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ABSTRAKT

Predkladana prace sleduje vliv automobilové dopravy na vybrané druhy zvéfe.
Cilem prace bylo shrnuti poznatkii o ochrané Zivocichli na pozemnich komunikacich,
dale pak zjisténi poctu usmrcenych ZzivoCichii na vybraném uzemi vlivem
automobilového provozu a nésledné vyhodnoceni. Sledovani bylo provadéno na jihu
Ceské Republiky pobliz Ceskych Budé&jovic v obdobi od srpna 2009 do fijna 2009.
Usmrceni jedinci byli dokumentovédni ¢leny mistnich mysliveckych sdruzeni a na
zaklad¢ vlastniho pozorovéani. Z lovné zvéte se nejcastéji jednalo o zajice polniho a
srnce obecného, z ostatnich zvifat to byly oba druhy jezki a krtek obecny. Mnoho zvifat
vSak nemuselo byt nalezeno. Vypovidajici hodnota ziskanych udaji muaze tedy byt
zkreslena. Soucasti prace je navrh na opatieni ke zlepSeni situace.

Klicova slova: ochrana Zzivocichli, zvéf, automobilovd doprava, nehodovost,

pozemni komunikace.

ABSTRACT

The bachelor’s thesis monitors an effect of motor traffic on selected species of
game. The aim of this work was to review knowledge about protection of animals on
surface communications and to survey and evaluate numbers of game killed on area of
interest by motor traffic. Monitoring had been provided near Ceské Bud&jovice in the
southern Bohemia from August 2009 to October 2009. Killed individuals were
documented by members of local hunting association, and on the basis of my own
observations. The most frequently killed game species were brown hare and roe deer,
from the other animal species common mole and both eastern and western hedgehog.
But a lot of animals might not been found, so the results can be misinterpreted. The
proposal of precaution which should improve the situation is an important part of the
thesis.

Key words: game protection, motor traffic, accident frequency, surface

communication
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1. UVOD

Doprava plni nezastupitelnou roli pfi zprostiedkovani kontaktii mezi vSemi staty
a narody, spojuje lidi z celého svéta.

V Ceské republice i v ostatnich Evropskych statech je doprava dilezitym
pfedpokladem hospodaiského ristu a prosperity zemé. Pivodné pouze poméhala
pfekonavat nejriznéj§i vzdalenosti, postupem casu se vSak stala hybnou silou
spolecnosti.

Civilizace se rozvijela ruku v ruce s rozvojem dopravy. Bez ni by nebylo mozné
dosahnout takového rastu Zivotni urovné. Odhaduje se Ze Zeméekouli protina asi 1,5
milionu kilometrti Zelezni¢nich trati a 25 milionu kilometri cest a dalnic. Po Zeleznicich
jezdi ptl milionu lokomotiv az s 10 miliony vagoént. Na cestach se pohybuje kolem pul
miliardy osobnich a ndkladnich automobild. Na moftich je 60 000 pfevazné nékladnich
lodi a z 500 hlavnich svétovych letist’ startuji denné tisice dopravnich letadel. To vSe
vypovida o dilezitosti dopravy v celém svéte (Ondiiskova, et al., 2005 ).

Ondriskova dale zminuje, ze vznik a vyvoj dopravy piimo souvisi s rozvojem
spolecnosti. A je to paradoxné vyvoj spolecnosti, ktery piispél k tomu, Ze se dnes
zabyvame tim jak je spolec¢nost a Zivotni prostiedi dopravou ovliviiovano. JiZ v pravéku
clovek upravoval stezky, aby se bezpecné dostal tam, kde se nachazi strava. Pfekonaval
prekazky a ptes baziny a feky kladl vétve. Kmeny stromt vyuzival zprvu jako valec, a
to uz byl kracek k vynalezu kola. Evoluce zapfticinila, Ze se Zivot dneSniho Clovéka
zrychlil. Velkou mérou se na tom podepsal vynalez automobilu. Zadny jiny vynalez
nem¢l na ¢loveéka tak vyrazny vliv.

Dé&jiny automobilové dopravy trvaji ve srovnani s pomérné dlouhou dobou
vyvoje ¢lovéka pouze piiblizng 100 let. Clovék v diivéjsich dobach piedeviim bojoval o
zivotné dulezité zdroje, snazil se o preZiti a reprodukci, o dobyti teritoria a prosazovani
dominantniho postaveni Wilson (1993). To az do soucasnosti ovlivituje lidstvo v jeho
instinktivnim chovéani, reflexech, ve vnimani rychlosti pohybu a v pfirozené agresivit¢.
Soucasnost je ale zcela odliSna, béhem poslednich nékolika let doslo v nasi zemi k
vyznamnému rozvoji automobilismu, s timto faktem souvisi ptedev§im obrovsky rist

poctu osobnich automobili a také rlist poctu jimy konanych cest.



I pfes nepochybné piinosy nové nastalé situace piinesl tento rozvoj néktera
negativa a to predev$im pro ¢loveéka a Zivotni prostfedi: zvySené mnozstvi emisi a
prachu v ovzdusi, vice hluku a vibraci v okoli pozemnich komunikaci, ale pfedev§im
znaény narust poctu dopravnich nehod a jejich nasledkd. Dnesni hustota a rychlost
pohybu v dopravé vyzaduje extrémni naroky na bezpecnost provozu a na fidice.

Rozvoj dopravy velkou mérou piispél k mnoha zméndm Zivotniho prostredi a
tyto zmény nasledné ovlivituji celé ekosystémy. Vyznamné se tyto zmény dotykaji
predevsim voln¢ Zzijicich Zzivocichti. Dusledkem téchto zmén neni jen zmenSovani
zivotniho prostoru, ale i zhorSovani zivotnich podminek a hlavné zbytecné usmrcovani
mnoha zivociSnych druhi. Mnoho savcii hyne pifi pokusech piekonat pozemni
komunikaci. Tyto komunikace vSak neptisobi negativné jen zranniovanim a usmrcovanim,
ale jak uvadéji Hlava¢ a Andél (2001) pozemni komunikace vytvaii v krajin¢ pro volné
zivo¢ichy neprichodné bariéry, které zptisobuji fragmentaci prostedi i populaci. Osud
takto izolovanych populaci se pak stava nejisty.

Bezpecnost silniéni dopravy a jeji vliv na piirodu se stdva stiedem pozornosti
spole¢nosti. Na naSich silnicich ro¢né¢ umira pies tisic osob a desetitisice dalSich jsou
tézce a lehce zranény. Piima hmotna Skoda pii téchto nehodach se rocné pohybuje
kolem deviti miliard korun. OvSem $kody na zivotnim prostredi Ize jen t€Zko vy¢islit. V
motoristicky vyspélych statech Evropy se bezpecnost silni¢ni dopravy stala jednim ze
zakladnich ukazateld vyspélosti spolecnosti. Odborna vefejnost si tam davno
uvédomila, ze k problematice dopravni nehodovosti nelze byt pasivni. Vysledkem
aktivniho pfistupu je, ze dopravni nehodovost je v téchto zemich pii porovnani
relativnich ukazatel podstatné niz$i nez u nas.

Téma této diplomové prace spojuje oblast technického pokroku s oblasti
ekologie, tedy oblasti, kter¢ se do dob nedavnych zdaly byt neslucitelné a az v
poslednich desetiletich zaZivaji diametralni narlst pozornosti. Jednd se o odvétvi na

pocatku zkoumani a i to byl divod, proc¢ jsem toto téma zvolil.
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2. LITERARNI RESERSE

2.1 Prehled soucasného stavu v oblasti dopravy

Rozvoj spolecnosti zptusobuje dalekosahlé dopady na stav krajiny. Rozvoj
dopravnich siti ma za nasledek zabirani novych ploch, jejich pfeménu v intenzivné
naruSena Uzemi, a vytvafeni liniovych bariér, které fragmentuji krajinu na mensi
izolované celky a tim je omezena moznost volnéjSiho pohybu zivocichd. Jsou-li timto
jednotlivé populace po néckolik generaci takto oddéleny, mize dochéazet k jejich
demografickym, nebo dokonce genetickym zméndm, ptipadné u citlivéjSich populaci
muze dojit k uplnému vyhynuti. Proto se dnes fragmentace krajiny fadi ke globalnim
ekologickym problémtim, nebot’ pfispiva ke snizovani biodiversity.

Vedle zaboru uzemi a bariérového efektu méa vystavba a provoz silni¢nich
komunikaci také dalsi negativni vlivy na voln¢ Zijici zivo¢ichy: umrtnost po kolizich s
vozidly, rozvoj nepivodni vegetace v biokoridorech a lokalitach podél komunikaci a
vlivy spojené s rusenim a znecisténim. VSechny tyto efekty jsou vzajemné propojeny a
mohou pusobit synergicky. V duasledku rozvoje dopravy pak probihaji zmény ve
vyuzivani pidy a vlivem lidského osidlovani roste primyslové a komercni vyuziti
ptirodnich oblasti. To jsou vSak jiz sekundéarni efekty, za které nenese odpovédnost

pouze sektor dopravy (Adamec, et al., 2004)

2.1.1 Dopravni nehody

Podle zakona ¢. 361/2000 Sb., o silnicnim provozu §47 je dopravni nehoda
udalost v provozu na pozemnich komunikacich, naptiklad havarie nebo srazka, ktera se
stala nebo byla zapocata na pozemni komunikaci a pfi niz dojde k usmrceni nebo
zranéni osoby nebo ke Skod¢ na majetku v piimé souvislosti s provozem vozidla v
pohybu.

Rist dopravni nehodovosti v osmdesatych letech odpovidal zhruba rlstu
dopravniho vykonu, ale od roku 1990 ma nepfiznivy vyvoj. Pocet dopravnich nehod v
devadesatych letech rostl podstatné rychleji nez dopravni vykon, coz lze pficitat
predevsim obecnému poklesu kazné tidich.

Od roku 1980 do roku 1999 dochazelo k nartstu poctu dopravnich nehod.
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Tento stav byl zplisoben hned nékolika faktory. Prvnim a tim nejzasadnéjsSim byl
nartist dopravniho provozu. Na tuto situaci nezareagovali dostatecné zadkony upravujici
provoz na komunikacich. Od toho se vyvijela prace policejnich orgénd. DalSim
faktorem byl $patny stav silnic, coz vyplynulo z nizkych investic do tohoto sektoru.
Dalsimi Ciniteli byli napft. nizka kézei tidict nebo Spatny technicky stav vozidel.

Po roce 2000 se situace mirné zlepSila a stabilizovala. PiedevSim diky
preventivnim programim, které mély zabranit hlavné Spatné ukaznénosti motoristi.
Ptesto vSechno se naSe republika jiz nékolik let drzi mezi staty s nejhor§imi vysledky v
oblasti silni¢niho provozu v porovnani se zapadnimi zemémi i Stiedni Evropou (Tecl,

2004)

2.1.2 Vinici dopravnich nehod

Vinikem dopravnich nehod je témét vzdy ¢lovek, technika a prostfedi se na nich
podili pouze né€kolika procenty. Existuji fidi€i, ktefi jsou k nehoddm nachylni. Kazdy
fidi¢ déla chyby. Neéktery prosté nezna piedpisy, dal$i ma snizenou pozornost nebo
reaguje opozdéne, dalsi jednoduse Spatné€ zvlada samotné fizeni vozu, protoze neziskal
potiebné tidi¢ské dovednosti. Nekteti lidé piji pied jizdou alkohol, nebo uzivaji 1éky
anebo jiné latky, snizujici zpusobilost k fizeni vozu. Pfi¢inou nehody vSak muize byt i
aktualni depresivni €i uzkostnd epizoda, a samoziejm¢ také Cinnost nesouvisejici s
fizenim, jako volani z mobilniho telefonu, obsluha radia nebo CD, upravovani se pred
zpétnym zrcatkem, hledani v mapé, konzumace jidla a piti, koufeni a dalsi.

Spojeni fady pficin miiZze zpusobit jeSté hlubsi negativni vysledek. Napiiklad
alkohol a drogy, l1éky, ale i tfeba tnava s negativnim psychickym naladénim ¢i silné
bolest maji za nasledek deformované vnimani, snizenou sebekontrolu a vétsi tendenci k
riskovani. Spatné vyhodnoceni situace miize zptsobit i strach, panika &i vztek. Ridigi v
takovémto rozpolozeni vidi nebezpeci i tam, kde objektivné neni. Stres vede k
podrazdénosti a impulsivnim reakcim.

Dulezité jsou faktory rizikovosti, jako je pokrocily veék, odrazejici se témér ve
vSech oblastech poznévani, vnimani a motoriky fidi¢e. S rastem véku je spojena
zhorSujici se schopnost rychle a efektivné zpracovéavat informace, ucinné distribuovat

pozornost a obstat pii feSeni neobvyklych situaci. Svou roli mize hrat také nizsi
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inteligence, ztéZujici mimo jin€ pochopeni ¢i zapamatovani pravidel silni¢niho provozu
a schopnost pruzné a adekvatné reagovat na nové situace. Existuji 1 fidi¢i, ktefi nemusi
mit depresi, nefidi opili a jejich pozornost, znalost pfedpist i pozornost a inteligence
jsou v normé. Piesto jsou oznaCovani jako rizikovi ¢i nebezpecni. Mezi vlastnostmi
téchto fidi¢h dominuje nizka zodpovédnost za vlastni Ciny, lhostejnost vici lidem,
emociondlni labilita, neptedvidatelnost jejich reakci, nizkd frustraéni tolerance a
odolnost vuci stresu, Spatnd sebekontrola, sklony k podradzdénosti a agresivita. Chovani
ridi¢e lze za agresivni oznacit zjednodusené tehdy, pokud zvySuje riziko kolize a je
motivovano netrpélivosti, nepratelstvim nebo pouze snahou o ziskani Casu, pfanim

dorazit k cili dfive nez ti ostatni (Hanzlikova, 2004).

2.1.3 Pozadavky na Fidice

Kvalifikatnim piedpokladem pro fidie je platné ftidicské opravnéni. Na
pozemnich komunikacich smi fidit vozidla jen osoby, které jsou drziteli platného
fidi¢ského prikazu. Podrobnosti pro jeho ziskani upravuji pfisluSna ustanoveni zdkona
¢. 12/1997 Sb., o bezpecnosti a plynulosti provozu na pozemnich komunikacich, ve
znéni pozd¢jSich predpist, zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich a o zménach nekterych zdkont, ve znéni pozdéjsich predpist, a vyhlasky
¢. 31/2001 Sb., o fidi¢skych prikazech a o registraci fidi¢l. Jsou v nich upraveny
obecné zasady a dal$i pozadavky, napf. vékové hranice pro jednotlivé kategorie
fidicskych prikazl, pozadavky na télesnou a dusevni schopnost, spolehlivost k fizeni,
splnéni dalSich podminek pro fizeni nékterych skupin nebo druhiit motorovych vozidel a
dalsi.

Ridi¢i, ktefi idi silni¢ni motorové vozidlo v pracovnépravnim vztahu a fizeni
vozidla je druhem prace, ktery maji sjednany v pracovni smlouvé, nebo tidi vozidlo pii
provozovani silni¢ni dopravy podle Zivnostenského zdkona ¢. 455/1991 Sb. ve znéni
pozdéjSich predpist, patii do skupiny fidi€h z povolani tzv. fidi¢l profesionald.
Ridi¢tim z povolani vsak jiz nestadi k T Fizeni vozidla pouze Fidi¢ské opravnéni dané
skupiny, ale musi se jest¢ podrobit pravidelnym Ié¢kaiskym prohlidkdm a zc¢astnit se
pravidelného Skoleni fidict, véetné piezkouseni, pokud z jejich Cinnosti nevyplyva

povinnost dalsiho Skoleni, jako naptiklad u fidicu, kteti zajist'uji prepravu nebezpecnych
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nakladt (Pokorny, )

2.2 Lidsky ¢initel
2.2.1 Podil lidského cinitele na vzniku dopravnich nehod

Celjak konstatuje, Ze clovek spolu s technikou a prostiedim vytvaii ergonomicky
systém. Limitujicim &lankem tohoto systému je &lovék a jeho spolehlivost. Clovék je
tedy omezujicim faktorem uvedeného systému (Celjak, 2008).

Ridi¢ jako uéastnik silniéniho provozu je nejproblémovéjsi a nejvice selhavajici
faktor celého systému. Clovék je Zivy organismus Zijici v civilizovaném svété
provazeném vysokou urovni techniky. Vytvaii si svou integritu a jeho chovani nelze
technickymi prostfedky ani ovladat ani naprogramovat. Lidskd bytost sedici za
volantem dopravniho prostfedku zistava stale ¢lovékem. Pro zkoumani role fidice pii
vzniku konfliktni dopravni situace s pfipadnym vylsténim do dopravni nehody ma
dominantni vyznam jeho psychicky stav a projev v ramci dopravniho chovéani v
konkrétni dopravni situaci (Porada, 2000)

Bezpeéné dopravni chovani fidice je podle Stikara, (2003) tzce zavislé
predevsim na:

- vykonovych moznostech ¢lovéka (na dopravni zptsobilosti),

- jeho temperamentovych vlastnostech a jeho zodpovédnosti v dopravnich

situacich,

- pfipravenosti pro tuto roli (ziskané znalosti a zkuSenosti),

- télesnych a dusevnich ptredpokladech.

Chybgjici nebo snizené predpoklady v uvedeném vyctu kombinaci s konkrétni
dopravni situaci mohou vyrazn¢ snizit roven bezpecnosti fidicova chovani a vést ptimo
ke vzniku kritické dopravni situace jejim moznym nehodovym vyusténim.

Clovek je integralni souéasti dopravniho systému. Strukturu systému lze popsat
jako tf1 subsystémy a jejich vzajemné vztahy:

1. Dopravni prostfedek a jeho dynamické vlastnosti,
2. Provoz a jiné podminky dané dopravni cestou,

3. Lidsky faktor s jeho dynamickymi vlastnostmi,
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Bezpecnost fidice pii fizeni dopravniho prostfedku zalezi na stupni integrace
docilené mezi témito subsystémy. Tyto subsystémy jsou oteviené, protoze v nich
dochazi k vymén¢ informace.

Cely dopravni svét je chapan pievazné jako opticky komplex informaci. V ném
provadéné Cinnosti pii fizeni vychazeji z vizualniho zpracovani téchto informaci. Je
potvrzeno, ze nejméné 90 % vSech informaci dulezitych pro ucastniky provozu je
vniméno opticky a jen 10 % piipad4 na vnimani jinymi smysly. Aby relevantni detaily
dané dopravni situace byly rychle a jisté¢ ziskany a vedly k zadané reakci, musi si fidi¢
osvojit specifické zrakové vnimani. To se rozviji zpravidla béhem prvnich 30 000 az

60 000 ujetych kilometrd (Stikar, et al., 2003).

2.2.2 Spolehlivost lidského ¢initele

Spolehlivosti lidského Cinitele se obvykle rozumi pravdépodobnost, Ze osoba
spravné provede nékteré systémove pozadované aktivity c¢innosti béhem daného
casového obdobi, bez provadéni jiné ¢innosti, kterd mize systém narusit.

Spolehlivost ¢loveéka, respektive lidské chybovani, je parametr zna¢né slozity a
nepiedvidatelny. Pii jeho posuzovani je proto potieba vnimat skutecnost, Ze se nejedna
o izolovany krok nebo jednorazové rozhodnuti, ale o soubor pficin, vlivii a faktort,
véetné jejich vzajemnych kombinaci, které celkovou spolehlivost utvareji (Skiehot,

2006).

2.2.3 Lidské chybovani

Lidskou chybu definoval v roce 1990 Reason, jako obecné pouzitelny vyraz,
ktery zahrnuje vSechny udalosti, kde planovany sled mentéalnich nebo fyzickych ¢innosti
nedosahuje zamysleného vysledku a jestlize tato selhdni nemohou byt pfipsana na vrub
intervenci n&jakého nahodného ptsobeni. Z toho vyplyva, Ze chyba je zaloZena na
nedosazeni vysledku ¢i cile. Systém neudélal to, co se predpokladalo. Slova,
,planovany, zamysSleny“, pak znamenaji, ze Umysl je Ustiedni v celé perspektiveé
teoretickych ivah. Umys] sestava z koneéného stavu, kterého ma byt dosaZeno, tedy

cile, a prostfedkd, tedy ¢innosti, kterymi ma byt cil dosazen.
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Selhani je odchylka od Zadouciho stavu, ktery byl pfedepsan vykonovym
harmonogramem ¢i pracovnim popisem. Chybovani je sled chyb, at’ jiz vzajemné piimo
souvisejicich, anebo proces, ve kterém se riizné chyby navzijem nezévisle vyskytnou.
Chybovat muze jedinec nebo i cely kolektiv soucasné. Kazda chyba vznika na zakladé
pusobeni urcitych negativnich vlivi, tedy pficin.

Lidské chyby lze klasifikovat jako chyby vynechani a chyby provedeni. Chyby
vynechani znamenaji, ze ¢lovék vynechal ¢i neprovedl né&jaky krok, ktery provést mél,
naptiklad zapomnél, neuvédomil si, nerozpoznal signal apod. Chyby provedeni
charakterizuji akce provedené nespravné, at’ jiz ve Spatném portadi, piili§ brzy nebo
ptiliS pozdé¢, v pfili§ malém rozsahu nebo ve Spatném sméru. K tomuto tfidéni lze ptidat
jesté¢ dalsi chybu, kdy clovék provede néco, co neni pozadovano vibec. Toto
jednoduché tiidéni je zalozeno na vnéjSich znacich, nepostihuje psychologické piiciny

chyb (Skiehot, 2006).

2.2.4 Opakovana selhani

Havlik, (2007) uvadi, Ze selhat za volantem muze kazdy, ale jsou lidé, ktefi
selhavaji Castéji proto, ze disponuji nedostatecnou kapacitou pro fizeni a mohou
postradat i schopnost uéit ze zkusenosti. Rizeni vozidla je zaleZitosti psychiky, ktera
diriguje vnimani a tim i reagovani na neustale se ménici podminky dopravniho provozu
a podle toho ovlada koncetiny. Existuje mnoho ftidi¢h, ktefi najezdili milion a vice
kilometra bez jediného Skrabnuti, nesvadéji to na Stésti, ale tvrdi, ze tidi hlavou a mysli
na druhé. Jsou to lidé klidni, rozvdzni, vysoce motivovani profesi, s pfevahou rozumu
nad emocemi, ktefi se citi ztotoznéni s vozidlem a vzdy jezdi v souladu s momentalnim
psychickym a zdravotnim stavem 1 s podminkami atmosférickymi a dopravnimi.

Za pricinu nehod je nejcastéji pokladana nepifiméefend rychlost. Divodl k tomu
existuje tada. Nejvice, jak psychologické posudky uvadéji, k tomuto stylu jizdy
inklinuji osoby egoistické, které potlacovanou agresivitu nedokazi projevit adekvatné a
otevien¢, ale skryt¢, v anonymité dopravniho provozu, lidé [éCici si komplexy
ménécennosti tim, ze na silnici pfedstihnou jiné. Jedinci, kterym adrenalinova jizda
uvoliiuje nahromadéné tenze a piinasi uspokojeni, lidé, u kterych vitézi emoce nad

intelektem a ti, z jejichz nevyvazené osobnostni struktury vy¢nivaji psychopatické rysy.
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Pod tihou nevhodného dopravniho charakteru jsou zaujati pouze sebou samymi,
povazuji rizikové chovani za piirozené, nedokdzi redlné¢ vnimat a vyhodnotit situaci,
podceiiuji nebezpeci a neohlizeji se na ostatni ucastniky silni¢niho provozu.

Dalsi pfic¢inou je nepozornost vyskytujici se u fidi¢d s problémovym vnimanim.
Vnimani neni vidéni. Vyborny zrak neni zarukou beznehodovosti. Lze vidét, ale vidéné
nemusi byt vnimano a néaslednd situace v provozu nemusi byt tak spravné zhodnocena.
V kazdém okamziku lze chybovat, kliCové je vnimani jako psychicky proces a ten
mohou zkomplikovat nestalé emoce, myslenky, vyusténé v nekoncentrovanost. Osoby s
problémy se soustfedénosti, nejsou schopné vnimat mnozinu podnétd v dopravé a
rozliSit podstatné od nepodstatného.

K méné castym piicindm dopravnich stfeti nalezi nedani piednosti v jizd¢ a
nedodrzeni dostate¢né vzdalenosti mezi vozidly. Hlavni tlohu hraji naruSend vnimani,
dekoncentrovanost a neschopnost predvidat. Zde se jedna opét o piiliSnou sebejistotu,
kterd neni ve shod¢ s trovni schopnosti, emotivni labilitou, oslabenou seberegulaci,
tendenci k riskovani a spoléhéni na nahodu.

U mikrospanku, jako pficiné kolize, se jedna opét o nevyvéazené vlastnosti
fidice, o fidi¢e neodpovédného, ptipadné nezkuSeného, ktery nedba piiznakli unavy a
spankového deficitu anebo piehnané odpovédného, ktery chce za kazdou cenu dojet
napf. s kamionem v€as na misto uréeni a domniva se, Ze Unavu pfemize vili.
Vyjimecné ma mikrospanek na svédomi neurologicka vada.

Alkohol je pri¢inou nehod u psychicky nezralych jedinci, egoistickych a
lehkomyslnych, s vyznamnou ztratou sebekontroly, kterd se projevuje diive nez se opiji
a usednou za volant. Jsou to i jednotlivei s rozpornym sebehodnocenim, sebestiedni,
velice precitlivéli a zavisli, bezohledni k sobé a ostatnim.

Nartist nehodovosti u zen ma specifické divody spjaté s jejich osobnostnim
zalozenim. Dopravni chovani fidi¢ek s pfevazujicimi maskulinnimi rysy, se vyznacuje
rychlou a Casto riskantni az bezohlednou jizdou, koufenim za volantem a pfehnanou
sebedlivérou. Prevzaté negativni muzské rysy jsou obvykle pricinou selhani. Za selhani
u zen s vypjatymi feminnimi vlastnostmi stoji nizké sebevédomi, vratké emoce, uzkost,
obavy, nejistota, dekoncentrace, problémové, zejména prostorové vnimani, impulsivni

nebo opozdéné rozhodovani a reagovani a neptedvidavost. Podil na celkové osobnostni
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nevyrovnanosti ma i kratka praxe a nezkusenost (Havlik, 2007).

Miksik zjistil, Ze mezi vyrazné rysy rizikovych fidict patfi:

1. nizsi autoregulace osobnosti a vnitini kontrola, souvisejici se snizenou anticipaci
a odpovédnosti, s bezstarostnosti a tendenci spoléhat na nadhodu;

2. emocionalni vzruSivost a instabilita;

3. podléhani bezprostiedné emociondlnim U¢inkim situanich kontextlii na
psychiku;

4. iregulovana emocionalita;

5. snizena emocionalné ptizpiisobovaci variabilita;

6. situacné vyvoldvana dezorientace, ztrata sebediivéry a rozpad integrovaného
pristupu k prekvapivému vyvoji situace spojena i s naruSenim osvojenych

dovednosti

Vytvotit tak obecny profil rizikovych fidici nelze, mohlo by to vést k
zjednoduSené interpretaci, a je proto nezbytné pracovat s individudlni diagnostikou
osobnostnich pfedpokladi ve vztahu k urcujicim kritériim uspéSného vykonu rtznych

funkei v systému dopravy (Hanzlikova, 2004).

2.2.5 Agresivni chovani

Agresivni chovéni je obvykle spojeno se stresem nebo pocitem frustrace. To
plati v Zivot€ i pfi fizeni automobilu. Agresivita mize byt velmi nebezpecna.

Pojem agrese nelze jednoduSe definovat, a z toho divodu také neexistuje
jednotnd definice, ale pouze mnoho teorii. Pfesto vSichni velice dobie chapou, co se pod
timto pojmem skryva. Lidé se s ni setkdvaji kazdy den, v té€ ¢i oné podobé. A to jak na

stran¢ agresora, tak Casto i na stran¢ objektu agrese (Lidove noviny, 2006).

2.2.6 Instinkt jako soucast agresivity

Agrese je charakterizovana jako vybojné jednani, projev nepratelstvi vici
urc¢itému objektu ¢i prekazce, osobé nebo predmétu stojicimu v cesté k uspokojeni
urCité potfeby. Agresivni chovani miize byt reakci na pocit osobniho ohrozeni nebo

frustrace. Naptiklad nemoznost dosahnout realizace urcité potieby. Muze byt také izce
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svazano s trvalej$imi osobnostnimi rysy nebo byt projevem rtiznych dusevnich poruch.
Agrese je neodd¢litelnou soucasti lidské podstaty, izce souvisi se soucasnym
zpiisobem zivota. Tendence k projeviim agresivity, a to jak pfimym, tak i skrytym,
napiiklad ve fantaziich a snech, souvisi s nejzakladnéj$imi lidskymi instinkty, které
jsme zdédili od nasich predkt lovct, ale zaroven také se vzorci chovani, jez jsme ziskali

béhem celého zivota (Lidove noviny, 2006).

2.2.7 Agresivni chovani za volantem

Agresivni chovani za volantem je obtizné definovat, a to z ohledem na mnoho
jeho raznych projevil, ale mit jasnou definici je dilezité pro policii a pro GspéSnost
pravnich kroka. Globalni prizkum o zéalezitostech agrese za volantem zorganizovany v
fijnu 2000 v Kanad¢ definuje chovani za volantem jako agresivni tehdy, pokud fidi¢ s
rozmyslem zvySuje riziko kolize a je motivovan netrpélivosti, nepratelstvim nebo
ziskanim casu (Besip, 2004).

Agresivita za volantem je rizikovym faktorem. Agresivni fidi¢i obvykle
prekracuji dovolené rychlosti, nedodrzuji bezpe¢nou vzdalenost, nerespektuji dopravni
piedpisy, klickuji, neumoziuji ostatnim fidi¢im zafadit se do jizdniho pruhu a
nevhodné pouzivaji dalkova svétla nebo zvukova znameni. Nekdy dochézi k verbalnim
¢1 neverbalnim utokiim smérovanym k dalSim ucastnikiim dopravy, nezdrzenlivi 1idé
nevahaji pouzit i fyzické nasili.

Agresivni fidi¢i byvaji Casto nevhodné zaujati chovanim dalSich ucastniki
dopravy, respektive maji potfebu trestat tyto fidice za chovéni, které se jim nelibi.
Pokud naptiklad takovy fidi¢ ziska pocit, Ze auto za nim jede pfiili§ blizko jeho auta,
Slapne prudce na brzdu, aby totéz musel udélat i fidi¢ za nim. Jestlize se mu zda, ze jej
jiny fidi¢ ptredjede piili§ riskantnim a nevhodnym zpiisobem, ud€ld totéz jemu,
popiipadé mu jesté posviti do zrcatka. Kdyz n¢kdo jede na jeho vkus pfili§ pomalu,
trochu jej ,,popozene"; napiiklad tim, ze jede tésn¢ za nim atd.

Drahé¢ auto je znakem spolecenské prestize. Nekteii lidé mohou sviij viiz vnimat
jako dulezitou soucast své image 1 identity. Existuje nebezpecny mytus o relaxovani za
volantem, kdy fidi¢i uvadi, ze jsou nervozni a potfebuji se odreagovat a jdou si

zajezdit. S takovymi praktikami nelze souhlasit. Zde se nejedna o 1ék na depresi Ci

19



podrazdéni. Ridi¢i ktefi maji pied usednutim do vozu negativni emoce, jsou mnohem
nachylnéjsi k rizikovému chovéni pii jizd€ a svym psychickym stavem a stylem fizeni
ohrozuji ostatni G€astniky silni¢niho provozu.

Psycholog Leon James z univerzity v Havaji je presvédCeny, ze agresivni
chovani za volantem je celosvétovym problémem a na zéklad¢ spoluprace s dopravnimi
psychology v Némecku, Velké Britanii, Dansku, Holandsku a Svycarsku odhaduje, Ze
na vzniku 80% vSech dopravnich nehod zplsobenych lidskym faktorem se podileji
pravé agresivni slozky v chovani fidi¢t. Déle upozoriiuje na to, ze velké procento
agresivnich fidicu Ize najit mezi taxikari a fidi¢i autobusti (Hanzlikova, 2004).

Dle priizkumu Gallupova ustavu zaméfeného na agresivni chovani za volantem,
ukonceného v lednu 2003, je tento problém Siroce rozsifen. 66% respondentii v USA,
65% v Ruské federaci a 48 % v Evropské unii uvedlo, ze bylo v pfedchozim roce obéti
agresivniho chovani pii fizeni motorového vozidla. Prizkum soucasné¢ prokazal silnou
vazbu mezi agresivhim chovanim své osoby a agresivnim chovanim vici sobé. 70 %
fidi¢h v EU, ktefi pfipustili nékdy své agresivni chovani, pfiznali i agresivni chovani
druhych fidi¢t vici své osobe.

Priizkum prokézal, ze ackoli agresivni chovani neni novym fenoménem, stale
narlsta. Na otazku zda agresivita fidi¢ii v poslednich letech nariista, 65% respondentil v
Rusku, 75% v EU a 80 % v USA uvedlo, ze souhlasi.

Formy agresivniho chovani se mohou v jednotlivych statech a kontinentech lisit.
Ridi¢i, ktefi se v poslednim roce stali ob&tmi agresivniho chovani, byli tdzani na jeho
konkrétni formu. V USA 61 % z nich uvedlo, Ze bylo agresivné pronasledovano. V EU
60 % respondentt uvedlo, Ze bylo pfedmétem agresivniho pouzivani dalkovych svétel a
v Rusku nejcastéjsi odpoveédi 47 % byl verbalni utok. Kdyz ti sami fidi¢i byli tdzani na
to, kde k poslednimu agresivnimu incidentu doslo, jasna vétSina z nich 67 % Rush
uvedlo ve méstech, pficemZ v EU byla rovnovdha mezi méstem a mimo mésto, oboji v
47 %. V USA byla situace obdobna s 48 % ve méstech a 46 % mimo mésto.

Ve studii Gallupova ustavu v priiméru 50 % respondenti v EU a 37 % v USA
odpovédelo, ze je pro n€ velmi iritujici vidét ostatni fidice za jizdy telefonovat. Ackoli
nedavna studie britského autoklubu RAC uvadi , Ze pouze 1 z 5 fidi¢i ve Velké Britanii

pfipousti pouziti mobilniho telefonu za jizdy, 63 % motoristl za jizdy casto vidi
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bezohledné¢ tidit ostatni, kdyz pouzivaji mobilni telefon.

Agresivni jizda ma také negativni vliv na Zivotni prostfedi. Vyzkum Vlamského
institutu pro technologicky vyzkum z Belgie prokazal, ze agresivni jizda za intenzivniho
provozu muze zapficinit nartst spotfeby o 40 %. Soucasn¢ vyfukové plyny z agresivné
jedoucich vozidel obsahuji mnohem vice latek, negativné pusobicich na Zivotni
prostfedi a v ptipadé kysli¢niku uhelnatého byl jeho vyskyt 8x vyssi nez pii bézné jizde.

Agresivni fizeni mize vyustit az v extrémni nasili (Besip, 2004).

2.3 Dopravni infrastruktura
2.3.1 Pozemni komunikace

Rychly rozvoj dopravy mé zasadni vliv na krajinu a také na ptezivani populaci
volné Zijicich Zivogichi. Podle udaji Reditelstvi silnic a dalnic CR pfipadalo v roce
2005 v priméru na 1 km? krajiny Ceské republiky asi 700 m silnic a dalnic, na kterych
se kazdy den ujelo 1 750 km. Kazdy ¢tverecni kilometr krajiny kiizuji tedy automobily
tak, ze na ném za den absolvuji vzdalenost pfiblizn¢ z Prahy do Bruselu a zpatky, coz
dokumentuje, jak vyznamné doprava ovliviiuje ekologické poméry v krajiné. Dopravni
z4téz pritom neustale roste, naptiklad mezi roky 1980 a 2005 se zvySila o 115 % a tento
dnes obecné pokladana fragmentace prostiedi.

Fragmentace prostfedi se dotykd nejdiive téch druht, které ziji obvykle
rozptylené pii nizké hustoté jedincti. To jsou predevsim velké Selmy a velci kopytnici.
Ve vysecich krajiny ohrani¢enych bariérami vznikaji mikropopulace o nizkém poctu
jedinct, které se jen ztéZi dokazi vyrovnavat s nepfiznivymi vlivy okoli. Tyto prekazky
déli populace druht do vzajemné izolovanych ostrovi. Izolované ostrovni populace jsou
vzdy velmi zranitelné a jejich dlouhodoba existence se stavad nejistou. V priipadé
jakychkoliv lokalnich nepiiznivych vlivii prestava byt mala izolovana populace schopna
vyrovnat tyto lokalni ztraty. Izolované ostrovy pii malém poctu zvifat mohou navic
zacit trpét nedostatecnosti genetické rozmanitosti, coz mize v dlouhodobé perspektive
zpusobit postupny zanik takovéto izolované populace. K nejvice postizenym skupindm
patii z tohoto diivodu velci savei (Dufek, Adamec a Hlavac, 2000).

V naSich podminkach miize fragmentace prostiedi, zpiisobend vystavbou novych
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dalnic, zptisobit jiz v nejblizsich letech naptiklad ohrozeni dalsi existence populace losa
(Alces alces), ktera v soucasnosti v jiznich Cechach &itd pouze 20-30 jedincii a jeji
existence je zavisla na kazdoro¢nim ptichodu nékolika jedinct z Polska. Tyto migrace
se dnes sice jesté sporadicky odehravaji, diky budovani novych délnic a rostouci hustoté
populace velkych Selem. Rostouci fragmentace prostiedi ohrozuje na riznych urovnich
fadu dalSich skupin zivocichl, naptiklad sysla obecného (Spermophilus citellus),

nékterych druht obojzivelnikii a mnoha dalSich (Andé¢l a Hlavac, 2008).

2.3.2 Dalnice a silnice

Dalnice je definovana zdkonem ¢. 13/1997 Sb., o pozmnich komunikacich jako
pozemni komunikace urcena pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu silni¢nimi
motorovymi vozidly, kterd je budovana bez troviiovych kiizeni s oddélenymi misty
napojeni pro vjezd a vyjezd a kterd ma smérové oddélené jizdni pésy. Prostupnost
dalnic zavisi na velikosti, konstrukei a designu pricchodu.

Silnice je definovana rovnéz zakonem ¢. 13/1997 Sb., o pozmnich komunikacich
jako vetejné ptistupnd pozemni komunikace urc¢ena k uziti silni¢nimi a jinymi vozidly a
chodci. Propustnost silni¢ni sité zdvisi vétSinou pouze na intenzit¢ dopravy, nebot
prichody pro faunu nejsou zatim na silni¢ni siti vybudovany (Dufek, Adamec a Hlavac,

2000).

2.3.3 K¥iZeni dalnic s prvky uzemniho systému ekologické stability

Sit'" dalnic a rychlostnich komunikaci protind na 34 mistech nejvyznamé;jsi
biokoridory. Bylo zjisténo, ze pouze dvé kiizeni jsou prichodna pro velka zvitata, pét
kfizeni je Castecné pruchodnych a zbyld jsou zcela neprichodnd. Toto doklada, ze
zajistovani prichodnosti délnic pro velké savce nebyla dosud vénovana nalezita
pozornost (Dufek, Adamec a Hlavag, 2000).

Kromé¢ fragmentace prostiedi ma doprava i dalsi vyznamné ekologické dopady.
Jde naptiklad o likvidaci biotopii pii vystavbé nové infrastruktury, hlukovou a imisni
zatéz atd. Velmi zfetelnym a vyznamnym dopadem autoprovozu je také usmrcovani

zivoc¢icht v dusledku kolizi s motorovymi vozidly. Kvantifikace poc¢ti usmrcenych
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zivoc¢ichii a zhodnoceni vlivu silni¢ni mortality na vyvoj populaci jednotlivych druhti

vSak zatim chybi. Problém stfeti zvéte s vozidly je Uzce spojen také s dopravnimi

nehodami a tedy s bezpec€nosti silnicniho provozu (And¢l a Hlavag, 2008).

2.3.4 Charakteristika silnic podle jejich déliciho tc¢inku

Pozemni komunikace svym liniovym a sitovym charakterem vytvati vyznamnou

prekazku pfirozenému pohybu fauny v krajiné, a to jak z hlediska kratkych lokalnich

migraci, tak dalkovych tahi zvéfe. Zakladni faktory, které urcuji vyznamnost této

piekazky jsou:

1.

Celkové technické feSeni — dané predevSim Sitkovymi parametry komunikace,
jejim vyskovym vedenim (nésypy a zafezy) a doplitkovymi izola¢nimi bariérami
(protihlukové stény, svodidla, ploty).

Intenzita dopravy — ktera urcuje jednak riziko stietu s vozidly v ptipad¢ vstupu
zvitete na komunikaci, jednak hlukovou a pachovou z4téz okoli, kterd ptsobi
jako ruSivy odpuzujici element. (Vyznamné jsou predevSim nocni intenzity

provozu).

2.3.5 Déleni silnic z hlediska déliciho aéinku

a) Silnice dalni¢niho typu — komunikace obvykle miniméln¢ ctyfproudé se

b)

sttedovymi  svodidly, konstruované pro vysoké rychlosti dopravy (v CR jde o
dalnice a rychlostni silnice). D¢lici u¢inek komunikaci je dan jednak konstrukci
silnice, jednak vysokou intenzitou provozu. Pokud zde neni pfipraven
dostatecny pocet bezpecnych prichodud, jde obvykle o Giplnou migra¢ni bariéru.
Frekventované silnice klasického typu — komunikace bez stfedovych svodidel,
konstruované pro bézné rychlosti (u nas vétsina silnic prvni tfidy). Délici ucinek
je dan ptedevsim intenzitou provozu, svoji konstrukei vSak silnice zpravidla
nepiedstavuje vyraznou piekdzku (pokud neni oplocend). Tato kategorie silnic je
tedy pro zvér prichodna v dobach s nizkou intenzitou provozu.

Ostatni mén¢ frekventované komunikace — tyto komunikace jsou pro zvér
snadno piekonatelné, problém necini vlastni konstrukce silnic ani intenzita

dopravy (Hlavac¢ a Andé¢l, 2001).
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Vrwe

2.4 Pric¢iny mortality zvére
a) faktory technické, odrdzejici stav komunikace a provozu na ni (Sitka
komunikace, pocet jizdnich pruhii, svodidla, protihlukové stény, oploceni,
intenzita dopravy, jeji rozlozeni v pribéhu dne, primérna rychlost vozidel
apod.)
b) faktory biologické, odraZejici stav populaci Zivocichit v okoli komunikace a
jejich migraéni chovani. Situaci dale ovliviiuji také mistni konfigurace terénu,

skladba lesnich a zemédélskych kultur (Andél a Hlavag, 2008).

2.5 Zajistovani priichodnosti pozemnich komunikaci

Zajisténim prichodnosti pozemnich komunikaci pro volné Zijici zivoc€ichy, se
podrobné v nasich podminkach zabivali Ing. Vaclav Hlava¢ AOPK CR a RNDr. Petr
And¢l, CSc., Evernia. V nasledujici kapitole, neni-li uvedeno jinak, budou z téchto
divodli pouzity predev§sim jejich zévéry shrnuté v Metodické piirucce schvalené

Ministerstvem Zivotniho prostfedi z roku 2001.

2.5.1 Kategorizace prichodi
V nasledujici tabulce ¢islo 1, je provedena kategorizace prichodi. Vychazi ze
zakladniho d¢€leni technickych silnicnich objekti a respektuje obdobna déleni v

zahrani¢ni literatufe.

Tab.1: Kategorizace migracnich objektil

Propusty Trubni propust
Ramovy propust
Podchody (P) Most vicetucelovy
Mosty na silnici Most specialni
Prichody Most velky, ptirozeny

Most viceucelovy

Mosty pies silnici Most specidlni - ekodukt

Nadchody (N) Tunel specidlni - ekodukt

Tunely

Tunel pfirozeny

Nadchody urcené specidln€¢ pro migraci zivoCichli se casto oznacuji jako

ekodukty. Rozd¢leni ekoduktli na dvé kategorie je dano technickym ustanovenim, podle
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kterého jako mosty jsou oznaCovany nadchody do délky 50 m (méfeno v ose

komunikace), nadchody s délkou nad 50 m se oznacuji jako tunely.

2.6 Faktory ovliviiujici funk¢nost priichodii
2.6.1 Stav populace druhu

Vyskyt druhu v okoli mostu a hustota mistni populace jsou vyznamnymi Ciniteli,
ovliviiyjicimi vyuzivani kazdého objektu. Kromé toho se vSak v jednotlivych lokalitach
projevuje predem obtizn¢ odhadnutelny vliv vnitini motivace zvifat k migracim. Jde
napf. o cesty na fijiSté, zimovisté, za potravou, za vodnimi zdroji atd. Stavba
komunikace vSak poméry v lokalit¢ vyrazn€ meéni, takze skutecnou motivaci k
migracim lze jen tézko pfedem odhadnout. V nékterych situacich se, zejména u srnci
zveéte, patrné muze projevit i vliv zmény struktury mistni populace po stavbé. Pro
nekolik prvnich generaci po stavbé komunikace mohou byt teritoria jedinci v okoli
méné stala, zvifata si vyjasiuji hranice, v populaci je vétsi podil hledajicich a
migrujicich zvifat. AZ po nékolika generacich zacnou jedinci existenci nové
komunikace respektovat a upravuji sva teritoria s ohledem na novou barieru, eventuelné
1 na mozné prachody. Tato teorie by mohla vysvétlit, ze na novych stavbach jsou

prachody vyuzivany Castéji nez u starSich staveb. Tento vliv pfedstavuje pfi navrhovéani

rrrrr

2.6.2 Stav okolni krajiny

Struktura okolni krajiny je dalS$im vyznamnym faktorem. Jde pfedevSim o
rozmisténi pro zvér atraktivnich krajinnych slozek. Krajina navazujici na stavbu muize
byt pro dany druh atraktivni nebo zcela nevhodna. Velmi podstatné je, zda je zvéri
vyuzivana rovnomérné, ¢i zda jsou patrné vyrazné migracni koridory v jinak intenzivné
zeméd¢€lsky vyuzivané (tedy neatraktivni) krajiné. Velmi podstatné pii navrhovéni

prichodu pod (nad) komunikaci je napojeni priicchodu na atraktivni krajinné slozky.
2.6.3 RusSeni

V uvahu je nutné brat jednak ruseni pod mostem, jednak ruseni provozem na

komunikaci. RuSeni pod mostem je ddno zejména castou pfitomnosti lidi a psu,
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provozem stroji a vozidel, blizkosti sidel, rekreacnich objekti a jakychkoliv dalSich
staveb. Specifickym typem ruSivé ¢innosti je také umistovani mysliveckych posedi v
blizkosti prichodd. RuSeni vlivem provozu na komunikaci je ddno komplexem
sluchovych, ¢ichovych, i zrakovych vjemu, kterymi zvéf vnima  provoz. Lze
piedpokladat, ze pti pruichodu pod mostem se budou nejvice uplatinovat hlukové vjemy,

dané¢ zejména intenzitou provozu, povrchem vozovky (panelovy povrch je vyrazné

wewr

2.6.4 Parametry priichodu

Obecné lze konstatovat, Ze u Zadného druhu nelze vychdzet z jednoho udaje o
minimalnich parametrech prichodu. Tyto limity maji pouze pravdépodobnostni
charakter. Pro srnce a prase divoké lze na zdkladé dosavadnich vysledki pribéh

pravdépodobného vyuzivani podchodu vyjadiit nasledujici tabulkou ¢islo 2.

Tab.2: Pravdépodobnost vyuzivani mostll v zavislosti na rozmérovych parametrech

o popis srnec prase jelen

I priklad I priklad | piiklad

80 -
100

Idealni stav| nad 30 |60 x 15:30|{ nad30 | 60x5:30 |nad40| 80x 15:30

60 - | Praktické
7,0-30|30x7:30({7,0-30| 30x7:30 | 8-40| 30x8:30
80 [ optimum

40 -

60 Primér |1,5-7,0|15x3:30(2-7,0 | 20x3:30 | 4-8 30x4:30

20 - | Praktické
o 0,65-1,59x2,2:30]1,0-2 | 10x3:30 (1,7-4| 10x5:30
40 | minimum

Nefunkéni
0-20 do 0,65 do1 do 1,7
stav

Vysvétlivky:
% - je pravdépodobnostni vyjaddieni uzivanosti mostu podle parametri prichodu
(odpovida migra¢nimu potencialu technickému)

I —je index $ x v/ d (Sifka podchodu nasobena jeho vyskou délena délkou)
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2.6.5 Podmosti

Konstrukce podmosti ma rovnéz Casto zcela zdsadni vyznam pro vyuZzivéani
objektu jednotlivymi druhy. U objektli, které maji slouzit jako prichody pro zvér, je
nutné podmosti fesit jako zemni, nezpevnéné. Nevhodna je dlazba, ale téz Stérk.
Priichodnost objektu ovlivni Casto detaily pii provedeni apod. Prostor pod mostem by
m¢él byt vzdy upraven tak, aby zejména drobni Zivocichové mohli prostor prekonavat v
krytu. Uzivanost prichodu vyrazné zvysi umisténi dievénych kmenti, velkych kamenti a

dalsich prvkd, které ,,zpfirodiuji” holy, obtizn¢ piekonatelny, prostor.

2.6.6 Ekodukt

Mosty pro prechod velkych volné Zijicich zivocichii pies délnice a rychlostni
silnice, zkracen¢ ekodukty, piipadné zelené mosty, jsou mimotadné financné i
technicky naro¢né stavby. Jejich ucelem je alespoil ¢astecné omezeni negativnich vliva,
které pro zvifata znamend fragmentace krajiny komunikacemi vétsiho rozsahu.

Minimalni vhodna $itka (z pohledu fidi¢e jde o délku) zeleného mostu je 40
metri, pficemz ¢im je ekodukt $irsi, tim vEtsi je moznost ptirozeného propojeni biotopti
a zlepSuje se tak ucinek. ekoduktu. Negativni efekt ma vedlejsi vyuzivani ekoduktu
¢lovekem, naptiklad pro lesni cestu. Pfitomnost Cloveka (byt' i v minimalni mife) by
mohla velké savce odradit a je proto vhodné zabrénit ¢lovéku ve vyuzivani ekoduktu
napiiklad hustou vegetaci nebo zemnimi valy pfi okrajich ekoduktu. Pro odclonéni
nezadouciho svétla a hluku jsou okraje ekoduktu Casto opatfeny vysokymi dievénymi
bariérami.

Jackson a Griffin, (2000) uvad¢ji typické rozméry 50 m na koncich ekoduktu se
zuzenim az na pouhych 8 m uprostfed (kvuli snizeni nékladti na vystavbu). Existuji
vSak 1 ekodukty 200 m Siroké. Hloubka pidy dosahuje 0,5 a. 2 m a umoznuje rust
bylinné vegetace nebo i ketli a stromil.

Zbudovani zeleného mostu zdaleka nevyte$i vSechny problémy spojené s
fragmentaci krajiny liniovou dopravni infrastrukturou. Zveét musi o existenci ekoduktu
(nebo jiného prostiedku jak komunikaci piekonat) dostat informaci, piicemz
nejjednodussim feSenim je dusledné oploceni délnic a rychlostnich silnic, které

zivoCichy k zelenému mostu navede. Ekodukty maji oproti podchodiim vyhodu v tom,
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ze umoznuji rast vegetace a maji stejné klimatické podminky jako okolni prostiedi.
Umoziuji tak piekonani liniové dopravni infrastruktury vice druhim volné Zijicich
zivocicht. Tato vlastnost je povazovana za kli¢ovou prednost ekoduktli ve srovnani s

tradi¢énimi podchody a propustky (Adamec, et al., 2006).

2.7 Doprovodna opatieni

Jsou opatteni ke sniZeni rizika stfetl zvifat s projizd€jicimi vozidly. V naSich
podminkach pijde predevsim o problematiku oploceni dalnic a o otazku svodidel,
znacny vliv ma také zpusob udrzby zelené¢ v blizkosti komunikace. Samostatnym
okruhem je dopravni znaceni (pfedev§$im vystrazné dopravni znacky, ve zcela
vyjime¢nych ptipadech téz znacky omezujici maximalni rychlost). V zahranici je spiSe
experimentalné pouzivana i fada dal$ich metod, jako jsou napft. zrcadla, reflektory nebo
pachové €i ultrazvukové plaseni — tyto metody vSak dosud nenalezly Sirsi uplatnéni. V
severskych zemich funguje téZ komplexni systém se senzory v kombinaci se svételnou
dopravni signalizaci (tento zpusob je vyuzivan ve skandinavskych zemich v mistech
pravidelnych migraénich tras sobu a lost. V piipad¢€, ze automaticka Cidla (fotoburiky)
zaznamenaji pohyb téchto zvitat, je automaticky zapnuto svételné dopravni znaceni na

dalnici).

2.7.1 Ploceni

Hlavnim motivem ploceni dalnice je zamezeni stifeti vozidel se zviraty
piebihajicimi dalnici. Je zfejmé, Ze idedlnim feSenim by byl dostate¢ny pocet prichodi
vSech kategorii pfi Uplném zaploceni vSech usekili mezi témito objekty. Praktické
zkuSenosti vSak ukazuji obtiznou realizovatelnost téchto teoretickych zavért. V prvé
fad¢ je nutné zdiiraznit, ze oploceni, aby plnilo svoji funkci, musi byt udrzovano ve
funkénim stavu, coz se zda byt velmi obtizné€ splnitelnou podminkou. Jakmile se totiz
narusi celistvost oploceni, zvéf se dostdva do zaploceného prostoru, kde velmi snadno
propadne zmatkovitému chovani, snazi se uniknout, narazi do oploceni a nakonec konci
pod koly vozidel. Stejny problém jako poruSeni oploceni zplisobuji Spatn¢ provedend
zakonceni oploceni, kde rovnéz ¢asto dochazi k vnikani zvéte do zaploceného prostoru.

Znacény vyznam ma také spravna poloha oploceni. Z hlediska zamezeni vbihani
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zvitat na dalnici by mélo byt oploceni zfizovano mezi seCenym travnatym pasem podél
krajnice a zacatkem stromovych a kefovych porostl. Umisténi oploceni aZ mezi hranou
svahu s doprovodnymi prostory a okolnimi pozemky (tedy Casto ve vzdalenosti mnoha
desitek metri od okraje dalnice) se jevi jako zcela nevhodné. V téchto mistech je
oploceni velmi Casto poskozovéano cernou zvéii, zemédélskou technikou nebo lidmi,
¢imz vznikaji vySe popsané ,,pasti na zvei. Umisténi oploceni v blizkosti dalnice za
seCenym pasem umoziuje navic zveéfi vyplasené napft. pfi polnich pracich zastavit se v
pasu zelené¢ pied oplocenim, zhodnotit situaci, uklidnit se a opustit dalni¢ni prostor.
Pokud je oploceni umisténo vné zeleného pasu, vyplaSena zvét z poli Casto hleda kryt
tvoteny doprovodnymi dalni¢nimi porosty a snazi se dostat do zaploceného prostoru. V
pripad¢€ ¢erné zvére byva takovyto pokus ¢asto uspésny.

Poloha oploceni, ktera je optimalni z hlediska zamezeni vbihani zvitat na
dalnici, maze vSak pisobit problémy z hlediska udrzby dalnic. Podstatné je také
hledisko bezpecnostni, kdy oploceni v blizkosti dalnice miize v pfipadé mimotadnych
udalosti bréanit uniku osob z ohrozeného prostoru. Z téchto divodi nelze dat
jednoznacné doporuceni k umistovani oploceni, situace musi byt feSena v kazdé lokalité
s pfihlédnutim k mistnim podminkam.

Castym problémem jsou také ptipady, kdy vytsténi propustkil jsou situovana
uvnitt zaploceného prostoru. Pokud je zausténi propustku na jedné strané umisténo vné
a na druhé stran¢ uvniti zaploceného prostoru, je takto opét ,,vyrobena™ past na zver,
pokud jsou ob¢ zausténi uvnitt, nemiize propustek plnit funkci priichodu.

Hodnoceni vlivu oploceni délnice neni tedy zcela jednozna¢né — pii spravné
funkci mize vyznamné ptispét ke snizeni poctu stietii zvifat s vozidly, plna a spolehliva
funkcénost je vSak v praxi velmi obtizn€ dosazitelnd. U méné frekventovanych dalnic
muze navic oploceni zbyte¢né zvySovat jejich délici ucinek. Jednoznacné nutné je tedy
oploceni v migra¢né¢ vyznamnych uzemich, podminkou vsak je, aby v téchto uzemich
byl soucasné¢ vybudovan dostate¢ny pocet bezpecnych prichodu pro zvét. Zcela zasadni
podminkou je trvald kontrola neporusenosti oploceni a v piipadé zjisténi zavad
okamzité zajiSténi jejich oprav. Tato podminka musi byt zajiSténa i v uzemich, kde
oploceni neni kontrolovatelné z délnice.

Néavrh oploceni u kazdé stavby by tedy mél respektovat vyse popsané obecné
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zésady, pfesny rozsah a umisténi v danych podminkach by vSak mély byt u kazdé

stavby feSeny v rdmci zpracovavané migracni studie.

2.7.2 Problematika svodidel

Hlavnim ucelem neni pochopitelné branit zvéfi ve vstupu na komunikaci, pro
nckteré druhy vSak svodidla tuto roli alesponi ¢aste¢né plni. BéZna ocelovéd svodidla
nejsou za normalnich podminek pro srnce nebo pro ¢ernou zvétr vyznamnou piekazkou,
v souctu s ostatnimi vlivy spojenymi s provozem (hlavné dalni¢nim) vSak obvykle jiz
zvet svodidla neptekondva. Z hlediska rizika stietd vozidel s témito druhy jsou useky se
svodidly relativné bezpecné, problém se vSak ptesouva do mist ukonéeni svodidel, kterd
jsou z tohoto pohledu zna¢né rizikova. Pokud jsou pouZzivana betonova plna svodidla,
roz§ifuje se problém i na lisku, jezevce, vydru a dal$i druhy. Mistim ukonceni svodidel
je tedy nutné vénovat jiz pii piipravé stavby zvysSenou pozornost, svodidla by méla byt

zakoncena v mistech, kde jiz pohyb zvéte nehrozi.

2.7.3 Problematika adrzby zelené kolem komunikaci

Mai nepochybné zna¢ny vliv na riziko vbihani zvifat na komunikaci. Je vhodné,
aby mezi krajnici vozovky a zacatkem ketovych ¢i stromovych porosti byl dostate¢né
Siroky seceny pruh o Sifce alespoit 5 m. Tento pruh je pro zvifata malo atraktivni, navic

i fidi¢ ma vice ¢asu zvife zaregistrovat.

2.8 Nehody za ucasti zvére
V roce 2009 Policie CR 3etiila celkem 74 815 nehod. Z toho 3 076 nehod
zavinila lesni nebo domaci zvér. To je podil 4,11 % vSech dopravnich nehod. V tabulce

3 je piehled vinikii nehod v roce 2009.

Tab.3: Prehled viniki a zavinéni nehod (Tesarik a Sobotka, 2009).

Vinik, zavinéni nehody Pocet nehod
Ridi¢em motorového vozidla 67 222
Ridi¢em nemotorového vozidla 1988

z toho détmi 241
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Chodcem 1304
z toho détmi 454
Jinym tcastnikem 116
Zavadou komunikace 307
Technickou zavadou vozidla 454
Lesni, domaci zveri 3076
Jiné zavinéni 348

Vyvoj nésledkli nehod v roce 2009 byl velmi pfiznivy, nebot’ byl zaznamenan
vyznamny pokles po¢tu usmrcenych a zranénych osob a vysoky je i pokles poctu nehod,
ktery lze predevsim piisoudit legislativni zméné, ktera od 1.ledna 2009 zmeénila
,hranici“ povinnou pro hlaseni nehody policii z ptivodnich 50 000 K¢ na 100 000 K¢
(Tesatik a Sobotka, 2009).

V tabulce 4, je uvedeno rozdéleni dopravnich nehod se zvéii podle typu
komunikace a hodnoceny jsou dalnice a silnice 1., II., IIl.tfidy. Pro moznost srovnani
jsou pocty nehod prepocteny na 1 km délky silnice dané kategorie (Andél a Hlavac,

2008).

Tab.4: Porovnani nehod se zvéfi dle typu komunikace (pocet nehod/1 km

komunikace/rok) (And¢l a Hlavac 2008)

rok 2003 2004 2005 2006 min. pramér max.

ddlnice | 0334 | 0502 | 0392 | 0316 | 0316 | 0386 | 0,502

silnice I. tf. 0,488 0,575 0,488 0,41 0,41 0,49 0,575

silnice II. tf. 0,16 0,174 0,162 0,132 0,132 0,157 0,174

silnice III. tf.

0,043 0,045 0,041 0,036 0,036 0,041 0,045

Pro potieby zoologického hodnoceni mortality maji policejni statistiky nékolik
zékladnich nevyhod: nahldSeny a evidovany jsou pouze vétSi dopravni nehody, pii
kterych byla zptsobena jma na zdravi nebo vyznamna ekonomicka Skoda. Z toho jiz
vyplyva, Ze se jedna pouze o ¢ast nehod s velkymi savci (jelen, srnec, prase divoké).

Nejsou evidovany druhy zvére, které nehodu zptsobily.
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Je tedy ziejmé, Ze tyto statistiky jsou pro odhady celkovych ztrat u jednotlivych
druhii nevyuzitelné, mohou vSak ale podat obraz o rozlozeni mortality v jednotlivych
mésicich, ptehled o mortalité¢ na jednotlivych typech komunikaci o dlouhodobéjsich

casovych trendech apod. (And¢l a Hlavac 2008).
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2.9 Charakteristika vybranych Zivocichu

Z divodu spravného vyhodnoceni vysledkli vlastniho méfeni a snazSiho
porozuméni problematiky je nasledujici kapitola vénovana zakladnimu se seznaméni s
vytypovanymi druhy zvéfe, u které je predpoklad, Ze se nachéazi v cilové oblasti a je

tedy potencionalné ohrozZena.

2.9.1 Zajic polni (Lepus europaeus)

Status v CR - Pivodni druh, vyskytujici se prakticky téméf viude (Cerveny et
al., 2004).

Vyskyt v CR - Nejhojngji se vyskytuje v niZinach a pahorkatinach, ale ob&as ho
lze spatfit i nad horni hranici lesa (Andéra a Horacek, 1982).

Potrava - Zajic vyhledava urcité¢ druhy rostlin a vzdy davé piednost mékkym,
mladym a $tavnatym castem rostlin, zdroven musi mit moznost pravidelné¢ ohryzavat
kiru i dievo ket a listnatych dfevin. K hlavni a nejoblibenéj$i potravé patii vétSina
obilovin, a to jak jejich vegetacni ¢asti, tak zrno, z trav jsou to hlavné psinecek, jilky,
kostiavy, bojinek a srha. Vyhledava i ovoce, zvlasté jablka (Cerveny et al., 2004).

Migrace - Zajic se od stfedu svého akéniho prostoru vzdaluje pfiblizné do
vzdalenosti 600 m. Primérny akéni radius v pribehu celého roku, je odhadovan na 515
m. Predpoklada se, Ze se zajic od svého stanovisté nevzdaluje dale nez ptfipousti vliv
dédi¢né fixovaného zplisobu chovani. Zajic jenom ziidka kdy opousti populacni prostor
své skupiny. Vzdali-li se pfece, vraci se brzy zpatky. UmysIné preb&hy do sousedicich
casti izemi nikdy nedosahuji vétSich vzdalenosti. V nezndmém okoli se stdva velmi
plachym, a to tim vice, ¢im vice se bude vzdalovat od stfedu populac¢niho prostoru své
skupiny (Kucera, Kucerova a Havranek, 2006).

Hrozby - Jeho stavy v poslednich desetiletich znaéné poklesly (Andéra a
Horécek, 1982). Podle Reichholfa (1999) ma nejvétsi podil na poklesu pocetnosti zajicli
moderni zeméd¢lstvi, které dosdhlo takové intenzity a stupné technizace, Ze je zajici
nezvladli. Dostavil se sklizovy Sok, ktery mél za nésledek rozSifeni nemoci.
Anatomickd stavba téla dovoluje zajicim pii behu vyvinout rychlost 60-70 km/hod.

Vysoké rychlosti spolecné¢ s ndhlymi a prudkymi zménami sméru béhu (tzv.
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klickovanim) vyuziva zajic jako nejcastéjsi strategii uniku pred neptateli na zemi (napf.
rys, liska, lovecky pes). Pied nepfitelem uto€icim ze vzduchu (napf. jesttab, orel, vyr) se
naopak ve svém lozi kréi k zemi, aby splynul s okolim (Cerveny et al., 2004). Strategii
mlad’at je nebyt vidén. Zaji¢ci jsou témét bez pachu. Sedi ve své jamce za vSech
okolnosti piitisknuti k zemi tak, ze v prvnich dnech po narozeni je mozno je zdvihnout
rukou, aniz by se pokusili uniknout. Kvili této vlastnosti v§ak mnoho mlad’at pada za
obét’ sklizecim strojim (Reichholf, 1999). Pouze 6% populace u nas piezije treti rok
zivota (Cerveny et al., 2004). Dle Kucery a Kuéerové (2002), je nejvyznamnéj§im
diavodem jeho ubytku cloveék. Pisobi na jeho populaci pfimo svym zpisobem
hospodafeni v krajing, pouzivdnim riznych chemikalii v zemédé€lstvi a nepiimo
provozem motorovych vozidel apod. Podle Reichholfa (1999) provoz na velmi zhoustlé
siti silnic, po kterych lze jezdit rychle, podstatné piispél k dalSim citelnym ztratdm.
Legislativa - Z hlediska legislativy ochrany ptirody a krajiny neni tento druh

zv1a§té chranén (Cerveny et al., 2004).

2.9.2 Srnec obecny (Capreolus capreolus)

Status v CR - Pivodni druh, vyskytujici se v nejvy$$im poétu v oteviené krajing
s mensimy lesiky, kfovinami a poli (Cerveny et al, 2004).

Vyskyt v CR - U nas se vyskytuje na celém tizemi od niZin az po vysoké hory.
(Andéra a Horacek, 1982).

Potrava - Nejkriti¢téjsi z pohledu potravy je obdobi pozdniho podzimu, zimy a
predjaii, kdyz dochézi k vyvoji plodu a u srncii k parozeni (Zabloudil, 2004). Nejvice
¢asu vénuji odpocinku a prezvykovani, a nejsou-li ruseni, vychazeji na pastvu ve dne i
v noci. V potraveé prevladaji riizné druhy bylin a trav, dale se v ni objevuji i vétve a listy
keft, houby, ovoce a polni plodiny. Zacatkem podzimu se soustieduji u vhodnych
zdroju potravy, jako jsou ozimy, picniny, zbytky okopanin, nebo kukufice (Andéra a
Horacek, 1982).

Migrace - Jde o druh s pestrym spektrem socialniho chovani. Zpravidla v
listopadu se za¢ina seskupovat. Uzemi, které tlupy obyvaiji, maji plochu 40 az 812 ha.
Zacatek rozpadu tlup spada do poloviny biezna. Velikost teritoria je zavisla na kvalité

prostiedi a pohybuje se v lesnim prostiedi od 3 do 7 ha a v polnim prostiedi od 3 do 4
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ha. Mnohem v¢tsi jsou domovské okrsky, které se mohou vzajemné piekryvat a jejich
velikost podléhd vyznamnym sezéonnim zménam. U polniho ekotypu srnéi zvéte bylo
zjisténo, ze v zimnim obdobi se velikost domovského okrsku pohybovala od 40 do 812
ha, v obdobi rozpadu tlup od 25 do 386 ha a v obdobi tvorby teritorii a porodi od 6 do
30 ha. V letnim obdobi jde o staly druh, v zimnim migruje za potravou (Hlava¢ a And¢l,
2001).

Hrozby - Nebezpe¢i hrozi ze strany motorovych vozidel, kterd se znacné
vysokou rychlosti pohybuji po pozemnich komunikacich. Ke stfetu dochézi prevazné na
okrajich lesnich casti, kde je zaznamenano nejvice usmrcenych jedincl. Znacna
luk a sklizni kulturnich plodin (Hell et al., 1979).

Legislativa - Srnec obecny neni dle legislativy ochrany ptirody a krajiny zvlasté

chranén (Cerveny et al., 2004).

2.9.3 Prase divoké (Sus crofta)

Status v CR - Piivodni druh, vyskytujici se b&Zné na celém uzemi (Cerveny et
al., 2004).

Vyskyt v CR - Vyjma vysokych hor ho lze zastihnout prakticky vsude.
Nejradéji se zdrzuje v listnatych lesich s bohatym podrostem a dostatecné vlhkou pidou
(Andéra a Horacek, 1982).

Potrava - Jako u vieZravcl je jeho potrava velmi rozmanita (Wolf, 1995) Zivi
se nejriznéjSimi lesnimi plody, kofinky, hmyzem a jeho larvami, drobnymi savci,
kulturnimi plodinami, ale i zdechlinou (Andéra a Horacek, 1982).

Migrace - Miize urazit za jedinou noc az nékolik desitek kilometri (Cerveny et
al., 2004). Migrace nejsou nijak sméroveé orientovany a jsou ur¢ovany zejména potravni
nabidkou. Vzhledem k témto skute¢nostem je tento druh Castou obéti autoprovozu
(Hlavac a Andé¢l, 2001).

Hrozby - Jsou ohrozovéna silni¢ni dopravou, jelikoz na pozemnich
komunikacich ¢asto hledaji téla piejetych Zivodicht (Cerveny et al., 2004).

Legislativa - Z hlediska legislativy ochrany pfirody a krajiny neni prase divoké

zv1a§t chranéno (Cerveny et al., 2004).
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2.9.4 Vydra ri¢ni (Lutra lutra)

Status v CR - Jde o druh u nas témé&t vyhubeny. V poslednich letech se zagali
jejich stavy zvySovat (Andéra a Horacek, 1982).

Vyskyt v CR - Jsou rozsifeny piedevim v oblasti hor a pahorkatin (Andéra a
Horacek, 1982).

Potrava - Hlavni potravou vydry jsou sice mensi plevelné druhy, ale je schopna
zdolat 1 velké pstruhy ¢i kapry. Lovi také drobné savce a ptaky Zzijici v okoli vod,
obojzivelniky, raky, plze a hmyz (Cerveny et al., 2004).

Migrace - Ve srovnani s jinymi stejné velkymi druhy Selem je vydra vyrazné
pohyblivéjsi. Telemetrii byly zaznamendny denni ptfesuny az 30 km. Primérna
vzdalenost, kterou vydra urazi za noc, byla v podminkach Ceskomoravské vrchoviny
stanovena na 7,5 km. Vétsina z téchto pohybt se odehrava v rdmci stdlého domovského
okrsku. Po Cast roku je vydra teritoridlnim druhem, pfedevSim v zimnim obdobi vSak
zvlasté samci podnikaji dlouhé piesuny s charakterem migrace. Velkd vétSina vSech
pfesunil je vazdna na vodni toky véetné nejmensich vlasecnic (Hlavac a Andél, 2001).

Hrozby - V kulturni krajiné s hustou cestni siti jsou migrujici zvifata nucena
piekonavat velké mnozstvi piekdzek v podobé mosti, mostki, propustki apod. Je
ovéfeno, ze vydra obvykle neprochdzi mosty, u nichz je cely prostor mezi pilifi
zaplaven vodou ¢i dlouhé a tmavé mostky nebo propustky. Zatimco mistni zvifata se
postupné¢ nekdy nauéi témito misty prochazet, migrujici zvifata témto mostim
nediveéiuji a obvykle pirekonavaji tyto prekdzky vrchem. Na takovychto mistech
dochéazi k opakovanym stietim vyder s projizdé€jicimi vozidly. Nevhodné provedené
ktizeni toku a komunikace pak byva vaznou piekdzko v migraci zvifat (Hlava¢ a And¢l,
2001).

Legislativa - Legislativa ochrany pfirody a krajiny ji zafazuje mezi zvlaste

chranéné, siln& ohrozené druhy (Cerveny et al., 2004).
2.9.5 Liska obecna (Vulpes vulpes)

Status v CR - Hojné se vyskytuje ve viech oblastech od niZin az po nejvyssi

horské polohy (Andéra a Horacek, 1982).
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Vyskyt v CR - Dokazala obsadit i urbanistickou zastavbu, jako parky, vilové
Stvrti, sidliste, primyslové aglomerace ¢ zemédélské monokultury (Cerveny et al.,
2004).

Potrava - Potravu tvoii z velké ¢asti drobni hlodavci. Druhou nejvyznamé;jsi
slozkou potravy pak jsou nejriiznéjsi bezobratli Zivo¢ichové, napiiklad hmyz, mékkysi,
zizaly a v zimé& lovi 1 zajice, kraliky a ptactvo do velikosti bazanta. Nepohrda sladkym
ovocem a v piipadné nouze ani zdechlinou (Andéra a Horacek, 1982).

Migrace - Jde o teritorialni druh s velmi proménlivou velikosti teritorii od 20 do
2000 ha. Teritoria samcii zpravidla zahrnuji Gzemi teritorii vice samic. Ke zvySeni
pohyblivosti dochézi v prubéhu kaiikovani a pfi rozsidlovani mlad’at, kterd obsazuji
teritoria zpravidla do okruhu 15 km (Hlavac¢ a Andél, 2001).

Hrozby - Jsou casto ohrozovéna silniéni dopravou, jelikoz na pozemnich
komunikacich vyhledavaji téla prejetych zivogichti (Cerveny et al., 2004).

Legislativa - Podle legislativy ochrany pfirody a krajiny neni tento druh

zv1a§tng chranén (Cerveny et al., 2004).

2.9.6 Kuna skalni (Martes foina)

Status v CR - Je rozsifena prakticky viude. Pouze suvislym lesim se zcela
vyhyba (Cerveny et al., 2004).

Vyskyt v CR - Soustied’uje se hlavné na okraji lest, ve skalnatych terénech,
opusténych lomech 1 v pfimé blizkosti ¢lovéka, a to nejen na venkové, ale 1 pfi okrajich
a v centru velkych mést. V horach vystupuje vysoko nad hranici lesa a objevuje se 1 v
turistickych chatach (Andéra a Horacek, 1982).

Potrava - Krom¢ drobnych hlodavci lovi zajice kraliky, drobné kurovité ptaky
a mnohdy 1 doméaci zvifectvo véetné dribeze a holubli. S oblibou konzumuje vejce
ptaki a sladké plody ovocnych stromil a keft. Nékdy chytd i hmyz nebo vyhrabava
hnizda ¢meldki a vos (Andéra a Horacek, 1982).

Migrace - Vzdaluje se od svého loveckého okrsku i na vice nez jeden kilometr
(Sykora, 2005).

Hrozby - Pfi sbirdni piejetych zvifat na pozemnich komunikacich casto

ptichazeji o zivot (Reichholf, 1999).
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Legislativa - Z hlediska legislativy ochrany ptirody a krajiny neni tento druh

zv1a§tng chranén (Cerveny et al., 2004).

2.9.7 Kuna lesni (Martes martes)

Status v CR - Je rozsifena v niz$i mife po celém uzem (Andéra a Horadek,
1982).

Vyskyt v CR - Drzi se pievazné v rozsahlych lesnich porostech bez ohledu na
nadmoiskou vysku (Cerveny et al., 2004).

Potrava - Kuna lesni lovi pfevazné teplokrevné obratlovce, zejména veverky a
jiné hlodavce, ale i ptactvo, zajice, kraliky nebo netopyry. Ptaci vejce si nékdy
schovavaji do zasoby. Pojida i sladké plody. Obcas polykaji také jehli¢i a kousky dreva,
které zfejme& napomahaji k traveni (Andéra a Horacek, 1982).

Migrace - VéEtSinu roku Zije samotaisky na tUzemi o rozloze 5-25 km
¢tvereCnich. Stalé ochozy vyuzivd po mnoho let. Za noc urazi 3-7 km (Andéra a
Horacek, 2005).

Legislativa - Z hlediska legislativy ochrany pfirody a krajiny neni tento druh

zvlastng chranén (Cerveny et al., 2004).

2.9.8 Jezevec lesni (Meles meles)

Status v CR - Jde o pavodni druh, roz§ifeny na vétsing naseho tizemi. (Andéra a
Hanzal, 1996).

Vyskyt v CR - Jeho hlavnim biotopem jsou lesni porosty. Vyhovuji mu skalnaté
terény s mnozstvim pfirozenych ukrytl (Andéra a Horacek, 1982).

Potrava - Je viezravec a jeho potrava se béhem roku méni. Zivodisnou slozku
potravy tvoii zejména zizaly, hmyz, mékkysi, drobni zemni savci, vajicka nebo mlad’ata
na zemi hnizdicich ptakli. Nepohrdne vSak ani riiznymi zdechlinami. Z rostlinné potravy
jezevec pozira predeviim hliznaté kotinky a plody (Cerveny et al., 2004).

Migrace - Jezevec lesni je socialné Zijicim Zivodichem. Clenové society obyvaji
spolecné tzemi do 2 km od hlavni nory. Velikost domovskych okrskti odpovida
uzivnosti prostfedi, u néas byla zjisténa rozloha 400 — 500 ha. Mladi jedinci zacinaji

opoustet societu jiz na podzim. Nejvétsi migracni aktivita je vSak patrnd aZz na jafe.
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Mlada zvitata mohou pii téchto migracich urazit i nékolik desitek kilometrt (Hlavac a
Andg¢l, 2001).

Hrozby - Velké nebezpeci predstavuji pro jezevce pozemni komunikace
(Reichholf, 1999)

Legislativa - Z hlediska legislativy ochrany pfirody a krajiny patii mezi

chranéné, ohrozené druhy (Cerveny et al., 2004).

2.9.9 Krtek obecny (7alpa europaea)

Status v CR - Vyskytuje se b&Zné& na celém tizemi (Andéra a Horagek, 1982).

Vyskyt v CR - Nejhojnéjii je v nizinach, kde vyhledava hlavné pole, louky,
sady a zahrady s bohatou plidni faunou. Nachazi se ale i ve vysokohorskych polohach
(Andéra a Horacek, 1982).

Potrava - Zivi se pfedev§im Zivo¢i§nou potravou (Andéra a Horadek, 2005).

Migrace - Aktivni je ve dne i v noci. Domovské tuzemi krtka obecného ma
plochu 200 az 2000 m ctverecnich. Samci se v dob€ rozmnozovani pohybuji az na
vzdalenost 150 m od tohoto izemi. Mlad’ata se po osamostnéni obvykle usidluji do 400
- 700 m od rodného hnizda (Andéra a Horacek, 2005).

Hrozby - Zvlasté pti rozsidlovani mldd’at na pozemnich komunikacich (Andéra
a Horacek, 2005).

Legislativa - V CR jde o nechranény druh (Andéra a Horacek, 2005).

2.9.10 Tchor tmavy (Mustela putorius)

Status v CR - Jde o druh jehoZ po&etnost rychle klesa (Bures et al., 1990)

Vyskyt v CR - P¥i vybéru stanoviité neni n&jak naroény. I kdyz vyhledava spise
otevienou krajinu, vyskytuje se 1 v lesnatych oblastech. Polnim teréniim se vyhyba, ale s
oblibou osidluje biehy potokt, fek, rybnikli a jiné vlh¢i terény (Andéra a Horacek,
1982).

Potrava - Tchot se zivi rozmanitou potravou, zejména zivocisného charakteru.
V jeho jidelnicku jsou zastoupeni mensi obratlovci az do velikosti zajice ¢i bazanta,
ptadi vejce, mékkysi i hmyz. Casto se specializuje na doméci driibez a kraliky,

nepohrdne viak ani zdechlinou nebo sladkym ovocem (Cerveny et al., 2004).
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Migrace - Rozloha jeho loveckého reviru se pohybuje od 40 do 400 ha. Béhem
noci urazi na pochtizkach 2-4 km (Andéra a Horacek, 2005).

Legislativa - Z hlediska legislativy ochrany pfirody a krajiny neni tento druh
chranén (Cerveny et al., 2004).

2.9.11 Lasice hranostaj (Mustela ermina)

Status v CR - Je rozsifen na celém nasem tizemi (Andéra a Horadek, 1982).

Vyskyt v CR - Nachézi se téméf vude od niZin aZ po nejvyssi polohy, vyhyba
se pouze rozsahlym souvislym lesnim celkim. Dava ptednost lesnim okrajim, pasekam,
kfovinam &i mezim. Zdrzuje se i v hospodaiskych budovach (Cerveny et al., 2004).

Potrava - Hranostaj se zivi pfedev$im drobnymi hlodavci, zejména hryzci, jini
hrabos$i, mysice, kiecci a dale i zaby, jestérky, sliméaci a hmyz. Sbira i sladké lesni
plody. Odvazi se 1 na vétsi koftist jako je zajic. Dobfe Splha a toho nékdy vyuziva k
vybirani ptacich hnizd. v dutindch stroma (Andéra a Horacek, 1982).

Migrace - Za den urazi 1-2,5 km, celkova plocha obyvaného uzemi je podle
dostupnosti potravy 7 az 50 ha, nékdy i vice (Andéra a Horacek, 1982).

Legislativa - Nepatii mezi zvét. Z hlediska legislativy ochrany piirody a krajiny

neni zv1asté chranén (Cerveny et al., 2004).

2.9.12 Jezek vychodni a zapadni (Mustela putorius)

Status v CR - Vyskytuje se na celém tuzemi (Andéra a Horacek, 1982).

Vyskyt v CR - Nejradgji se zdrzuje v listnatych a smienych lesich, aviak je
mozné se s nim setkat i v oteviené krajin€, v parcich, na sidlistich nebo ve vilovych
Stvrtich uprostfed mést (Cerveny et al., 2004).

Potrava - Hlavni podil potravy tvofi ZivoCisna slozka, zejména rtzné druhy
bezobratlych, jako jsou naptiklad Zizaly, brouci, kobylky, aj. Jezci vSak dovedou
obratné ulovit i zaby, jestérky, hady ¢i drobné savce. Ve svém jidelnicku také maji vejce
ptakél hnizdicich na zemi. Rostlinnou potravu pfijimaji jen vyjimeéné (Cerveny et al.,
2004).

Migrace - V 1ét¢ jezci Casto lovi na silnicich, jejichz povrch udrzuje dlouho do

noci vyssi teplotu a pfitahuje znaéné mnozstvi hmyzu (Cerveny et al., 2004).
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Hrozby - Pro mnoho jezkl je no¢ni lov na silnicich osudny, nebot’ tam najdou
smrt pod koly dopravnich prostiedki (Cerveny et al., 2004).

Legislativa - Nepatii mezi zvetf. Z hlediska nasi legislativy ochrany piirody a
krajiny jsou oba dva druhy jezkd obecné chranény stejné jako ve vSech statech stredni

Evropy (Cerveny et al., 2004).

2.9.13 Veverka obecna (Sciurus vulgaris)

Status v CR - Nachézi se u nas v lesnaté krajiné od niZin az po nejvyssi pohofi
(Cerveny et al., 2004).

Vyskyt v CR - Je velmi pfizptisobiva a vyskytuje se i v malych hajcich, starych
alejich, zahradich a méstskych zahradach, kde ztraci svou plachost (Cerveny et al.,
2004).

Potrava - Je velmi rozmanita a proménlivd. Na podzim obsahuje hlavné riizné
lesni plody a v zim¢ pak semena §iSek. V jarnich mésicich jsou to pupeny a mladé
vyhonky stromt, ob¢as vypleni i hnizda ptakti (Andéra a Horacek, 1982).

Migrace - Pohybuje se na uzemi o rozloze od 2 do 10 ha, nekdy i vice.
Nejaktivnéj$i byva v rannich a pozdné odpolednich hodinach. Po dospéni se mladé
veverky rozsidluji do 1,5 km od rodisté (Andéra a Horacek, 2005)

Legislativa - Podle legislativy ochrany pfirody a krajiny je veverka obecna
zatazena do kategorie zvlaste¢ chranénych, ohrozenych zivocichi. Nepatii mezi zver

(Cerveny et al., 2004).
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3. CiLE

Cilem této diplomové prace bylo shrnuti poznatkii o ochrané zivoc¢ichli na
pozemnich komunikacich, dale pak zjisténi poctu usmrcenych zivocichili na vybraném
uzemi vlivem automobilové dopravy a posouzeni vlivu dopravni infrastruktury na tento
stav, provedeni analyzy pfi¢in nehod s ucasti zvéfe, identifikace a analyza
nejvyznaméjSich faktord podilejicich se na uhynu zveéfe na silnicich a navrzrni

obecnych a konkrétnich opatieni pro zlepSeni situace.
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4. METODIKA

4.1 Sledované uzemi

S¢itani uhynulych Zivo&ichii bylo provadéno v oblasti u Ceskych Bud&jovic v
obdobi od srpna do fijna 2009.

Na trase o celkové délce 42,6 km. Na silnici 1. tfidy ptipadd 16,5 km (38,7%),
12,2 km (28,6%) na silnice II. tfidy a 13,9 km (32,6%) na silnice III. tfidy jak je patrné
z tabulky ¢. 5.

Tab.5: Délka (v Km) pozemnich komunikaci na sledovaném tzemi

druh komunikace Km %
silnice I. Ttidy 16,5 38,73
silnice II. Ttidy 12,2 28,63
silnice III. Tridy 13,9 32,63

celkem 42,6 100

Me¢teny Usek na silnici 1. tfidy ¢islo 20 je zaroven usekem nachdzejicim se na
evropské mezinarodni silnmici oznaCované jako E49 sahajici od némeckého mésta
Magdeburg az po Viden. Provoz na této pozemni komunikaci se proto da oznacit za
zvy$eny. Méfeny usek se nachazi mezi Ceskymi Budg&jovicemi a sjezdem na Netolice.
Silnice II. tfidy cislo 122 sahd od sjezdu z E49 aZ k méstu Netolice a nésleduje silnice
II. tfidy ¢islo 145 koncici n€kolik desitek metrti za méstem Némcice. Od této odbocky
nasleduji uz pouze silnice III. tfidy pfes obce Tupesy, Biechov a Cejkovice az k
Zavadilce na okraji Ceskych Budgjovic.

Pozorovani probihalo celkem po dobu Sesti tydnil, vzdy od pondé€li do soboty.
Sledovany usek, jak je patrné z obrazku Cislo 1, je odliSen barevné, pficemz silnice
prvni tfidy je zvyraznéna tmavé Cervenou barvou, silnice druhé tfidy jsou odliSeny
tmaveé modrou barvou a silnice treti tfidy svétle zelenou barvou. V pravém dolnim rohu
je patrn &ast krajského mésta Ceskych Budgjovic. Podobnou metodu pfi s¢itani pouzili

Andél a Hlavac (2008) a v diplomové praci Mrtka (2009).
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Obr. 1: Sledované pozemni komunikace

4.2 Vlastni méreni

Celkem byla béhem pozorovani ujeta vzdalenost 1534 km. K pozorovani byl
pouzit osobni automobil. Z divodu snizeni moznych chyb pfi sCitani byla trasa kazdy
druhy den projizdéna opacnym smérem. Méfeni probéhlo ve dnech od 17.8. do 29.8.,
déle od 14.9. do 26.9. a od 19.10. do 31.10.

Usmrceni jedinci byli dokumentovani na zdkladé vlastniho pozorovéani. Do
vysledkd byly zahrnuti pouze ti jedinci, kteti mohli byt prokazatelné rozeznani a kteti

jednoznaéné uhynuli vlivem silni¢niho provozu.
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5. VYSLEDKY A DISKUZE

5.1 Vyhodnoceni ziskanych dat

Béhem sledované doby bylo na pozemnich komunikacich v zdjmové oblasti
zdokumentovano celkem 51 jedinct raznych druhti savcl. Z lovné zvére se nejcastéji
jednalo o zajice polniho a srnce obecného, z ostatnich zvifat to byli oba druhy jezki a
krtek obecny. Mnoho zvifat vSak nemuselo byt nalezeno. Vypovidajici hodnota
ziskanych udaji mize tedy byt zkreslena.

U nalezu bylo vzdy zaznamendno o jaky se jedna druh, datum nalezu, misto
nalezu, ptfipadné c¢islo silnice, poloha ndlezu (silnice, krajnice) a charakter okoli.

Veskera mortalita je zobrazena v tabulce €. 6.

Tab.6: Mortalita savctl zjisténa béhem vlastniho pozorovani

datum| druh misto nalezu poloha nalezu charakteristika okoli
17.8. | jezek E49 silnice mezi rybnikem a polem
17.8. | jezek E49 silnice mezi ostrivky lesa
17.8. zajic 122 silnice mezi lesem a polem
17.8. | kunas. 145 silnice v obci Némcice
17.8. | jezek Cejkovice silnice v obci
18.8. | jezek E49 krajnice mezi polem a loukou
18.8. zajic 145 silnice mezi poli
19.8. | kocka za Cejkovicemi silnice mezi lesem a polem
20.8. | jezek 122 silnice mezi potokem a polem
21.8. | jezek E49 silnice mezi poli
21.8. liska 145 silnice mezi lesy
22.8. zajic E49 krajnice mezi ostruvky lesa
24.8. | jezek E49 krajnice mezi rybnikem a polem
24.8. krtek E49 silnice mezi poli
25.8. | jezek E49 silnice mezi ostruvky lesa
26.8. | kocka Btehov silnice v obci
27.8. | jezek 122 silnice mezi lesem a polem
27.8. | jezek pied Biehovem silnice mezi lesy
28.8. | kocka E49 krajnice mezi poli
29.8. | jezek E49 silnice mezi stromy a loukou
14.9. | jezek E49 silnice mezi rybnikem a polem
14.9. | jezek 145 silnice mezi lesy
14.9. krtek za Némcicemi silnice mezi poli
15.9. zajic E49 silnice mezi stromy a loukou
16.9. | jezek E49 silnice mezi polem a loukou
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16.9. | jezek 145 silnice mezi poli

17.9. zajic E49 silnice mezi poli

17.9. | veverka 122 silnice mezi lesem a polem
18.9. | jezek 122 silnice mezi stromy a polem
19.9. | kocka |Za Haklovymi Dvory silnice mezi polem a loukou
21.9. | jezek E49 silnice mezi ostrivky lesa
23.9. | jezek E49 silnice mezi poli

23.9. | kocka 122 krajnice mezi lesem a polem
24.9. | krtek E49 silnice mezi poli

26.9. | jezek 145 silnice mezi lesy
19.10. | jezek E49 silnice mezi rybnikem a polem
19.10. | zajic 122 silnice mezi stromy a polem
19.10. srna 145 krajnice mezi lesy
20.10. | krtek E49 silnice mezi loukami
21.10. | jezek E49 silnice mezi poli
23.10. | jezek 122 silnice mezi poli
23.10. | jezek pred Cejkoviceni silnice mezi lesem a polem
24.10. | zajic 145 silnice mezi lesy
26.10. | jezek E49 silnice mezi ostrivky lesa
26.10. | jezek pred Zavadilkou silnice mezi polem a loukou
27.10. srna E49 krajnice mezi lesem a polem
27.10. | jezek pied Zavadilkou silnice mezi polem a loukou
28.10. | kocka 145 silnice mezi poli
29.10. | jezek E49 silnice mezi ostrivky lesa
30.10. | jezek 122 silnice mezi poli
31.10. | krtek 145 silnice mezi poli

Ve dvanécti dnech v mésici srpnu bylo nalezeno 20 Zivocichti. V mésici zafi se
jednalo o 15 kusti a v mésici fijnu o 16 jedincl. Procentické zastoupeni jednotlivych

mésicil je zndzornéno na grafu 1.

Graf.1: Nehodovost jednotlivych méfenych mésicili v procentech

srpen W1
zaii W2

I‘I}Eﬂ. =3
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Na silnici prvni tfidy bylo nalezeno 23 (45 %) jedinct, na silnicich druhé tfidy
bylo nalezeno 19 (37 %) uhynulych jedincl a na silnicich treti tfidy, bylo nalezeno 9

(18 %) jedincti, vSe zachycuje graf 2.

Graf.2: Rozlozeni nehodovosti na jednotlivych typech komunikaci

w1 silnice I tiidy m 2 silnice II. tidy 3 silnice I1L tidy

V prostoru silnice se z toho nachdzelo celych 86% kust a v prostoru krajnice
zbylych 14% kust. U 37 kust bylo staii ostatkii odhadnuto na jeden den, v 10
pripadech na dva dny a u 4 kusi na tfi nebo vice dni. Celkové pocéty nalezenych jedincti

jsou shrnuty v tabulce €. 7.

Tab.7: Soucet nalezenych jedincti béhem pozorovani

druh nalezenych kusi %
jezek 28 54,9
zajic 7 13,7
kocka 6 11,8
krtek 5 9,8
srnec 2 39
liska 1 2
kuna 1 2
veverka 1 2
celkem 51 100

NejvySsi mortalita byla zjisténa u jezkl, téch bylo nalezeno 28 kust, coz je
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témét 55% veskerych uhynulych jedinci. Zajic polni zaujimé druhé misto s poctem 7
uhynulych jedincti. Déle pak kocka doméci 6 kust, krtek obecny 5 kust, srnec obecny 2
kusy a liska obecna, kuna skalni, veverka obecnd shodné¢ po 1 kuse. Procentické

zastoupeni mortality jednotlivych druhi je zndzornéno na grafu 3.

Graf.3: Mortalita jednotlivych savcil na sledovaném Gzemi

a% 2% 2% 2%

K nehoddm dochazelo nejcastéji v misté, kde pozemni komunikace prochéazela
mezi dvéma poli (14x). Jako dalsi nejnebezpecnéjsi misto se ukazal byt prechod mezi
polem a lesem (7x), ostruvky lesa (6x), ptipadn¢ mezi dvéma lesy (6x). Ptehled biotoptu

u kterych dochdzelo k usmrceni zvéfe, je znazornén v tabulce ¢islo 7.

Tab.7: Prehled stanovist’ (biotopti, ekosystémtl) u kterych dochézelo k usmrceni zvére

poloha komunikace stanovisté pocet nalezu %
mezi poli Pole 14 27
mezi lesem a polem Ekoton pole a lesa 7 13
mezi ostrivky lesa Roztrousené lesiky 6 12
mezi lesy Lesy 6 12
mezi polem a loukou Ekoton pole a louky 5 10
mezi rybnikem a polem Ekoton pole a litoralu rybnika 4 8
v obci Intravilan obce 3 6
mezi stromy a loukou Ekoton louky a rozptylenych dievin 2 4
mezi stromy a polem Ekoton pole a rozptylenych dievin 2 4
mezi loukami Louka 1 2
mezi potokem a polem Ekoton pole a nivy potoka 1 2
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Jednotlivé biotopy jsou po celé délce sledovaného uzemi rozmistény
nerovnom&rné a nelze jednozna¢né urcit, jaky je pro tthyn zvéte nejtipictejsi. Nicméné i
tak 1ze konstatovat, Ze nejcastéji dochdzi k imrtim v blizkosti pole a na rozhrani pole a
lesa.

Biotopy nebyly kategorizovany striktné podle Katalogu biotopti CR (Chytry a
kol. 2001), ale byly pojmenovany vzhledem k tématu prace. Podle zminéného katalogu
je ovSsem mozné je zaradit do hlavnich kategorii: X - Biotopy silné¢ ovlivnéné nebo
vytvorené ¢lovékem, M - Moktady a pobiezni vegetace a L - Lesy.

Graficky ptehled biotopt u kterych dochdzelo k usmrceni zvéte, je zndzornén na

grafu 4.

Graf.4: Graficky ptehled stanovist' (biotopt, ekosystémitl) u kterych dochazelo k

usmrceni zvére

4% 2% 2% Telr W1
Ekotonpolealesa m2

Rortrousené lesilky m3

Lesy ma4

Ekotonpolealouky ms

Ekoton pole alitordlurvbnika mg

Intravilin obce w7

Ekoton louky a rozptylenych dievin - mg

Ekoton pole a rozptilenych dievin g
Louka ®10

Ekoton pole a nivy potoka 11

Mista kde doslo k nalezu uhynulé zvéte jsou pro piehlednost zaznamenany na
obrazku ¢. 2. Jsou zde zaznamenany vsechny ndlezy uhyulych jedinci. Cerné jsou
oznacena mista nalezu jezkl, oranzové zajict, razové kocek, modie krtkd, zelené
srn¢iho, Sed¢ lisky, fialove kuny a rud¢ veverky.

Je patrné, Ze nejvice nalezi bylo u¢inéno na pozemnich komunikacich I. a II.
tridy, které jsou na map¢ zvyraznény Cervenou a modrou barvou. Z okoli nalezi 1ze
odvodit zavér, ze k amrti dochézi ¢asto v mistech zalesnénych biokoridorti a v jejich

tésné blizkosti.
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Obr. 2: Ptehled mist, kde doslo k thynu zvéte
Dale byl stanoven odhad celoro¢niho tthynu zvéfe na tomto sledovaném useku.
A to na zédklad¢ grafu ¢ 5., ktery v nasich podminkéch sestavil na zakladé dlouhodobého

pozorovani Hlava¢ a Ande¢l, 2008.

Graf.5: Nehody se zveti v jednotlivych mésicich za obdobi 2003 — 2006
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Z grafu 5, Mrtka (2009), stanovil primérnou procentickou mortalitu zvéie na

pozemnich komunikacich pro jednotlivé kalendaini mésice, jak znézoriuje tabulka 8.

Tab.8: Prumérnd procentickd mortalita zveéfe na pozemnich komunikacich v

jednotlivych mésicich za obdobi let 2003 — 2006

meésic 1.1 2.1 3. 14 [ 5. [6. | 7. | 8 [9 |10 |11 12.
mortalita | 6,7 6,854 (85|12 (82748579104 99 | 83
[%]

Z téchto udajt, Ize dale vychazet pii vypoctu celkové ro¢ni mortality na mnou

monitorovanych komunikacich.

5.2 Hodnoceni ro¢ni mortality

Byl stanoven mésic¢ni thyn ve mnou métenych mésicich na zakladé 12 denniho
méfeni, které v kazdém z nich probéhlo. Vysledky kazdého z nich byly vynasobeny
koeficientem 2. Tento vysledek nasledné predstavuje mortalitu ve 24 dnech. To
muzeme povazovat jako dostateCny pocet sledovanych dni a nasledn€ z tohoto udaje
dale vychazet.

Srpnova mortalite je tedy 40 jedinct, zafijova 30 jedinch a fijnova 32 jedinct.
Dale je na zéklad¢ tabulky €. 7 vznesen pfedpoklad, Ze soucet téchto tii mésict
predstavuje 26,8% celkového ro¢niho thynu. Jednoduchym matematickym tkonem byl

nasledné stanoen celkovy ro¢ni odhad na 381 uhynulych kust.
Vypocet pro kazdy druh je znazornén nize:

1. Jezek

Nalezeno 28 ks, nasobeno koeficientem 2, tedy celkem 56 ks

28,6 %.......... 56
100 %........... X x =(56 *100) / 26,8 =209 ks/rok
2. Zajic

Nalezeno 7 ks, nasobeno koeficientem 2, tedy celkem 14 ks
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100 %........... X x =(14 *100) / 26,8 = 53 ks/rok

3. Koc¢ka

Nalezeno 6 ks, nasobeno koeficientem 2, tedy celkem 12 ks

100 %........... X x =(12 *100) / 26,8 = 45 ks/rok

4. Krtek

Nalezeno 5 ks, nadsobeno koeficientem 2, tedy celkem 10 ks

100 %........... X x =(10 *100) / 26,8 = 38 ks/rok

5. Srnec

Nalezeno 2 ks, nasobeno koeficientem 2, tedy celkem 4 ks

100 %........... X X =(4*100) /26,8 =15 ks/rok
6. Liska

Nalezeno 1 ks, nasobeno koeficientem 2, tedy celkem 2 ks

100 %........... X x = (2 * 100) / 26,8 = 7 ks/rok

7. Kuna

Nalezeno 1 ks, nasobeno koeficientem 2, tedy celkem 2 ks

100 %........... X x =(2*100) /26,8 =7 ks/rok

8. Veverka

Nalezeno 1 ks, nasobeno koeficientem 2, tedy celkem 2 ks

100 %........... X x=(2*100) /26,8 =7 ks/rok
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Celoro¢ni odhad mortality u jednotlivych druhti je zndzortien v tabulce 9.

Tab.9: Celoro¢ni odha mortality jednotlivych druhil na sledovaném tzemi

druh odhad za 3 sledované mésice celoro¢ni odhad
jezek 56 209
zajic 14 53
kocka 12 45
krtek 10 38
srnec 4 15
liska 2 7
kuna 2 7
veverka 2 7
celkem kusii 102 381

Diky zapocteni pouze 24 dni v mésici, lze uvazovat, ze se jedna spiSe o spodni
hranici celkového uhynu, ale i tak je to pocet nekorespondujici s policejnimi
statistikami. OvSem je nutné si uvédomit, ze policejni statistiky, jsou do zna¢né miry
nepfesné z divodu dokumentace pouze zavaznych stietd. Proto neni nejvhodnéjsi
vychazet z policejnich statistik. Mysliveckd pozorovdni jsou rovnéz zkreslena
nesystematickym pozorovanim uhynulé zvéfe na komunikacich a proto je nelze brat v
potaz.

V porovnani s vysledky Andéla a Hlavace jsou zjisténé vysledky odlisné u jezka
a zajice, kde jsou mé vysledky zcela opac¢né. To znamend na prvnim misté zajic a na
druhém jezek. To muze byt zpisobeno odliSnosti prostfedi ve kterém byl prizkum
provadén a nemusi byt v rozporu s celorepublikovym odhadem Andé¢la a Hlavace.
Vysledky se naopak shoduji v tvrzeni, Ze nejvyssi thyn je pozorovan na silnicich I. a II.
tridy.

U pifepoctu nehod na jeden kilometr pozemni komunikace se vysledky v
porovnani s policejnimi statistikami vyrazn€ 1is§i v celych fadech. Dlvod je ovSem
prosty. Policejni statistiky uvadéji jen zlomek stietti ze zvéEii. Jsou v nich zaznamenany

pouze nékteré srazky se srnci, divokymi prasaty, nebo jeleny, které jsou nahlaSeny

53




zpravidla samotnymi ucCastniky srazky se zveéti. A ti tak ¢ini pouze v ojedinélych
ptipadech. Navic drobnd zvéer neni do téchto statistik viibec zahrnuta a hodnoty vedené
policii jsou z toho diivodu znacné poddimenzované.

Piepocet mortality na jeden kilometr komunikace za rok, dle statistik policie CR

se nachazi v tabulce 10.

Tab.10: Porovnani nehod se zvéii na riznych typech komunikace na 1 km za rok, dle

statistik policie CR (Andél a Hlavag 2008)

rok 2003 2004 2005 2006 min. | primér | max.
silnice I. tf. | 0,488 0,575 0,488 0,41 0,41 0,49 0,575
silnice II. tf. | 0,16 0,174 0,162 0,132 0,132 0,157 0,174
silnice III. tf.| 0,043 0,045 0,041 0,036 0,036 0,041 0,045

Vysledky mého pozorovani u mortality pfepoctené na jeden kilometr

komunikace za rok, jsou zobrazeny v tabulce ¢islo 11.

Tab.11: Porovnani vlastnich vysledki nehod se zvéfi dle typu komunikace (pocet

nehod/1 km komunikace/rok)

druh komunikace celkovy tihyn za rok thyn na 1 km za rok
silnice . Ttidy 172 10,3
silnice II. Ttidy 142 11,63
silnice III. T¥idy 67 4,83

Z porovnani tabulek 10 a 11 je patrny rozdil v odhadovaném poctu nehod na
jeden kilometr. Je tedy ziejmé, Ze policejni statistiky, jsou zcela nevypovydajici o
skute¢ném tthynu zvéfe na pozemnich komunikacich.

I tato zjiSteni uvadéji ve své praci Andel a Hlava¢ a na zakladé vlsatniho
celoroéniho monitoringu v Sirokém spektru pfirodnich podminek stanovili, vlastni

odhad mortality u vybranych druhti na jeden kilometr za rok, znazornény v tabulce 12.

Tab.12: Relativni mortalita na riznych kategoriich komunikaci u vybranych druha za
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rok (Andél a Hlavac 2008)

druh silnice I. tiidy silnice II. tridy silnice I1I. tiidy
srnec obecny 1,7 0,8 0,8
zajic polni 12,6 10,3 9,6
jezek 10,1 7,9 4,6

Odhad mortality u vybranych druhii na jeden kilometr za rok na zdkladé¢ mych

vysledkd, znazoriuje tabulka 13.

Tab.13: Relativni mortalita na riznych kategoriich komunikaci u vybranych druhi za

rok, dle vlastniho méfeni

druh silnice 1. tFidy silnice II. tFidy silnice III. tiidy
srnec obecny 0,45 0,6 -
zajic polni 1,36 2.1 -
jezek 6,8 4.9 2,66

Z porovnani vlastnich vysledkii s Andélem a Hlava¢em u vybranych druht zvéfe v
tabulce 12 a 13 je patrné, ze se vysledky k sobé€ daleko vice ptiblizuji. Drobné odchylky
v tfadech né€kolika kust, jsou zpisobeny vybérem rozdilnych lokalit na kterych méfeni
ramci vyzkumného projektu (VaV 1F54L/007/120, Hodnoceni vlivu silnic a dalnic na
biodiverzitu okoli), provadeli s¢itdni pomoci pési pochlizky a tedy lze jejich méfeni
povazovat za presnéjsi. I tak si je ale nutno uvédomit, Ze i toto mefeni jak uvadéji Andél
a Hlava¢ ma své nedostatky a to z divodu, ze pro vypocet celkové mortality je nutné co
nejpresnéji stanovit stafi kadaverii zvifat nalezenych na silnici. V redlnych podminkach
je ale velmi obtizné tuto dobu presnd uréit. Cast usmrcenych jedinct je vozidlem
odhozena zcela mimo silnici nebo jsou zbytky projizdéjicimi vozidly zlikvidovany tak
rychle, Ze jsou v kratké dobé nezaznamenatelé. Cast jedinci je po stietu poranéna a
umira az nasledné¢ mimo silnici. Tito jedinci tak nemohou byt zaznamenani a zahrnuti
do statistiky. Na silnicich niz$ich tiid se obdobné projevuje i skutecnost, ze fidi¢ Casto

piejeté zvife sebere a odveze.
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Fragmentace krajiny, ke které v dasledku vystavby pozemnich komunikaci v
poslednich desetiletich dochazi, mé& bezesporu velky podil na snizujici se
zivotaschopnosti mnoha populaci zivocichti. Nelze domyslet veskeré disledky, které se
mohou u piistich, takto dotcenych, populaci projevit. Prioritou budoucich vystaveb
pozemnich komunikaci musi byt zachovani populaci Zijicich na dotéeném Uzemi,
pfipadné vytvoteni takovych podminek, aby mohly populace zivocichi tyto prekazky
bez problému piekondvat. Musi byt zajisténo respektovani stavajicich biokoridorii a do
takto vyzna¢nych lokalit zasahovat pouze po hlubokém prizkumu této lokality,
piipadné ucinit tato uzemi zcela bezzasahova. To je zékladni krok k tomu, aby nadéle
nedochdzelo k vymirani celych populaci. To ale netesi otazku stavajicich vysokych
uhynti zvéfe na pozemnich komunikacich. Ty byly v minulosti budovény zcela
nekoncepcné a je nutné tyto chyby vhodnymi zpisoby napravit. A to jednak z diivodu
ochrany biodiverzity, ale i1 zarovenl ochrany bezpecCnosti provozu na pozemnich
komunikacich. Mnozi savci vyhledavaji silnice jako zdroj potravy. Nékteti sbiraji plody
dfevin, jini vyhledavaji t€la jiz uhynulych zivocichu.

Andél a Hlavac (2008) uvadéji nejvyssi mortalitu na silnicich 1. tfidy a dale pak
na silnicich II. tfidy. To se ¢astecné potvrdilo 1 v mém vyzkumu, kde na komunikaci I.
tiidy uhynulo 45% vSech Zivoc¢ichl, na silnicich II. tfidy 37,25% Zivocichli a na
silnicich III. tfidy 17,65%. Je ovSem potieba zohlednit rozdilné délky komunikaci a
dalsi okolnosti, které mohly ovlivnit piesnost méteni, jako je vyditelnost, lidské
chybovéni a rozdilnost prostfedi. Velky vliv na mortalitu zvéfe ma prostiedi, naptiklad
blizky vyskyt lesa, nebo atraktivnost plodin, jako potrava pro zvétr. To vSe ovliviiuje
migraci zivoCichli. Spocitat frekvenci UspéSnych piebeéhti je velmi komplikované.
Jednotlivé druhy zvifat jsou odlisné Gspesné. Obecné lze fici Ze pomalu se pohybujici
zvitfata jako vydra nebo jezevec maji nizs$i uspeéSnost pii prekondvani pozemnich
komunikaci, nez napiiklad liSka nebo srnci zvéf, ktera se navic Casto pouze piiblizi ke
komunikaci a pro jeji ptekondni se neodhodla.

Na zakladé vysledkl jsem navrhnul opatfeni ke snizeni mortality zvére.
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5.3 Navrh moZnych opatieni pro sniZeni Skod

e Provést oficidlni celorepublikovou kampan na vSech turovnich, tak aby se
problém dostal do podvédomi kazdého ¢loveéka a ten, aby se stotoznil s ideou
ochrany pfirody a Zivocicht v ni. Kazdy fidi¢ si musi byt védom nasledkil
agresivni jizdy a nasledkd, které vznikaji pfi stfetu se zvefi.

e Zptehlednit blizké okoli vozovky tak, aby vegetace nebranila fidi¢i vCas spatfit
zvet a ten mohl vhodnym zpiisobem reagovat

e Peclivé monitorovat mista se zvySenou mortalitou zvéfe a tato mista osadit
prislusnym dopravnim znacenim. Na takovychto mistech provadét policii
pravidelné kontroly dodrZzovani rychlosti jizdy. Policii Iépe informovat o
nebezpecnych usecich, Casteji provadét silni¢ni kontroly a dohled na pozemnich
komunikacich. Diisledné vyhodnocovat data o nehodéch a jejich pticinach.

e Pii vystavbé novych pozemnich komunikaci postupovat striktné dle dikladné
provedené studie o posouzeni vlivu na zivotni prostfedi. Neupfednostiovat
zdéanlivé nejekonomictéjsi feSeni. Zcela se vyhnout stavajicim biokoridortim.

e Zpoplatnit useky na kterych je vysoky tthyn zvéfe a nasledné tyto finance pouzit
na napravu Skod na zvéti zpisobenych, pripadné na opatieni zamezujici dal§im
ztratam

e Na mista s vysokym thynem zvéfe instalovat zadbrany, které snizi atraktivnost
piechodu pfes pozemni komunikaci, jako jsou: svodidla, zrcadla, reflektory,
pachové ¢i ultrazvukové plasice, nebo ploty. Ploty, ale jen u silnic s vysokou

e Dat za povinnost vycvikovym stfediskiim vybavit se zafizenim, které bude
schopno simulovat podobné situace, které mohou vzniknout pii styku se zvefi.
Zadatele o fidi¢ské opravnéni dikladné seznamit, jak se v takovych situacich
chovat a dbat predev§im na prevenci takovych situaci.

e Vyclenit z provozu na pozemnich komunikacich ty osoby, jez pfedstavuji riziko
pro lidi, ale i pro zvéfr.

e Navrhnout na mista s vysokou aktivitou zvéfe takova konstrukéni opatfeni, aby

zvet neméla problém liniovou stavbu piekonat. Jako jsou podchody a nadchody.
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6. ZAVER

Prace se zabyvala faktory, které maji vliv na thyn zvéfe na pozemnich
komunikacich. Mapovéani aktualniho stavu probghlo v tésné blizkosti Ceskych
Budéjovic v mésicich srpnu, zafi a listopadu. Usmrceni jedinci byly dokumentovani na
zéklad¢ vlastniho pozorovani. Byla zjiSténa mortalita 51 kust rtiznych druhli savci.
Nejvyssi mortalita byla zjiSténa u obou druhti jezkl a u zajice polniho.

Vyzkum potvrdil, Ze na pozemnich komunikacich kazdoro¢né¢ uhyne
nezanedbatelné mnozstvi zivoCichll a pii zvySujici se hustot¢ dopravy a poctu silnic,
nelze vyloucit v pfistich letech vazné ohrozeni jednotlivych populaci savei a celych
biokoridorti, potazmo ekosystémi. Ohrozeni jsou 1 fidi€i a osadky dopravnich
prostfedkii. Nelze ani pominout $kody zptisobené na majetku v disledku srazky vozidla
se zvefi.

Naméfena data jsou do zna¢né miry pouze orientacni a pro jejich zptesnéni by
bylo potieba provést rozsahlej§i méfeni, kterd jiz byla nad ramec této diplomové prace.

V poslednich letech doslo k pfehodnoceni pohledu na Zivotni prostfedi a na
biodiverzitu a i tato diplomova prace se snazi o zptfehlednéni situace na naSich
pozemnich komunikacich a o ndvrh moznych opatteni vedoucich k zachovani Siroké
biologické diverzity. Opatfeni maji velky vyznam predevSim u novych staveb, jelikoZz je
¢astecné vyrovnat.

Veskerd navrzena opatfeni mohou byt ucinnd pouze tehdy, jsou-li striktné
kontrolovéna a vyzadovdna moci zakonodéarnou, ptipadné jejimi slozkami. Za primarni
pficinu, pro¢ tomu doposud tak nebylo, lze povazovat nizkou aktivitu statu, respektive

zastupctl zakonodarné moci, v legislativni ¢innosti a nizkou produktivitu prace.
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