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Nedokonéena dalnice D8: dopravni, ekonomické a environmentalni problémy

Abstrakt

Tato bakalarska prace se zabyva nedostavénou dalnici D8, zvlasté pak jejim
usekem vedenym pies chrané&nou krajinnou oblast Ceské stfedohofi a problémy,
které z této situace plynou. Teoreticka ¢ast prace je vénovana popisu negativnich
disledku, které jsou zplUsobené provozem vozidel, moznostem jejich eliminace
a historii stavby dalnice s jejimi dalSimi alternativami. V empirické ¢asti je feSen
dopravni stav na pfetizenych komunikacich suplujicich tento nedostavény usek

a z toho plynouci dusledky z emisniho hlediska.

Kli¢ova slova: doprava, dalnice, Usti nad Labem

Unfinished higway D8: traffic, environmental and economical consequences

Abstract

This bachelor thesis deals with the unfinished D8 highway, especially
the section headed through the protected landscape area of Ceské stfedohofi, and
with the problems arising from this situation. The theoretical part is devoted
to describing the negative effects caused by vehicle traffic, possibilities of their
elimination and the history of highway construction with the other alternatives.
In the empirical part is solved the traffic situation on congested roads that substitute

this unfinished section and the resulting consequences in terms of emission.

Key words: traffic, highway, Usti nad Labem
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1 Uvod

Vzrustajici objem automobilové dopravy a jeji dopady na zivotni prostfedi jsou
diskutovanym problémem souc€asnosti. Ve snaze zmirnit negativni dopady tohoto
ristu na zivot €lovéka jsou budovany dalnice, které vedou dopravu mimo lidska
obydli a svym koncipovanim pfirozené zvySuji jeji plynulost. Jedna se ovSem
o novou technickou vystavbu, ktera ovliviiuje raz okolni pfirody a méni charakter
krajiny, coz vyvolava negativni reakce u ochrancl pfirody. Ti se stavi proti vedeni
dalnic pfedevSim v oblastech krajinného vyznamu.

Prace se zabyva problematikou nedostavéného useku dalnice D8 Lovosice -
Rehlovice, vedouciho pies chranénou krajinnou oblast (CHKO) Ceské stfedohofi.
Rozebira tuto problematiku nejen z pohledu dopravni obsluznosti, ale také
Z hlediska socio-ekonomickych a enviromentalnich disledkd dostavby zminéného
useku dalnice v kontextu vytizeni silnic I. tfidy Cislo 8 a 30, které neexistujici ¢ast
dalnice v sou€asnosti supluiji.

Cilem prace je zhodnotit vyvoj dopravni situace a emisni zatizeni zivotniho
prostfedi silniéni automobilovou dopravou pfi zméné dopravni infrastruktury.

Stézejni ¢ast prace je rozdélena do dvou dil€ich cilu:

- Dopravni zatizeni vroce 2005 na vybranych komunikacich, pfedevSim
nasilnici I. tfidy ¢islo 8 a 30. Jako demonstrativni priklad
pro pfedpokladanou zménu intenzity dopravy na téchto komunikacich
bez paralelniho dalni¢niho useku slouzi vyvoj dopravniho zatiZzeni na silnici
II. tfidy Cislo 608 v letech 2000 a 2005, pfed a po zprovoznéni soubézného
useku dalnice D8 Nova Ves - Doksany.

- Zhodnoceni dopadli zmén v dopravni infrastruktufe a vyvoje dopravniho
zatizeni na okolni prostfedi z hlediska objemu emisi vyfukovych plynu
a mista plsobeni. Prikladem je uvedena zména objemu emisi na silnici
€. 608 a paralelnim dalniénim useku D8 v roce 2000 pfi zméné vedeni
proudu dopravy a nasledné porovnani s objemem emisi vroce 2005.
Dllezita je zména objemu emisi na silnici ¢. 8 a 30 pfed a

po predpokladaném zprovoznéni dalniéniho Useku Lovosice - Rehlovice.

Skrze tyto dil¢i cile v empirické Casti prace je naznaCeno, jakym zpusobem
ovlivni dostavba dalnice D8 Zivotni prostfedi a funkci stavajicich komunikaci.

Snahou je prokazat, Zze zména v dopravni infrastruktufe povede k poklesu



celkového objemu emisi a zvlasté pak k poklesu v obydlenych oblastech v okoli
silnic €islo 8 a 30.

Uvod reSersni ¢asti se zabyva teorii trvale udrzitelného rozvoje, se kterym Gzce
souvisi teorie CtyF kapital(. Tyto jsou popsany a vysvétleny v prvni kapitole, ktera
také zminuje vyznam vyvazenosti vztahu jednotlivych kapitald v souvislosti
s rozvojem lidské &innosti.

Ve druhé kapitole je diskutovan vliv automobilové dopravy na zivotni prostfedi.
Jsou zde rozebrany negativni aspekty silniéni dopravy jako emise vyfukovych
plyn, hluk ¢i vibrace a moznosti snizeni jejich dopadu na okoli. Naproti tomu jsou
popsany spoleCenské a ekonomické disledky rozvoje silni¢ni sité.

Treti kapitola se zabyva historii vystavby dalnice D8, konkrétné pak usekem
Lovosice - Rehlovice. Predstavuje diskutované alternativy vedeni dalnice
k hranicim SRN a zaobira se krajinnymi realiemi CHKO Ceské stfedohofi, do které
tento problematicky usek pfimo zasahuije.

Nosna empiricka Cast této prace je feSena ve Ctvrté kapitole, kde je popsana
metodika Setfeni a interpretace ziskanych vysledku. Tato kapitola je rozdélena
na dvé diléi skupiny Setfeni. Prvni &ast se zaobira zménami intenzity dopravy
v letech 2000 - 2005 na vybranych komunikacich. Druha ¢ast hodnoti dopad zmén

v dopravni infrastruktufe na okolni prostfedi z hlediska emisniho zatizeni.



2 Trvale udrzitelny rozvoj a teorie ¢étyr kapitalu

V této kapitole jde predevsim o teoretické zamysSleni nad fungovanim a principy
lidského rozvoje v kontextu Zivotniho prostfedi Clovéka. Rust populace a jeji
technologicky rozvoj s sebou nese vysSi zatéz na zivotni prostfedi i pfesto, Ze se
Clovék snaZzi inovacemi tuto zatéZ redukovat na realné minimum. PfedevSim
v dopravé samotné je tento problém dobfe zfetelny a snadno pochopitelny. Jak
uvadi Moldan (2001), koncentrace Skodlivych latek ve vyfukovych plynech se diky
modernim motordm a pouzivanim katalyzatorhd snizuji, ale diky zvySujicimu
se objemu silniéni dopravy v celkovém mnozstvi neklesaji. Je tedy patrné, Ze lidska
produkované jeji ¢innosti. Faktem je, Ze doprava je pouze &asti z celkové zatéze
na zivotni prostfedi, zato ale dosti podstatnou a v poslednich dekadach tézce
zvladatelnou.

Takto razantni rozvoj spolecnosti, zasahy do pfirody, zvySujici se velikost lidske
populace nebudou jednotlivé ekosystémy za néjaky ¢as uz schopny unést a nadale
fungovat. Jinak fe¢eno ekonomicky rlst by se nemél zastavit, ale naopak urychlit
s tim Ze bude zménéna jeho podoba. Nastrojem k dosazeni rovnovahy by mél byt
proces oznaceny terminem ,Trvale udrzitelny rozvoj“ (Sustainable Development).
Tento termin se poprvé objevil vtextu zpravy norské ministerské predsedkyné
Brundtlandové, jez zvefejnila Organizace spojenych narodid (OSN) v roce 1987.
Trvale udrZitelny rozvoj je v ni definovan jako takovy rozvoj, ktery zajisti fungovani
a potieby souCasné spolecnosti, aniz by bylo ohroZzeno plnéni potfeb pfistich
generaci a nesmi byt takto &inéno na Ukor ostatnich narodd (OSN 1987). Ceska
legislativa tento pojem definuje takto, , Trvale udrzitelny rozvoj spole¢nosti je takovy
rozvoj, ktery soucasnym i budoucim generacim zachovava mozZnost uspokojovat
jejich zakladni potfeby a pfitom nesnizuje rozmanitost pfirody a zachovava
pfirozené funkce ekosystému” (zakon &. 17/1992 Sb. o zivotnim prostiedi).
V postupném vyvoji definice se objevuji zminky o pfirodé, ekosystémech a potiebé
zachovat raz zivotniho prostfedi i pro budouci generace. Spole¢nost a ekonomika
je vystavéna uvniti ekosystému a i pfesto, ze ekosystémy jsou schopny pfijmout
obrovské mnozstvi zmén, jsou jiz tlaceny k hranici unosnosti, kdy kazdy dalSi
zasah mulOze znamenat nevratné zmeény s katastrofalnimi  dusledky
(Brink a kol. 2007). Je potfeba nalézt rovhovahu mezi potfebami lidské spole¢nosti
a zivotnim prostfedim, k ¢emuz muze vést vhodné uziti principu modelu C&tyf

kapital(.



The Four Capitals Model neboli model C¢&tyf kapitald byl prezentovan
Ekinsem (1992), ktery je rozdélil dle povahy jednotlivych kapitald na clovékem
vyrobeny kapital (man-made capital), pfirodni kapital (natural capital), lidsky kapital

(human capital) a socialni kapital (social capital). ,Clovékem vyrobeny kapitél

(prumyslovy) predstavuje ¢lovékem vyrobené hodnoty, které slouzi k produkci
daldiho zboZi a sluzeb, naprfiklad budovy, dopravni a technickéa infrastruktura,

stroje. PFfirodni kapital zahrnuje tradiéni prirodni zdroje jako voda, nerostné

bohatstvi, drevo, ale také biodiversitu, ohrozené Zzivocisné a rostlinné druhy,
ekosystémy, jejichz soucasti jsou pfirodni ekologické procesy (napr. vodni filtrace).
Tento kapital Ize povaZovat za soucast prirody, jeZz je prfimo &i neprimo spjat
s lidskym blahobytem. Lidsky kapital se tyka zdravi, blahobytu a uZitného
potencialu individualnich osob. Tento kapital zahrnuje jak fyzické tak mentalni
zdravi, vzdélani, motivaci a pracovni schopnosti. Tyto elementy pfispivaji

k ekonomickému rozvoji diky produktivni pracovni sile. Socialni kapital se podobné

Jako lidsky kapital vztahuje k lidskému blahobytu, ale na spoleCenské urovni. Tento
kapital se vztahuje k socialni duvére, normam a sitim, které podporuji efektivni,
soudrZznou spole¢nost a usnadriujici socialni interakce. PFikladem necht jsou
obCanska sdruZeni ¢i nevladni organizace. Pod tento kapital Ize zahrnout i politicky
systém a pravni ramec, stejné jako kulturu podmiriujici politickou stabilitu,
demokracii, efektivitu verejného sektoru a socialni spravedinost” (Blazek, Csank a
MaceSkova 2006, s. 52-53). S témito kapitalovymi definicemi Uzce souvisi terminy
Kriticky trend” a ,kriticky prah*.

Brink a kol. (2007) uvadéji, Ze kriticky trend je smér vyvoje regionu k pfekroceni
kritického prahu kategorického jevu, ktery s sebou nese mnohdy nezvratné zmény.
Kriticky prah je urcita mez, kterd by neméla byt pfekroCena, jelikoz by doslo
k ohrozeni ¢&i uplnému zni€eni funkce sledovaného systému. Lze to vysvétlit
na biologické rozmanitosti, kde kritické prahy taktéz pusobi. Napfiklad lokalni ztrata
druhu pokud existuje i jinde v oblasti & zemi, muze mit vyrazny mistni vyznam,
avSak na narodni urovni uz to tak vyznamna ztrata neni.

Ekinslv Ctyf-kapitalovy model je uzivan pfi projednavani rozvojovych strategii
a posléze k pfipadnému feSeni regionalnich problému. Bylo sice navrzeno vice
druhu kapitald napf. finan¢ni, ale po dikladném rozboru se prokazalo, Ze jsou
jiz obsazeny v téchto Ctyfech kapitalech. Zména kapitalu na strané jedné vyvola
automaticky zménu na strané druhé a pravé teorie Ctyf kapitald a funkce trvale
udrzitelného rozvoje by mély tyto zmény v budoucnu minimalizovat zejména
v negativnich dopadech. Je tedy nutné hledat tzv. ,trade-offs“ mezi jednotlivymi

kapitaly neboli urtité kompromisy v otazce ekonomicky rozvoj x pfiroda.
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V kontextu Ctyf kapital uvadéji Dahlstrom a Ekins (2005) priklady
na pfipadovych studiich, zde jsou uvedeny se zaméfenim na zvySeni kapitalu

primyslového a poklesu pfirodniho kapitalu:

- Investice do rozvoje silniéni infrastruktury sebou nese zvySeni ekonomické
aktivity a v dusledku zvySeni hospodaiské prosperity a pfijmi domacnosti,
naproti tomu maji negativni vliv na pfirodni kapital pfedevSim v emisich
a zaboru pldy.

- Rozsifovani mést zvlasté pak na jejich okrajich ma dopad na biodiverzitu
a nasledné zvysSeni pfepravni vzdalenosti a na emisni produkci.

- ZvySeny cestovni ruch je negativni ve vztahu k dopravé a dopadum
na citlivé ekosystémy.

- ZvySena zemédélska Cinnost ma sva negativa v nadmérném uzivani vody
a naslednému znecisténi a v dusledku nadmérného odbéru vody mlze dojit

desertifikaci.

Z téchto prikladu Ize vytvorit urcité porovnani kapitalt pfimo na pfipadu dalnice
D8, jelikoZz zprovoznéni posledniho useku bude mit negativni dopad pro okoli
dalnice ve v8ech smérech, avSak na druhou stranu pfedpokladem je, Ze dojde
ke snizeni dopravni zatéze na stavajicich komunikacich, zvySeni dopravni i Casové
dostupnosti danych lokalit. Jakym zpusobem dojde ke zméné zatiZzeni z emisniho

hlediska to je jednim z cil této prace, predpokladem je ¢aste€né snizeni.

-11-



3 Vliv dopravy na zivotni prostredi

Podle Skapa (2000) mdZeme Zivotni prostfedi definovat jako vybranou &ast
svéta, s kterou Clovék zije ve vzajemné interakci, ktera ¢astec¢né urCuje mantinely
pro jeho Cinnost, avSak zaroven ji vyuziva a pretvafri k realizaci svych potieb, plana
a uspokojeni svych hodnot.

V dopravé je Zivotni prostfedi negativné ovlivnéno na jedné strané vystavbou
dopravni infrastruktury a nastrané druhé provozovanim automobild a s nim
souvisejicimi uc€inky (Gruden 2003). Jak piSi Kaun a Lehovec (2000), kvalitativné
vyjadiené negativni ucinky dopravy, které je mozné hodnotit, vyjadfit a pfedvidat
jsou v prvni fadé obsah Skodlivych smési v ovzdu$i, hluk a vibrace. Kazdy kousek
vozovky, mosty, tunely, nasypy & zafezy méni krajinu, vlidském zajmu je
co nejvice eliminovat tento vliv. Proto jsou na dalnicich stavény biokoridory*, které
se snazi respektovat pFirodni cesty migrujicich organismi mezi biocentry?
Ci protihlukové stény zabranujici Sifeni zvuku do volné krajiny. Snizovani emisi je
podchyceno v emisnich normach EURO (od roku 2009 EURO V), které stanovuiji
limitni hodnoty vyfukovych exhalaci.

Podle Laurenta (1989) ma doprava na zivotni prostfedi nejen negativni, ale
i pozitivni pasobeni, jelikoz dochazi k uspokojeni pfepravnich potfeb. Z negativniho
hlediska doprava nejagresivnéji pusobi v méstském prostfedi. HorSi Zivotni
podminky, snizena kvalita okolniho Zzivotniho prostfedi zplsobena veSkerou
automobilovou dopravou, je tedy specifickou dani za na$ soucasny zivot
(Lidl a kol. 2009). Obecnéji feCeno kazdy, byt nema automobil, nejezdi ani vefejnou
dopravou apod., se podili na pfeméné Zivotniho prostfedi, jelikoz vyuzivané
komodity, jsou néjakym zplUsobem k nam dopraveny a tim jsme jiz zaclenéni
do kolob&hu negativniho ovlivnéni zivotniho prostfedi. Vztah dopravy a Zivotniho
prostfedi je naznacen na obr. 1. Jednim z pfistupl jak celkové méfit vliv dopravy
na zivotni prostfedi, je ureni hodnot jednotlivych slozek zivotniho prostfedi, které
ocefiuje &lovék pomoci riiznych analytickych nastroju (Skapa 2000). To znamena,
ze pro Clovéka bude mit doprava jiny vliv v nedrodnych, neobydlenych a méné
rozmanitych zoogeografickych a fytogeografickych oblastech, neZli v chranénych

krajinnych oblastech, coz je dano pravé hodnotou jednotlivych slozek, které jsou

Biokridor definuje enviweb jako: ,Krajinna slozka, ktera propojuje jednotliva biocentra a tim umoZzriuje migraci
jednotlivym organismim, jako napr.: potucky s doprovodnou zeleni, remizky, strouhy, aleje apod.”
(<http://www.enviweb.cz/eslovnik/397>)
2 Biocentrum definuje enviweb jako: ,Cast krajiny, ktera svou velikosti a piihodnym stavem ekologickych podminek
umoZzniuje existenci pfirozenych spolecenstev — biocenéz.” (<http://www.enviweb.cz/eslovnik/385>)
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uméle vytvofeny Clovékem. Nasledujici podkapitoly emise, hluk a vibrace popisuji

hlavni negativni vlivy zplisobené dopravou.

Obr. 1: Zavislost indexu kvality Zivotniho prostiedi na rozsahu a intenzité dopravy v regionu

o ——

Index kvality Zivotniho prostf

Rozsah a intenzita dopravy v regionu

Zdroj: Skapa, 2000

3.1 Emise

Nejvétsim problémem automobilové dopravy jsou emise, zvladté pak pevné
Castice (prach). Ty se do ovzdu$i dostavaji spalovanim paliva v motorech. Jejich
mnozZstvi je mimo jiné zavislé na rezimu jizdy, vy3Si emise se vytvafeji
pfi pferuSované jizdé predevSim v méstském prostfedi, dale jsou ovlivnény typem
motoru a palivem, jez spaluje. ,Znedistujici latky jsou tuhé, kapalné a plynné, které
pfimo a/nebo po chemické nebo fyzikalni zméné v ovzdusi nebo po spolupisobeni
s jinou latkou nepfiznivé ovliviiuji ovzdusi, a tim ohroZuji a poSkozuji zdravi lidi
nebo ostatnich organismd, zhorSuji jejich Zivotni prostredi, nadmérné je obtézuji
nebo poskozuji majetek” (Skapa 2000, s. 6). Silniéni doprava pfispiva velmi
vysokym podilem oxidu uhelnatého (CO), oxidu uhli¢itého (CO,) a oxidy dusiku
(NOXx) k celkovému znecisténi. Ke snizeni veSkerych emisi z automobilové dopravy
maji pomoci emisni normy EURO. Avsak jak ukazuje obrazek 2, i pfes snahu
snizovat celkovy objem veskerych emisi, u emisi CO, dochazi k trvalému rdstu,
ktery je zpUsoben mimo jiné ristem objemu dopravy. Skodliviny se méFi
na vybraném profilu komunikace spole¢né s béznym meteorologickym méfenim
(teplota, rychlost vétru, vihkost, slunecni zareni), zaroven se vétSinou méfi i hluk
a vibrace. Snizeni absolutniho mnozstvi emisi Ize podle Kauna a Lehovce (2000)

dosahnout pfi dodrzeni urcitych zasad:
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- automatizovanym Fizenim dopravy pfedevdim za pomoci svételné
signalizace;

- budovanim dulezitych kfizovatek jako mimouroviiovych kfizovatek;

- vytvafenim mimouroviiovych prechodl pro chodce;

- frekventované useky vytvaret v jednosmérném provozu;

- zajisténim optimalni plynulost provozu, jelikoz jsou emise relativné nizsi
pfi rychlosti 45 km/h;
pfi sloZitém terénu vést komunikaci mimo obytnou zénu;

- vméstském prostfedi vytvaret zachytna parkovist€é na okrajich
s odpovidajicim spojenim s méstskou hromadnou dopravou;

- pro obytné zény vytvaret obchvaty, tak aby byla minimalizovana pfitomnost
automobild.

Jak uvadi Skapa (2000), nékteré emise maji plisobeni jen v misté vzniku a maji
tedy lokalni efekt. AvSak nékteré exhalace jako oxid uhli€ity (CO,) maji globalni vliv

na klima, které otepluiji.

Obr. 2: Produkce CO; dle druht dopravy

Produkce CO, jednotlivymi druhy dopravy
C'O 7 emissions by mode oftransport
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Zdroj: CDV
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3.2 Hluk

Veskery druh slySitelného zvuku, co ma negativni vliv na zdravi a chovani
Clovéka, je nazyvan hluk. Ten nas mulze pfivést do stresovych situaci, snizovat
koncentraci atim celkové ohroZovat nase zdravi. Hluk zplsobeny dopravou je
z akustického hlediska tzv. ,nehudebni zvuk®, ktery je vytvaren nepravidelnymi
mechanickymi rozruchy, jez rozpohybuji zvukové viny. Ve zvukové viné dochazi
k neperiodickému a nepravidelnému kolisani akustického tlaku
(Kaun a Lehovec 2000). Hluk podle Skapa (2000, s. 34) ,je nezédouci zvuk, ktery
vyvolava neprijemny nebo rusivy viem anebo Skodlivy uéinek na ¢lovéka.” Lidé,
ktefi jsou vystaveni dlouhodobé& hluku vyS8Simu nez 65 dB(A), maji vétsi riziko
onemocnéni kardiovaskularniho systému. V dopravé je zdrojem hluku pfedevsim
motor v chodu, dale jizda automobilu po stfedové &i krajni Cafe a celkové treni
pneumatik s vozovkou. Smérnice Evropského parlamentu a Rady Evropské unie
€. 2002/49/ES ze dne 25. Cervna 2002, ktera ma slouzit k ochrané pfed hlukem
z dopravy, stanovuje maximalni hodnoty 65 dB(A) ve dne a 55 dB(A) v noci, tyto
hodnoty budou nadale snizovany. Pro rizné prostory jsou uréeny odchylky, napfr.
unemocnic je korekce - 10 dB(A), kdeZto pro vyrobni zény +20 dB(A)
(Becker a kol. 2008).

Hluk nepusobi jen na lidskou spole¢nost, ale i na faunu v okoli silnic a dalnic,
ktera je vice citliva na zvySenou hladinu hluku. Jak zmifuje Kaun a Lehovec

(2000), ochranna opatfeni proti hluku Ize rozdélit do tfi skupin dle povahy:

- Urbanisticka opatfeni (aktivni opatfeni): dostate€na vzdalenost obytného
objektu od pozemni komunikace, vysadba zelené jako ochrannych pasu
s moznosti implantovat protihlukova zafizeni, odstavna parkovisté situovat
mimo obytné zény apod.;

- technicka zafizeni (pasivni prostfedky): technické usporfadani komunikaci,
protihlukové clony a tunely, pasy zeleng;

- administrativni a nahradni opatfeni: v pfipadech kdy pfedchozi mozZnosti

nejsou realizovatelné, Ci i pfes svou realizaci nepomahaji.
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3.3 Vibrace

Charakteristikou vibraci je mechanické kmitani, které se Sifi urCitym télesem
Ci prostfedim. ,Vibrace (chvéni) je stojaté vinéni pruzného télesa nebo prostredi,
jehoz jednotlivé body mechanicky kmitaji a mohou puasobit negativné na clovéka
na pracovistich, v obytnych budovach a v objektech obéanského vybaveni®
(Kaun a Lehovec 2000, s. 212). Autofi dale klasifikuji vibrace jakozto cyklické,
stochastické, pulsni nebo harmonické. Mechanické kmitani maze vytvofit automobil
pfi prujezdu, nebo pfi startovani. Opatfeni vac&i vibracim a jejich snizeni vidi
pfedevS§im vlepSim stavu vozovek, moderni konstrukci vozovek novych,
¢i vytvofenim prekazky pro Sifeni vibraci tfeba ryhou, popfipadé odsunu objektu
do dostateéné vzdalenosti od vozovky. Skapa (2000) vidi negativni vliv vibraci

tvofenych dopravou na Zivotni prostfedi ve:

- zméné chovani a povahy fauny v prostfedi pozemnich komunikaci;
- naruseni statiky a Zivotnosti objektt vystavenych dlouhodobym vibracim;
- nezadoucim vlivu na ¢lovéka, ktery ve vyjimecnych pfipadech mlze vyvolat

patologické ucinky na zdravi.

3.4 Socialné-ekonomicky dopad

Jak uvadi Moldan (2001), zivotni prostifedi ovliviiujeme vice, nez si pfipoustime
a pfi svych rozhodnutich dbame nejprve na socialni rozmér, zaroven uvazujeme
nad vyhodnosti ekonomického hlediska, ale zdali a jakym zpusobem Skodime
danou ¢innosti Zivotnimu prostfedi, uz neni pfedmétem naseho zgjmu.

Clovék v dnesni dob& hledi na vyhodnost FeSeni pfi cest& automobilem.
PfedevSim jde o usporu &asu straveného na cesté, financni nakladnost cesty
a bezpe€nost. Av8ak jak je uvedeno v dokumentu OECD (2002) Impact of
Transport Infrastructure Investment on Regional Development, je potfeba se
zaméfit i na SirSi dopady budovani nové infrastruktury se socialné-ekonomickym
pfesahem. Jelikoz pravé nova infrastruktura ovliviiuje zahrani¢ni poptavku
a tim otevira nové moznosti uplatnéni daného regionu. Autofi vyClenili 5 oblasti,

kde a jakym zpUsobem pusobi:

- Dostupnost: Cilem nové infrastruktury je zlepSeni dostupnosti regionu

snizenim Casové narocCnosti pfi cestovani. Tim muaze dojit ke zvétSeni
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vyrobniho trhu, zvySeni cestovniho ruchu a pracovni nabidky, to by mohlo
vést ke zvySeni konkurence a/nebo centralizace regionu.

- Zaméstnanost: Zahrnuje tvorbu ale i pfemisténi pracovnich mist. Stavba
novych komunikaci se sebou nese pfimeé i nepfimé pracovni pfilezitosti,
jejichz urovern je zavisla na urovni komunikace.

- Uginnost: Pro pramysl a sluzby v daném regionu se bude jednat o Usporu
Casu a nakladu, ale i zvySeni dostupnosti a tedy i okruhu potencionalnich
zakaznikl. Pokud se bude jednat o kvalitni infrastrukturu, dojde ke zvySeni
produktivity, diky zlepSeni vyrobku a jejich distribuce, ¢imz dojde ke zvySeni
ziskovosti.

- Socialni zaclenéni: U regionl které jsou hospodarsky i socialné slabé muze
dojit k jeSté vétsi izolaci, nebo naopak nova dopravni infrastruktura muze
vést k feSeni problému. Avsak tyto u€inky museji byt peclivé prostudovany

v ramci hodnoceni projektu.

Podobné se k této problematice stavi Cooper a Fairgray (2011), jez ve své praci
uvadeji ekonomickou teorii, ktera Fika, Ze nova infrastruktura povede ke zlepseni
velikosti, charakteru a rychlosti ristu hospodarstvi. Neboli firmy snizi naklady
na dopravu a cestovani, ¢imz se stanou konkurenceschopni a/nebo vice ziskove,
domacnosti budou muset investovat méné do cestovani a diky tomu budou moci
utratit vice penéz za jiné zbozi a sluzby. Celkové se poté da predpokladat rust
HDP, coz by mohlo mit za nasledek moznosti vétSich investic do eliminace dopadu

z dopravy na pfirodni prostfedi.
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4 Realizace dalnice D8

Tato kapitola se zabyva historii vystavby dalnice. Dlraz je kladen predevSim
na posledni problémovy Usek z Lovosic do Rehlovic a jsou zde popsany varianty
alternativniho vedeni. Variant bylo navrzeno velké mnozstvi, proto byly vybrany
ty nejdiskutovanéjsSi se zamérenim na jiz budovanou variantu s dvéma tunely
a proti tomu nejurgentnéji prosazovanou variantu ochrancu pfirody s jednim
tunelem Kubacka. V zavéru kapitoly je popsana krajina v okoli dalnice,

geomorfologické ¢lenéni a geologické podlozi v mistech kudy dalnice prochazi.

4.1 Vystavba dalnice

Prvni vyprojektovani dalnice D8 z Prahy pfes Usti nad Labem na hranice
s Némeckem, kde méla dalnice pokraCovat az do Berlina jako dalnice A17, je
z pfelomu 30. - 40. let 20. stoleti. VytyCeni trasy pro vystavbu bylo témér totozné
s dneSnimi projekty, rozestavénymi a dostavénymi Useky. Parametry dalnice jsou
v tabulce 1. Jiz na poCatku veskerych uvah byl nejvétSim uskalim usek, ktery vede
pfes CHKO Ceské Stfedohofi a dale skrz Krusné hory. Zlomovym okamzikem
vystavby dalnic na naSem uzemi byl rok 1963, kdy byla schvalena Koncepce
dlouhodobého rozvoje silniéni sité a mistnich komunikaci viadou CSSR &. 286.
S vladou NDR bylo na po¢atku sedmdesatych let dohodnuto umisténi prfechodu
v prostoru obce Petrovice. Trasa dalnice D8 vCetné stale nedostavéného useku
Lovosice - Rehlovice je na obr. 3 (Lidl a kol. 2009). Zajimavé je, Ze stavba dalnic
na naSsem uzemi neprobiha postupné z bodu A do bodu B, ale cela stavba je

rozdélena na dil¢i stavby, které jsou stavény samostatné.
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Tab. 1: Technické parametry dalnice D8 (zapocitan i posledni rozestavény Usek)

Délka dalnice 92,2 km
V provozu 75,84 km
ve stavbé 16,41 km
Plocha dalniéni vozovky 1720 900 m?
Mimouroviové kfizovatky 13
Mosty
dalniéni 70
silnicni a ostatni 52
Zelezni¢ni 2
Tunely 4
celkovéa délka 3414 m
Protihlukové stény 49 350 m?
Odpoéivadla’ ) 3
(oboustranné, vybavené)
Strediska spravy a udrzby 3
Zdroj: RSD

Obr. 3: Dalnice D8

0801 Zdiby - Uzice

/ 7 1§ hranice Prah
N PRAH At

Zdroj: Lidl a kol., 2009
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Jinak tomu neni na dalnici D8, kde byla nejprve v roce 1984 zahajena vystavba
useku 0806 Rehlovice - Trmice v délce 4,2 km a to kvali zrychleni a zvySeni
kapacity spojeni mezi okresnimi mésty Usti nad Labem a Teplicemi. Zprovoznén
byl vroce 1990. Do roku 2006 nemél tento usek zadné napojeni na jinou
vysokokapacitni komunikaci dalni¢niho typu (Lidl a kol. 2009). Tento Usek je dale
napojen na rychlostni silnici R63 koncici v obci Nové Dvory a pfechazejici v silnici
I/8, ktera jednim smérem mifi do Lovosic a druhym usti v silnici /13, jez vede
do Teplic. Diky tomuto spojeni je asova vzdalenost mezi t€mito okresnimi mésty
okolo 15 minut. Po dostavbé nebyl tento Usek oznacen jako dalnice, jelikoz nemél
zadnou vlastni spravu ani dalSi funkce, které jsou potfeba pro statut dalnice.
Pfehled jednotlivych Usekl s navrhovou rychlosti, délkou a poCatkem a koncem
vystavby je uveden v tab. 2 a vizualné zobrazen na obr. 3.

Po sametové revoluci z listopadu roku 1989 doSlo ke spojeni se zapadem,
zejména se zemémi z tehdejSiho Evropského spole€enstvi. Tim se zpfistupnil novy
trh a nové moznosti obchodu, coz se projevilo na znaéném rastu intenzity dopravy
na dalnicich a dulezitych silnicich I. a Il. tfidy. Jiz v roce 1990 se zacala budovat
mimouroviiova kfizovatka (MUK) Zdiby, ktera se pojila s rychlostni silnici R8
(Prosecka radiala). Stavajici komunikace z Prahy na hranice s Némeckem nebyly
absolutné vyhovujici a sto unést rust intenzity dopravy, aniz by nedoSlo
k vyraznému naruseni jejich okoli. Vzhledem ke geografické poloze Ceské
republiky a pfredevS§im hlavniho mésta Prahy se dal pFfedpokladat zajem
zahranicnich investort o pozemky v okoli planované dalnice. Navic proud dopravy
mohl dale pokraovat po dalnici D1 na Slovensko i do Rakouska. AvSak chybéla
a stéle chybi kvalitni a ucelena infrastruktura.

Zcela v provozu je dalnice v useku Praha - Lovosice od roku 2001. V roce 2003
se zadala budovat dalnice zUsti nad Labem k hranicim s N&meckem.
Jiz od pocatku vystavby byl tento usek problémovy, dokonce byl vydan soudni
pfikaz k pozastaveni stavby. Velka uskali s sebou nesla ¢ast dalnice Trmice -
Kninice, ktera vedla pfes primyslové zény, téZebni oblasti, byvalé lomy, vysypky
Ci husta kolejisté (Slovik 2009). Z divodu zlepSeni dopravni dostupnosti se
0 pozemky zacaly zajimat zahraniCni spoleCnosti. Nékteré z nich mély zajem
o staré nepouzivané prumyslové budovy (brownfieldy), které zrekonstruovaly
na skladisté. Primyslova zéna Severni Predlice je jednou z mnoha z6n tohoto typu
v okoli dalnice, napfiklad zde v roce 2004 spole¢nost KONE zprovoznila svuj

podnik vyrabéjici pfedevsim vytahové komponenty (Kone 2011).
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Tab. 2: Zprovoznéné a pripravované useky dalnice D8

0801 zdiby-Uzice 10/1990 23.07. 1993 9,6 D 26,5/120
0802 Uzice-Nova Ves 12/1993 18.10. 1996 8,9 D 26,5/120
0803 Nova Ves-Doksany 10/1998 18.06. 2001 16,4 D 26,5/120
0804 Doksany-Lovosice 10/1996 26.10. 1998 13,4 D 27,5/120
0805 Lovosice-Rehlovice 10/2007 ??7? 16,4 D 27,5/120
0806 Rehlovice-Trmice 04/1984 06.11. 1990 4,2 D 26,5/120
- 0806/1 most Trmice 04/1984 09/1987 0,4 D 26,5/120
- 0806/2 most Kostov 01/1986 06.11. 1990 0,5 D 26,5/120
- 0806/3 Trgztzigﬁge 01/1987 06.11. 1990 32 D 26,5/120
0807/l Trmice-Kninice 09/2003 21.12. 2006 12,2 D 28,0/100
0807/l sKr,‘\l'g'rf]Zchk’:r’::ce 09/2003 21.12. 2006 11,5 D 27,5/120

Zdroj: Lidl a kol., 2009

4.2 Usek ¢islo 0805 Lovosice - Rehlovice

Tolikrat diskutovana, zalovana, zménéna stavba tohoto Useku trva jiz 4 roky.
Nejnovéjsi termin dostavby je stanoven na prosinec roku 2013, ale realngjsi je
dostavba v pribéhu roku 2014 (Beranek 2011). Pro tento Usek byla v roce 1994
vypracovana vyhledavaci studie obsahujici 3 koridory s 5 variantami vedeni.
Na zakladé dokumentace EIA® zvefejné&né 29. prosince 1995, Ministerstvo
Zivotniho prostiedi Ceské republiky (MZP CR) vydalo 18. listopadu 1996 kladné
stanovisko. Mohlo byt zahajeno uUzemni fizeni a po odsouhlaseni nabylo pravni
moci 26. Cervna 2003. B&éhem uzemniho fizeni bylo potfeba pro prichod pres
CHKO Ceské stfedohofi ziskat vyjimku ze zakona &. 114/92 Sb. o ochrané pfirody
a krajiny, tu 14. unora 2001 potvrdil ministr zivotniho prostfedi Milo§ Kuzvart.
Projektantem stavby je Pragoprojekt a realizovana je sdruzenim “D8 0805 SSZ -
MTS*. Cleny tohoto sdruZeni jsou Metrostav, Eurovia CS, Berger Bohemia a SMP
s nabidnutou cenou 11,7 milardy KE. Zajimavosti je hodnota ekologickych opatfeni,
ktera se pohybuje okolo 1 miliardy K& (Dalnice-silnice.cz 2011).

3 LEIA je pouzivana zkratka prochazejici z anglického "Environmental Impact Assessment", ¢esky volné preloZzeno
"posuzovani vlivil na Zivotni prostfedi". Zakladnim vyznamem procedury posuzovani viivii na Zivotni prostiedi je
Zjistit, popsat a komplexné vyhodnotit pfedpokladané vlivy pripravovanych zamért (staveb, Cinnosti a technologii)
a formulovat tak opatfeni ke zmirnéni negativnich vlivii na Zivotni prostfedi a tim i zakotveni politiky ochrany
Zivotniho prostfedi do rozhodovaciho procesu. Uplatnéni tohoto nastroje environmentaini politiky upravuje zakon
CNR & 244/1992 Sh., o posuzovani Viivii na Zivotni prostfedi. Novy zékon &.100/2001 Sb., o posuzovéni viivii
na Zivotni prostfedi a o zméné nékterych souvisejicich zakonu, byl schvalen Parlamentem CR 20.tnora 2001.
Zéakon nabyva ucinnosti 1. ledna 2002 (EIA 2000). (<http://www.monet.cz/eia>)
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Stavba byla rozdélena do 7 usek( v celkové délce 16,4 km, které jsou
zobrazeny na obrazku v Pfiloze 1. V souCasné dobé je pozastavena vystavba
na nékolika Castech, kvuli zruSenym stavebnim povolenim, prehled dilCich
zablokovanych staveb je v tab. 3. Za podnéty ke zruSeni stavebnich povoleni jsou
predev8im ekologicti aktivisté z organizace Déti Zemé. Vychodiskem z této situace
je moznost spojeni stavebniho a Uzemniho fizeni do jednoho, coz zarudi rychlejsi

prubéh feseni.

Tab. 3: Zablokované useky stavby ddlnice D8 na tseku Lovosice — Rehlovice

Cost standenl délica (ol divod Pozndenka
slavby
A | 50500 | 51180 | 08680 neni platnd vyjimka z biolopu Stavednl povolent v pedvnl moa

F | 50660 | 60460 | 0800 [Stavebni povoleni vydano - odvoldni Deti zemé

A | 62300 | 62700 | 0400 |Stavebni povoleni vydano - odvoldni Déti zeme

A | 63000 | 84350 | 1,350 |Stavebni povoleni vyddno - odvoldni Deti zemé
64350 | 84680 | 0330 |Ostatni divody v souvisiosti se stavbou 0806 -

Souhm | 2550 |Sfavebni povoleni vydano - odvoldni Déti zemé

neni platnd vyjima z biotopu

2550 |Stavebni povoleni vydano - odvoléni DBt zemé
033 |Ostatni dlvocy v souvsosti se stavbou 0806

SOUHRN

Zdroj: RSD

Stavebni povoleni v prdvni moc

4.2.1 Alternativni vedeni

Naproti stabilizované trase® vedeni dalnice pfes CHKO tunely Prackovice
a Radejc¢in ekologicti aktivisté prosazovali hlavné tfi moznosti alternativniho vedeni.
Prvni moznosti bylo vést dalnici zcela mimo Ceské sttedohofi. Ekologové vyménou
za zménu trasy, nabizeli zruSit blokadu vystavby v Krusnych horach. Pfali si trasu,
ktera méla vyuzit vystavéné c¢tyf-pruhové komunikace dalni¢niho typu R7, S13
a R63. Tato varianta by tedy vedla z Prahy pfes Louny, Most, Bilinu a Teplice.
Problémem v38ak byl fakt, Ze finan¢ni nakladnost vystavby, pfestavby a dostavby
téchto komunikaci na dalnini typ by byla obrovska a realizace zna¢né zdlouhava

4 Stabilizovana trasa (téZ nazyvana varianta RSD plvodni, varianta DUR nebo varianta C) je feSeni se dvéma
tunely Prackovice a Radejcin. Tato varianta byla feSena v dokumentaci pro Uzemni fizeni a je stabilizovana
pravomocnym tizemnim rozhodnutim* (RSD 2011, s. 2).
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a navic v klasickém ¢tyf-pruhovém usporadani by nebyla schopna nést i bfemeno
D8, tudiz by muselo dojit k pfestavbé na Sesti-pruhové uspofadani (Slovik 2009).
Vystavéné useky D8 by poté byly jen drahou d¢ernou dirou, i kdyz je
pravdépodobné, Ze osobni automobilova doprava by nadale intenzivné probihala
timto smérem, jelikoZ by byla Casové a financné stale mnohem vyhodnéjsi. Stejné
tak by tomu bylo i v pfipadé kamionové dopravy. Jednalo se tedy spide
jen o neuvazeny plan ekologl s nulovou $anci na Uspéch.

Druhou alternativni variantou bylo vést cely usek pfes chranénou oblast
tunelem 13 km dlouhym, coz vS$ak investor odmitnul z divodu ¢asové a hlavné
finanéni nakladnosti. Ironii vSak je, ze tato varianta by jiz dnes byla nejspiSe
dostavéna a cela dalnice by byla v provozu.

Zbyla tedy uz jen posledni a realna alternativa, ktera byla ze vSech variant
technicky, ¢asové i finanéné nejblize stabilizované varianté a to namisto dvou
tunell vystavét jeden tunel o délce 3,35 km s nazvem Kubacka. Pro tuto moznost
si investor RSD CR nechal vypracovat privodni zpravu. V zavérech této zpravy je
fe€eno, Ze trasa tunelem Kubacka bude mit za nasledek zvySenou hlukovou zatéz
pro obec Dobkovicky o cca 5 - 9 dB nad povolenym limitem vnoci a 3 - 7 dB
ve dne. DalSim problémem se staly emise, které by se hromadily u portal
a negativné ovliviiovaly ovzdu$i jak v obci Dobkovi¢ky tak i v Radej¢iné. Druhou
moznosti bylo vyvést vyfukové plyny kominy, ale dle zkuSenosti by se nachazely
v rozporu s pozadavky na ochranu krajinného razu a predevSim by byly stale
energeticky zavislé. Co se tyCe bariérového efektu, tak ani vtomto bodé nejsou
vyrazna pozitiva ve varianté Kubacka, jelikoz prostupnost u stabilizované trasy je
navrzena v Uzké spolupraci se spravou CHKO Ceské stfedohofi. Z ekonomického
hlediska provadéna studie jednoznacné& hovofi pro stabilizovanou trasu, jelikoz
cena varianty Kubacka by se vySplhala k rozdilu 4 500 mil. K¢ a to neni zapoctena
nova dokumentace EIA, nové projektové dokumentace a zbylé nutné prazkumy
(RSD 2011).

Naproti této dokumentaci stoji navrh obCanského sdruzeni Déti Zemé, kde se
snazi poukazat na vyhody tunelu Kubacka. Vyhody, které Ize brat v potaz, se tykaji
ochrany biotopu lilie zlatohlavé a kriticky ohrozeného jefabu €eského (jedna se
orostlinu) a dale chranénych druhtd a ZivoCichd vtab. 4. Naopak absolutné
zavadéjici je vyhoda zkraceni trasy, jelikoz to nebude mit zadny vliv na ¢asové
ani financni hledisko uzivateld (Déti Zemé 2004). V tunelech je povolena rychlost
80 km/h, &imz dojde k eliminaci kratsi trasy. Z ekonomického pohledu by usetfila
sprava silnic a dalnic, jelikoz by se vzimé& spotfebovalo méné posypového

materialu.
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Tab. 4: Prehled ohroZenych Zivocichu

Nazev zvlasté chranéného
zivocicha (K- kriticky ohrozeny

Ovlivnéni biotopu dalnici
D8-0805 dle navrhu RSD

Ovlivnéni biotopu alternativni
trasou ,,tunel Kubacka*“

druh, SO- silné ohrozeny druh)

Zmije obecna (K)

ano = 53,2 -53,4 km
ano = 57,4 — 58,7 km

ano = 53,2 -53,4 km
ne = tunel Kubacka

Jestérka obecna (SO)

ano =50,7 - 51,5 km
ano = 53,2 -53,5 km
ano = 57,4 —58,7 km

ano =50,7 - 51,5 km
ano = 53,2 -53,5 km
ne = tunel Kubacka

Miok skvrnity (SO)

ano = 53,2 - 53,5 km
ano = 55,8 — 56,0 km
ano =57,5-58,7 km
ano = 60,8 —61,0 km

ano = 53,2 - 53,4 km
ne = tunel Kubacka
ne = tunel Kubacka
ano = 60,8 —61,0 km

Slepys kiehky (SO)

ano =50,7-51,5km
ano = 53,2 -53,5 km
ano =57,5-58,5 km

ano =50,7-51,5 km
ano = 53,2 —-53,5 km
ne = tunel Kubacka

UZovka hladka (SO)

ano =50,7 -51,5 km
ano =53,2-53,5 km
ano = 56,0 — 58,0 km
ano = 57,5 —58,7 km

ano = 50,7 - 51,5 km
ano = 53,2 -53,5 km
ne = tunel Kubacka
ne = tunel Kubacka

Zdroj: Déti Zemé

4.2.2 Krajina v okoli

Tato podkapitola podava uceleny obraz o okolni krajiné v planovaném
useku 0805 a popisuje vyjimecnost lokality. Z geologického hlediska se jedna
o slozity systém hornin, coz je jednim z davodu, pro¢ jsou negativné pfijimany
navrhy na dlouhy tunel Kubacka. Tento usek dalnice prochazi fytogeografickou
oblasti Labské stfedohofi. Jak wuvadi Skalicky (1988), tato oblast spada
do termofytika. To je osidleno pfevazné teplomilnymi rostlinami, zahrnujici vySkovy
vegetacni stupen planarni (nizinny) a kolinni (pahorkatinny). Klima v této oblasti je
teplé (5 -9°C) a srazkové chudé (470 - 800 mm). V blizkosti dalnice se nachazi
evropsky vyznamna lokalita Lovos obr. 4, vyjimecnost tkvi ve vyskytu teplomilnych
spoleCenstev na exponovanych svazich rozdilnych typd neovulkanitd
(Ministerstvo vnitra, 2011). Dalnice pfimo zasahuje do jednoho regionalniho
biokoridoru, ktery spojuje regionalni biocentra Lovo$ - Ostry. Z geomorfologického
hlediska se jedna o Hercynsky systém, provincii Ceska vyso&ina, subprovingii
Krusnohorska soustava, oblast Podkru$nohorska oblast, celek Ceské stfedohofi
a podcelek MileSovské stiedohofi. Nalezneme zde vulkanické horniny (Cedice,
fonolity, tufy), mezoické horniny (piskovce, jilovce), proterozoické horniny
assyntsky zvrasnéné s rizné silnym variskym prepracovanim (bfidlice, fylity, svory
az pararuly), vulkanické horniny z&asti metamorfované, proterozoické
az paleozoické (amfibolity, diabasy, melafyry, porfyry) a kvartérni horniny (hliny,
sprase, pisky, Stérky), jelikoz dochazi k Castému stfidani téchto hornin, bylo

potfeba dilkladnému priizkumu (Cenia 2010). Ceské stfedoho¥i je kulturni krajinou,
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jelikoz pravé Clovék svou cCinnosti pfispél k sou¢asné rozmanitosti vegetacniho
krytu a fauny. V blizkosti dalnice se nachazi lom Dobkovicky, z néhoz cast

vytéZzeného materialu putuje na stavenisté dalnice.

Obr. 4: Krajina v okoli dalnice

Usti nad Labem

r'/ \
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- Vrko&

- Vanovsky vrch
- Dubické kopce
- Kubaéka
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- Kubaéka - MileSovka
- Lovos - Ostry

Rehlovice
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& wrchol (m.n.m.)
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——— stavajici komunikace
===== chybé&jici isek D8
'_ - regionalni biokoridory
|:] evropsky vyznamné lokality
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; », chranéna oblast pfirozené akumulace
V270 vod - Severoteska kiida
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® obec

1:125 000 Lovosice

Zdroj: Cenia, vlastni zobrazeni
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5 Analyza dopravniho zatizeni na sledovaném useku

a hodnoceni jeho dopad

Empiricka Cast prace se vénuje zméné ve vyvoji dopravy na vybranych usecich,
dale jsou zde feSeny emisni faktory na jednotlivych Usecich a jejich proména pfi
zméné vedeni daného proudu dopravy. Pro zjisténi vyvoje dopravy na vybranych
Usecich a jejim dopadu byly pouzity data ze scitani intenzity dopravy v letech 2000
a 2005 provedené RSD.

5.1 Metodika

Pro vypracovani praktické casti prace byla aplikovana kvantitativni metoda
zpracovani dat. Data byla pouZzita ze sCitani dopravy v roce 2000 a 2005, ktera se
nachazeji na webovych strankach Reditelstvi silnic a dalnic a jsou jedinymi
dostupnymi daty, které bylo mozné pouzit pro vypodty emisi (RSD 2000, 2005).
Z téchto dat je vytvofen graficky vystup v programu ArcGis, zobrazujici intenzitu
dopravy na vybranych pozemnich komunikacich v Usteckém kraji, do tohoto kraje
budou nadale sméfovany veskeré vypoCty. Pro demonstraci zmény intenzity
dopravy po zprovoznéni dalnice je zvolen uUsek dalnice Nova Ves - Doksany
a stejny usek silnice 608.

VypoCet emisnich faktord byl proveden pomoci programu MEFA 06
a matematickych vzorcl v excelu a rozdélen do dvou skupin kalkulace. Postup
pfi vypoctech a metodika vypoctu je uveden u dil€ich podkapitol. Prvni skupina je
vztazena kroku 2000 a ksilnici Il. tfidy 608 a useku dalnice D8, ktery byl
zprovoznén v roce 2001. Druha ¢ast je sméfovana k nedostavénému useku dalnice
D8 a silnicim 1. tfidy 8 a 30. Jako vypoctovy rok bylo zvoleno posledni dostupné
séitani intenzity dopravy RSD zroku 2005. Obé& skupiny jsou jednotlivé pomoci
matematickych vztahl a vypocta pfevadény do ur€itych modelt dopravy, tak aby

podaly co nejrealné&jSi obraz emisniho zatizeni.

5.2 Vyvoj dopravy

Jak uvadi Barto$ a Richter (2009) prognézy z minulych let dokazaly, ze je velmi
obtizné predpovédét vyvoj intenzity dopravy pro delSi ¢asovy usek a &im vice
dopfedu jsou tvofeny, tim vice se realita liSi. Provedené prognézy do roku 1990

relativné kopirovaly skute¢ny vyvoj, avdak po r. 1990 doslo k vyraznym odchylkam

-26 -



a to pfedevsim v ristu intenzity nakladni dopravy. Naopak intenzita motocyklové
dopravy klesa vyraznéji, nez predpokladaly progndzy, ale v celkovém méFitku
objemu dopravy je tento fakt zanedbatelny. Do budoucnha pfedpokladaji stagnaci
¢i mirny ubytek na silnicich nizSich tfid a stagnaci na silnicich |. tfidy. Naopak se
domnivaji, ze intenzita na dalnicich a rychlostnich komunikacich nadale poroste
obzvlasté pak nakladni doprava. To potvrzuje v8eobecné znami fakt, Ze z CR diky

své poloze se stava dopravni kfizovatka s rostoucim poétem primyslovych zén.

5.2.1 Intenzita dopravy v roce 2005

Pro zobrazeni intenzity dopravy byly vybrany vyhradné useky pozemnich
komunikaci, které jsou pfimo ovliviiovany dalnici D8 a na kterych je vedena
vyraznym zplUsobem nakladni automobilova doprava. Jak je zobrazeno na obrazku
5, podle s¢itani dopravy vroce 2005 byla na silnicich prvni tfidy Cislo 8 a 30
intenzita 10 - 12 tis. vozidel za 24 hodin, kamionova doprava tvofila témér 50 %
resp. 30 %. Oproti tomu intenzita dopravy na dalnici D8 pfed Lovosicemi byla
cca 17 tis. vozidel, ke kterym se v Lovosicich pfipojila doprava, vedena ze silnice
Cislo 15 ze sméru Litoméfice v objemu 12 tis. vozidel. Kamionova doprava
z Litomé&fic na Usti n. L. byla a i dnes je vedena po silnici &. 30, protoZe na druhé
strané Labe neni mozné projet vétSimi nakladnimi automobily z divodu ¢etnych
viaduktl pod Zeleznici, které nejsou dostate¢né vysoké. Nakladni automobilova
doprava orientovand na Teplice mifila téméf vyhradné déle do Némecka
pfes hrani¢ni pfechod Cinovec. Pfedpokladem je, Ze po otevieni dalni¢niho Useku
Trmice - hranice SRN (2006) bude ¢ast nakladni dopravy z Cinovce odklonéna
pravé na tento dalni¢ni usek, avSak jestli tomu tak je, prokazi az vysledky
ze séitani, které prob&hlo v roce 2010. Naopak nakladni doprava z Lovosic na Usti
pokracovala dale k hranicim jen v nizké intenzité, pfedevsim proto Ze byl a stale je
obtizny a Casové naroCny prljezd pfes samotné mésto. Z tohoto faktu vypliva,
Ze mezinarodni kamionova doprava byla vedena na silnici €. 8 a na silnici ¢. 30
probihala vnitrostatni doprava, ktera kongila v Usti nad Labem, popfipadé
pokraCovala v mensim objemu na hranice nebo do Dé&cina.

V soucCasné dobé po otevieni dalniéniho useku k hranicim s Némeckem stoupa
intenzita zejména kamionové dopravy jak na silnici €. 8 tak i na silnici €. 30,
kde pak dochazi k vytvareni kolon, které jsou zpusobeny mimo jiné stavajici
slozitou dopravni situaci v samotném mésté Usti nad Labem, kde dochazi
k pfestavbé dulezitého Useku v ulici Pristavisté na d&tyfproudovou komunikaci.

KritiCnost stavajici situace dokazuje fakt, ze pokud se stane dopravni nehoda
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na silnici &. 30 ve mésté Usti nad Labem pred svételnou kfizovatkou pod Vétrusi,
kolony automobill se vytvofi bézné do vzdalenosti 12 km. Vyjime¢né, pokud se
jedna o zavaznou dopravni nehodu, kde odstranéni nasledk( trva vice
jak 2 hodiny, v zavislosti na intenzité provozu kolona automobild dosahuje délky

celého useku mezi Ustim nad Labem a Lovosicemi tedy 18 km.

Obr. 5: Intenzita dopravy za 24 hodin v roce 2005

Némecka dalnice
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Zdroj: RSD, vlastni zobrazeni

® obec

5.2.2 Zména intenzity dopravy v roce 2000-2005

Tato podkapitola ma za ukol poukazat na zménu intenzity v dopravé na useku
pozemni komunikace Il. tfidy Cislo 608 a byt ur€itym demonstrativnim pfikladem
pro posledni nedostavény usek D8. V roce 2001 byl zprovoznén Usek dalnice D8
Nova Ves - Doksany (sCitaci usek 4-8229 a 4-8231), ktery odved| majoritni podil

dopravy zvté dobé pretizené silnice ¢. 608, jak dokazuje obrazek 6, doslo
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k poklesu intenzity o vice jak 80 %. Na useku dalnice Doksany - Lovosice (s€itaci
Usek 4-8232 a 4-8233) doslo k rustu intenzity nakladni dopravy oproti roku 2000
témér 2,4 krat a 1,4 krat u osobni automobilové dopravy. Takto radikalni rdst
nakladni dopravy Ize pfisoudit vstupu CR do EU v roce 2004, &imz se oteviel trh
pro Ceské firmy v zahrani¢i a naopak. V roce 2000 byl pomér nakladni a osobni
dopravy 30 % : 70 %, kdeZto v roce 2005 se tento pomér zménil zvySenim podilu
nakladni dopravy na 40 % : 60 %. Pokud by tento rist byl zachovan i pro rok 2010,
intenzita dopravy na dalnici D8 by byla rozdélena 50 % : 50 %, v pfipadé ze by se
tak opravdu stalo, tézko predpovidat jakym zpUsobem se zméni pomér
automobilové dopravy po zprovoznéni celé dalnice D8. Jako priklad by mohla
slouzit dalnice D5, ktera spojuje krajska mésta Plzefi a Prahu a dale pokracuje
k hranicim s Némeckem, tudiz svou funkci je srovnatelna s dalnici D8 mezi Ustim
nad Labem a Prahou. Pro ukazku byl vybran scitaci usek 3-8180, ktery se nachazi
na hranici StfedoCeského a Plzernského kraje, kde byla intenzita dopravy v roce
2005 celkové 30500 automobil(l v poméru nakladni a osobni automobilové dopravy
49 % : 51 %. Na hrani¢nim pfechodu Rozvadov (3-8198) byla intenzita 13957

automobilll a pomér nakladni a osobni doprava byl 67 % : 33 %.

Obr. 6: Index vyvoje intenzity dopravy 2000 - 2005
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5.3 Emisni zatizeni

Pro vypocet emisniho zatiZzeni na vybranych komunikacich byl pouzit program
MEFA 06, ktery je dostupny ve volné stazitelné verzi. AvSak tato verze umozriuje
vypoCet emisi pouze pro jednotliva vozidla v jednotkach g/km, proto bylo nutné
v excelu vytvofit slozité vzorce pro vypocet celkového zatizeni na celém vybraném
useku, nalézt slozeni vozového parku v letech 2000 a 2005. Vypocet byl proveden
pro 4 skupiny automobill a to osobni automobil s benzinovym motorem (OAB),
osobni automobil s dieselovym motorem (OAD), lehka uzitkova vozidla (LDV)
a nakladni automobily (HDV). Autobusy a motocykly byly vynechany, jelikoz objem
této dopravy je v celkové mife zanedbatelny, stejné jako osobni automobily
s pohonem na LPG ¢&i CNG. Toto rozdéleni je nutné, jelikoz kazdy druh vozidla dle
typu paliva produkuje jiné mnozZstvi emisnich Skodlivin. V roce 2000 probéhlo
s¢itani intenzity dopravy, pfi kterém bylo zhotoveno vice skupin sledovanych
automobilli, z nichz se souctem jednotlivych skupin pro potfebu vypodctu vytvorily tfi
skupiny a to osobni automobily, LDV a HDV. Pro rok 2005 probé&hlo jednodussi
scitani, kdy bylo scitani rozdéleno do tfi skupin motocykly, osobni automobily
a nakladni automobily, proto bylo nutné udélat skupinu LDV. Ta je vytvofena
rozdélenim skupiny nakladnich automobiltl na LDV a HDV, tak Ze pro kazdy séitaci
usek byl vytvofen pomér téchto skupin na zakladé dat zroku 2000. Skupina
osobnich automobilll byla dale rozdélena na OAB a OAD dle dynamické skladby
vozoveého parku. SloZeni vozového parku vroce 2000 a 2005, bylo pfrevzato
ze studie, kterou zpracoval Ateliér ekologickych modeld (Atem 2001, 2006).
V téchto dokumentech se nachazi skladba vozového parku dle emisni uUrovné
EURO na vybranych usecich silnic a dalnic. Mimo to je mnozstvi emisi zavislé
na charakteristice podminek provozu. Ta je dana rychlosti jizdy, plynulosti provozu
a sklonu vozovky, ktery ale v téchto vypoc¢tech nebyl zohlednén a byl nastaven

na 0 %. Uceleny nahled je v tabulce 5.

Tab. 5: Charakteristika podminek provozu

kategorie rychlost (km/h) plynulost
. — o — T sklon (%)
vozidla |obec silnice dalnice [obec silnice dalnice
OAB 50 90 130 5 3 1 0
OBD 50 90 130 5 3 1 0
LDV 50 90 120 5 3 1 0
HDV 50 80 100 5 3 1 0

Zdroj: Vlastni Setfeni
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5.3.1 Slozeni vozového parku

Skladba vozového parku je jednim z dulezitych Ciniteld, které ovliviuji vysledné
emise. Ta je rozdélena nejprve dle typu vozidel a ty jsou dale rozdéleny, podle toho
jakou emisni normu spliuji. SloZzeni vozového parku osobnich automobill dle typu
paliva, které jejich motory spaluji, je uveden v tabulce 6, hodnoty jsou v % celkové
dynamické skladby vozidel. V tabulce 7 a 8 je uvedeno procentualni zastoupeni
vozidel vroce 2000 a 2005 podle emisni urovné, kterou spliuji. Jedna se
0 zastoupeni, které bylo vytvofeno sledovanim vozidel na vybranych usecich silnic
a dalnic a zpétné podle registru vozidel bylo zjiSténo jejich stafi a emisni Uroven,
kterou dany automobil splfuje. Pro tuto praci byl vzat praimér ze v§ech sledovanych
usekd, jelikoz feSené komunikace v této praci maji specifické postaveni a funkci,
jelikoz plni funkci dalnice, ale i komunikace slouzici jako propojeni okolnich obci
s okresnimi mésty, v tomto pfipadé se jedna predevsim o mésta Usti nad Labem
a Teplice a Castecné o Litoméfice. Norma EURO 0 je ,konvenéni norma“, tedy

veskeré automobily, které nesplfiuji zadnou smérodatnou emisni normu EURO.

Tab. 6: SloZzeni vozového parku osobnich automobili dle paliva

. rok
vozidlo
2000 2005
OAB 75% 57.7%
OAD 25% 42.3%
Zdroj: RSD

Tab. 7: SloZzeni vozového parku dle emisni urovné EURO v roce 2000

. o
rok 2000 procentuelni zastoupeni (%)
EURO 0 EURO 1 EURO 2 EURO 3
HDV 35.9 13.8 46.1 4.2
LDV® 8.1 30.3 61.6 0
OA 29 24.3 41.1 5.6
Zdroj: RSD

° U LDV byly pro rok 2000 jinak usporadané normy, proto jsou pfepocteny, tak aby odpovidaly usporadani v roce
2005, které je spravné. Avsak i presto je patrné, Ze v roce 2000 neprobéhlo scitani a rozfazeni spravné, jelikoz
oproti HDV a OA vykazuji velmi nizky podil nepodléhajici normam EURO, tedy EURO 0 coz je prvni nesrovnalost,
druhou nesrovnalosti je fakt, Ze nemohlo dojit v roce 2005 k zvyseni podilu LDV normy EURO 0 o vice jak 10 %.
Pro vypocet to neni problémem, jelikoZz dochazi k porovnani absolutnich cCisel, protoZze dojde k ovlivnéni vSech
vypoctu v roce 2000 stejnym zplisobem.
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Tab. 8: SloZzeni vozového parku dle emisni urovné EURO v roce 2005

. <o
rok 2005 procentuelni zastoupeni (%)
EURO O EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4
HDV 18.6 7.1 33.1 36.3 4.9
LDV 18.9 15.6 31 34.5 0
OA 13.3 14.4 27.6 36.5 8.2
Zdroj: RSD

5.3.2 Metodika vypoctu

Jak jiz bylo uvedeno, pro vypocet celkového emisniho zatiZzeni na vybranych
usecich byl potfeba sestavit vzorec vypoctu. Samotny program MEFA 06 spocte
emisni hodnoty pro kazdy druh automobilu zvladt za jedineCnych podminek
provozu. Byly zvoleny vypoctoveé roky 2000 a 2005 jelikoz v téchto letech probéhlo
scitani intenzity dopravy a pro toto obdobi je vytvofena skladba vozoveho parku dle
emisni urovné EURO. Napfiklad tedy byl spo¢ten emisni faktor pro OAB splnujici
normu EURO 0 ve vypoctovém roce 2000, jedouci prdmérnou rychlosti 90 km/h
pfi plynulosti provozu 3 a podélném sklonu 0 %. Vysledek je tedy hodnota pro
jeden automobil s jednotkami g/km. Ten stejny typ vypoctu byl nutny provést pro
OAB splfujici dalSi normy ve vypoctovém roce 2000 a nasledné to stejné pro
vypoctovy rok 2005. Cely tento vypocet byl proveden i u ostatnich skupin vozidel.
Vypocet se ménil nasledné i dle podminek charakteristiky provozu, jak je uvedeno
v tabulce 1. Bylo tedy vytvofeno nékolik skupin emisnich faktord podle druhu
vozidel, charakteristiky provozu a emisnich urovni. Tyto hodnoty nadale byly

pouzity pro celkovy vypoCet objemu emisi.
_S*PN
=700 L

n=0

en *fn

X... celkové mnozZstvi emisi urc€ité skupiny vozidel na vybraném useku
en... emisni norma (% splfiujicich vozidel)

f.... emisni faktor pro danou normu a charakteristiku provozu

S... dréha

p... poCet automobilt dané kategorie

i... poCet emisnich norem

Oznaceni f,, neboli emisni faktor pro danou normu a charakteristiku provozu je

vypocten v programu MEFA 06.
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5.3.3 Emisni zatizeni na dalnici D8 a silnici ¢islo 608

Tato podkapitola je zaméfena na uUsek Nova ves - Doksany. Pro vypodty
emisnich faktort byly zahrnuty scitaci useky dalnice D8 4-8229 a 4-8231 v celkové
délce 12,2 km a scéitaci useky silnice €. 608 4-0049, 4-0050 a 4-0060 v celkové
délce 12,3 km, které jsou zobrazeny na obrazku 6. Po¢ate¢ni body téchto useku se
nachazeji na stejné urovni a koncové body jsou totozné. Dostavbou tohoto Useku
doSlo ke zkraceni trasy o cca 100 m. Vstupni hodnoty intenzity dopravy jsou
pouzity z roku 2000, i pfesto ze v tu dobu tento dalniéni usek nebyl zprovoznén.
Tento rok byl zvolen z divodu moznosti porovnani vyslednych emisi k roku 2005
atim poukazat na dopad emisnich norem na celkové mnozstvi Skodlivin
a na zménu mnozstvi emisi pfi rizném vedeni. Vypocet je rozdélen do ¢&tyf skupin
dle vedeni dopravy. Pro rok 2000 jsou pocCitany emise pro vedeni dopravy
v celkovém objemu po silnici €. 608 (realny stav), po dalnici D8 (veskera doprava
ze silnice €. 608) a ¢ast dopravy po silnici €. 608 a ¢ast po dalnici D8 (pfepoéteno
pomérem z realného stavu vroce 2005). Pro rok 2005 jsou vypocteny emise
z vysledku scitani, tak jak probihala na 608 a D8. Vysledné hodnoty jednotlivych

emisnich faktord jsou zobrazeny v grafu 1.

Graf 1: MnoZstvi emisnich faktortd 608 /| D8
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Zdroj: Vlastni Setfeni
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Z provedenych vypoctu je tedy zfetelné, Ze tento Usek ma v provedeni Cisté
dalniéniho proudu dopravy ve vétSiné emitovanych Skodlivin pfiznivéjsi bilanci,
nez tomu bylo v pfipadé vedeni dopravy pouze po silnici 608, jez bylo realnym
stavem vroce 2000. Kombinovana doprava 608+D8 je téZze mensSi zatézi
pro zivotni prostfedi z pohledu emitovanych Skodlivin. V pfipadé oxidl dusiku
(NOy), oxidu sificitého (SO,), methanu, 1,3-butadienu a benzenu by doslo v roce
2000 ke zvyseni koncentrace pfi zméné vedeni proudu dopravy ze silnice 608
na dalnici D8 nebo v kombinaci.

AvsSak jak ukazuji vysledky za rok 2005 na stejnych usecich, kdy je bran soucet
emitovanych Skodlivin za Useky dalnice D8 a silnice 608, tak i pfes celkovy rust
intenzity dopravy o 46 % oproti roku 2000 doSlo k celkovému snizeni
produkovanych emisi, nezli tomu bylo v roce 2000 na silnici 608. To je zpusobeno
predevsim pfijetim novych emisnich norem EURO 4, které vstoupili v platnost
v roce 2005 a obnovou vozového parku. Tudiz Ize konstatovat, Ze na tomto Useku
je dalnice menSsi zatézi pro Zivotni prostfedi, co se tyCe emisi, nezli v pfipadé
vedeni po silnici 608. Dulezité ovSem je, Zze doSlo ke zméné mista vzniku
emitovanych Skodlivin, které jiZ nevznikaji pfimo v obcich lezicich na silnici 608, a
tim pfimo neplsobi na zde Zzijici obyvatelstvo. Pfesun dopravy na dalnici D8

pfineslo také markantni sniZzeni hladiny hluku a vibraci na minimum.

5.3.4 Emisni zatizeni na silnici ¢. 8 a 30 a useku dalnice D8

V této &asti je FeSen z hlediska emisniho zatiZzeni Usek mezi Lovosicemi a Ustim
nad Labem. V sou€asné dobé probiha vystavba posledniho useku dalnice D8
Lovosice - Rehlovice, po dostavbé bude jiz dalnice v provozu v celé své planované
délce. Vypocet byl proveden odliSnym zplsobem, nezli tomu bylo u pfedchozi ¢asti
popisujici usek silnice 608 a dalnice D8 Nova Ves - Doksany. Data byla pfevzata
ze sCitani intenzity dopravy vroce 2005. VypoCet emisnich faktord byl taktéz
proveden v programu MEFA 06. Byly vytvofeny 2 modelové situace vedeni proudu
dopravy, a to stavajici situace, kdy doprava probiha po silnici Cislo 8 smérem
na Teplice a po silnici & 30 smérem na Usti nad Labem, druhou variantou je
vedeni po dalnici D8 v celkovém objemu prepravy. Cast dopravy probihajici
ve méstech Lovosice a Usti nad Labem, je dopravou, ktera se da oznadcit jako
méstska doprava. To znamena, Ze i po otevieni dalnice tato dopravu zlstane
stejna. Proto je pocitano s intenzitou dopravy, jez byla na uUsecich mimo mésto,
jelikoz u této dopravy se da predpokladat, Ze naprosta vétSina se presune pravé

na D8. V tabulce 9 je uveden prehled scitacich useku jednotlivych komunikaci
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a svétle modrou barvou jsou zvyraznény useky, z nichZz byla pfevzata intenzita
dopravy pro celou komunikaci. Na téchto usecich, je intenzita stejna, nemusel tedy
byt vypodten vazeny primér. Silnice &. 613 se nachazi v Usti nad Labem a je
pocitana k silnici 30, nebot po této komunikaci dale probihd nakladni doprava,
ktera sméfuje do primyslovych zén a skladist. Podobné tomu je i u ostatnich druht
dopravy, ale tam mulze dojit k odlouceni nékolika automobilt, které smérfuji
na Dé&¢&in ¢&i pfimo do centra mésta. Vedeni dopravy po dalnici bylo jednoduSe
rozdéleno na 2 c&asti, prvni proud je veSkera doprava ze silnice €. 8 stim,
Ze v Rehlovicih bude tento proud pokradovat na Teplice po R63 v celkové délce
23,2 km, druhy proud je vzat ze silnice & 30 az Rehlovic bude pokragovat

na Usti nad Labem v délce 20,6 km.

Tab. 9: Prehled scitacich usekd, intenzity dopravy a délky

komunikace pocet vozidel (24h)
8 30 613 8 30+613
X

\% 4-0090 4-2176 4-2734 HDV 3659 1654
‘g 4-0108 4-2171 4-0881 LDV 976 1363
;g 4-0109 4-2172 4-3072 OAB 3212 4980
4-0106 4-2188 4-3071 OAD 2354 3650

4-2189
celkova délka (km) 20.5 24.9

4-2181

Zdroj: RSD

Na obrazku 7 jsou zobrazeny obce, které lezi, nebo se nachazeji v tésné
blizkosti silnic €. 8 a €. 30 a jejichz obyvatelé jsou denné vystavovany nadmérnému
mnozstvi emisi a hluku. Z obci lezicich na téchto komunikacich, byl zjiStén pocet
obyvatel v roce 2005. Dopravou na silnici €. 8 bylo ovlivnéno pfimo 4444 obyvatel a
2045 obyvatel nasilnici &. 30 (CSU 2005). AvSak tyto &isla neobsahuji
obyvatelstvo, které bydli ptimo v Lovosicich nebo v Usti nad Labem, zejména lidé

Zijici ve Vanoveé, kterym prochazi po celé jeho délce témér 5 km pravé silnice ¢. 30.
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Obr. 7: Obce lezici na komunikacich ¢. 8 a 30
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Jak je patrné z vypoctu a grafu 2, pfesunutim dopravy na dalnici D8 by doSlo
celkové mife ke snizeni vétSiny emitovanych Skodlivin. Pouze u oxidu dusiku
a benzenu by doslo k minimalnimu rustu. Dulezitym faktem je, Ze dalnice nebude
prochazet zastavénou oblasti, ¢imz se radikalné snizi pfimi vliv na obyvatelstvo,
nejen co se tyka emisi, ale pfedevsSim hluk a vibrace budou oproti stavajici situaci
minimalni. Silnice ¢. 30 vede udolim Ffeky Labe a je obklopena z obou stran
pohofim Ceské stfedohofi, tudiz dochazi ke zvy$ené koncentraci emitovanych
Skodlivin. Moznosti do budoucna je omezeni nakladni dopravy na silnicich
€. 8 a €. 30 v celkové mife, kde by mohl byt povolen prijezd pouze na povolenky
pro nakladni automobily, které maji cil nékde na trase. Jelikoz jak ukazuje graf 3
a 4, nakladni doprava se podili na celkové mife emisi 86 % na silnici €. 8 a 64 %

na silnici ¢. 30.
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Graf 2: MnoZstvi emisnich faktoru 8 / 30 / D8
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Graf 3: Emise dle vozidel na silnici ¢. 8 Graf 4: Emise dle vozidel na silnici ¢é. 30
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Bude-li se vychazet z pfedpokladu, Ze zprovoznénim dalniéniho Useku dojde
k poklesu intenzity dopravy o cca 80 %, tak jako tomu bylo mezi lety 2000 a 2005
u silnice €. 608 po dostavbé dalniéniho useku Nova Ves - Doksany v roce 2001,
mél by se olekavat obdobny pokles i na silnicich & 8 a €. 30. Tim by doSlo
natéchto komunikacich i k markantnimu poklesu emitovanych 3$kodlivin,
jak vyplyva z grafu 5, jejichz misto vzniku bude pfesunuto na dalni¢ni Usek

Lovosice - Rehlovice a zaroveri bude sniZen i jejich celkovy objem.
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Graf 5: MnoZstvi emitovanych skodlivin na silnicich ¢é. 8 a ¢. 30 pred a po zprovoznéni

ddlniéniho useku Lovosice — Rehlovice
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6 Zaver

Vliv dopravy na zivotni prostfedi v okoli sledovanych silnic €. 8 a 30 spéje
ke kritické hranici Unosnosti. Vysoka uroveri denni intenzity dopravy na téchto
komunikacich s vysokym podilem nakladni automobilové dopravy bude mit
za nasledek nevratné zmény v blizkosti téchto komunikaci. Kazdy den jsou lide,
zivoCichové, rostliny, ale i stavby vystavény nadmérnému hluku, vibracim
a zvySené koncentraci emisnich Skodlivin. To mize vést a Casto vede ke snizeni
obranyschopnosti organismu a tim ke zvySené nachylnosti k onemocnéni.

Prvnim cilem empirické casti bylo zhodnotit vyvoj dopravniho zatiZzeni
na vybranych komunikacich. Jak bylo demonstrovano na silni€nim useku silnice
€. 608, po otevieni dalni¢niho useku v roce 2001, ktery ucelil tuto dopravni tepnu
v celé délce z Prahy do Lovosic, doslo k vyraznému poklesu intenzity dopravy
ato o vice jak 80 %. Da se predpokladat, Zze obdobny dopad na vyvoj dopravni
situace bude mit i dostavba posledniho useku dalnice D8 mezi Lovosicemi
a Rehlovicemi. Diilezité bude predevsim odvedeni nakladni automobilové dopravy
mimo obydlené oblasti a snizeni rizika dopravnich nehod v disledku nevyhovuijici
kapacity stavajicich komunikaci.

Otazkou v8ak bylo a zustava, jakym zpusobem se zméni emisni zatizeni
po zprovoznéni jednotlivych dalni¢nich usekl. Tato otazka byla zodpovézena skrze
druhy cil v empirické Casti prace. Pokud se zaméfime na usek dalnice D8 Nova
Ves — Doksany a stejny usek silnice & 608, z provedenych vypoctd vyplyva,
Ze emisni zatizeni se pfilis neméni se zménou vedeni proudu dopravy
na jednotlivych komunikacich. V celkovém objemu emisi tedy nelze pfedpokladat
vyrazny pokles emisniho zatiZzeni po pfesunu vétSiny dopravy na dalnici. Nedoslo
ani k vyraznému zkraceni trasy, co se tyle vzdalenosti, avSak ¢asova vzdalenost
se zkratila o cca 4 minuty.

DulezitéjSi je vypoCet emisniho zatizeni pro silnice €. 8 a 30, které nadale
nemaji k sobé paralelni vedeni dalnice. Pokud by byla veSkera doprava pfevedena
z téchto komunikaci na dalnici, podle vypoctl a predpokladl by v roce 2005 doSlo
k poklesu emitovanych 8kodlivin a to vcelkové mife z1900,54 tun/rok
na 1745,99 tun/rok. TudiZz pro tento Usek lze po dostavbé pocitat s celkovym
ubytkem emitovanych Skodlivin, ktery bude umocnény neustalou obnovou
vozového parku, kde nové emisni normy EURO i pfi vySSich rychlostech budou
omezovat tvorbu Skodlivin. Jak bylo zminéno, ve vypocCtech nebylo pocitano se
sklonem vozovky. V tomto pfipadé by doSlo k dalSimu prohloubeni rozdild

ve prospéch dalnice na tomto Useku, jelikoZz samotna silnice €. 8 je v Lovosicich
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v nadmorskeé vySce cca 150 m a nejvySSi bod lezi ve vySce cca 470 m a nejvétsi
sklon je pfes 6 %. Jak je uvedeno v pfiloze 2, pfi stoupani dochazi k vysSimu rastu
emisi, neZli pfi stejném klesani k poklesu. Na silnici €. 30 by pfi zohlednéni sklonu
vozovky k pfiliSnym zménam nedoslo, jelikoz vede v udoli feky Labe. Tento usek
dalnice ve stavajici varianté vedeni bude mit maximalni sklon 3,2 %. Pro vice
jak 4000 obyvatel obci v okoli silnice €. 8 avice jak 2000 obyvatel obci v okoli
silnice &. 30, ke kterym je potfeba pfigist ast obyvatel Lovosic a Usti nad Labem
v okoli silnice &€. 30, to bude znamenat pfedevsim snizeni zatéze na organismus a
zvySeni bezpecnosti v okoli stavajicich komunikaci. Dojde ke zkraceni vzdalenosti
mezi Lovosicemi a Ustim nad Labem o 2 km, coZ piedstavuje 10 % celkové
vzdalenosti mezi témito mésty. Z Casového hlediska dojde ke zrychleni cesty
0 5 minut.

Z pohledu hodnoceni modelu &tyf kapitald, jak bylo fe€eno, na jedné strané
dojde k razantnimu snizeni zatéZe na Clovéka a pfedevsim Zivotni prostfedi v okoli
stavajicich komunikaci ¢. 8 a 30, avSak zarovenn dojde krustu emitovanych
$kodlivin v oblasti vedeni dalnice pfes CHKO Ceské stfedohofi. Dale logicky dojde
k zdboru znaéné plochy v mistech vedeni dalnice, odlehcCujicim faktem je,
Ze dalnice vede pfevazné v mistech zasazenych lidskou €innosti, at’ uz se jedna
o pole ¢i pastviny. DalSim odleh&ujicim faktorem jest vysadba novych stromu
a kefl v okoli dalnice a to predevSim chranéného jefaba Cerného. Nelze uplné
zamezit vlivu na pfirodni biokoridory Zivoc€ichU, které budou dalnici pferuSeny, ale
vybudovanim biokoridord umélych dojde alespori k ¢aste€nému nahrazeni.
Na druhou stranu lze prfedpokladat zvySeni prumyslového kapitalu na zakladé
zlepSeni mobility nejen vyrobku ale i lidi. Obdobné zvySeni Ize oCekavat i u lidského
kapitalu predevSim diky zlepSeni nejen fyzického ale i mentalniho zdravi,
v tuto chvili dopravou zasazenych lidi v okoli komunikaci. Lidé nebudou vystaveni
neustalému tlaku emitovanych Skodlivin a hluku, které mohou vést k porucham
spanku, poSkozeni dychacich cest, koznim problémdm a podobné. Souhrnné
feCeno i pfes pokles pfirodniho kapitalu na strané jedné, dojde ke zvySeni
zbyvajicich kapitala, které se mlze zpétné podilet na opétovném zvyseni
pfirodniho kapitalu v zasazenych oblastech. A to nejen vysadbou zeleng,
vystavbou protihlukovych stén, ale i vyzkumem a vychovou ohrozenych zivoCiSnych
druhd, které by mohli byt zpétné vysazeny do této oblasti a tim celkové zvySen
jejich pocet. Tudiz dostavbou dalnice D8 dojde k ¢aste€nému kompromisu mezi
jednotlivymi kapitaly.

Je nutné si uvédomit, Zze i sam Clovék je nedilnou soucasti zivotniho prostredi

ai on ma pravo byt svym zplsobem chranén. Pokud ma fungovat princip trvale

-40-



udrzitelného rozvoje, je potfeba zajistit ochranu sebe samého, protoze pretrvavajici
vliv dopravy na ¢lovéka muze mit v budoucnu vliv i na ostatni kapitaly, u kterych by
mohlo zacit dochazet k poklesu. Jelikoz muze dojit k situaci, Zze budouci generace
budou v dusledku nizSi obranyschopnost odkazani na lékarskou péci, ¢imz dojde
ke snizeni ekonomického rozvoje. UrCité je potfeba chranit Zivotni prostredi
a omezovat lidské intervence v této oblasti. AvSak je otazkou, jestli momentalni
zachrana vybranych druhu zivoc€ichd, rostlin, a pfirodnich Ukazl je opravdu potreba
za cenu ni€eni zivotniho prostfedi v jinych mistech. Aby nakonec tento Usek dalnice
D8 nebyl jednou prvnim nebezpednym precedentem vtomto sméru a nakonec
by sic byly zachranény vybrané druhy, ale nemél by je kdo obdivovat a ocenit.
Pfeci jen neni prokazano, Ze tento usek dalnice povede k zahubeni v této praci

zminénych zivocCichu a rostlin.
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Priloha ¢&. 1: Usek Lovosice-Rehlovice

Pfiloha &. 2: Zména objemu emisi pfi zméné sklonu (vypoctovy rok 2005)
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Pfiloha é. 1: Usek Lovosice-Rehlovice
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Zdroj: http://www.dalnice.com/d/d08/d08_8051.jpg
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Pfiloha é. 2: Zména objemu emisi pfi zméné sklonu (vypoctovy rok 2005)

emisni norma EURD 3

rychlost (kmih) a0 an

plynulost provozu 1 1

sklon vozovky (%) -5 | -3 | 0 | 3 | 5 -5 | -3 | 0 | 3 | 5

vozidlo téZké nakladni vozidlo lehké nakladni vozidlo

Mox 112 1.21 225 443 5.90 017 0.28 0.46 0.76 1.03

co 252 243 2.98 4.33 B.36 0.21 0.25 0.20 0.27 0.32

302 0.01 0.01 0.01 0.03 0.04 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01
% P 019 018 0.21 0.31 0.39 0.05 0.06 0.07 0.11 0.16

PMA0 018 017 0.19 0.29 0.37 0.05 0.06 0.07 0.11 0.15

MNO2 0.05 0.06 0.10 0.20 0.27 0.01 0.02 0.03 0.06 0.08

CxHy 0.83 074 0.62 0.67 0.78 0.06 0.06 0.06 0.09 0.10

vozidlo o=obni automobil- benzin osobni automobil- diesel

Mox 0.07 0.10 017 0.27 0.36 0.13 0.20 0.36 0.59 0.80

co 0.10 0.15 0.26 0.45 0.67 0.10 0.1 0.09 0.13 0.15
g 302 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01
= | PM 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.02 0.03 0.03 0.05 0.07

PMA0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.02 0.02 0.03 0.05 0.07

MNO2 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.03 0.04 0.06

CxHy 0.04 0.04 0.04 0.06 0.08 0.02 0.02 0.02 0.02 0.03

Zdroj: MEFA 06, vlastni Setfeni
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