území, památková rezervace aj.  Lze jej dobře konfrontovat s různými rozvojovými záměry. 

Reprezentantem těchto metod je stanovení nefragmentovaných oblastí dopravou (UAT – 
unfragmented area with traffic) podle (Gawlak,2001; Illman, Lehrke et Schäfer ed. 2000; 
Binot-Hafke, Illmann, Schäfer et Wolf ed. 2002). Tento postup byl převzat i v této příručce. 
b) metody stanovující číselné indexy fragmentace – jedná se o postupy, které kvantifikují 
stupeň fragmetnace určitého území číselným indexem. Jsou vhodné především pro sledování 
časového vývoje a vzájemné porovnávání vlivu různých variant záměrů. 

Reprezentantem těchto metod je stanovení efektivní velikosti oka (meff) (Jaeger 2000, 
Esswein, Jaeger, Schwarz von Raumer 2003). Metoda je založena na výpočtu 
pravděpodobnosti, že dva náhodně zvolené body nejsou od sebe odděleny bariérou. Metoda 
vykazuje velmi dobré výsledky při dlouhodobém hodnocení fragmentace rozsáhlých území. 

Nabízí se možnost současného využití výhod obou metod. Metodu UAT použít k přesnému 
vymezení území, které má být chráněno a pomocí metody meff  kvantifikovat riziko jeho další 
fragmentace. (viz kap. 3.4.2.) 
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3.  METODIKA 
 
3.1. Obecné principy 
3.2. Zadání (Etapa - A) 
3.3. Analýza území (Etapa – B) 
3.4. Analýza kvality jednotlivých nefragmentovaných oblastí (Etapa – C) 
 
3.1.  OBECNÉ PRINCIPY 
 
Zásady při aplikaci metodiky 
Fragmentace prostředí a populací je velmi složitý ekologický problém. Vyplývá to již 
z velkého počtu druhů organismů, kterých se týká, z různých fragmentačních vlivů, 
specifických místních podmínek atd. Pro řešení praktických problémů zvláště na úrovni 
koncepcí a strategií je tedy nepochybně nezbytná určitá míra formalizace, která umožní 
tvorbu obecných závěrů. Zjednodušení problému vhodné pro dosažení strategických cílů však 
s sebou přináší také riziko dogmatických interpretací, kterým je třeba se vždy důsledně 
vyhnout.  Ke správnému využití předložené metodiky je nutné dodržovat následující zásady: 
• individuální přístup – metodika koncipuje obecné zásady, ale při hodnocení jakékoliv 

konkrétní akce je třeba respektovat specifikum jak biologických poměrů, tak hodnoceného 
řešení 

• expertní přístup – metodiku nelze aplikovat mechanicky. Každé hodnocení musí být 
zpracováno komplexně příslušnými odborníky. Zastoupen musí být odborník jak pro 
každý druh nebo skupinu druhů, tak na typ fragmentační bariéry. Konkrétní řešení musí 
vzejít z jejich spolupráce, přičemž ekologické i technické hledisko je rovnocenné. 

• pravděpodobnostní přístup – parametry biologického systému spojené s fragmentací 
krajiny mají variabilní charakter a jsou ovlivněny řadou vnitřních a vnějších faktorů. Proto 
jakékoliv hodnocení dopadů fragmentace má pouze pravděpodobnostní charakter. 
Mluvíme o riziku fragmentace a tomu musí odpovídat i konečná interpretace, včetně 
zvážení nejistot ve znalostech. 

• komplexní přístup – při konkrétních řešeních je třeba provádět určitou schematizaci a 
zjednodušení problémů. Vhodným nástrojem jsou zde číselné indikátory. Je třeba ale 
zdůraznit, že všechny použité indikátory mají charakter pouze pomůcek pro rozhodování, 
nikoliv rozhodovacích limitů. Rozhodování může být prováděno jedině po komplexním 
zhodnocení problému.  
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Obrázek 5 

 
 
Zobecnění metody 
Předmětem této příručky je hodnocení vlivu fragmentace krajiny dopravou. Rozbor 
problematiky ale ukazuje, že existuje celá řada dalších významných fragmentačních vlivů a že 
jejich popis má hodně společných rysů. Proto byl vytvořen obecný algoritmus pro hodnocení 
fragmentace, který má pracovní název metodika  hodnocení nefragmentovaných oblastí 
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(MUA – method for evaluation of unfragmented areas). Konkrétní metodika pro hodnocení 
fragmentace krajiny dopravou je základní aplikací.  
Současně je ale zřejmé, že obecný algoritmus je použitelný i pro hodnocení jiných typů 
fragmentace krajiny. Přestože v řadě případů může být problém se vstupními daty, aplikace 
obecného myšlenkového postupu je prvním krokem nejen k systematickému doplňování 
mezer ve znalostech, ale i k praktický návrhům řešení. Proto je v následujících kapitolách 
popis jednotlivých metodických kroků vždy rozdělen na: 

(a) obecnou charakteristiku,  
(b) aplikaci na hodnocení fragmentace dopravou – vychází ze zadání příručky a  je zde popsán 
způsob použitý pro konstrukci výsledných map, 
(c) komentář – diskusi k danému tématu a případné náměty pro další aplikace. 

 
Členění metodiky 
Metodika se skládá ze dvou oddílů: (i) v první části je hodnocena výchozí kvalita území 
z hlediska fragmentace, (ii) druhá část  se zabývá hodnocením vlivu koncepcí a záměrů na 
nefragmentované oblasti. Celkové členění je uvedeno v následující tabulce. 
 
Tabulka 3: Rozdělení metodiky 
předmět 
hodnocení 

etapa charakteristika 

stav zájmového 
území z hlediska 
fragmentace 

A Zadání definice vstupních dat a cílů 
B Analýza území stanovení  nefragmentovaných oblastí 
C Analýza nefragmentovaných oblastí hodnocení kvality nefragmentovaných 

oblastí 
D Kategorizace  území zpracování základního materiálu o stavu 

fragmentace daného území 
vliv záměru na 
fragmentaci 

E Hodnocení vlivu na nefragmentované 
oblasti a návrh opatření 

posouzení vlivu záměru na 
nefragmentované oblasti 
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box  3 
Příklad: Rys ostrovid (Lynx lynx) 
  
Rys  ostrovid je v Českých zemích původním druhem, který zde však byl vyhuben již v polovině devatenáctého 
století.  Díky reintrodukčnímu programu v osmdesátých letech minulého století se podařilo tento druh do naší 
přírody vrátit. 

Obr.  1: Rys ostrovid  

 
 
V současnosti obývá rys u nás tři až čtyři izolované oblasti. Nejrozsáhlejší je oblast Šumavy, kde na základě 
úspěšného reintrodukčího programu vznikla prosperující populace, která se šíří do přilehlých území v jižních a 
západních Čechách.  Další trvalý výskyt byl zaznamenán v oblasti Labských pískovců (v současné době zde však 
již patrně populace opět zanikla) a v Jeseníkách. Do oblasti Beskyd zasahuje populace ze Slovenska.  Jednotlivá 
migrující zvířata se objevují i v dalších oblastech, zejména na Českomoravské vysočině (obr. 2: Mapa rozšíření 
rysa). 

Obr.  2: Mapa rozšíření rysa ostrovida (Lynx lynx) v ČR (Nová, P.,  Červený,J., Koubek,P., Bufka,L., 
Bartošová,D., Bláha, J.,Marhoul,P.(2005):Program péče pro velké šelmy (rysa, vlka a medvěda) v ČR, MS 
AOPK ČR Praha) 

 
 
Rys je typickým 
obyvatelem horských 
lesů, v posledních 
letech však proniká i 
do větších lesních 
komplexů pahorkatin. 
Žije samotářsky,  
průměrná velikost 
domovských okrsků je 
264 km2 u samců a 168 
km2 u samic. Mladí 
jedinci jsou 
vytlačováni do nových 
neobsazených teritorií, 
často v oblastech 
dosud tímto druhem 
neosídlených.  

Rys je tedy příkladem 
druhu, který vyžaduje 

pro svoji existenci rozsáhlé nefragmentované lesní oblasti. Vzájemná izolovanost a nízká početnost našich čtyř  
populací  vyžaduje, aby do budoucna zůstala zachována   migrační průchodnost ve všech oblastech současného i 
potenciálního výskytu. Dálnice a frekventované silnice první třídy stejně jako rozsáhlejší bezlesé oblasti jsou pro 
rysa jen velmi obtížně překonatelnými překážkami. 
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3.2.  ZADANÍ (ETAPA – A) 
 
(a)  Obecná charakteristika 
Cílem této etapy je přesně vymezit a definovat problém, který má být řešen. Jedná se 
především o tyto skutečnosti:  
• konečný požadovaný výstup a předpokládaný způsob jeho využití,  
• vymezení zájmového území, které je hodnoceno, 
• druh, skupina druhů, typ stanoviště, kterých se hodnocení týká, 
• faktor nebo faktory, které způsobují fragmentaci, 
• časový prostor, finanční náročnost, způsob financování, 
• technické zabezpečení – terénní práce, softwarové vybavení, 
• dostupnost dat. 
Výstupem této etapy je zadání úkolu. 
 
(b) Fragmentace dopravou 
Ve smyslu zadání úkolu je předmětem hodnocení vlivy fragmentace krajiny dopravou. Jako 
modelová skupina byly zvoleni velcí savci s vysokými nároky na opatření pro zprůchodnění 
silničních a dálničních bariér. Jedná se o tzv. kategorii A (jelen, los, rys, medvěd, vlk). 
Hodnoceným fragmentačním faktorem jsou dopravní komunikace, především dálnice, 
rychlostní silnice a vícekolejné železnice. 
 
(c) Komentář 
Exaktní definování fragmentačních faktorů je často obtížné, zvláště při aplikaci na jiné druhy 
organismů a jiné typy fragmentace. Relativně jednoduchá je determinace u liniových bariér. 
Podstatně složitější k uchopení (tj. k zákresu do map) je  situace, kdy se bariérou stává pouhá 
existence neatraktivního prostředí. Např. obojživelníci jsou schopni putovat zemědělskou 
krajinou, pokud však v určité vzdálenosti nenarazí na vhodný vodní biotop, začne být pro ně  
běžně využívaná krajina migrační bariérou. Stejně je to u sysla. Les je určitě překážka, ale 
pole běžně využívá. Pokud však v polní krajině nejsou zastoupeny biotopy k trvalé existenci, 
je nepochybně i takováto krajina od určitých rozměrů překážkou. Podstatná je tedy nejen 
kvalitativní stránka (typ biotopu), ale i jeho kvantitativní charakteristiky (plošný rozsah, 
vzdálenost k nejbližšímu vhodnému biotopu aj.). 
 
 
3.3.  ANALÝZA ÚZEMÍ (ETAPA – B) 
 
(a) Obecná charakteristika 
Cílem etapy je získaní a zpracování dat, které povede k vymezení nefragmentovaných oblastí 
v rámci zájmového území. Tento postup se skládá z následujících základních kroků: 
• Stanovení limitní velikosti území - na základě znalostí biologie daného druhu a 

praktických zkušeností z hodnocené oblasti je třeba provést odhad limitní velikosti areálu. 
V případě nejistoty volíme spíše konzervativní přístup tj. větší hodnotu území. 

• Stanovení limitní intenzity fragmentačního faktoru – závisí na typu bariéry. Hodnota musí 
být zvolena tak, aby jí bylo možné vyznačit na mapách. 

• Vymezení nefragmentovaných oblastí: 
- bariéry s nadlimitní intenzitou  se vyznačí do mapy, 
- vzniknou uzavřené polygony se stranami tvořenými bariérami s nadlimitní intenzitou, 
- zjistí se plocha těchto polygonů, pokud je větší než limitní velikost území, považuje se 

polygon za nefragmentovanou oblast (UA), 
- při praktické realizaci je vhodné využití GIS softwarů. 
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Poznámka: v textu se objevují dvě podobné zkratky: 
- UA – nefragmentovaná oblast – používáno tam, kde se zdůrazňuje obecné hodnocení 

fragmentace a různých fragmentačních faktorů 
- UAT – nefragmentovaná oblast dopravou – používána tam, kde fragmentačním faktorem 

je doprava. Je to zkratka používaná zakladateli této metodiky (viz dále) 
 
(b) Fragmentace dopravou 
Ve smyslu definice převzaté z prací (Gawlak,2001; Illman, Lehrke et Schäfer ed. 2000; Binot-
Hafke, Illmann, Schäfer et Wolf ed. 2002) je polygon UAT (unfragmented area with traffic) 
definován jako část krajiny, která splňuje současně tyto dvě podmínky: 

a) je ohraničena buď silnicemi s intenzitou dopravy vyšší než 1000 vozidel/den nebo 
vícekolejnými železnicemi (= limitní intenzita fragmentačního faktoru) 

b) má rozlohu větší nebo rovnou 100 km2   (= limitní velikost území) 
 
 
Obrázek 6 

NEFRAGMENTOVANÁ PLOCHA (UAT)

Nefragmentovaná oblast je definována jako území, které splňuje současně tyto podmínky:
(i) je ohraničeno silnicemi s intenzitou dopravy větší než 1000 vozidel/den, nebo 

vícekolejnými železnicemi
(ii) má větší rozlohu než 100 km2

BARIÉRA

ÚZEMÍ

rozloha
> 100 km2

intenzita dopravy
> 1000 vozidel/den

 
 
Údaje o silniční síti a intenzitách dopravy pro účely této analýzy byly poskytnuty Ředitelství 
silnic a dálnic ČR. 

Výstupem této etapy je mapa polygonů UAT. Každý jednotlivý polygon je předmětem 
samostatné analýzy (kap. 3.4.) 

Poznámky k metodice, problémové okruhy: 
(1) Data o intenzitě dopravy. Intenzita dopravy byla posuzována pouze na silnicích, na 
kterých se celostátní sčítání dopravy provádí. Tento postup nemůže tady zahrnout silnice 
nižších kategorií, kde by rovněž mohla být vyšší intenzita dopravy. Toto metodické omezení 
je na celostátní úrovni přijatelné, počítá s ním i metodika v SRN. Zpřesnění je možné 
provádět na regionální a lokální úrovni formou dílčích dopravních studií a modelů. 
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(2) Železnice jako dopravní bariéra. Původní metodika zahrnuje mezi hraniční bariéry 
všechny železniční tratě. Vzhledem k tomu, že běžná jednokolejná trať nepředstavuje pro 
velké savce žádnou podstatnou bariéru, byly po konzultaci s Ministerstvem životního 
prostředí zahrnuty do vymezení UAT pouze vícekolejné železniční tratě. Tento postup 
podporuje i skutečnost, že v ČR se nachází velké množství lokálních, minimálně zatížených 
tratí, jejichž začlenění by situaci zkreslovalo. 
(3) Silnice s intenzitou nad 1000 vozidel, končící v polygonu. Do polygonů mohou tyto 
silnice zasahovat a je možné rozlišit dva případy: (i) silnice zde končí, (ii) silnice protíná celý 
polygon, ale od určitého místa je intenzita dopravy podlimitní (nižší než 1000 vozidel/den). 
Tento problém byl zohledněn dvěma způsoby:  
a) podle základní metodiky: jestliže silnice s nadlimitní intenzitou zasahuje do 2/3 polygonu 

a více, polygon se rozdělí, 
b) podle hodnocení kvality polygonů: zde jsou hodnoceny i budoucí rizika jeho další 

fragmentace. V rámci tohoto postupu jsou zohledněny i všechny nadlimitní úseky silnic, 
které do polygonu zasahují.  

(4) Různá limitní velikost území a intenzit dopravy. Pro základní hodnocení použité v této 
metodice byla zvolena limitní velikost území 100 km2 a intenzita dopravy 1000 vozidel/den. 
Avšak pro speciální analýzy menších územních celků je možné uvažovat i se zmenšením 
obou těchto hodnot (např. na 50 km2 a 500 vozidel/den), nebo zpracování analýzy v různých 
variantách.  
 
(c) Komentář 
Při aplikaci této metody je třeba si uvědomit, že stanovení limitních hodnot velikosti území i 
limitních hodnot fragmentačního faktoru je značným zjednodušením situace v přírodě. 
Uvedené limity velikosti území nelze ztotožňovat s rozlohou areálů populace, rovněž limit 
fragmentačního faktoru nepředstavuje hodnotu nepropustné bariéry. Jedná se spíše o 
praktické hodnoty, které odpovídají i požadavkům na fragmentaci krajiny. Komentář 
k různým druhům živočichů je v boxu č. 4. 
 
box  4 
Příklad: Areály živočichů 
 
Využívání prostředí jednotlivými druhy živočichů má řadu specifik. Zatímco některé druhy soustřeďují svůj 
výskyt do početných kolonií, jiné žijí v párech či trvalých rodinných klanech, další žijí samostatně a vymezují si  
rozsáhlá teritoria, která brání proti ostatním příslušníkům svého druhu. V této souvislosti je třeba rozlišovat 
pojmy „domovský okrsek“ jako oblast, kterou jedinec pravidelně využívá a „teritorium“ jako území, které si 
jedinec brání před jedinci svého druhu. Existují druhy, které část svého domovského okrsku obhajují jako své 
teritorium, některé druhy se chovají teritoriálně pouze v období páření či výchovy potomstva, u některých druhů 
jsou teritoriální pouze samci, jindy se takto chovají obě pohlaví. Některé druhy se po část roku chovají 
teritoriálně a po část roku žijí  společně ve skupinách (smečkách či stádech).  

Ve strategii využívání prostředí hrají velkou roli také migrace, kdy někteří jedinci ztrácejí teritoriální chování a 
pohybují se na velké vzdálenosti. Tyto migrace mohou být buď pravidelné (např. známé tahy sobů), kdy se 
zvířata vracejí do svých původních domovských okrsků, nebo náhodné, kdy se zvířata naopak pohybují bez 
zjevné směrové orientace, obvykle s cílem nalézt nové neobsazené území. Smyslem migrací je také zajistit 
nezbytnou genetickou výměnu mezi jednotlivými populacemi. Z hlediska podmínek pro přežití druhu má také 
význam velikost území, které může hostit populaci druhu s perspektivou samostatné dlouhodobé existence. 
Přitom je nutné brát v úvahu minimální početnost populace, kdy je zajištěna dostatečná genetická výbava 
populace (obvykle by mělo jít o několik set jedinců). Zatímco u drobných savců může takováto populace 
existovat na několika hektarech vhodného biotopu, u rysa půjde o tisíce čtverečních kilometrů. 

 
 
Příklady: 
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Jezevec lesní (Meles meles) je sociálně žijícím živočichem. Členové society obývají společně území v průměru 
do 2 km od hlavní nory. Velikost  domovských okrsků odpovídá úživnosti prostředí, u nás byla zjištěna rozloha 
400 - 500 ha. Mladí jedinci začínají opouštět societu již na podzim. Největší migrační aktivita je však patrná až 
na jaře. Mladá zvířata mohou při těchto migracích urazit i několik desítek kilometrů. 

Vydra říční (Lutra lutra) je ve srovnání s jinými stejně velkými druhy šelem  výrazně pohyblivější.   Telemetrií 
byly zaznamenány denní přesuny až 30 km. Průměrná vzdálenost, kterou vydra urazí za noc, byla v podmínkách 
Českomoravské vrchoviny stanovena na 7,5 km. Většina z těchto pohybů se odehrává v rámci stálého 
domovského okrsku. Po část roku je vydra teritoriálním druhem, především v zimním období však zvláště samci 
podnikají dlouhé přesuny s charakterem migrace. Velká většina všech přesunů je vázána na vodní toky včetně 
nejmenších vlásečnic. V kulturní krajině s hustou cestní sítí jsou migrující zvířata nucena překonávat velké 
množství překážek v podobě mostů, mostků, propustků apod. Je ověřeno, že vydra obvykle neprochází mosty, u 
nichž je celý prostor mezi pilíři zaplaven vodou či dlouhé a tmavé mostky nebo propustky. Zatímco místní 
zvířata se postupně někdy naučí těmito místy procházet, migrující zvířata těmto mostům nedůvěřují a obvykle 
překonávají tyto překážky vrchem – tj. přebíháním silnice. Pokud jde o silněji frekventované komunikace, 
dochází na takovýchto místech k opakovaným střetům vyder s projíždějícími vozidly. Nevhodně provedené 
křížení toku a komunikace pak může být vážnou  překážkou v migraci zvířat.  

Liška obecná (Vulpes vulpes) je teritoriální druh s velmi proměnlivou velikostí teritorií od 20 do 2000 ha. 
Teritoria samců zpravidla zahrnují území teritorií více samic. Ke zvýšení pohyblivosti dochází v průběhu  
kaňkování a při rozsidlování mláďat, která obsazují teritoria zpravidla do okruhu 15 km. Daleké migrace v 
našich podmínkách nebyly zjištěny. 

Vlk (Canis lupus) 
Velikost loveckého teritoria jedné sociální jednotky tj. páru nebo smečky se pohybuje mezi 900 – 1200 km2 
(Finsko), 50 – 700 km2 (Ukrajina), 70 – 200 km2 (Itálie), 60 – 70 km2 (Bulharsko). Velikost teritoria je závislá 
na dostupnosti potravy, takže v létě je výrazně menší než v zimě. Při potulkách jsou vlci schopni uběhnout i 
60km za den, při pronásledování kořisti byla zaznamenána vzdálenost až 200 km za 24 hodin. Potulky 
jednotlivých zvířat mají často charakter migrací dlouhých i několik set kilometrů. 

Rys ostrovid (Lynx lynx) s průměrnou velikostí domovských okrsků 264 km2 u samců a 168 km2 u samic.  
Mladí jedinci jsou vytlačováni do nových neobsazených teritorií, často v oblastech dosud tímto druhem 
neosídlených. Vzájemná izolovanost a nízká početnost našich čtyř  populací  vyžaduje zachování průchodnosti 
potencionálních migračních koridorů.  

Kočka divoká (Felis silvestris) je samotářsky žijící druh s výrazně stálými teritorii o rozloze pouhých několik 
desítek ha. Nevelký počet zastižení ve východní části  území  v blízkosti slovenského areálu rozšíření svědčí o 
relativně malých  migračních schopnostech druhu. 

Medvěd hnědý (Ursus arctos) žije samotářsky v teritoriích o rozloze 58 - 225 km2 u samic a 128 - 1600 km2 u 
samců. Vysoká populační hustota slovenské populace vede k častějším migracím, které mohou dosahovat  až  
několik set kilometrů a jsou orientovány hlavně západním a jihozápadním směrem. Četnost těchto migračních 
pohybů má vzrůstající tendenci. 

Prase divoké (Sus scrofa) je velice pohyblivý druh, nedodržuje stálá teritoria. Pohybuje se v rodinných tlupách  
a při těchto přesunech může urazit za jedinou noc až 40 km. Tyto migrace nejsou nijak směrově orientovány  a 
jsou určovány zejména potravní nabídkou. Vzhledem k těmto skutečnostem je tento druh častou obětí 
autoprovozu.  

Srnec (Capreolus capreolu) patří mezi druhy s poměrně pestrým spektrem sociálního chování. Zpravidla v 
listopadu nastávají první příznaky vytváření zimních seskupení. Území, které tlupy obývají,  mají plochu  40 až  
800  ha  a představují je zejména porosty řepky, ozimů a vojtěšky. Začátek rozpadu tlup spadá do poloviny 
března. Velikost teritoria je závislá na kvalitě prostředí a pohybuje se v lesním prostředí  od 3 do 7 ha  a v 
polním prostředí od 3 do 40 ha. Mnohem větší jsou domovské okrsky, které se mohou vzájemně překrývat a 
jejich velikost podléhá významným sezónním změnám. U polního ekotypu srnčí zvěře bylo zjištěno, že v 
zimním období se velikost domovského okrsku pohybovala od 40 do 800 ha, v období rozpadu tlup od 25 do 400 
ha a v období tvorby teritorií a porodů od  6 do 30 ha. Na rozdíl od  populací v jiných oblastech Evropy nebyly v 
našich podmínkách zaznamenány žádné migrační tendence.  

Jelen  evropský (Cervus elaphus)  je typický sociálně žijící druh. V průběhu roku dochází k více méně 
pravidelným sezónním změnám ve složení skupin a vztazích mezi jednotlivými sociálními kategoriemi. 
V červenci se začínají tvořit skupiny samic s kolouchy. Samčí část populace se mimo období říje sdružuje do 
samostatných skupin, které většinou obývají jiný prostor než laně s kolouchy. Samčí skupiny se začínají vytvářet 
po říji.  
Obecně podnikají jeleni dva typy pravidelných přesunů: 
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a) sezónní migrace z potravních důvodů  
b) přesuny v době říje. 
V obou případech představují tyto migrace obvykle několikakilometrové vzdálenosti, prokázány byly však i 
přesuny o 50 - 60km.  Kromě pravidelných migrací je třeba  vzít v úvahu také případy, kdy jeleni opouštějí 
území s vysokou populační hustotou a přesunují se do nových oblastí. Díky těmto náhodným migracím  jsou 
pravděpodobně migračně propojeny všechny oblasti stálého výskytu. 

Sysel obecný (Citellus citellus) je druhem žijícím v trvalých koloniích o početnosti od několika desítek až po 
stovky jedinců. Velikost kolonií je různá od 1ha až po desítky hektarů. Část mladých jedinců doplňuje 
každoroční ztráty kolonie, menší část migruje na větší vzdálenosti. V dřívějších dobách podléhala početnost 
sysla pravidelným výkyvům charakteru gradací. V těchto obdobích jsou migrace podstatně častější  

 
3.4.  ANALÝZA KVALITY JEDNOTLIVÝCH NEFRAGMETNOVANÝCH OBLASTÍ (ETAPA – C) 
 
Cílem této etapy je provést komplexní zhodnocení jednotlivých UA z hlediska nejen jejich 
současného stavu, ale i budoucí perspektivy.  
V předchozí části byly polygony UA vymezeny pouze na základě své velikosti a ohraničení 
bariérami. Vůbec nebyla dosud hodnocena jejich kvalita, a to především zastoupení biotopů a 
stanovišť, které jsou pro existenci daného druhu nezbytné. Rovněž důležité je posoudit, jaká 
je perspektiva polygonu do budoucna, a to především jaké zárodky další fragmentace v sobě 
již dnes obsahuje (např. dílčí nepropojené nadlimitní bariéry). Proto se hodnocení kvality UA 
skládá rovněž z hodnocení území a hodnocení bariér. Spojení obou dvou hledisek umožní 
určit celkovou kvalitu polygonu.  Optimální syntézou především na úrovni podrobných studií 
je SWOT analýza.  
Obrázek 7 

KVALITA POLYGONŮ UAT

Kvalita polygonů UAT je dána dvěma základními faktory: (i) rozlohou vhodných biotopů 
uvnitř polygonu  a (ii) rizikem  jeho budoucí další fragmentace. 

Pro popis a kvantifikaci těchto faktorů byly zavedeny modelové veličiny EA a PB.

KVALITU UAT 
URČUJE

RIZIKO BUDOUCÍ 
DALŠÍ FRAGMENTACE

ROZLOHA 
VHODNÝCH BIOTOPŮ

EFEKTIVNÍ PLOCHA
(EA)

POTENCIÁLNÍ BARIÉRA
(PB)

modelové veličiny
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3.4.1.  Analýza biotopů 
 
(a) Obecná charakteristika 
Základní atributy polygonu jsou (a) velikost, (b) zastoupení vhodných biotopů.  
a) velikost – obecně platí, že čím větší je plošný rozsah polygonu, tím vyšší je jeho kvalita. 
Velikost polygonů je zespoda ohraničena nadefinovanou limitní velikostí území, ale ve směru 
nahoru se mohou výrazně lišit. Pro kategorizaci jsou vhodné třídy v následující tabulce. 
 
Tabulka 4: Kategorizace biotopů z hlediska velikosti 
kvalitativní 
kategorie 

rozsah  
(% limitní rozlohy území) 

charakteristika 

A výborný 500 a více vysoce perspektivní 
B velmi dobrý 200 – 499  
C dobrý 100 – 199 rizikový pro budoucnost, rozpůlení znamená zánik UA 
  
 
Obrázek 8 

 
 
b) zastoupení vhodných biotopů – zcela zásadní parametr, bez kterého má hodnocení jen 
velmi malou praktickou hodnotu. Je zřejmé, že když se v polygonu nebudou vyskytovat žádné 
biotopy vhodné pro daný druh, je jeho velikost bezvýznamná. Podrobnost hodnocení 
vhodných biotopů je závislá na podrobnosti a cílech celé studie. Základní možnosti: 
i. rozdělení biotopů na vhodné a nevhodné – parametrem je procentické zastoupení 

vhodných biotopů 
ii. rozdělení biotopů na vhodné – přechodné – nevhodné. Odpovídá lépe nežli (i) reálné 

situaci 
iii. klasifikace všech typů biotopů – každému typu je přiřazen index kvality v intervalu [0; 1]. 

V následující tabulce jsou uvedeny základní „kalibrační“ hodnoty. Jinak v praxi mohou 

 

PŘIJATELNOST PRO DRUH 

PŘIJATELNOST  
PRO DRUH 

VELIKOST VHODNÝCH 
BIOTOPŮ 

KVALITA 
VHODNÝCH BIOTOPŮ 

EA = ∑ai * ki 

Modelová veličina =  
efektivní plocha (EA) 

 PŘIJATELNOST ROSTE 
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být používány libovolné hodnoty v intervalu [0; 1]. Toto hodnocení vede k určitému 
modelovému vyjádření kvality – viz dále. 

 
Tabulka 5: Index kvality biotopů 
č. k charakteristika afinity druhu k biotopům 
1 0,0 biotopy zcela nevhodné, jejich přítomnost vylučuje existenci daného druh 
2 0,25 biotopy málo vhodné, druh se jim spíše vyhýbá 
3 0,5 biotopy průměrné, mohou tvořit doplněk k prioritním biotopům 
4 0,75 biotopy velmi dobré,  vhodné pro existenci druhu 
5 1,0 biotopy prioritní, druh je na ně vázaný,  vyhledává je a upřednostňuje před ostatními 

 
Souhrnné hodnocení velikosti a kvality biotopů (a + b) 
V předchozích odstavcích bylo popsáno separátní hodnocení obou základních atributů UA, 
optimální by bylo hodnotit tyto atributy společně. Toho lze dosáhnout výpočtem tzv. efektivní 
plochy. 

Výpočet efektivní plochy (EA) 
Jako modelová veličina, která v sobě spojuje oba tyto faktory byla zavedena tzv. efektivní 
plocha – EA (km2). Efektivní plocha reprezentuje plochu uvnitř polygonu, která je pro daný 
druh skutečně využitelná. 

Postup výpočtu: 
• Polygon UA se rozdělí podle přítomnosti různých biotopů na dílčí části. Součet ploch 

jednotlivých dílčích částí dává celkovou plochu polygonu. 
• Pro každou dílčí část (každý biotop) se provede semikvantitativní odhad její kvality pro 

existenci hodnoceného druhu. Odhad se provede ve stupnici v intervalu od 0,0 – kvalita 
zcela znemožňující existenci, do 1,0 – ideální kvalita pro existenci druhu. Provedený 
odhad je označen jako index kvality (k) (viz tab. 5). 

• Efektivní plocha se vypočítá  podle vzorce: 
EA = Σ  ai . ki    (km2)  ai ... celková rozloha všech ploch i-tého biotopu v UA (km2) 
    ki ... index kvality i-tého biotopu (v uzavřeném intervalu 0;1) 
Interpretace:  
Efektivní plocha modeluje rozlohu skutečně využitelného prostoru. Vyhodnocení je možné: 
• v absolutních hodnotách (km2) – základní srovnávací veličinou je limitní rozloha území. 

Optimální stav  je, když je EA větší nebo rovna této limitní hodnotě, 
• v relativních číslech (% z celkové rozlohy UA). 
 
(b) Fragmentace dopravou 
Pro každý polygon byla vypočtena modelová veličina efektivní plocha (EA). Použité hodnoty 
indexu kvality rámcově odpovídaly stupňům ekologické stability (SES) používaným v rámci 
přípravy územních systémů ekologické stability a jsou uvedeny v tab. . 
Data o rozložení biotopů byla poskytnuta Ministerstvem životního prostředí.  

Pro hodnocení byla použita následující kategorizace biotopů a indexy kvality: 
Tabulka 6: Kategorizace biotopů a indexy kvality 
č. k biotopy 
1 0,0 sídla, průmyslové areály, těžba nerostných surovin 
2 0,1 pole 
3 0,2 sady, vodní toky, vodní plochy 
4 0,5 louky 
5 1,0 les, rašeliniště 
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Výsledek výpočtu je modelová veličina, kterou je možné interpretovat tak, že představuje 
plochu uvnitř polygonu UAT, která je pro velké savce skutečně využitelná. Např. jestliže EA 
= 25 km2, znamená to, že skutečně využitelná plocha je mnohem menší, než definovaná 
limitní velikost UAT (= 100 km2). Praktická kvalita takového polygonu je potom relativně 
nízká. Na druhou stranu, protože výpočet zohledňuje celkovou rozlohu UAT může být 
efektivní plocha u polygonů výborné kvality i několikanásobně vyšší než požadovaných 100 
km2. Takovéto polygony je třeba řadit do výborné kvality. 
Je třeba mít na paměti, že se jedná o zjednodušující, modelový postup a že na přijatelnosti 
území se podílí řada dalších faktorů, např. rovnoměrnost rozmístění různých typů stanovišť, 
jejich vzájemná vzdálenost uvnitř polygonu, aj. 
 
(c) Komentář 
Při aplikace této metody pro různé druhy živočichů se bude výrazně lišit afinita těchto druhů 
k jednotlivým biotopům. Diskuse a příklady na toto téma jsou uvedeny v boxu.č. 5. 
 
box  5 
Příklad: Afinita k biotopům 
Jednotlivé druhy živočichů se výrazně liší svými nároky na kvalitu svého prostředí. Zatímco některé druhy jsou 
schopné využívat prakticky všechny typy současné krajiny (liška, srnec), jiné jsou vázané na specifické biotopy. 
Pokud je pak biotop druhu ohrožen, mizí z krajiny i tento druh 

Rys ostrovid – škála biotopů z hlediska nároků tohoto druhu je velmi jednoduchá. Rys preferuje výhradně lesní 
biotopy, zvýšený význam mají  porosty horských lesů obtížně přístupné pro člověka  (zarostlé skalnaté strže, 
rozsáhlé houštiny, strmá úbočí, porosty s regulovanou návštěvností). Jako naprosto nevhodné je možné označit  
intravilány obcí, plochy do 100m od okrajů zástavby a vodní plochy. Málo vhodná je také veškerá zemědělská 
krajina. Jako „průměrné“ – doplňkové biotopy je možné označit plochy přechodové, např. zarůstající pastviny, 
křovinaté stráně a pod.). 

Sysel obecný -  za biotopy zcela nevhodné je možné označit plochy intravilánů obcí, plochy lesů a vodní plochy. 
Málo vhodná je také současná intenzivně využívaná zemědělská krajina (běžná zemědělská krajina včetně polí 
byla však donedávna hlavním prostředím tohoto druhu. Změnu způsobila patrně intenzifikace, tj. zánik relativně 
nízkých a řídkých porostů s četným zastoupením plevelů). Jako plochy průměrné je možné označit například 
vhodně obhospodařované vinice. Za vhodné biotopy je možné v současné době označit plochy s nízkým travním 
porostem (např. pastviny, golfová hřiště, letiště a pod.). Nejcennějšími biotopy jsou pak přirozené krátkostébelné 
stepní trávníky. 

Srnec obecný je druhem s velmi širokou ekologickou valencí. Nevyužívá prakticky pouze zastavěná území, 
vodní plochy a nejvyšší horské polohy. Plně mu vyhovuje jak současná zemědělská krajina, tak lesní porosty 
včetně lesů horských a všechny typy přechodových stanovišť  
 
3.4.2.  Analýza bariér 
 
(a) Obecná charakteristika 
Bariéry jsou příčinou fragmentace, a proto analýza počtu a rozmístění bariér je analýzou 
budoucího rizika. Jak bylo již zmíněno v kap. 3.3., do polygonu UA proniká v různé délce 
řada bariér, a to jak nadlimitních, tak podlimitních. Tyto bariéry (a) snižují funkčnost 
stávajícího UA a v extrémním případě by ho mohly prakticky vyřadit, (b) představují ohniska 
potenciální fragmentace do budoucnosti. Tam, kde již existuje základ bariéry, lze očekávat 
její snazší rozšíření. Proto je třeba tuto skutečnost zahrnout do hodnocení kvality. Dalším 
potenciálním ohniskem budoucí fragmentace je samotný tvar polygonu UA. Jestliže se ve 
tvaru vyskytuje řada úzkých míst, kdy vnější hranice jsou blízko sebe, vytváří se tak místa 
možného budoucího propojení. (viz obr. 8 ). Lze tedy uvažovat riziko z bariér vnitřních a 
vnějších.  
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Obrázek 9 

RIZIKO BUDOUCÍ FRAGMENTACE

ZDROJE
FRAGMENTACE 

VNITŘNÍ 
(stav uvnitř UAT)

VNĚJŠÍ 
(stav na obvodu UAT)

ZDROJE
FRAGMENTACE 

VNITŘNÍ 
(stav uvnitř UAT)

VNĚJŠÍ 
(stav na obvodu UAT)

RIZIKO FRAGMENTACE ROSTE

Polygony UAT v sobě obsahují ohniska budoucí fragmentace. Na obvodu polygonu to mohou 
být úzká místa, kde se hranice k sobě přibližují. Uvnitř polygonu jsou to stávající silnice, u 
kterých může dojít v budoucnosti ke zvýšení intenzity dopravy i nad limitní hodnotu. 

 
 
Základními atributy bariér je jejich délka a intenzita působení, která se promítá do 
propustnosti. Z toho také vychází základní způsoby hodnocení: 
a) délka nadlimitních bariér v UA – vztaženo na 1 km2 plochy (km/km2) 
b) hodnocení propustných a nepropustných bariér – odhad propustnosti může být v řadě 

případů problematický, ale ve vazbě na nadefinovanou limitní intenzitu fragmentačního 
faktoru je možné provést alespoň semikvantitativní odhad rizika nepropustnosti. Rámcově 
je možné přitom vycházet z charakteristiky v následující tabulce. 

 
Tabulka 7: Charakteristiky rizika nepropustnosti bariéry 
č. r charakteristika rizika neprostupnosti bariéry 
1 0,0 bariéra je zcela propustná, riziko fragmentace je nulové 
2 0,25 bariéra je velmi dobře propustná, riziko fragmentace je nízké 
3 0,5 bariéra je středně propustná, riziko fragmentace je reálné 
4 0,75 bariéra je málo propustná, riziko fragmentace je velké 
5 1,0 bariéra je nepropustná, riziko fragmentace velmi vysoké, (fragmentace jistá) 

 
Souhrnné hodnocení délky a propustnosti bariér (a + b) 
Výpočet potenciální bariéry (PB) 
Jako modelová hodnota pro kvantifikaci budoucího rizika z dopravy byla zavedena veličina 
potenciální bariéra – PB (km), která v sobě sdružuje jak hodnocení délky, tak propustnosti 
bariér. Podle předchozí analýzy je možné potenciální bariéry rozdělit na vnitřní (i), vnější (e) 
a celkovou (t). 
 
 
1.  Potenciální bariéra vnitřní (PBi) 
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Postup výpočtu: 
• bariéry  uvnitř polygonu jsou rozděleny podle rizika fragmentace do několika kategorií 

(podle reálné situace), 
• pro každou třídu  je určen její index rizika další fragmentace jako hodnota u uzavřeném 

intervalu [0; 1], (viz tab. 8), 
• v každém polygonu se sečtou délky bariér jednotlivých kategorií, 
• výsledná hodnota PBi se vypočítá podle vzorce: 
PBi = (Σ di . ri) / P (km/km2) di ... celková délka silnic dané kategorie v UAT (km)  
     ri ... index rizika dané kategorie 
     P ... plocha polygonu (km2) 
Interpretace: 
Výsledkem výpočtu je modelová hodnota, která vyjadřuje, jaká je délka nepropustných bariér 
uvnitř polygonu na 1 km2.  
 
2.  Potenciální bariéra vnější (PBe) 
Hodnotí tvar polygonu, který je dán podle definice bariérami s nadlimitní intenzitou. Je 
modelem situace, kdy se vnější hranice dostávají vzájemně do blízkosti a hrozí jejich 
propojení. Obecně lze konstatovat, že čím je polygon menší a jeho tvar  nepravidelnější, tím 
je riziko kritických míst větší.  

Postup výpočtu: 
• vstupními daty je obvod (c) a rozloha polygonu (P), 
• jedná se o nadlimitní bariéry, proto index rizika = 1, 
• výsledná hodnota PBe se vypočítá podle vzorce: 
PBe =  c/P   (km/km2) c ... obvod polygonu UA (km) 
     P ... plocha polygonu UA (km2) 
Interpretace:  
Výsledek ukazuje jaká délka hranice polygonu připadá na 1 km2 plochy. Čím je tato hodnota 
vyšší, tím vyšší je zranitelnost polygonu.  
Jako doplňující pomůcku pro relativní srovnání lze porovnat získané výsledky s obvodem 
kruhu. Kruh má ze všech geometrických tvarů nejmenší poměr mezi obvodem a plochou. 
Skutečný obvod polygonu lze porovnat s teoretickým obvodem, který by měl polygon dané 
velikosti ve tvaru kruhu: 
R = c/o = c/2√(π.P)    ( - )  c ... obvod polygonu UA (km) 
     o ... obvod kruhu o stejné ploše (km) 
     P ... plocha polygonu  (km2) 
Interpretace: 
Výsledek ukazuje, kolikrát je skutečný obvod delší, než „ideální“ obvod kruhu. 
 
3.  Potenciální bariéra celková (PBt) 
Postup výpočtu:  
Součet potenciální bariéry vnitřní a vnější: 
PBt = PBi + PBe (km/km2) 
 
Interpretace: 
Výsledek ukazuje, jaká modelová délka všech nadlimitních bariér (vnějších i vnitřních) 
připadá na 1 km2 plochy polygonu. PBt je celkovou modelovou hodnotou pro odhad 
zranitelnosti polygonu.  
Poznámka: 
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Pro hodnocení rizika další fragmentace by bylo možné použít i dalších metod. Nabízí se např. 
výpočet hodnoty meff (efektivní velikosti oka) pro každý polygon. Jako dílčí bariéry by mohly 
být hodnoceny silnice o intenzitě dopravy cca poloviční než je limitní hodnota (tj. 500 
vozidel/den).  

 
(b) Fragmentace dopravou 
Pro hodnocení rizika fragmentace dopravou byla  pro každý polygon UAT použita veličina 
potenciální bariéra vnitřní. Hodnoty indexu rizika použité pro výpočet jsou uvedeny v tab.8. 
 
Tabulka 8: Kategorie silnic a indexy rizika 
č. intenzita dopravy 

(voz/den) 
index 
rizika 

charakteristika 

1 více než 1000 1,0 silnice s nadlimitní intenzitou, zasahující do UAT 
2 800 – 1000 0,8 silnice s intenzitou, která se blíží k limitu 
3 500 – 800 0,5 silnice s nižší intenzitou, riziko v dlouhém horizontu 

 
Výsledek výpočtu je modelová hodnota, kterou lze interpretovat jako délku silnic o nadlimitní 
dopravní zátěži (tj. nad 1000 vozidel/den), která připadá na 1 km2 polygonu. Např. PBi = 0,1 
znamená, že na každý čtvereční kilometr polygonu UAT připadá 0,1 km, tj,. 100 m silnice, 
s vyšší než limitní intenzitou. Takováto hodnota je v praxi dobře představitelná. 

Výsledné hodnoty byly rozděleny do tří kategorií podle předpokládané kvality (výborný – 
velmi dobrý – dobrý) a barevně vyznačeny na příslušné mapě. 

 
 (c) Komentář 
V souvislosti s definicemi potenciálních bariér je vhodné, především pro jiné typy aplikací,  
připomenout úzkou provázanost mezi kvalitou biotopů (popisovanou parametrem efektivní 
plocha) a bariérami., a to především tam, kde bariérou je nevhodná struktura krajiny. To platí 
pro sysla, obojživelníky a řadu dalších druhů. Pokud je v UA hodně průměrných biotopů, 
mohou totiž i tyto průměrné biotopy paradoxně působit jako bariéra. Pro obojživelníky jsou 
louky určitě využitelný biotop, který dokonce potřebují, ale pokud jsou rozsáhlé travní 
porosty bez vodních ploch, stávají se bariérami. Stanovit limity pro jednotlivé druhy je velmi 
složité. Roli zde hraje i sezónní vývoj biotopů, pěstované plodiny atd. a systém se tím stává 
velmi složitý.   
 
3.4.3.  Syntéza celkové kvality 
 
(a) Obecná charakteristika 
Z výsledků analýzy vhodných biotopů a analýzy bariér jako potenciálních ohnisek 
fragmentace se vzájemnou kombinací stanoví celková kvalita každého polygonu UA. Jako 
základní způsob lze použít matici tří kategorií kvality podle biotopů a tří kategorií kvality 
podle bariér. Výsledné přiřazení celkových hodnot kvality v kategoriích výborný – velmi 
dobrý – dobrý je patrné z tabulky č. 9. 

(b) Fragmentace dopravou 
Pro stanovení celkové kvality polygonu byl použit následující postup: 
• podle hodnot EA byly polygony roztříděny do tří tříd (výborný, velmi dobrý, dobrý), 
• podle hodnot PB byly polygony roztříděny do tří tříd (výborný, velmi dobrý, dobrý), 
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• výsledná kvalita byla stanovena na základě kombinační matice uvedené v následující 
tabulce, 

• každý polygon UAT byl zařazen do jedné ze tří celkových tříd: výborný, velmi dobrý, 
dobrý. 

 
Tabulka 9: Celková kvalita polygonů 

Celková kvalita polygonů potenciální bariéra (PB) (km/km2) 
výborná velmi dobrá dobrá 

méně než 0,06 0,06 – 0,12 více než 0,12 
efektivní 
plocha (EA) 
(km2) 

výborná větší než 100 výborná výborná velmi dobrá 
velmi dobrá 50 – 100 výborná velmi dobrá dobrá 
dobrá méně než 50 velmi dobrá dobrá dobrá 

 
Hodnocení kvality polygonů představuje doplňující údaj k jejich vymezení. Již samotná 
existence prostoru, který splňuje parametry UAT představuje z hlediska fragmentace krajiny 
pozitivní hodnotu. Proto i při slovním zařazení polygonů podle kvality jsou polygony s 
„nejhorší“ kvalitou ve srovnání s ostatními, hodnoceny stupněm „dobrý“. Do stupně 
nevyhovující patří ta území, která definici UAT nevyhovují. Na mapách jsou to bílé prostory.  
 
(c) Komentář 
Obecně lze ke stanovení celkové kvality polygonů UA použít i dalších složitějších postupů. 
Celkově je ale odhad celkové kvality polygonu zcela nezbytnou informací, která výrazně 
rozšiřuje použitelnost metody nefragmentovaných oblastí. 
 
3.4.4.  SWOT analýza 
(a) Obecná charakteristika 
Efektivní plocha (EA) a potenciální bariéra (PB) poskytují velmi užitelné informace o 
polygonu UA a jejich největší využitelnost je při zpracování rozsáhlých území metodami GIS. 
Pro detailní studie na úrovni územních plánů obcí nebo managementu lokalit ohrožených 
druhů je nezbytné podrobnější expertní hodnocení, které popíše komplexně celou situaci. 
Vhodným jednotícím nástrojem je SWOT analýza.  

SWOT analýza se dělí na 4 části: 
• S (Strengths): Silné stránky – popis všech vlastností, které jsou v daném polygonu 

pozitivní a vytvářejí jeho významnost, zaměřeno na současný stav. 
• W (Weaknesses): Slabé stránky – popis slabých míst, ve kterých jsou vlastnosti polygonu 

nedostatečné, zaměřeno na současný stav. 
• O (Opportunities): Příležitosti – zaměřeno na budoucnost, popis vlastností, které vytvářejí 

předpoklady pro pozitivní vývoj v budoucnosti. 
• T (Threats): Hrozby – zaměřeno na budoucnost, popis vlastností, které mohou v budoucnu 

negativně ovlivnit existenci polygonu. 

Hodnocení silných (S) a slabých (W) stránek se zaměřuje na současný stav a obě hodnocení 
se doplňují. Proto i kritéria jsou stejná a jejich konkrétní stav rozhoduje o tom, jestli jev patří 
do silných nebo slabých stránek (např. vysoký procentický podíl vhodných biotopů v území je 
silnou stránkou polygonu, naopak nízký podíl je slabou stránkou) 
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(b) Fragmentace dopravou 
SWOT analýza je určena pro hodnocení polygonů UAT na úrovni podrobných studií, např. 
v rámci územních plánů velkých územních celků. Protože je náročná časově a na zdroje 
informací, může být prováděna pouze tam, kde se hodnotí relativně nízký počet polygonů 
(cca 20 – 30). Na celostátní úrovni, kde počet polygonů je vyšší než 200 se neprováděla. 
Upřesňující metodický postup je v následující části.  
 
S, W silné a slabé stránky 
Hodnocení území: 
• velikost polygonu, 
• přítomnost vhodných biotopů – detailní popis, 
• efektivní plocha (EA), 
• prostorové rozložení biotopů, 
• vztah k sousedním polygonům (vazby, izolovanost, součást velké skupiny UA, atd.). 
 
Hodnocení bariér: 
• popis hlavních bariér, 
• potenciální bariéry (PB), 
• kritická místa z hlediska vnějších i vnitřních bariér, 
• vazby na bariéry v okolním území (bariéry regionálního charakteru), 
• kumulace bariér. 
 
O, T příležitosti a hrozby 
Hodnocení vychází ze současného stavu a specifikuje faktory, které mohou mít vliv na další 
vývoj. Obě hodnocení se opět doplňují a vycházejí z obdobných kritérií. 
• existence legislativní ochrany (zda je polygon součástí nějakého zvláště chráněného 

území), 
• pozitivní či negativní vývoj na okolním území, 
• antropogenní tlak – blízkost aglomerace, riziko investiční činnosti, 
• předpokládaný vývoj hlavního fragmentačního faktoru (např. nárůst dopravních zátěží na 

komunikacích). 
Hodnocení a jeho formulace musí být provedeny tak, aby byly vhodným podkladem pro 
návrh opatření a pro závěry. 
Souhrn SWOT analýzy se graficky shrnuje na 1 list A4 na výšku, rozdělený na 4 části – 
nahoře zleva S – W, Dole O – T. 
 
(c) Komentář 
Žádnou přírodní problematiku nelze vtěsnat pouze do čísel, a proto má slovní hodnocení 
v rámci SWOT analýzy zásadní význam. Vyžaduje dostatečnou odbornou erudici 
zpracovatele, nejen z hlediska biologie daného druhu, ale širších ekologických a územních 
vazeb. SWOT analýza vychází ze všech dříve získaných údajů a je základním podkladem pro 
návrhy opatření. 
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3.5.  KATEGORIZACE ÚZEMÍ (ETAPA – D) 
 
(a) Obecná charakteristika 
Kategorizace území představuje zakončení prvního oddílu metodiky, kde byla hodnocena 
kvalita území. V předchozí části byly zhodnoceny jednotlivé UA a byl tím získán základ pro 
zhodnocení problematiky na celém zájmovém území. Prvním krokem je jeho kategorizace. Na 
základě výsledků hodnocení území a hodnocení bariér je třeba provést celkovou kategorizaci 
polygonů do základních tříd: výborné – velmi dobré – dobré. Klasifikace záměrně nezahrnuje 
stupně nejnižší kvality (špatné, nedostatečné) protože ve srovnání s ostatní vysoce 
fragmentovanou krajinou nesou i horší polygony určitý kladný potenciál.  

Celkové hodnocení území musí vzít v úvahu: 
• zastoupení polygonů UA a jejich kvalitu, 
• vzájemnou vazbu mezi polygony, 
• prostorové rozmístění perspektivních a ohrožených polygonů. 
 
(b) fragmentace dopravou 
Výsledky kategorizace jednotlivých polygonů UAT (viz kap. 3.4.3) podle celkové kvality 
byly přeneseny do mapy celé České republiky a  tato mapa představuje základní podkladový 
materiál pro další hodnocení. 
 
 
3.6.  VLIV ZÁMĚRU NA FRAGMENTACI (ETAPA – E) 
 
(a) Obecná charakteristika 
V této fázi vstupuje do hodnocení nový subjekt, a to koncepce nebo záměr, které mají být 
hodnoceny z hlediska možného vlivu na fragmentaci krajiny. Protože nefragmentované 
oblasti jsou v této metodice chápané jako kostra nefragmentované krajiny, je hodnocení 
zaměřeno na zásah záměru do nefragmentovaných oblastí. 
Dojde-li k protnutí stávající nefragmentované oblasti novou fragmentační linií může dojít 
obecně ke třem případům: 

§ k rozdělení na dva UAT- tj. obě nově vzniklé části mají větší rozlohu, než je limitní 
rozloha pro daný fragmentační faktor. Pro fragmentaci dopravou je to 100 km2.   

§ zmenšení plochy UAT - tj. menší odříznutá část je menší než 100 km2,  
§    zániku UAT - tj. obě dílčí plochy jsou menší než 100 km2. 

Obecné preference při porovnávání vlivů jsou následujícím pořadí: 
- bez zásahu do nefragmentované oblasti, 
- dílčí zásah vedoucí k malému snížení plochy UA, 
- rozdělení UA na dvě samostatné nefragmentované plochy (obě splňují parametry), 
- likvidace UA. 
Ve všech případech je ale třeba vycházet z konkrétní situace a širších vztahů. 
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Obrázek 10 

 
 
(b) Fragmentace dopravou 
Hodnoceným fragmentačním faktorem jsou liniové stavby, které vzhledem k vysokému 
zastoupení UAT v ČR budou skoro vždy v kolizi s některými polygony UAT. Pro hodnocení 
jsou vhodné především tyto charakteristiky: 
a)   počet dotčených UAT, jejich kvalita,  
b)   počet zaniklých polygonů, jejich kvalita, 

 c)   celkové snížení plochy UAT v zájmovém území po zásahu. 
Při hodnocení se bere v úvahu nejen vliv na jednotlivé UAT, ale i jejich prostorové rozložení. 

Součástí hodnocení musí být návrh optimalizačních opatření. Návrhy opatření se zpracují  
samostatně pro úseky: 

• ochrany území – minimalizace další fragmentace, zlepšení stavu biotopů aj., 
• propustnosti bariér – zvyšování propustnosti nebo likvidace bariér. 
Způsob zpracování závěrů je závislý na původním cíli a zadání studie a především na stupni 
investiční přípravy, ve které se studie zpracovává. Od toho se potom odvíjí jejich konkrétnost. 
 
(c) Komentář 
 Všechny předchozí části jsou pouze přípravou na konečnou etapu, kterou je návrh opatření. 
Protože celá tato metodika je zaměřena na praktická řešení, je třeba věnovat této etapě zásadní 
pozornost.  
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4.  KATEGORIZACE ÚZEMÍ ČR 
 
4.1. Přehled vstupních dat 
4.2. Vymezení polygonů UAT 
4.3. Hodnocení kvality polygonů 
4.4. Kontakt s jinými kategoriemi ochrany přírody 
4.5. Vztah k prostorovým nárokům a migraci velkých savců 

 
Výsledky jsou shrnuty ve formě map, které jsou uvedeny v příloze. Mapy lze rozdělit do pěti 
skupin: (I) přehled vstupních dat, (II) vymezení polygonů UAT, (III) hodnocení kvality 
polygonů UAT, (IV) kontakt s jinými kategoriemi ochrany, (V) hodnocení migrace velkých 
savců. 
 
4.1.  PŘEHLED VSTUPNÍCH DAT 
Přehled vstupních dat, ze kterých se vycházelo v dalších částech, je uveden na mapách č.: 
1. Silniční a železniční síť ČR 
2. Silnice s vyšší intenzitou dopravy než 500 vozidel/den 
3. Kategorizace biotopů na základě databáze CORINE Land Cover České republiky 
 
4.2.  VYMEZENÍ POLYGONŮ UAT 
Základním výstupem metodiky je vymezení polygonů UAT. Jejich přehled i s číselným 
označením je v příloze na mapě č.: 
4.   Přehled polygonů UAT s číselným označením 
Vymezeno bylo celkem 227 polygonů, jejich celková plocha činí cca 70 % plochy ČR. 
Absence polygonů UAT jednoznačně vymezuje oblasti, ve kterých fragmentace krajiny 
dopravou již dosáhla vysoké hodnoty. Jedná se především o hlavní průmyslové a sídelní 
aglomerace a jejich okolí. 
 
4.3.  HODNOCENÍ KVALITY POLYGONŮ 
Hodnocení kvality polygonů je obsaženo na mapách č.: 
5.   Kategorizace polygonů UAT podle velikosti 
6.   Kategorizace polygonů UAT podle velikosti efektivní plochy 
7.   Kategorizace polygonů UAT podle délky potenciálních bariér 
8.   Celková kategorizace UAT 

Z celkové kategorizace vyplývá, že do kategorie výborné kvality náleží 37,3 % polygonů, do 
kategorie velmi dobré kvality 36,8 % a v kategorii dobré kvality 25,9 %. 
 
4.4.  KONTAKT S JINÝMI KATEGORIEMI OCHRANY PŘÍRODY 
Z hlediska pravděpodobnosti další ochrany UAT před budoucí fragmentací je důležitá otázka 
souběhu UAT s jinými kategoriemi ochrany přírody – zvláště chráněnými územími a 
nadregionálními prvky ÚSES. Vzhledem k tomu, že u UAT se nepočítá s jejich legislativní 
ochranou, budou mít ty polygony, které jsou v překryvu s jinými kategoriemi ochrany vyšší 
pravděpodobnost přežití do budoucna.  
Příklady jsou na následujících mapách č.: 

9. Kontakt polygonů UAT s národními parky a CHKO 
Z mapy vyplývají následující závěry: 
• všechny národní parky a většina CHKO je pokryta UAT 
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• výjimku tvoří CHKO Litovelské Pomoraví, Poodří, Moravský kras a částečně Pálava, 
České středohoří, Český kras, Bílé Karpaty 

• z pohledu UAT je v kontaktu s velkoplošnými zvláště chráněnými územími cca 30 % 
polygonů. 

 
10.   Kontakt polygonů UAT s nadregionálními prvky ÚSES 
Vzhledem k rozsáhlosti sítě ÚSES není možné provést jednoduché paušální zhodnocení. 
Celkově cca 70 % nadregionálních biocenter leží uvnitř polygonů UAT. Z pohledu UAT je 
v kontaktu s nadregionálními biocentry nebo biokoridory cca 90 % polygonů, což souvisí 
s hustotou sítě ÚSES. 
 
4.5.  VZTAH K PROSTOROVÝM NÁROKŮM A MIGRACI VELKÝCH SAVCŮ 
Modelovou skupinou organismů pro tuto studii byli velcí savci. Vzhledem k tomu, že 
hodnocením území ČR z hlediska výskytu a migrací velkých savců se zabývají i některé 
dřívější práce, je možné porovnat výsledky získané různými způsoby.  

Porovnání UAT s kategorizací území ČR z hlediska významnosti pro velké savce je uvedeno 
na mapách č.: 

11.   Kontakt polygonů UAT s oblastmi migrace velkých savců 
Na této mapě jsou polygony UAT porovnávány s oblastmi mimořádného významu a 
zvýšeného významu pro migraci savců tak, jak byly vymezeny v Metodické příručce pro 
zajišťování průchodnosti dálničních staveb (Hlaváč et Anděl, 2001). Jedná se o srovnání dvou 
odlišných typů dat: 
• kategorizace z Metodické příručky – vychází z generalizace zoologického výzkumu a 

vyhodnocení dat výskytu velkých savců – vyznačené dvě nejvýznamnější kategorie 
reprezentují hlavní koridory nadregionální migrace. 

• polygony UAT – vychází z rozboru území a reprezentují potenciál pro existenci a tedy i 
migraci velkých savců. 

Porovnáním údajů na mapě č. 11 zjistíme, že je zde velmi dobrá shoda mezi hlavními 
migračními tahy a přítomností a kvalitou UAT. Ještě zřetelnější shoda je při porovnání 
s kvalitou prostředí reprezentovanou efektivní plochou (mapa č. 6). Je to logické, protože 
zoologický průzkum i kvalita přírodního prostředí vychází ze současného stavu, kdežto 
celková kvalita UAT v sobě zahrnuje i budoucí rizika fragmentace. 
Cílem ale není shoda obou materiálů. Pomocí UAT by mělo být v budoucnu provedeno 
podrobné zhodnocení  hlavních migračních tahů, především s cílem vytipovat kritická místa a 
hledat včas jejich řešení. 

12.   Fragmentace krajiny a migrace velkých savců (problémová mapa) 
Mapa je závěrečnou problémovou mapou, která shrnuje problematiku fragmentace krajiny a 
migrace velkých savců. 
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5.  PRAKTICKÉ APLIKACE 
  
5.1. Fragmentace krajiny jako faktor při rozhodování 
5.2. Aplikace v územním plánování 
5.3. Návrhy silnic a dálnic 
5.4. Prognóza dalšího vývoje 
5.5. Plánování opatření pro druhovou ochranu 
 
5.1.  FRAGMENTACE KRAJINY JAKO FAKTOR PŘI ROZHODOVÁNÍ 
Základním cílem předloženého materiálu je zdůraznit nutnost řešení problematiky 
fragmentace krajiny na úrovni koncepcí i konkrétních záměrů a poskytnout metodický 
materiál pro uchopení tohoto problému. Fragmentace krajiny se může týkat celé řady druhů 
organismů a být způsobována řadou faktorů. K řešení těchto konkrétních situací lze použít 
obecného algoritmu, který obsahuje tato metodika (viz kap. 3). 
Pro praktické účely a pro začlenění do řady koncepcí se jako základní generalizace velmi 
dobře hodí polygony UAT, a to s následujících důvodů: 
• vztahují se na nejnáročnější skupinu velkých savců, což znamená, že s rezervou na straně 

bezpečnosti pokrývá potřeby i většiny dalších druhů naší fauny, 
• uvedené parametry odpovídají i požadavkům člověka na parametry rekreačních oblastí. To 

znamená, že se zde spojují požadavky ochrany živočichů s požadavky „ochrany člověka“.  
• doprava je jedním z hlavních rizikových faktorů fragmentace krajiny především vzhledem 

k svému (i) liniovému charakteru a k (ii) hlukovým, světelným a chemickým emisím, 
které ovlivňují široký koridor okolní krajiny.   

Získané výsledky rozložení polygonů UAT proto představují prvotní zobecněnou informaci o 
fragmentaci krajiny dopravou. Při posuzování libovolné oblasti z hlediska stavu životního 
prostředí je pohled na rozmístění polygonů UAT významným datovým vstupem. 

Je zde třeba důrazně upozornit, že polygony UAT nepředstavují novou další kategorii ochrany 
přírody a sama jejich existence nesmí být chápána jako důvod k paušálnímu zákazu výstavby 
komunikací. Dávají však dobrou představu o současných hodnotách a potenciálech 
hodnoceného území.   
 
Základní cíl: problematika fragmentace krajiny se musí stát jedním z hledisek při 
hodnocení vlivů koncepcí a záměrů na životní prostředí. 
 
Hlavní možnosti použití této metody spočívají v: 
• územním plánování – jak z hlediska ochrany přírody, tak z hlediska vymezení rekreačních 

a klidových oblastí, 
• dopravní politice – při trasování nových silnic, dálnic a železničních tratí, 
• ochraně biodiverzity – při návrhu opatření na ochranu druhů, 
• prognóze vývoje struktury krajiny v budoucnosti. 
 
5.2.  APLIKACE V ÚZEMNÍM PLÁNOVÁNÍ 
Pro praktické využití je třeba respektovat jednotlivé hierarchické úrovně územních plánů: 
a) celostátní – výsledný materiál je podkladem pro celostátní koncepce a pro mezinárodní 

srovnávání, 
b) regionální – základní využití je v rámci přípravy a projednávání územních plánů velkých 

územních celků a strategických hodnocení vlivů na životní prostředí (SEA), 
c) lokální – základní využití je v rámci územních plánů jednotlivých obcí, 
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Jednotlivé hierarchické úrovně se odrážejí i v metodice. Při zmenšování rozsahu území je 
možné se zabývat jednotlivými jevy ve větší podrobnosti. Pro celostátní úroveň jsou 
využitelné polygony UAT uvedené v této zprávě. Ostatní úrovně jsou zde uváděny ve formě 
základních metodických doporučení. 
 
5.2.1.  Hodnocení fragmentace  na úrovni celostátních koncepcí 
Pro koncepce celostátní úrovně jsou dostatečným podkladovým materiálem mapy zpracované 
v rámci této příručky a další aktualizované verze, které budou umístěny na webových 
stránkách Ministerstva životního prostředí.  
Základním postupem je analýza konfliktu mezi připravovanými záměry a polygony UAT. 
Hodnotí se např. počet dotčených polygonů, počet zrušených polygonů a celkové snížení 
rozlohy území uvnitř UAT. Stupeň podrobnosti hodnocení odpovídá měřítku koncepce. 
 
5.2.2.  Hodnocení fragmentace  na úrovni regionálních územních plánů 
Je zřejmé, že pro dosažení praktických výsledků je třeba řešit problematiku fragmentace ve 
všech fázích územního plánování. Za rozhodující lze ale považovat územní plány velkých 
územních celků (UP VÚC) a s nimi související strategické posuzovaní vlivů na životní 
prostředí (SEA). V této fázi již lze celou problematiku řešit mnohem podrobněji než na 
celostátní úrovni a současně je možné přijímat konkrétní opatření. 

Upřesnění podkladů 
Výchozím vstupem je příslušný výřez z mapy polygonů UAT na celostátní úrovni, v  
posledním aktualizovaném stavu. Metodika ve stupni UP VÚC by měla zpřesnit tyto 
podklady, a to především v následujících směrech: 

1.  Upřesnění intenzit dopravy na silniční síti 
Intenzita dopravy je základním parametrem pro stanovení polygonů UAT. Na celostátní 
úrovni vychází z pravidelného celostátního sčítání dopravy v pětiletých intervalech. Na úrovni 
ÚP VÚC je ale možné zpřesnit tyto údaje na základě vypracováním dopravního modelu a 
odborného posudku dopravního specialisty. Jde především o zpřesnění ve dvou směrech: 

(i) zařazení i dalších stávajících komunikací - v celostátním sčítání se hodnotí pouze 
vybrané komunikace a může existovat řada komunikací nižších tříd, na kterých je 
významná nebo i  nadlimitní intenzita dopravy. Ty mohou být podchyceny dopravním 
modelem a zahrnuty do hodnocení. 

(ii) zařazení výhledu výstavby nových komunikací - lze podchytit prognózu vývoje 
dopravní zátěže ve vazbě na nově budované komunikace a nově budované obytné 
soubory či průmyslové zóny a posoudit třeba i variantně výstavbu dalších komunikací. 

2.  Komplexní hodnocení každého polygonu UAT – SWOT analýza 
Význam polygonu UAT není dán pouze jeho velikostí, nebo základními parametry, které byly 
spočítány v rámci hodnocení na celostátní úrovní, ale celou řadou dalších faktorů. Pro 
komplexní zhodnocení  každého polygonu UAT je vhodným nástrojem  SWOT analýza. Ta 
využije nejen definovaných kvantitativních znaků (efektivní plocha, potenciální bariéra), ale 
ve slovním popisu zhodnotí i další faktory (rozmístění osídlení, příprava dalších komunikací, 
sídel, průmyslových zón atd.) a celkové podmínky pro ochranu daného polygonu. 

Praktická doporučení 
Výsledkem podrobného rozboru pro ÚP VÚC musí být:: 
(I) Podrobný popis současného stavu 
(II) Prognóza do budoucna v časovém rozsahu UP VÚC 
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(III) Návrh na minimalizaci další fragmentace 

Základní výhodou hodnocení fragmentace na úrovni ÚP VÚC je komplexnost hodnocení 
celého regionu. Povinná osnova zpracování ÚP obsahuje jak výchozí hodnocení současného 
stavu, tak popis předpokládaných základních záměrů ve všech směrech hospodářské činnosti 
(těžba nerostných surovin, doprava, energetika, průmysl, zemědělství, osídlení aj.). Přitom 
všechna tato odvětví mohou ovlivňovat fragmentaci. Hlavní úkoly z hlediska omezení 
fragmentace jsou následující: 
a) uchování celistvosti prostorů charakterizovaných určitou přírodní kvalitou. Mezi takováto 

území patří i UAT, kde jejich kvalitou je absence intenzivnější dopravy. 
b) zajištění celkové průchodnosti hlavních migračních cest živočichů včetně propojení 

jednotlivých nefragmentovaných oblastí. Tyto cesty musí být chráněny jako celek, 
protože jejich celková účinnost je dána nejužším místem. Je tady zřejmé, že je vysoce 
neefektivní realizovat např. nákladný ekodukt na dálnici a v jeho blízkosti potom povolit 
průmyslovou zónu, která migrační cestu zcela uzavře. Tato koordinace akcí je doménou 
právě ÚP VÚC. 

c) regulovat rozvoj průmyslu a osídlení v krajině a zamezit jeho atomizaci a rozptýlení. 
Právě výstavba nových sídelních útvarů mimo intravilány stávajících obcí je prvořadým 
rizikem pro fragmentaci krajiny. Hlavní rizikové faktory této rozptýlené zástavby pro 
fragmentaci krajiny jsou následující: 

• rušivé působení nejen v místě vlastní zástavby, ale i v narušené zóně v okolí,  
• na obytnou zástavbu se nabaluje výstavba další infrastruktury, především 

dopravních komunikací, které jsou dalším prvkem fragmentace, 
• izolované obytné soubory snižují efektivitu hromadné dopravy, zvyšují využívání 

osobních automobilů, čímž narůstá dopravní zátěž na komunikacích a tím se zvyšuje 
jejich fragmentační efekt. 

 
Příklad: migrační studie Karlovarského kraje 
 
Obrázek 11: Hlavní migrační trasy 
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Obrázek 12: Polygony UAT 

  
 
5.2.3.  Fragmentace krajiny v územních plánech obcí 
Územní plány sídelních útvarů pracují s menší rozlohou území a přejímají řadu koncepčních 
rozhodnutí z ÚP VÚC. Řešení problematiky fragmentace by mělo být zaměřeno na detailní 
úroveň, především z hlediska umísťování nových sídelních útvarů. Metodika použití 
polygonů UAT a dalšího hodnocení by měla být analogická jako u ÚP VÚC v přiměřeném 
rozsahu ve vazbě na velikost řešeného území a konkrétního záměru.  
 
5.3.  NÁVRHY SILNIC A DÁLNIC 
Výstavba nových tras silnic a dálnic představuje velmi závažný zásah do krajiny. Z hlediska 
vlivu na fragmentaci krajiny se problematika přípravy dělí do dvou částí: 

(i) výběr trasy silnice  - výběr směrového vedení trasy (koridoru) rozhoduje o území, které 
bude výstavbou dotčeno a které bude tedy postiženo fragmentací, 

(ii) konkrétní technické řešení - výškové řešení trasy a návrhy technických objektů (mosty, 
tunely aj.) předurčuje místa, která mohou živočichové využívat k migraci a tedy snižují 
bariérový efekt a tím celkový fragmentační dopad. 

Obě dvě hlediska jsou vzájemně provázána a ovlivňují se. Výběr trasy významně determinuje 
možnosti realizace migračních profilů. Trasa vedená geomorfologicky členitým územím, 
překonávající přirozená údolí mostními objekty, má daleko větší předpoklady zajistit 
migrační propustnost, nežli trasa vedená v rovině. Vlastní řešení technických objektů 
(umístění, rozměry, doprovodná opatření) rozhoduje o jejich konečné účinnosti z hlediska 
migrace.  
Z uvedeného vyplývá základní zásada: problematika směrového vedení trasy i technického 
řešení objektů musí být ve vztahu k fragmentačním účinkům řešena a posuzována 
současně.  
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V praxi je ale situace často odlišná. Základní koridor trasy je určen v rámci přípravy 
územních plánů bez jakékoliv vazby na fragmentaci a teprve ve stupni EIA jsou hledána 
opatření, jak bariérový efekt zmírnit. Zde je třeba realizovat následující opatření: 
§ zařadit problematiku fragmentace krajiny do rozhodování o trasách silnic a dálnic již od 

samého počátku přípravy, 
§ jako součást hodnocení dopravních koncepcí (SEA) zařadit povinné studie dopadu na 

fragmentaci krajiny. 
 
5.3.1.  Řešení fragmentace v rámci výběru trasy  
Výběr trasy silnic a dálnic je složitý, etapovitý proces. Je důležité, aby problematika 
fragmentace byla zvažována od samého počátku.  

Základní postup: 
1. Shromáždění pracovních podkladů: mapa polygonů UAT České republiky. Pokud by 

byl k dispozici podrobnější materiál zpracovaný v rámci přípravy VÚC, použije se ten. 
2. Výběr zájmového území: Jako základ zájmového území se vybere prostor všech 

polygonů UAT, které sousedí s danými variantami řešení. 
3. Aktualizace polygonů UAT. V rámci přípravy velkých silničních a dálničních staveb se 

často zpracovávají podrobné dopravní modely pro upřesnění dopravních zátěží na 
projektované silnici a přilehlé dopravní síti. Tyto modely s aktualizovanými zátěžemi lze 
použít k upřesnění rozsahu a kvality UAT. Použití těchto modelů má zásadní význam pro 
objektivní zhodnocení vlivu stavby ne fragmentaci. Např. výstavbou dálnice se silně 
změní poměry na celé navazující dopravní sítí. Na řadě navazujících komunikací dojde ke 
zvýšení intenzity dopravy, což se projeví ve snížení kvality polygonů UAT a v některých 
případech může intenzita dopravy na dálničním přivaděči překročit i limitní hranici 1000 
vozidel/den. Na jiných komunikacích může naopak intenzita dopravy klesnout a tím se 
sníží i fragmentační účinky. 

4. Analýza vlivu na UAT. Pro jednotlivé varianty se popíší následující parametry zásahu: 
a)   počet dotčených UAT, jejich kvalita a postavení v rámci hlavních migračních tras  v ČR 
b)   pro každý dotčený UAT se prověří, zda zásahem dojde k: 
§ k rozdělení na dva UAT,  
§ zmenšení plochy UAT - tj. menší odříznutá část je menší než 100 km2,  
§    zániku UAT - tj. obě dílčí plochy jsou menší než 100 km2 

c)   celkové snížení plochy UAT v zájmovém území po zásahu 

5.  Komplexní zhodnocení vlivu na fragmentaci. Musí být provedeno odborníkem vždy pro 
každou konkrétní situaci individuálně. Vychází přitom z obecných principů (viz níže), ale 
aplikuje se vždy na konkrétní podmínky. Respektovat se musí především negativní vedlejší 
jevy, které by při určitém řešení mohly nastat (kontraindikační jevy). 

A. Obecné principy  
Při řešení se preferuje: 
• vedení trasy mimo polygony UAT, 
• vedení trasy tak, aby nedošlo k likvidaci UAT, 
• zásah do UAT nižší kvality, 
• zachování co největší celkové plochy UAT v zájmovém území, 
• zachování UAT v hlavních migračních koridorech - zachování prostorové celistvosti 

souboru UAT v širším území. 
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B.   Kontraindikační jevy 
• kumulace migračních bariér v místech, která jsou dnes již fragmentována (tj.v oblastech 

bez UAT), 
• narušení významné krajinné struktury v již fragmentovaném území (pozn.: metodika UAT 

je pomocným nástrojem, nemůže být tedy formálně aplikována tak, že v oblastech mimo 
UAT je dovoleno vše a naopak v UAT nic). 

• vedení trasy územím, ve kterém je obtížné realizovat migrační přechody, 
• přerušení významného migračního koridoru, 
• rozbití prostorové celistvosti UAT v širším území.  
6. Celkový výběr variant a návrh opatření. Výsledkem komplexního zhodnocení je: 
a) přehled variant, které jsou za definovaných opatření přijatelné (v hodnocení se musí 

označit všechny přijatelné varianty z hlediska fragmentace krajiny, protože při celkovém 
hodnocení vlivů na životní prostředí, kde se zohledňují desítky ukazatelů, může být jedna 
optimální varianta  pro fragmentaci diskvalifikována jinými hledisky. 

b) výběr optimální varianty z hlediska vlivu na fragmentaci včetně návrhu nutných opatření 
 
box  6 
Komentář: Kumulace bariér 
Pro řadu živočichů UAT nepředstavuje dostatečně velké území pro trvalou existenci populace (např. 100 km2  
jako minimální velikost UAT představuje cca 50% průměrné velikosti teritoria jednoho jedince rysa, pro 
existenci populace rysa je nutná plocha řádově v desítkách tisíc km2). Je tedy zřejmé, že  při výběru trasy 
dopravní stavby (dálnice) je nutné brát v úvahu i požadavek na zachování migračního propojení  prostorově 
nesouvisejících UAT. Přitom právě  v oblastech ležících mezi rozlehlými UAT (např. v nivách a úvalech 
velkých řek oddělujících horské oblasti) se často soustřeďují jak lidská sídla, tak dopravní infrastruktura. Při 
navrhování tras nových komunikací je pak často třeba řešit následující dilema: 

i) umístit trasu mimo UAT do intenzivně využívaného území, často souběžně s jinou infrastrukturou (údolím 
jde často souběžně s tokem železnice, event. silnice nižších tříd). Výhodou takového řešení je, že 
nezasáhneme do plochy žádné UAT, obvykle nezasáhneme ani cenná stanoviště či biotopy chráněných 
druhů. Nevýhodou je, že v takovémto území zpravidla nelze navrhnout dálnici s funkčními průchody pro 
faunu a stavbou tak vytváříme totální bariéru mezi jednotlivými UAT. 

ii) umístit trasu do stávající UAT. Výhodou je relativně snadné dobré zprůchodnění stavby pro faunu (v 
nerušeném a výškově členitém prostředí lze obvykle snadno vybudovat dostatek funkčních průchodů). 
Zároveň se nezhorší migrační propojení se sousední UAT. Nevýhodou tohoto řešení je zmenšení hodnoty 
stávajícího UAT (často též poškození či likvidace hodnotných stanovišť či biotopů zvláště chráněných 
druhů.  

Dosavadní zkušenosti ukazují, že tento problém nemá jednoznačné doporučitelné řešení.  Kumulace souběžných 
bariér sice omezuje celkové rušivé účinky dopravy  na zachovalé části přírody, obvykle však představuje vznik 
totální migrační bariéry. V podmínkách ČR byl výše popsaný problém řešen například při návrhu trasy dálnice 
D47 z Lipníku nad Bečvou  do Ostravy. Návrh trasy úvalem řeky Moravy vytváří velmi těžko překonatelnou 
bariéru pro migrace mezi oblastí Beskyd a Jeseníků (pro velké šelmy zde tato bariéra  přerušuje prakticky jediné 
spojení populací karpatských a českomoravských). Pokud by trasa dálnice byla navržena severněji (podhůřím 
Jeseníků), ke vzniku migrační bariéry by při realizaci vhodných opatření  nedošlo, došlo by však ke 
znehodnocení této  přírodně zachovalé oblasti.     
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5.3.2.  Řešení fragmentace v rámci konkrétního technického návrhu 
Konkrétní technické řešení zásadním způsobem ovlivňuje možnosti migrace živočichů a tedy 
celkový bariérový efekt stavby. Tato problematika je zpracována v rámci samostatné 
metodiky vydané Agenturou ochrany přírody a krajiny ČR (Hlaváč et Anděl 2001). Proto zde 
nebude dále rozebírána. 
 
box  7 
Příklad: Jitravské sedlo 
 
V letech 2001 – 2003 proběhl výzkum vlivu silnice I/13 v úseku Bílý Kostel – Jitrava na migraci velkých savců. 
Silnice I/13 je významným dopravním tahem spojujícím krajská města Liberec a Ústí nad Labem (intenzita 
dopravy v r. 2000 - 8529 vozidel/24 hod.). Komunikace je zde z hlediska migrace savců problematická 
z několika důvodů: 
(i) význam území z hlediska migrace savců   
• nadregionální význam: podle mapy kategorizace území ČR z hlediska migrace velkých savců (Hlaváč et 

Anděl, 2001) se nachází v I. kategorii: území mimořádného významu 
• regionální význam: pravidelné migrace mezi Jizerskými a Lužickými horami - územím prochází Ještědsko-

kozákovský hřbet, na území navazuje CHKO Lužické hory 

(ii) špatné technické řešení komunikace – hluboké údolí s potokem jako přirozená migrační trasa zvěře bylo 
náspem silnice zcela zasypáno, byl zde ponechán pouze trubní propust pro převedení potoka (obr. 1, 2), část 
silnice je vedena jako čtyřproudá. 

Vzhledem k těmto skutečnostem dochází v daném území k častým dopravním nehodám způsobeným přebíhající 
zvěří.  
 
Obr.  1: Zasypané údolí             Obr.  2: Trubní propust 

 
 
Trasa (cca 5 km) byla rozdělena na 7 dílčích úseků podle kombinace (a) typu navazujícího biotopu (pole, les), 
(b) technického řešení komunikace (počet pruhů, příčný řez). V jednotlivých úsecích bylo prováděno zimní 
sčítání přechodů zvěře podle stop ve sněhu.  
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Graf 1: Relativní hustoty přechodů zvířat v jednotlivých úsecích (%) v obou sezónách 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Z grafu je patrné, že jednotlivé úseky se v četnostech přechodů zvěře značně lišily. To lze dobře vysvětlit 
vhodnou či nevhodnou kombinací hodnocených faktorů, např.: 
• v nejfrekventovanějším úseku B (55%) došlo k propojení dvou pozitivních faktorů: (i) dvouproudá silnice, 

(ii) vhodný typ navazujícího biotopu – les, pole. Naopak méně příznivé je vedení silnice v hlubokém zářezu.  
• v úsecích C, D (zasypané údolí), E je silnice čtyřproudá a tudíž zvířaty hůře překonatelná 
Naopak např. úsek A měl k překonání silnice velmi vhodné podmínky (dvouproudá silnice, rovina, dobrá 
viditelnost vozidel pro zvěř, navazující biotop pole po obou stranách), přesto zde docházelo k migraci jen velmi 
ojediněle. Možným vysvětlením je zde malý migrační tlak v daném úseku.  

Migrační tlak v území se ukázal jako faktor velmi zásadní. Pravidelně využívané koridory zvěře často křížily 
silnici z hlediska technického řešení na nevhodných místech, přestože o několik desítek metrů dál bylo místo 
k překonání silnice daleko vhodnější (podrobnější zhodnocení výsledků viz Andělová, 2004).  

Celkově daný výzkum potvrdil obecné závěry pro hodnocení vlivů dopravy na migraci zvěře:  
1. Ve fázi plánování nové komunikace je vždy nutné vycházet z podrobného zoologického průzkumu, který 

zmapuje hlavní migrační trasy zvěře v daném území. Tyto trasy je pak nutné při výběru trasy a návrhů 
migračních opatření respektovat. Přerušení významné migrační trasy (v tomto případě hlubokého údolí 
s vodotečí) může mít závažné následky.  

2. Celkovou intenzitě migrace přes danou komunikaci určuje a ovlivňuje vždy mnoho dílčích  faktorů, které 
spolu navzájem souvisí. Je proto nutné uvažovat vždy jejich vzájemnou kombinaci.  

 
 
5.4.  PROGNÓZA DALŠÍHO VÝVOJE  
Princip metodiky stanovení nefragmetnovaných oblastí na základě limitní intenzity 
fragmentačního faktoru umožňuje provádět rámcovou prognózu dalšího vývoje. Dobrým 
příkladem je právě fragmentace dopravou. Zde lze provádět prognózu na základě dvou 
hledisek: 
a) nárůstu intenzity dopravy – postupným nárůstem automobilové dopravy dochází k situaci, 

kdy intenzita dopravy na určité komunikaci přesáhne limitní hodnotu 1000 vozidel/den a 
dojde tak k rozdělení polygonu UAT. K modelování tohoto jevu lze použít celostátní 
prognózu vývoje dopravy a z toho vycházející růstové koeficienty. Aplikace tohoto 
postupu na území ČR pro roky 2013 a 2025 je patrná na mapách č. 13 a 14. Z výsledků 
vyplývá, že ve srovnání s rokem 2000 dojde do roku 2013 ke zmenšení plochy UAT o cca 
5 % a do roku 2025 o 13 %, a to pouze z důvodů nárůstu dopravních intenzit. 

b) budování nové dopravní infrastruktury – výstavba nových dálnic a silnic povede k další 
fragmentaci a zesílí tak účinek uvedený v předchozím bodě. 
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5.5.  PLÁNOVÁNÍ OPATŘENÍ PRO DRUHOVOU OCHRANU 
Metoda může být vhodným nástrojem pro plánování opatření k záchraně druhů živočichů 
ohrožených změnami prostředí a následnou fragmentací populací. Pokud známe současné 
rozšíření druhu, jeho nároky na prostředí a limitní parametry bariér, můžeme analýzou dospět 
k odhadu potenciálu krajiny z hlediska tohoto druhu i k prognóze dalšího vývoje populace 
(pochopitelně s ohledem na další faktory ohrožení). Metodika těchto a dalších aplikací je 
podrobněji uvedena v kap. 3.  
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6.  ZÁVĚR 
 
Problematika fragmentace není novým problémem. Snaha o zachování větších celistvých 
částí krajiny s určitou významnou charakteristikou je společná řadě legislativních a 
plánovacích opatření, jako jsou např. zvláště chráněná území, NATURA 2000, územní 
systémy ekologické stability, přírodní parky, krajinné památkové zóny, oblasti ticha, zóny při 
územním plánování. Je ale třeba zdůraznit, že význam fragmentace prostředí neustále roste. U 
stále více druhů živočichů dochází k úbytku vhodného prostředí, a tak se fragmentace 
populací stává dnes zcela zásadním faktorem ohrožujícím biodiverzitu prostředí. Faktory, 
které fragmentaci vyvolávají, působí i na člověka  a rovněž pro něj se krajina stává stále méně 
obyvatelnou. A výhled do budoucna přináší další rizika. Kromě neustávajícího přímého tlaku 
na krajinu je zde hrozba rychlé změny klimatu, která požadavek na dostatečnou konektivitu 
krajiny ještě zdůrazní.  
Proto je nezbytné využít všech možností územního plánování a legislativy a snažit se tento 
negativní trend omezit. Předložený metodický postup a výsledné mapy na celostátní úrovni 
přinášejí nový pohled na tento problém a mohou být vhodným prvotním podkladem pro 
postupná  řešení. A to tím spíše, že cílem tohoto přístupu není vytvoření další kategorie 
„chráněných území“, která zakazuje jiné činnosti v krajině. Naopak, jedná se o nástroj, který 
má pomoci hledat optimální postupy pro dosažení rovnováhy ekonomického, sociálního a 
environmentálního pilíře udržitelného rozvoje. 
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7.  SLOVNÍK VYBRANÝCH POJMŮ 
 
Tab. 1: Obecné pojmy 
pojem charakteristika 
fragmentace (krajiny, 
biotopů, populací) 

rozdrobení původně souvislé krajiny (biotopů, populací) na menší části, které 
postupně ztrácejí vlastnosti a schopnosti původního celku 

teritorium území, které si jedinec obhajuje proti dalším příslušníkům svého druhu 
domovský okrsek území, které jedinec pravidelně využívá 
migrace daleké přesuny živočichů mimo původní domovské okrsky  
ekosystém funkční soustava živých a neživých složek životního prostředí, jež jsou navzájem 

spojeny výměnou látek, tokem energie a předáváním informací a které se vzájemně 
ovlivňují a vyvíjejí v určitém prostoru a čase. 

biotop soubor veškerých neživých a živých činitelů, které ve vzájemném působení vytvářejí 
životní prostředí určitého jedince, druhu, populace, společenstva. Biotop je takové 
místní prostředí, které splňuje nároky charakteristické pro druhy rostlin a živočichů. 

krajina část zemského povrchu s charakteristickým reliéfem, tvořená souborem funkčně 
propojených ekosystémů a civilizačními prvky, 

biodiverzita rozmanitost a různorodost organismů a jejich prostředí 
metapopulace soubor lokálních propojených populací ve fragmentované krajině 
zdrojová populace populace, v níž počet rozených jedinců převyšuje počet umírajících 
sinková populace populace, v níž počet umírajících převyšuje počet rozených 
inbreeding příbuzenské křížení 
fitness zdatnost jedince, populace  
bariérový efekt 
komunikace  

takový celkový účinek komunikace, že působí v krajině jako bariéra pro pohyb 
živočichů 

migrační objekt objekt umožňující migraci zvířat před dopravní komunikaci 
zvláště chráněný druh 
(ZCHD) 

ohrožená nebo vzácný, vědecky či kulturně velmi významný druh  

zvláště chráněné území 
(ZCHÚ) 

území přírodovědecky či esteticky velmi významná nebo jedinečná  

krajinný ráz zejména přírodní, kulturní a historická charakteristika určitého místa či oblasti 
přírodní park území sloužící k ochraně krajinného rázu 
krajinná památková zóna území sídelních útvarů nebo jejich částí s menším podílem kulturních památek, 

historické prostředí nebo část krajinného celku, které vykazují významné kulturní 
hodnoty. 

Natura 2000 celistvá evropská soustava území se stanoveným stupněm ochrany, která umožňuje 
zachovat přírodní stanoviště a stanoviště druhů v jejich přirozeném areálu rozšíření 
ve stavu příznivém z hlediska ochrany nebo popřípadě umožní tento stav obnovit. 

Územní systém ekologické 
stability (ÚSES) 

vzájemně propojený soubor přirozených i pozměněných, avšak přírodě blízkých 
ekosystémů, které udržují přírodní rovnováhu 

biocentrum základní skladebný prvek ÚSES, který svou velikostí a stavem ekologických 
podmínek umožňuje trvalou (minimálně dlouhodobou) existenci cílových druhů a 
společenstev přirozeného genofondu krajiny. 

biokoridor základní skladebný prvek ÚSES sloužící k propojení biocenter 
Významný krajinný prvek 
(VKP) 

ekologicky, geomorfologicky nebo esteticky hodnotná část krajiny utváří její 
typický vzhled nebo přispívá k udržení její stability (lesy, rašeliniště, vodní toky, 
rybníky, jezera, údolní nivy) 

Environmental Impact 
Assessment (EIA) 

proces posuzování vlivů na životní prostředí podle zákona č. 100/2001 Sb. o 
posuzování vlivů na životní prostředí 

Sterategic Environmental 
Assessment (SEA) 

proces posuzování koncepcí na životní prostředí podle zákona č. 100/2001 Sb. o 
posuzování vlivů na životní prostředí 

územní plánování činnost, která soustavně a komplexně řeší funkční využití území, stanoví zásady jeho 
organizace a věcně a časově koordinuje výstavbu a jiné činnosti ovlivňující rozvoj 
území. 

územní plán velkého 
územního celku 

určuje limity a uspořádání řešeného území z hlediska významných rozvojových 
ploch, hlavních dopravních koridorů, technické infrastruktury, ÚSES a dalších 
dílčích problematik. 

GIS geografické informační systémy 
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Tab. 2: Metodické pojmy 
pojem charakteristika 
Zájmová oblast Širší oblast, která je posuzovaná z hlediska vlivu stavby komunikace na životní 

prostředí. Týká se celého hodnoceného úseku (většinou dílčí stavby). Řádově se jedná 
o desítky km2 

Zájmové území Okolí křížení cesty zvěře a pozemní komunikace, ve kterém se odehrávají vzájemné 
vztahy migrace a dopravy a působení okolních rušivých vlivů. Řádově se jedná o km2 

Hodnocený úsek Úsek komunikace, který je předmětem ekologické a technické studie, v rámci které se 
určují základní podmínky pro migrační profily (často se jedná o Dokumentaci 
v procesu EIA, nebo dokumentaci pro územní rozhodnutí. 

Relevantní úsek Úsek trasy komunikace, který je brán v úvahu při optimalizaci migračních parametrů 
při hodnocení jednoho konkrétního migračního profilu. Je dán vzdáleností (d) na obě 
strany od migračního profilu 

Migrační cesta Cesta pravidelně využívaná zvěří k migraci. Existuje samostatně bez ohledu na 
pozemní komunikaci, její parametry se hodnotí často před zahájením výstavby 
komunikace. 

Migrační profil Místo křížení migrační cesty s pozemní komunikací. Zde se střetává biotická a 
technická složka, funkčnost migrace (migrační potenciál) je hodnocena samostatně pro 
každý migrační profil. 

Migrační objekt Stavební objekt na pozemní komunikaci realizovaný za účelem migrace zvěře, nebo 
umožňující tuto migraci jako vedlejší jev a hodnocený z tohoto hlediska 

Migrační potenciál Pravděpodobnost funkčnosti migračního profilu. Skládá se ze dvou nezávislých částí 
ekologického a technického migračního potenciálu 

Nefragmentovaná oblast 
dopravou (UAT) 

část krajiny ohraničená silnicemi s intenzitou dopravy vyšší než 1000 vozidel/den, 
nebo vícekolejnými železničními tratěmi,  o velikosti větší nebo rovné 100 km2.  

Polygon jiný výraz pro UAT 
Efektivní plocha (EA) zavedená veličina, plochu uvnitř polygonu skutečně využitelná pro daný druh 
Potenciální bariéra (PB) zavedená veličina, modelový odhad přítomnosti ohnisek budoucí fragmentace uvnitř 

polygonu, která představují různé dílčí úseky silnic s různou intenzitou dopravy, které 
do polygonu zasahují. 

SWOT analýza analýza silných (Strengths)  a slabých (Weaknesses) stránek, příležitostí (Oportunities) 
a hrozeb (Threats) daného území 

Metodika 
nefragmentovaných 
oblastí (MUA) 

pracovní název použité metodika hodnocení fragmentace území 
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