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1. Úvod

(1) Fragmentace krajiny je proces, při kterém v důsledku výstavby dopravních komunikací a další infrastruktury se krajina dělí na stále menší a menší části. Ty  postupně ztrácejí schopnost plnit svou funkci jako prostoru pro existenci životaschopných populací živočichů.  Tento jev označovaný jako fragmentace populací se tak stává k závažným a také velmi složitým problémem 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. Tento metodický pokyn přináší popis postupů pro hodnocení a kvantifikaci fragmentace. Jedná se o první a nezbytný krok pro přijímání praktických opatření. 

(2) Zachování celistvosti krajiny se v praxi dělí na dva provázané, ale svým způsobem samostatné okruhy: (a) fragmentaci krajiny z pohledu celistvosti krajinných celků – zde je hlavním metodickým postupem definice tzv. nefragmentovaných oblastí, (b) průchodnost krajiny ve vazbě na konkrétní dopravní stavby – zde je hlavním metodickým postupem stanovení migračního potenciálu stavby a následný návrh konkrétních technických opatření k zajištění průchodnosti.

(3) V předkládaném metodickém pokynu jsou uvedeny pouze základní principy postupů v různých stupních plánování a přípravy dopravní sítě. Podrobnosti jsou uvedeny v podkladových materiálech a mapových podkladech uvedených v úvodu.
(4) Na přípravě metodického pokynu se podíleli RNDr. Petr Anděl, CSc., Ing. Ivana Gorčicová, Ing. Václav Hlaváč, RNDr. Ladislav Miko, PhD., Ing. Helena Andělová a pracovníci odboru ekologie krajiny Ing. Jiří Cibulka a Ing. Michal Pravec.

2. Základní pojmy

(5)  V následující tabulce je uveden přehled základních používaných odborných pojmů.

	pojem
	charakteristika

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

	domovský okrsek
	území, které jedinec pravidelně využívá

	Efektivní plocha (EA)
	zavedená veličina, plocha uvnitř polygonu skutečně využitelná pro daný druh

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

	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)

	migrace
	daleké přesuny živočichů mimo původní domovské okrsky 

	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 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.

	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.

	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. 

	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.

	pozemní komunikace
	ve smyslu Zákona o pozemních komunikacích č. 13/1997 Sb. se pozemní komunikace dělí na tyto kategorie:a) dálnice, b) silnice, c) místní komunikace, d) účelová komunikace

	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.

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

	teritorium
	území, které si jedinec obhajuje proti dalším příslušníkům svého druhu

	UAT 
	nefragmentovaná oblast dopravou (Unfragmented Area with Traffic)

	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



3. Obecný postup hodnocení fragmetnace krajiny liniovými stavbami

(6)  Obecné principy

(7)  Zásady při aplikaci metodiky  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 místní specifikum biologických poměrů i hodnoceného řešení

       expertní přístup – každé hodnocení musí být zpracováno komplexně příslušnými odborníky, a to jak na biologickou, tak technickou stránku.

       pravděpodobnostní přístup –  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. 

(8)  Základní princip metodiky   Metodika vychází z následujících tezí:

        prioritní ochranu před fragmentací vyžadují ty oblasti, které nejsou dosud fragmentovány  (a nebo jen omezeně) – tzv. nefragmentované oblasti

       nefragmentovaná oblast je definovaná  jako část krajiny ohraničená liniovou dopravní stavbou s parametry, které z ní činí bariéru, o rozloze překračující limitní hodnotu, která je považovaná za nutnou pro dlouhodobou existenci populací.

       vymezené nefragmentované oblasti jsou dále kategorizované podle své kvality na základě (i) přítomnosti vhodných biotopů, (ii) rizika budoucí fragmentace

(9)   Zadaní   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.

(10)  Vymezení nefragmentovaných oblastí     Cílem etapy je získaní a zpracování dat, které vede k vymezení nefragmentovaných oblastí v rámci zájmového území. Nefragmentovaná oblast je ve smyslu definice převzaté z prací (Gawlak,2001; Illman, Lehrke et Schäfer ed. 2000; Binot-Hafke, Illmann, Schäfer et Wolf ed. 2002)  definována 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

b)            má rozlohu větší nebo rovnou 100 km2  

(11)  Nefragmentovaná oblast je označována jako UAT (unfragmented area with traffic), nebo také jako polygon UAT.

(12) Polygony UAT pro vybrané zájmové území je možné získat:

(i)    z prvotních dat v prostředí GIS (silniční a železniční síť, intenzity dopravy na základě    celostátního sčítání, nebo specializovaných dopravních modelů

(ii)  ze souboru zpracovaného pro celou Českou republiku, umístěného Portálu veřejné správy ČR.
(13)  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. 

(14)  Vyhodnocení  kvality jednotlivých nefragmetnovaných oblastí   Cílem této etapy je provést komplexní zhodnocení jednotlivých UAT z hlediska jejich současného stavu a budoucí perspektivy. Vyhodnocení kvality UAT zahrnuje tyto kroky:

(i)    analýzu kvality biotopů nefragmentovaných oblastí

(ii)   analýzu rizikovosti vzniku bariér uvnitř nefragmentovaných oblastí

(iii)   celkové zhodnocení kvality nefragmentovaných oblastí 

(15)   Analýza kvality biotopů   Základní atributy polygonu UAT jsou (a) velikost, (b) zastoupení vhodných biotopů. Modelovou veličinou, která v sobě spojuje oba atributy je efektivní plocha (EA), která reprezentuje plochu uvnitř polygonu, která je pro daný druh skutečně využitelná.

(16)  Postup výpočtu:  

        Polygon UAT 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. 2).

        Efektivní plocha se vypočítá  podle vzorce:

EA =   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)

(17) tabulka 2: 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


(18) 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).

(19)   Analýza rizikovosti vzniku bariér uvnitř nefragmentované oblasti  Riziko vzniku nových bariér uvnitř UAT má dvě základní potenciální příčiny: (a) dílčí bariéry, které částečně pronikají do UAT,  (b) úzká místa ve tvaru UAT.

(20)   Jako modelová hodnota pro kvantifikaci budoucího rizika  fragmentace  dopravou  byla zavedena veličina potenciální bariéra – PB (km/km2), která v sobě sdružuje jak hodnocení délky, tak propustnosti bariér. Potenciální bariéry rozdělit na: vnitřní (i),  vnější (e)                   a celkovou  (t).

(21)  Potenciální bariéra vnitřní (PBi)  
(22)  Postup výpočtu:

        komunikace zasahující do polygonu jsou rozděleny podle intenzity dopravy

        pro každou třídu je určen její index rizika další fragmentace jako hodnota u uzavřeném intervalu [0; 1]

        v každém polygonu se sečtou délky bariér jednotlivých kategorií

        výsledná hodnota PBi se vypočítá podle vzorce:

          PBi = ( di . ri) / P (km/km2)            di ... celková délka silnic dané kategorie v UAT (km) 
                                                         ri ... index rizika dané kategorie

                                                               P ... plocha polygonu (km2)

(23)  tabulka 3: 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


(24) Interpretace:  Výsledkem výpočtu je modelová hodnota, která vyjadřuje, jaká je délka nepropustných bariér uvnitř polygonu na 1 km2. 

(25)  Potenciální bariéra vnější (PBe)  
(26) 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. 

(27) 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)

(28) Interpretace:  Výsledek ukazuje jaká délka hranice polygonu připadá na 1 km2 plochy. Čím je tato hodnota vyšší, tím vyšší je zranitelnost polygonu. 

(29)  Potenciální bariéra celková (PBt)  
(30)  Postup výpočtu: 

Součet potenciální bariéry vnitřní a vnější:

PBt = PBi + PBe         (km/km2)

(31) 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. 

(32)   Celkové hodnocení kvality nefragmentovaných oblastí

(33)  Navrženy jsou dva způsoby hodnocení celkové kvality:

a) kategorizace UAT do tří tříd (výborný – velmi dobrý – dobrý) vzájemnou kombinací kategorií  kvality  biotopů  a  rizikovosti  bariér  (viz tab. 3).   Metoda  je  vhodná pro rozsáhlá 

území s velkým počtem UAT a zpracování pomocí GIS.


(34) tabulka 4: 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


b)   SWOT analýza UAT – jedná se o slovní podrobné zhodnocení UAT podle osnovy SWOT analýzy. Hodnotí se:
- 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.

- (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.
Postup je určen pro podrobné hodnocení menšího území.


4. Obecný postup hodnocení průchodnosti liniových staveb pro živočichy

(35)  Kategorizace živočichů pro hodnocení průchodnosti krajiny

(36) Z praktického hlediska je vhodné druhy seskupit do určitých kategorií s podobnými vlastnostmi ve vztahu k migraci (viz následující tab.5)

(37) tabulka 5:

	Kategorie
	Příklady druhu
	Technické řešení
	Charakteristika

	A 
velcí savci a druhy nejnáročnější na parametry objektu 
	jelen evropský
rys ostrovid
medvěd hnědý
vlk obecný
kočka divoká
 los
	nejnáročnější parametry jak z hlediska rozměrů, tak doprovodných prvků, optimální jsou přirozená přemostění hlubokých údolí, v rovinaté krajině je realizace  náročná a často problematická
	na prověřených dálkových migračních trasách bez rušivých antropogenních vlivů 
 

	B
střední savci, kopytníci  
	srnec obecný
prase divoké
(daněk evropský)
(muflon)
	technické parametry objektů mírnější než u kategorie A,   nutná jejich větší četnost, Zvířata této kategorie mohou bez problémů využívat migračních profilů kategorie A.
	lokální migrace, cesty mezi zdroji potravy, vodou a místy odpočinku. Využívá jí především místní populace, která je na místní podmínky dobře adaptovaná.

	C 
střední savci,  šelmy
	liška obecná
jezevec lesní
vydra říční
bobr evropský
drobné kunovité šelmy
	rozměry nejsou hlavním faktorem, důležitější je  dostatečná četnost, v místech migračního tlaku optimální vzdálenost 500–1000 m, využití a úprava řady trubních propustků, kde je třeba zajistit především dostatečný pruh souše  (1 m) podél převáděného vodního toku.
	lokální migrace mezi zdroji potravy, vody a různými částmi obývaného teritoria, migrace osamostatňujících se mláďat, migrační profily využívá  především místní populace, tyto druhy nejsou příliš citlivé na rušivé antropogenní vlivy
 

	D
obojživelníci
	 
	kombinace průchodů pod komunikací a bariér, které brání vstupu na komunikaci,  vhodným řešením je vybudování náhradní vodní plochy pro rozmnožování, která by se nacházela před komunikací ve směru jarní migrace
	speciální sezónní teritoriální migrace mezi zimovištěm a místem rozmnožování  a částí teritoria, kde tráví zbytek roku,  využívány jedinci ve velké početnosti, migrační cesty v blízkosti každé trvalé vodní plochy vhodné pro rozmnožování obojživelníků

	E
(samostatná. kategorie)
ekosystémy
 
	všechny druhy daného ekosystému, včetně bezobratlých živočichů a druhů rostlin
	propojení obou částí rozděleného ekosystému nadchodem nebo podchodem,  toto řešení obecně prostorově nejnáročnější, propojovací prvek musí mít shodné pedologické, hydrologické a světelné podmínky jako propojovaný ekosystém 
	třeba propojit dvě části velmi cenného ekosystému, který vyžaduje vysoký stupeň ochrany a který byl dálniční stavbou přerušen a rozdělen. 
 


(38)  Podkladové materiál pro hodnocení migrace živočichů v daném území 

(39) Základním podkladovým materiálem jsou migrační studie, které:

        vymezují hlavní migrační koridory živočichů

        kategorizují území podle jeho významu pro migraci

        vymezují území dosud nefragmentovaná dopravou (UAT) 

(40) Migrační studie vycházejí ze zoologických průzkumů a dále zohledňují geomorfologii terénu a rozložení biotopů v hodnocené oblasti.

(41) Migrační studie se zpracovávají na 3 úrovních investiční přípravy:

        strategická migrační studie – územní plány, vyhledávací studie koridorů silnic, SEA

        rámcová migrační studie – dokumentace EIA

        detailní migrační studie – dokumentace pro územní rozhodnutí
 

(42)  Hodnocení průchodnosti liniové stavby 

(43)  Pro  odhad propustnosti dopravní stavby je zavedena veličina migrační potenciál (MP), která vyjadřuje pravděpodobnost, s jakou bude migrační profil řádně využíván. Nabývá hodnot v intervalu od 0,0 pro zcela nefunkční profil, po 1,0  pro zcela funkční („ideální„) stav. Výpočet vychází  ze skutečnosti, že funkčnost migračního profilu určují dvě složky: 

(44) 1.  ekologická  - vyjádřená jako migrační potenciál ekologický (MPE)

Je dána vlastnostmi samotné migrační cesty, kterou 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. Je modelem celkového migračního tlaku v dané lokalitě. 

(45)  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 navržené technické řešení umožní plnou migraci živočichů, to znamená jak budou zachovány původní parametry migrace při realizaci daného objektu. 

(46)  Celkový migrační potenciál je: MP = MPE * MPT 

(47)  Podrobnosti stanovení MP jsou uvedeny v TP (Opatření pro zajištění průchodnosti silnic a dálnic pro volně žijící živočichy). 

(48)  Kategorizace opatření pro zajištění průchodnosti 

(49) Z praktického hlediska je možné opatření na komunikacích ve vztahu k migraci zvířat rozdělit do dvou základních skupin:

- opatření umožňující migraci – tzv. migrační objekty (nadchody, podchody) 

- opatření redukující mortalitu – zabraňují nebo ztěžují vstup na komunikaci (oplocení,  svodidla) 

(50) tabulka 6: Kategorizace migračních objektů (Hlaváč et Anděl, 2001)

	 
Migrační
objekty
	  podchody
(P)
	propustek
	trubní propustek
	P1

	
	
	
	rámový propustek
	P2

	
	
	mosty
na komunikaci
	most víceúčelový
	P3

	
	
	
	most speciální
	P4

	
	
	
	most velký, od 100  m délky
	P5

	
	 nadchody
(N) 
	mosty
přes komunikaci
	most víceúčelový
	N1

	
	
	
	most speciální
	N2

	
	
	tunely
	tunel
	N3


 (51) tabulka 7: Opatření redukující mortalitu

	 Redukce mortality
	 specifická opatření
	např. plocení, umělé odpuzovače, varovná značení a systémy, protihlukové stěny, umělé osvětlení, směrové sloupky  atd.

	
	 úprava biotopu
	odstranění vegetace, výsadba vegetace (živé ploty), výběr druhů rostlin


5.  Hodnocení fragmentace a průchodnosti  krajiny při přípravě liniových staveb

(52) Řešení problematiky k zajištění migrace živočichů musí být součástí všech stupňů investiční přípravy silnic a dálnic. Návrh umístění průchodů vychází z biologických poznatků, ale současně je nutné posouzení z hlediska technické realizovatelnosti. Problematika fragmentace krajiny se musí stát jedním z hledisek při hodnocení vlivů koncepcí a záměrů na životní prostředí.

(53) Základní kroky v ekologické a technické přípravě a jejich provázanost jsou uvedeny v  následující tabulce. Schéma je rámcové a v praktické projekční přípravě v něm mohou existovat odchylky. Podstatné je, aby všechny potřebné kroky byly realizovány. 

tabulka 8: Základní kroky v jednotlivých fázích ekologické a technické přípravy staveb

	Etapy investiční přípravy silnic
	Technická část
	Ekologická část

	
	Stupeň konkretizace
Trasy
	Dokumentace
	Obecná rovina
(vliv na ŽP)
	Migrace živočichů

	
	
	
	
	Cíle
	Dokumentace

	1
	Koncepce dopravy
	Dopravní politika
	Státní politika ŽP
	Zajištění existence druhů
	Kategorizace území

	2
	Výběr koridoru
	Územní plány 
Vyhledávací studie
	SEA 
(Krajinářské hodnocení)
	Zajištění průchodnosti území
	Strategická migrační studie 

	3
	Výběr trasy
	Technická studie
	EIA 
(Dokumentace)
	Výběr konkrétních migračních profilů (důkaz prostupnosti )
	Rámcová migrační studie

	4
	Stabilizovaná trasa
	Územní řízení (DÚR)
	Rozpracování podmínek EIA
	Základní  technické řešení  migračních profilů
	Detailní migrační studie

	5
	Detailní projekt
	Stavební řízení (DSP, ZDS, ZTKP)
	Rozpracování podmínek (DÚR)
	Detailní technické řešení  (vazby na ostatní části)
	Detailní  projekty jednotlivých objektů

	6
	Realizace
	Kolaudační řízení  (DSPS, RDS)
	Kontrola podmínek DSP, ZDS
	Kontrola provedení
	Kolaudační zpráva

	7
	Provoz
	 
	Monitoring (postprojekt. analýza) 
	Kontrola účinnosti (monitoring)
	Hodnocení migrace (monitoring)

	 
	 
	 
	
	 
	 
	 


 
5.1  Etapa celostátní  koncepce a SEA

(54) Charakteristika etapy. Na úrovni celostátních koncepcí, které určují další směr v rozvoji dopravy, musí být problematika migrace živočichů a fragmentace krajiny zahrnuta mezi kritéria, která posuzují vliv realizace koncepce na životní prostředí. Protože se zde předurčuje vývoj dopravy na dlouhá další období, je tato etapa rozhodující z hlediska zachování biodiverzity v rámci České republiky.

(55) Základní dokumenty:
(a) kategorizace území ČR z hlediska významu pro migraci živočichů  

Kategorizace byla zpracována v rámci Metodické příručky pro zajištění průchodnosti dálničních staveb pro volně žijící živočichy (AOPK 2001) a rozděluje území ČR do 5 kategorií (I) mimořádného významu, (II) zvýšeného významu, (III) významné, (IV) méně významné, (V) nevýznamné. Na dané kategorie navazují požadavky na četnost a parametry migračních objektů v jednotlivých oblastech.

(b) kategorizace území z hlediska fragmentace krajiny  (viz kap 3.)

Mapy polygonů UAT uvedené Portálu veřejné správy ČR vymezují oblasti zasluhující zvláštní ochranu ve vztahu k fragmentaci.

(56) Hlavní doporučení
        zařadit do SEA dokumentace hodnocení vlivů koncepce na migraci živočichů, jako jedno z hledisek posuzování

        vycházet z aktualizovaných kategorizací z hlediska (a) významnosti pro migraci, (b) nefragmentovaných oblastí

        v rámci navrhovaných opatření vymezit koncepční opatření, která mohou být rozpracována v dalších etapách 

 

5.2   Etapa  dopravních koridorů a územního plánování  

(57) Charakteristika etapy. Etapa, ve které se koncepčně hodnotí vybrané širší území. V praxi se jedná o  dva hlavní případy:

a)      vyhledávací studie dopravních koridorů a významnějších dopravních tras, při které se hodnotí území o rozloze desítek km2 – jedná se o úroveň dřívějšího krajinářského hodnocení

b)      příprava územních plánů, především velkých územních celků - zde se řeší celková dopravní obslužnost území a vybírají se vhodné koridory pro nové komunikace. Součástí schvalování územních plánů VÚC je i posuzování vlivů na životní prostředí (tzv. strategická EIA = SEA). 

V této etapě je nezbytné řešit základní střety komunikační sítě s polygony UAT a s hlavními migračními koridory, především trasami regionálního a nadregionálního významu. 

Cílem je především zajištění hlavních  migračních tras  v území po celé jejich délce. 

(58) Základní dokumenty – Strategická migrační studie. Základním programovým dokumentem je strategická migrační studie, která je součástí vyhodnocení vlivu koncepcí na životní prostředí podle zákona č. 100/2001 Sb. v platném znění (SEA), nebo může být zpracovávána samostatně jako doplněk technických vyhledávacích studií nových koridorů.

(59) Cíl strategické migrační studie. Kategorizace území z hlediska potenciálu pro migraci volně žijících živočichů je nutným podkladem při přípravě územních plánů velkých územních celků, a to především z těchto důvodů:

        zajistit prostupnost pro migraci v celé hodnocené krajině,

        vytipovat v předstihu místa, kde by mohlo dojít ke vzniku migračních bariér,

        ošetřit návaznost již vybudovaných nebo připravovaných migračních objektů na okolní krajinu, aby vynaložené investice nebyly znehodnoceny dodatečným vytvořením jiných bariér.

(60) Výchozí podklady
        kategorizace území ČR z hlediska významnosti pro migraci savců (Metodická příručka, 2001),

        data o aktuálním výskytu velkých savců na základě zoologického průzkumu nebo informací mysliveckých sdružení,

        nefragmentované oblasti dopravou (UAT) na úrovni ČR – polygony ohraničené silnicemi o intenzitě dopravy vyšší než 1000 vozidel/den, pokud jejich rozloha je větší než 100 km2,

        zpřesnění celostátního sčítání dopravy v daném území, kvalifikovaný odhad intenzit i na dalších komunikacích,

        rozložení sídel, průmyslových areálů a dopravní infrastruktury – tedy objektů, které ohrožují migraci,

        rozložení lesů a jiných přírodních lokalit, které migraci podporují,

        nadregionální (příp. regionální) územní systém ekologické stability,

        výsledky vlastního terénního šetření (především v místech očekávaných kolizí),

        lokality výskytu a migrace velkých savců v území.

(61) Metodika
        studii zpracovává ekolog  ve spolupráci se zpracovatelem územního plánu nebo projektantem dopravního koridoru

        vytvoří se 2 pracovní mapy:

a)      mapa  kategorizace území podle migrační významnosti,

b)      mapa kategorizace území podle fragmentace krajiny,

        mapa kategorizace území podle migrační významnosti,

-         vychází z výsledků zoologického průzkumu,

-         zohledňuje další relevantní materiály z oblasti ochrany přírody (ÚSES, ZCHÚ aj.),

-         rozdělí území podle významu pro migraci do 5 kategorií 

-         vymezí hlavní migrační koridory nadregionálního a regionálního významu,

        mapa kategorizace území podle fragmentace krajiny

-       vychází z aktualizovaných dat intenzit dopravy podle upřesněného dopravního modelu,

-         sestrojí polygony UAT na základě aktualizovaných dat,

-         zhodnotí kvalitu polygonů a rozdělí je do tří tříd (A, B, C – viz kategorizace na úrovni ČR,

      porovnáním obou kategorizačních map s připravovanými dopravními stavbami a dalšími  rozvojovými plány se vytipují místa potenciálních střetů. V rámci přípravy územních plánů, nebo projednávání dopravních koridorů bude hledáno optimální kompromisní řešení k jejich eliminaci nebo minimalizaci.

(62) Fragmentace krajiny a průchodnost 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. 

(63) Hlavní doporučení
      Řešit podrobněji problematiku fragmentace krajiny zpřesněním celostátního sčítání dopravy v daném území. Je třeba vycházet z odborného posudku dopravního inženýra. Ten kromě výsledků celostátního dopravního sčítání posoudí místní situaci a provede kvalifikovaný odhad intenzit i na dalších komunikacích. Tím dojde k úpravě polygonů UAT v daném čase a prostoru. 

       V rámci přípravy  územních plánů velkých územních celků zařadit do podkladů a rozborů  v oblasti ochrany přírody samostatnou vrstvu kategorizace území z hlediska migračního významu pro volně žijící živočichy. Mapa by v měřítku, ve kterém se zpracovává územní plán, měla pro daný VÚC rozpracovat a upřesnit kategorizaci provedenou v rámci celé ČR. 

         Všechny záměry v území je třeba konfrontovat s výše uvedenou kategorizací území a přijímat odpovídající opatření. Významnost území pro migraci živočichů se musí stát jedním z limitů území, se kterým je třeba počítat.

         Pro nově připravované koridory silničních, dálničních a železničních staveb zpracovat strategickou migrační studii, která v zásadě zhodnotí, zda může být zajištěna dostatečná migrační propustnost koridoru. Tato studie by měla být podkladem nebo součástí dokumentace SEA.

         K migračním trasám je třeba přistupovat komplexně a zajistit, aby nebyly ani v dlouhodobém horizontu narušeny. Jedná se především o prostory v blízkosti navrhovaných migračních přechodů, kde by realizace určitých aktivit mohla v budoucnu zcela anulovat účinnost vystavěného migračního podchodu či nadchodu.  

        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.  
 

5.3   Etapa výběru trasy a procesu  EIA    

(64) Při přípravě nových komunikací se ve většině případů v rámci této etapy vybírá konečná varianta trasy. Výběr vychází z koridorů zvolených v rámci územního plánu a vedení trasy je upřesňováno na základně technických, ekonomických a ekologických kritérií. Je tedy nezbytné, aby při konečném výběru byla zohledněna i hlediska migrace živočichů. K tomuto účelu se jako základní dokument zpracovává rámcová migrační studie. Technickým podkladem pro dokumentaci EIA bývá nejčastěji technická studie, která je většinou zpracována na základě základních mapových podkladů (a nikoliv přesného zaměření terénu). Proto je třeba počítat s upřesňováním konkrétních technických řešení v dalším stupni projektové dokumentace (DÚR). Hlavním výstupem je prokázání, že daná trasa bude dostatečně prostupná pro živočichy, nikoliv detailní řešení migračních objektů. 

(65) Základní dokument – Rámcová migrační studie

(66) Cíl rámcové migrační studie. Na úrovni koridorů připravovaných silnic a dálnic zhodnotit jejich principiální prostupnost pro volně žijící živočichy. Řeší se celková koncepce prostupnosti delších silničních a dálničních úseků, nikoliv detaily jednotlivých objektů. Studie se zpracovává na úrovni SEA a EIA. 
(67) Výchozí podklady
        kategorizace území z hlediska významnosti pro migraci volně žijících živočichů na úrovni ČR  a VÚC (pokud je zpracována)

        kategorizace území z hlediska fragmentace krajiny (polygony UAT) na úrovni ČR a VÚC

        technická studie tras, které reprezentují jednotlivé uvažované koridory

        územní systém ekologické stability krajiny a další kategorie ochrany přírody

        zoologický průzkum k upřesnění migračních tras

        rámcový specializovaný průzkum na výskyt a migrační tahy obojživelníků a plazů, optimální doba jeho trvání je jeden rok. 

(68) Metodika pro minimalizace fragmentace krajiny
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 na fragmentaci. Např. výstavbou dálnice se silně změní poměry na celé navazující dopravní síti. 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.

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

(69) Metodika pro zajištění průchodnosti navrhované komunikace
Metodický postup je následující:

       studie musí být vypracována ve spolupráci ekologa a projektanta,

      ekolog vymezí hlavní migrační cesty, které je třeba respektovat. K tomu je vhodné  kromě vlastního průzkumu využít i informace odborných pracovišť, především Agentury ochrany přírody a krajiny ČR, Ústavu biologie obratlovců AV ČR aj.

       projektant vymezí základní migrační objekty na trase, které se zde vyskytují vlivem daného terénu 

      ekolog stanoví migrační potenciál (MP) pro všechny navržené migrační objekty a porovná jej s vymezenými migračními trasami. Ekolog musí z hlediska migrace živočichů vyhodnotit  všechny navržené migrační objekty na projektované pozemní komunikaci, a to nejen tam, kde jsou vyznačeny migrační cesty. V některý případech může drobná úprava objektu přispět ke zvýšení jeho průchodnosti a každý takový objekt je v krajině vítaný.

      ekolog porovná počet a rozmístění vhodných migračních objektů (migrační potenciál by měl být vyšší než 0,5) s vymezenými migračními trasami a s doporučením  četnosti migračních objektů pro jednotlivé kategorie významnosti území 

      v případě, že je počet a rozložení vhodných migračních objektů nedostatečné, hledají ekolog za spolupráce projektanta vhodná místa pro realizaci speciální migračních objektů pouze pro migraci nebo pro úpravu parametrů původně navržených objektů. 

        výsledkem je posouzení, zda je daný úsek principielně průchodný,

      grafickým výstupem je mapa, do které se vyznačí:
- hlavní migrační cesty jednotlivých kategorií živočichů,
- prvky podporující a rušící migraci,
- navržené migrační objekty a jejich migrační potenciál. 

       Detailní řešení migračních objektů je předmětem dalších stupňů přípravy. Je třeba si uvědomit, že při postupném upřesňování trasy se budou měnit i parametry jednotlivých objektů. Není proto vhodné, aby v podmínkách stanoviska EIA byly přesně definovány rozměry a umístění objektů, protože po geodetickém zaměření terénu a upřesnění trasy je jejich dodržení často nereálné. Podmínky by měly být definovány obecně, a to vymezením migrační cesty, která má být ošetřena (např. rozsahem území – v km od – do) a nutností zajištění dostatečné průchodnosti. Pokud jsou uváděny rozměry, měly by být uvedeny pouze požadovaným minimem.

tabulka 9: Doporučené maximální vzdálenosti migračních objektů (km) pro jednotlivé kategorie savců  v jednotlivých kategoriích území (viz. obr.  6 a 8)

	Kategorie území
	Kategorie živočichů

	č.
	Oblast
	A – jelen
	B –srnec
	C – liška

	I
	mimořádného významu
	3 – 5 
	1,5 – 2,5
	1 

	II
	zvýšeného významu
	5 – 8 
	2 – 4 
	1 

	III
	středního významu
	8 – 15 
	3 – 5 
	1 

	IV
	malého významu
	N
	5 – 8 
	1 

	V
	Nevýznamná
	N
	N
	1 – 3 


Poznámka: výše uvedené hodnoty nejsou dogmatem, ale pouze doporučením 
(70) Hlavní doporučení
       součástí dokumentace EIA musí být rámcová migrační studie, která zhodnotí celkovou průchodnost trasy, vytipuje základní migrační profily a potvrdí v obecné rovině jejich realizovatelnost.

       výsledné řešení je třeba konzultovat s orgány ochrany přírody. V případě, že by se jednalo o zásah do biotopu nebo migračních tras zvláště chráněných druhů živočichů, je realizace stavby podmíněna vydáním rozhodnutí o výjimce podle § 56 zákona č. 144/1992 Sb. v platném znění.

      hledisko zajištění migrační průchodnosti trasy musí být zařazeno mezi kritéria pro výběr konečné varianty. Váha tohoto kritéria bude závislá na konkrétní místní situaci a ve vazbě na kategorizaci území ČR 

       základní principy zajištění migrační průchodnosti by měly být zahrnuty do podmínek v závěrečném stanovisku Ministerstva životního prostředí v procesu EIA. Zde je ale zásadní, aby tyto podmínky byly uvedeny v základní rámcové rovině. Místo průchodu i parametry by měly být uváděny formou intervalů, nikoliv striktních rozměrů. Vzhledem k tomu, že se trasa technicky upřesňuje až ve stupni dokumentace pro územní rozhodnutí, mohlo by striktní dodržování parametrů být neproveditelné a tudíž na úkor zajištění migrační průchodnosti.

 

5.4   Etapa zpracování dokumentace pro územní rozhodnutí

(71) Charakteristika etapy. Ve stupni přípravy dokumentace k územnímu rozhodnutí (DÚR) dochází po geodetickém zaměření terénu k upřesnění směrového a výškového vedení trasy. V praxi zde může docházet, především ve výškovém vedení, k odchylkám významným z hlediska migračních profilů oproti situaci v technické studii. Proto je třeba znovu upřesnit technické parametry objektů, které byly předloženy pro migraci v procesu EIA. 

Zcela zásadním krokem, který je třeba řešit v tomto stupni, je zajištění návaznosti migračních objektů na okolní krajinu. Jedná se nejen o návrh konkrétního technického řešení, ale především o vlastnictví příslušných pozemků. Pokud není možné dosáhnout dohody o využití pozemku k danému účelu se současným vlastníkem, je nezbytné, aby součástí záboru půdy pro stavbu pozemní komunikace byly i pozemky umožňující bezprostřední navázání migračních přechodů na okolní krajinu. Ve většině případů se nejedná o zvláštní opatření. Např. ve vazbě na les, nebo trvalé travní porosty, či vegetační doprovod kolem vodotečí plní pozemky svůj původní účel a současně zajišťují návaznost migračních přechodů. Problematická je situace především v intenzivně obhospodařované zemědělské krajině, kde naváděcí vegetační prvky jsou potřebné a přitom se při jejich realizaci mění využití pozemků. Zde je výkup v nezbytném rozsahu většinou jediným řešením.

 

(72) Základní dokument - Detailní migrační studie

 

(73) Cíl detailní migrační studie. Navrhnout konečné umístění a konkrétní technické řešení migračních objektů, včetně doprovodných prvků jako jsou vegetační úpravy, napojení na okolní krajinu, aj. Zpracování této studie je navrhováno ve fázi přípravy dokumentace pro územní rozhodnutí. 

(74) Výchozí podklady
        rámcová migrační studie,

        stanovisko příslušného úřadu z procesu EIA,

        průběžné podklady pro zpracování DÚR, nejpozději koncept,

        detailní zoologický průzkum v problémových místech trasy,

        součástí biologického průzkumu musí být detailní specializovaný průzkum na výskyt a migrační tahy obojživelníků a plazů, optimální doba jeho trvání je jeden rok. Je třeba zhodnotit druhovou diverzitu, stav populací a upřesnit migrační tahy, aby bylo možné specifikovat migrační opatření. Při průzkumu se osvědčuje instalace přenosných bariér na vybraných exponovaných místech.

(75) Metodický postup je následující:

        Studie musí být řešena ve spolupráci ekologa a projektanta pozemní komunikace, souběžně s přípravou DÚR. Protože z této studie vycházejí požadavky na úpravu parametrů jednotlivých mostních objektů a tedy i záboru půdy, je třeba ji zpracovat souběžně s DÚR, aby výsledky mohly být do DÚR zapracovány.

        Ekolog upřesní na základně detailního průzkumu okolí migračního objektu význam migrační cesty a případné rušivé vlivy a stanoví jeho ekologický migrační potenciál. Na základě předchozího zhodnocení průchodnosti celého úseku potvrdí nebo upraví celkový migrační potenciál, kterého má být dosaženo (MP). Z toho se vyhodnotí vyplývající potřebný migrační potenciál technický (MPT).

        Projektant určí základní předpokládané parametry objektu, a to na základě potřebného MPT

        Ekolog s projektantem provedou konfrontaci požadavků na migrační potenciál s dosahovanými hodnotami v základním návrhu a v případě potřeby hledají optimalizační řešení.

        ekolog projedná výsledné řešení s orgány ochrany přírody. V případě, že se jedná o zásah do biotopu nebo migrační trasy zvláště chráněného druhu živočicha bude projednán rozsah nutných podkladů k žádosti investora o výjimku podle § 56 zákona č. 114/1992 Sb.  v platném znění.

        Při řešení je kladen důraz nejen na základní rozměrové parametry, ale i na všechna doprovodná opatření: zajištění faktorů pohody, protihluková opatření, minimalizace optických a pohybových vjemů, oslnění. 

(76) Hlavní opatření
        provést upřesnění parametrů průchodů výpočtem migračního potenciálu

        provést revizi celkové průchodnosti celého úseku ve vztahu k dílčím změnám trasy

        provést optimalizaci parametrů jednotlivých migračních profilů ve vazbě na upřesněnou propustnost úseku

        řešit návaznost migračního objektu na okolní krajinu jak projekčně, tak z hlediska vlastnických poměrů dotčených pozemků

        zajistit v případě potřeby výjimku podle  § 56 zákona č. 114/1992 Sb. v platném znění k zásahu do biotopů nebo migračních cest zvláště chráněných živočichů

5.5   Etapa stavebního řízení, proces DSP

(77) Charakteristika etapy. Ve fázi přípravy dokumentace ke stavebnímu povolení (DSP)  je trasa již fixována a zpracovává se podrobné technické řešení jednotlivých objektů. Vzhledem k tomu, že dílčí detaily (vegetační úprava, charakter podmostí, volba materiálů, aj.) mají podstatný vliv na celkovou účinnost průchodu, je třeba věnovat i v tomto stupni dostatečnou pozornost. Současně je třeba zohlednit  připomínky vzešlé z územního řízení a zapracovat podmínky územního rozhodnutí. Je třeba zajistit spoluúčast ekologa na řešení těchto detailů                    (v současnosti se ve většině případů ekolog již této fáze nezúčastňuje).

(78) Základní dokument. V této etapě se nezpracovává samostatný dokument o migraci, ale upřesnění detailů je součástí příslušných stavebních objektů, především:

- migračních objektů

- sadových úprav

Konkrétní řešení migračních objektů je součástí DSP a ZDS, případně ZTKP

(79) Hlavní doporučení
        zpracovat projekt vegetačních úprav okolí migračního objektu, který by zajistil návaznost na okolní krajinu 

        zajistit zapracování podmínek z územního řízení a z rozhodnutí orgánů ochrany přírody

        podrobně rozpracovat detailní řešení jednotlivých migračních objektů

        řešení jednotlivých objektů realizovat za spoluúčasti ekologa

 

5.6    Etapa realizace

(80) Charakteristika etapy. Ve fázi realizace stavby je výstavba migračních objektů v principu neliší od výstavby ostatních objektů. Protože migrační objekty se nacházejí často v místech, která jsou z ekologického hlediska cenná, je třeba věnovat zvýšenou pozornost ochraně okolí a minimalizovat nezbytné negativní dopady. 

(81) Základní dokument. V této fázi se nezpracovává zvláštní dokument o migračních objektech. Postup výstavby je popsán ve stavebních denících a měl by být kontrolován výkonem stavebního dozoru.

(82) Hlavní doporučení
         zvýšenou pozornost věnovat okolí migračního objektu ve snaze minimalizovat negativní účinky stavby, např. pojezdy stavební techniky po krajině a pod.

         důsledně kontrolovat správné provedení vegetačních úprav na vlastním migračním objektu i v rámci jeho navázání na okolí.

         V odůvodněných případech realizovat opatření k zajištění migrací živočichů (nejčastěji obojživelníků) v průběhu stavby

  

5.7   Etapa provozu

(83) Charakteristika etapy. Po uvedení stavby do provozu se činnost ve vazbě na migrační objekty zaměřuje na dvě základní oblasti: (a) údržba a prohlídky, (b) monitoring. Migrační objekty mají většinou charakter mostních objektů a vztahují se na ně povinnosti údržby podle daných norem. Kromě údržby technického díla je třeba provádět údržbu i vysázené vegetace. Monitoring migračního objektu má zajistit dostatek informací o tom, jak je objekt živočichy využíván. Jedná se o velmi důležitou zpětnou vazbu pro optimalizaci daného objektu a pro výstavbu objektů dalších. Při monitoringu je třeba sledovat nejen vlastní objekt, ale určitý delší úsek trasy. Nutné je hodnotit i pohyb živočichů v širším okolí.

(84) Základní dokument
a) plán monitoringu – zpracuje správce komunikace a předloží se schválení orgánu ochrany přírody

b) zpráva o výsledcích monitoringu – správce komunikace zajistí monitoring odbornou firmou na své náklady. Výsledky monitoringu budou shrnuty do samostatné zprávy, která bude projednána s orgány ochrany přírody.

(85) Hlavní doporučení
         realizovat údržbu objektu včetně vegetačních úprav podle platných norem

         provádět monitoring využívání objektu (minimálně v období 1. a 3. roku po uvedení do provozu) pro vyhodnocení zpětné vazby. 

 

6. Závěr

(86) Cílem metodického pokynu je zařadit hledisko fragmentace krajiny mezi ostatní kritéria při hodnocení dopravních koncepcí a návrhu jednotlivých dopravních staveb. Aplikace uvedených postupů přispění k omezení fragmentace krajiny a tím k její lepší využitelnosti nejen pro živočichy, ale i pro člověka.
