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Abstrakt

Kolize dopravnich prostiedki slesni zvéti (AVCs) jsou dnes jiz globalnim
problémem. Prestoze bylo napsano nespocet clankii a publikaci, prozatim se
nepodafilo vhodné propojit ziskané informace pii vystavbé dopravnich komunikaci,
které tak nadale fragmentuji krajinu a snizuji environmentalni hodnotu stanoviste.
V této praci jsem se zaméfil na srazky lesni zvéfe z pohledu tidicl, ktetfi za pomoci
dotaznikového Setfeni méli moznost se k dané problematice vyjadiit. Hlavnim cilem
bylo zjistit miru uvédomeéni incidentu s divokou zvéfi. Ziskanych 401 vyplnénych
dotaznik se tak stalo zakladnimi daty pro moji praci. Z vysledki vyplyva, ze osloveni
respondenti maji zékladni ptehled o nejcastéji srazenych druzich zivocicht (pfedevsim
savcu), ale v pfipadé SirSich souvislosti, napiiklad u nejrizikovéjsi denni a roéni doby,
jsou jejich znalosti minimdlni. V zévéru bakalarské prace predkladam mozné feSeni
situace, které vyuziva ochotu a zajem respondentli o danou problematiku. Dosel jsem
k zavéru, ze pti vhodné kombinaci vyuky a konstruktivnimu popisu jednotlivych
nehod fidi¢u, tak mizeme efektivnim zpisobem snizit riziko dopravni nehody s lesni

ZVETi.

Kli¢ova slova: Animal vehicle collisions, dopravni nehoda, silni¢ni provoz, migrace



Abstract

The Animal vehicle collisions (AVCs) are now a global problem. Although numerous
articles and publications have been written, it has not yet been possible to properly link
the information obtained in the construction of transport communications, which
further fragment the landscape and reduce the environmental value of the site. In this
work, | focused on Wildlife vehicle collision (WVCs) from the driver's point of view
who, through a questionnaire survey, had the opportunity to comment on the issue.
The main objective was to find out the level of awareness of the WVCs. The 401
completed questionnaires have thus become the basic data for my work. The results
show that the respondents have a basic overview of the most abundant species of
animals (especially mammals), but in the case of wider contexts, the riskiest times
during the day and throughout the year, their knowledge is minimal. At the end of the
bachelor thesis | present a possible solution of the situation which uses the willingness
and interest of the respondents on the given issue. | have come to the conclusion that
with an appropriate combination of lessons and a constructive description of individual

driver's incidents, we can effectively reduce the risk of a wildlife accident.

Keywords: Animal vehicle collision, road traffic, accident, migration
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1. Uvod

Obecné o problematice kolizi dopravnich prostfedkd s volné zijicimi zivo¢ichy nebo
domacimi zvifaty se napsalo mnoho zavérecnych praci, publikaci, ¢lankl v novinach
1 na internetu. Lidé velmi Casto v diskuzich na internetovych férech i na osobnich
setkanich vyslovuji nazory, jak by se tato nehodovost dala feSit. Pro¢ se tomu tak ale
jesté nestalo? Mozna proto, Ze pro nas lidi je typictejsi fesit vzdy az nasledky daného

problému, ale malokdy pfemyslime nad pti¢inami jeho vzniku.

Problémy vidime napiiklad kolem zmirfiuyjicich opatieni, kterd by meéla mista
s vysokou pravdépodobnosti nehod tzv. hotspotd odstranit ¢i alespon vést k rapidnimu
sniZzeni mnozstvi srazené zvére. Jenze zmirnujici opatieni, kterd mnoho lidi zn4, at’ uz
to jsou piechody a podchody pro zvér, pachové repelenty aplikované kolem rizikovych
usekd, seceni krajnic atd. funguji spravné jen tehdy, kdyz je jejich samotna aplikace
podlozena fakty a ptizpisobena mistnim podminkam a faktortim danych lokalit. Mam
na mysli naptiklad studie fesici propustnost krajiny, fragmentaci krajiny a souvisejici
uroven biodiverzity, kiizeni migracnich tras a nasledné genové pestrosti jednotlivych
druhii zivocicht. V ptipadé nespravného pochopeni vzajemnych vztahii mezi
biotickym a abiotickym prostfedim se nase zasahy mohou stat kontraproduktivnimi.
Zivogichové, v nasem piipadé predevsim savci, se tak stavaji obétmi pii bezhlavych
pokusech o ptekonavani vozovky, zaplétaji se do oploceni kolem silnic, posunuji

rizikovy sek na konec hrazeni, kde se tak objevi novy hotspot.

%

Co se tyka vnimani problematiky napfi¢ vetejnosti, néktefi lidé si v posledni dob¢
zainaji uvédomovat realitu. Ta je zpusobena diametralnim navySenim poctem
najetych km, mnozstvim mladych aktivnich fidi€h 1 snaz$i dostupnosti zakladnich
informaci. Ale myslet si, Ze osvéta je dostacujici, by byla velka chyba. Ur¢ité tskali
vidim pfedevs§im u star$i generace, jenz je poznamenana dobou, ve které vyrustala a
také v konzervatismu, ktery je v ni zakodovany. U mladych lidi je to pfedevSim

nerozvaznost a neuvédomovani si mozného nebezpeci.

Jak se lidé stavi k problematice srazek lesni zvéte s dopravnimi prostiedky, preklada
bakalarska prace. Za pomoci dotaznikového Setfeni vyhodnocuje Groven védomosti,

zkusenosti i pfipadnou ochotu projit skolenim.
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2. Cile prace

Cilem bakalaiské prace je zjisténi, zda lidé v CR maji alespoti zakladni povédomi o
rizicich a pficinach stiet motorovych vozidel s lesni zveti. Analyza bude zalozena na
vzorku cca 400 respondentli, kteti vyplni identicky dotaznik, jenz je prafezem

problematiky dopravnich nehod s volné Zijicimi zivo€ichy.

Hlavnim cilem je zjistit troven znalosti o pfi¢inach, zakonitostech a faktorech kolizi

silni¢nich dopravnich prostredki s lesni zvéii.
Vedlejsi cile jsou:

v' Ukazat, zda existuje rozdil ve vnimani této problematiky mezi muzi a Zenami.

v Zjiténi, zda dotazovani maji alesponi zakladni ptehled o zivocisich, kteti se
nejcastéji stavaji obét'mi dopravnich nehod.

v' Jaka procentudlni ¢ast dotazovanych méla nékdy dopravni nehodu s lesni zvét,
potazmo s ptaky nebo domdacimi zviraty.

v’ Zjistit, jestli jsou lidé naklonéni k ,,0sv&t&«.

11



3. Literarni reSerse
3.1 Zakladni informace

3.1.1 Problematika stietu motorovych vozidel s lesni zvéri

vvvvvv

premistovani c¢loveéka, jsou hlavnim vinikem rostoucich environmentalnich a
ekologickych dopadt v poslednich 30-ti letech (van der Ree et al. 2011; Forman et
Alexander, 1998). Dusledky vystavby dopravni infrastruktury a samotného provozu
na ni mohou nabyvat jak pfimych, tak nepfimych dopadt (Coffin, 2007; Forman et
Alexander, 1998). Piimé, né€kdy také primarni vlivy, pfetvareji a nici ekosystémy,
které jim stoji v cesté. Pro nckteré druhy devastace malého prostoru vozovkou
nepiedstavuje vyznamné ohrozeni, avSak u zvifat s malou pohybovou a migra¢ni
schopnosti (velkou vérnosti k domovskému okrsku) nebo zvitat, kterd pravidelné
pfechazeji pres silni¢ni sit’, mohou spustit katastroficky scénat tykajici se celych
spoleCenstev. Populace pomalu se pohybujicich Zivocichli a zvirata, kterd Casto
prekonévaji komunikaci béhem svych dennich cyklu, trpi negativnimi vlivy zvysené
umrtnosti v dusledku srazek s vozidly mezindrodné znadmé pod pojmem ,,wildlife
vehicle collisions — WVCs*“. K pojmenovani problému se dale ¢asto uvadi i terminy
»animal vehicle collisions — AVCs* (napi.: Koiko et al., 2015), na tizemi Severni
Ameriky se Casto potkdvame s terminem ,,deer-vehicle collisions — DVCs* (napf-.:
Marxoux et Riley, 2010), ktery vétSinou zminuji stfety s jelencem béloocasym a
V neposledni fadé se miizeme setkat s terminy ,,moose vehicle collisions — MVCs*,
ktery se vyskytuje pfedev§im ve studiich ze severskych zemi, jednd se o nehody
S losem evropskym (napf. Seiler, 2005) nebo ,,ungulates vehicle collisions — UVCs*
coz jsou nehody s kopytniky (Kusta et al. 2017). Fakt, ze tento druh nehod neni
z hlediska ¢asu a lokalizace ndhodny, ale spiSe souvisi s ekologickymi a etologickymi
vlastnostmi zvifat a parametry jimi obyvaného zivotniho prostiedi, zminuje spousta

autortl (Gunson et al. 2011; Rodriguez-Morales et al. 2013).

Naproti tomu nepiimé, sekundarni ucinky zahrnuji zmény ¢i dopady, které jsou
nasledkem zvySeného kontaktu s lidmi a lidskymi ¢innostmi spojenymi s vyuzivanim
pudy. Pohyb je tedy Casto alfou a omegou, zda pfisluSny druh piezije nebo bude
odsouzen k zaniku. Jednotlivi Zivo¢ichové se pohybuji z mnoha divodd napf.: za
ucelem rozmnozovani, ziskani kvalitnéjSich potravnich zdroj, z dtivodu zvyseného ¢i
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snizeného poctu populace, naruSeni Zivotniho prostiedi, vyskytu rusivého faktoru,

zvySeného poctu predatort atd. (Forman et Alexander, 1998).

3.1.2 Vliv ¢lovéka

Antropogenni stavby zejména dopravniho charakteru pretvareji a fragmentuji krajinu
kolem nas. Termin fragmentace oznacuje proces rozdéleni, rozdrobeni piirodnich
biotopi na mensi hdfe prostupné izolované celky, které maji posléze snizenou
environmentalni hodnotu (Andrén, 1994). Habitat pfimo sousedici se silnici je vice
fragmentovany, je nizsi kvality a ma vySsi miru umrtnosti volné Zijicich zivocichi,
kterd je vysledkem zvySeného poctu WVCs Vv porovnani s biotopem, ktery postrada
jakoukoli silni¢ni sit’ (Montgomery et al. 2012). Fragmentace krajiny je v dnesni dobé
jeden z limitujicich faktord Vv oblasti piezivani a rozsifovani mnoha Zivoc¢isnych a
rostlinnych druhti (Forman, 2000). Negativni dopad silni¢ni sité se ovSem neprojevuje
pouze pfi jiz zminéném zaboru a fragmentaci biotopl, ale muze zpusobovat i
kontaminaci prostfedi, emisni zatizeni, svételné znecisténi, hlukové zatizeni atd.

(Forman et Alexander, 1998).

3.1.3 Dopad komunikaci

Silnice mohou pusobit jako ptekazky pro organismus v pohybu a jeho rozsifovani tim,
Ze stanovi$té protinajici vozovkou mohou mit nizsi biodiverzitu. Montgomery et al.
(2012) uvadi, ze silni¢ni infrastruktufe je pfi¢itan zvysujici se stres U volné Zijicich
zivocicht, ktery vede k nepfedvidatelnému chovéni. Vzhledem k témto negativnim
ucinkim je rozumné predpokladat, Ze by se zvitata méla liniovym stavbam vyhybat.
Studie vSak ukazuji pozitivni i negativni vztahy. V mnoha ptipadech zvét eliminuje
pobyt kolem silnic a snaZi se Zit co nejdale od toho rusivého vlivu (Bowyer et al. 1999).
Dalsi studie prokazaly, Ze zvifata jsou odrazovana silnicemi v zavislosti na jejich typu,
dopravni hustoté a ¢asu. V publikaci od Papouchis et al. (2001) se také lze docist, ze
zvifata Casto reaguji negativnéji na samotného ¢lovéka nez na silnice a vozidla s nimi
spojend, coz je pricitano faktu, Ze zver si na rusivé vlivy dopravnich prostfedktl Casto
zvykne (Whittington et al. 2004). Forman et Alexander (1998) pisi, ze negativni vliv,
ktery zpusobuje vystavba a pozdé&jsi provoz komunikace, nepiedstavuje nebezpeci
pouze Vv mist¢ pfimé vystavby, ale téZ 1 Vv SirSim uzemi, odbornou vetejnosti

pojmenovaném ,,Road affected area” ¢i ,,Road affected zone* ,,plocha piimého
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ovlivnéni“. Ceské synonymum lze chapat jako uzemi ovlivnéné silni¢ni dopravou,
které je desitky, stovky, nékdy az tisice metri vzdaleno od okraje vozovky (van der
Ree et al. 2011; Keken et al. 2011).

3.1.4 Trocha ¢isel a historickych milniki

Vyzkum ekologickych dopadti vystavby silnic a silni¢ni dopravy zapocal v roce 1925,
kdy Dayton Stoner zdokumentoval 225 piipadi usmrceni obratloveu, pii kterych ve
Spojenych statech americkych, konktrétnéji ve staté lowa, najel 632 mil (van der Ree
et al. 2011). V poslednich dvou, tfech desetiletich velmi ¢asto zmifovany termin
,,Road Ecology* spatfil svétlo svéta ve “Stralen-Okologie® v Némecku v publikaci od
Ellenberg et al. (1981). Posléze byl ptelozen Forman et al. (2003) v knize Road
Ecology: Science and Solutions. Od poloviny 90. let 20. stoleti doslo k vyraznému
nariistu poctu studii, publikaci a sympozii, pfedev§im v Severni Americe, Evropé a

Australii, jenz se tématikou silni¢ni ekologie zabyvaji (van der Ree et al. 2011).

Ve Spojenych Statech americkych je asi 1 % rozlohy celého tizemi zabrano silni¢ni
siti, coz predstavuje 15-20 % plochy, negativné ovlivnéné dopravni infrastrukturou
(Forman et Deblinger, 1998). V Evropé mezi staty s nejrozsahlej$i dopravni
infrastrukturou patii hlavné Nizozemsko, Belgie a Némecko, ve kterych se odhaduje,
ze plocha silni¢ni infrastruktury zaujima 5-7 % tizemi (Trocmé, 2003). Kdyz bychom
srovnali procentni zabirani piidy v USA a zminénych zemich Evropy, 1ze konstatoval,
ze ,yroad-effect zone™ bude mit vyssi hodnoty v Evropé (Keken et al. 2011). Jako
protiklad k tomuto tvrzeni muze slouzit studie Reijnen (1995), ktera poskytuje
informace, Ze zatizenost tzemi, které¢ je zplisobovano akustickym tlakem vyvolanym
dopravnim provozem, lze odhadovat na 10-20 % rozlohy Holandska, coz je de facto
stejna hodnota jako pro ,,road-effect zone* v USA, avsak pii naprosto odlisné hustoté
silni¢ni sité (Keken et al. 2011).

V Ceské republice je celkovéa délka silniéni sité téméf 55 738 km (CSU, 2016). Dne
31.12. 2015 vstoupilo v platnost tzv. Nové pojeti dalni¢ni sité. Hlavni zménou je, Ze
pfiblizn€ 434 km rychlostnich silnic (R) bylo z administrativniho hlediska pfevedeno
na dalnice II. tfidy (D). Od 1. ledna 2016 se tedy zvysila délka dalnic na stavajicich
1210 km (RSD, 2016). V budoucnu se planuje rozsiteni dalni¢ni sité na délku p¥iblizné
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2000 km (Ceskedalnice, 2016), coz opét povede ke zvySeni tlaku na volné zijici
zivocichy (Keken et al. 2016).

3.2 Casova variabilita incidence WVCs
3.2.1 Denni vzory kolizi s divokymi prasaty

Rodriguez-Morales et al. (2013) ve své studii na uzemi provincie Lugo ve Spanélsku
popisuji, ze 94,5 % nehod s divo¢akem se stalo od soumraku do svitani a to i ptesto,
ze nejvetsi hustota provozu byla pozorovana béhem denniho svétla. Rodriguez-
Morales et al. (2013) blize zdokumentovali, Ze téméf 70 % denni aktivity Sus scrofa
se odehrava v prub&hu prvnich 3 nebo 4 hodin po zapadu slunce. Podtrhuje to
soumracni a no¢ni charakter aktivity prasete divokého. Je také vhodné poznamenat, Ze
v no¢ni dob¢ je nizsi viditelnost pro zvife i pro samotného fidice, coz samoziejmeé
ptispiva k vétsimu riziku srazky. Horni ¢ast grafu na obrazku ¢. 1 (od zapadu slunce
priblizné do plilnoci) ukazuje nejvice stretli s motorovymi vozidly. Jak noc prechazi
v ranni dobu, teCky ubyvaji, az kone¢né¢ po rozednéni témeét mizi (prostiedni Cast
grafu). Tento profil nehod do zna¢né miry koreluje s biologickymi rytmy divokého
prasete, které je brano jako no¢ni zivoc¢ich (Rosell, 1998). Divoka prasata v oblastech,

kde nepftijdou do styku s lidmi, mohou projevit zvySenou aktivitu i v dennich hodinach
(Rosell, 1998).
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Obr. ¢. 1: Denni a sezénni rozlozeni kolizi s divokymi prasaty (Rodriguez-Morales et al. 2013).
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Cahill et al. (2003) také poznamenali, ze divoka prasata maji nejvyssi miru pohybu od
20-ti hodin do pulnoci, coz zvySuje moznost srazky. V intervalu od pilnoci do 5-ti
hodin réno se vénuji shanéni potravy a krmeni, za kterym se dle individualnich potieb
jedince vydavaji nebo zlstavaji na daném misté. Treti interval na obrazku odpovida
dennimu svétlu, kdy se divoc¢aci vénuji odpocinku a zaroven tento interval predstavuje

denni dobu s minimem nehod.

3.2.2 Denni vzory kolizi se srncem obecnym

V ptipad¢ srn¢i zvéte je rozmisténi teCek vyskytu nehod mnohem rovnomérnéjsi nez
Vv piipad¢ divocdka. Nehody se vyskytovaly téméf homogenné v pribéhu dne a noci
(46,4% a 53,6% Vv uvedeném poradi). Denni vzor nehod je v souladu s biologickym
chovanim srnce, ktery zlstava aktivni jak ve dne, tak i vV no¢nich hodinach (Delibes,
1996). Casové a pohybové vzory Capreolus capreolus jsou znidmé svoji zvlastni
diurnalni aktivitou (Keken et al. 2016). Za zminku stoji zvySeny pocet nehod
pfedevsim v jarnich mésicich pfi vychové mlad’at a letnich mésicich v obdobi fije
(zejména na zacatku a v poloving léta). Vyssi pocet nehod v dob¢ svitani a soumraku
se shoduje se zavéry Vincent et al. (1979), jakozto 0 dobé, kdy je nejvétsi aktivita srnéi
zvéte. Pii podrobnéjSim zkoumani grafu je mozné si v§imnout snizené¢ho poctu te€ek
né€kolik hodin pied zdpadem slunce, coz mlize souviset s nizsi aktivitou prave v téchto

hodinach.
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Obr. €. 2: Denni sezonni rozlozeni kolizi se srncem obecnym (Rodriguez-Morales et al. 2013).

16



3.2.3 Sezénni vzory kolizi s divo¢aky

Meésicni rozlozeni kolizi dopravnich prostiedkli a divokych prasat je zobrazeno na
obrazku 1 a 3. Nejvice nehod bylo zaznamenano na podzim a v zimé&, konkrétnéji
Vv fijnu, listopadu a prosinci. Oproti tomu vV jarnich mésicich vykazuji mensi
nehodovost, coz by mohlo byt disledkem kratSich noci vtomto obdobi. Dle
etologickych zvyklosti prasete divokého souvisi tato skutecnost s mensi moznosti
havarie (Rodriguez-Morales et al. 2013). Pro prase divoké je typicky sezonni vrchol
aktivity béhem podzimu (zejména fijen a listopad) a to s velkou pravdépodobnosti
kvuli tlaku ze strany lovct a sklizni v zemé&dé€lstvi (Keken et al. 2016). Tento fakt na
prvni pohled uplné nepotvrzuje hypotézu ze studie Rodriguez-Morales et al. (2013).
Avsak pfi podrobnéj$im prozkoumani pravidel lovu v misté studie je korelace se studii
vice nez ziejma (Keken et al. 2016). Mohlo by to byt v disledku povoleného odstielu,
schvélen¢ho od konce srpna do poloviny unora, coz muze opét vést ke zvySené
pohybové aktivité (Rosell, 1998). Ptispéla by ke zvysenému mnozstvim utéku, a tudiz
i moznosti srazky. AvSak mimosezonni povoleni k lovu by mohla zkreslovat skute¢ny
rozmér této hypotézy a zakryvat tak prostorové a casova fakta. Stejnym zptisobem by
graf mohli ovlivnit 1 dospéli knoufi, ktefi v matriarchdlnich skupinach dé€laji zmatek
Vv obdobi fije, vyhanéni odriistajici selata, ktera nasledné putuji krajinou a hledaji si
své misto k usazeni (Rosell, 1998). Dle téchto poznatkli by vétSina srazenych zvirat
byla ptedevsim selata ¢i lon¢éci a reprodukce schopni jedinci, ve vétsi mife muzského
pohlavi. Lon¢ak je kus ¢erné zvéie, ktery dosahl k 1. dubnu ptislusného roku 5-ti az
16-ti mésicti a az do 31. bfezna nasledujiciho roku, kdy nejstarS§imu z nich bude 28
meésica (Ziegrosser, 2007). Nedostate¢né podrobné tidaje o nehodach vSak hypotézu
nepotvrzuji (Rodriguez-Morales et al. 2013). Vyskyt vétsiho mnozstvi nehod
v zimnich mésicich dokladaji i dalsi studie (napi. Diaz-Varela et al. 2011; Lagos et al.
2012; Peris et al. 2005).
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3.2.4 Sezénni vzory kolizi se srnc¢i zvéri

Obrazek 2 a 3 znazornuje pichled mési¢niho rozlozeni srazek mezi srnéi zvéfi a
dopravnimi vozidly. Jarni a letni mésice jsou nejvice konfliktni, zejména od konce
bfezna do zaCatku Cervna a od zacatku cervence do poloviny srpna. Stejné jako
v piipadé divocaku by etologie tohoto druhu mohla byt kli¢em k pochopeni, pro¢ se

tolik nehod stava pravé v téchto mésicich (Rodriguez-Morales et al. 2013).
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Mésiéni rozloZeni dopravnich nehod s prasetem divokym a
srncem obecnym v provincii Lugo, Spanélsko.

Obr. €. 3: Mésicni rozlozeni dopravnich nehod prasete divokého a srnce obecného (Rodriguez-

Morales et al. 2013).

Jarni obdobi se shoduji s porodem srn, obvykle mezi dubnem a ¢ervnem (Mateos-
Quesada, 2005). V tomto okamziku kolousi narozeni v loiiském roce, ktefi stalé Ziji
V sepéti s matkou, opoustéji skupinu, putuji chaoticky krajinou a hledaji volny prostor
k usazeni (Vincent et al. 1983). K tomu dochazi nejcastéji v dubnu, kdy matky
vyhanéji kolouchy a zacinaji vychovavat nové potomstvo (Mateos-Quesada, 2005).
Takto vznikla situace bude nejspise hlavnim voditkem, pro¢ mladi srnéi jedinci pfi
svém putovani piekracuji silnici. Proto jednoleti srnci budou mit vysokou miru

zapojeni do jarnich dopravnich nehod.

Naproti tomu Tufto et al. (1996) zminuji, Ze nové narozena mlad’ata lezici a ukryvajici
se v zeleni, ¢ekajici na mateiské mléko, donuti matky hledat potravu v daleko vétSim

prostoru. Tudiz se Casté€ji zapoji do dopravnich nehod nez ty, které se v dany rok o
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kolousky nestaraji. Dospélé kojici srny by tak mohly byt do dopravnich nehod
zapojeny stejné jako jednoleti srnci. Oproti tomu Bongi et al. (2008) dosli k zavéru, ze
kojici srny se zapojuji do dopravnich nehod v menSim poctu, i diky tomu, ze se

nepohybuji na tak velkém teritoriu.

kterd probiha v prib&hu téchto mésici. Srnec se pohybuje mnohem castéji v ramci
svého teritoria a hleda pro sebe partnerky, coz prispiva k vyssimu pocétu dopravnich
kolizi (Mateos-Quesada, 2005). Stejn¢ tak i dospélé srny mohou zvysit délku a
intenzitu svého pohybu béhem teplych letnich mésici, a to 1 mimo své obvyklé uzemi

(Richard et al. 2008).

3.2.5 Tydenni vzory kolizi s divokymi prasaty a srncem obecnym

Ve studii od Rodriguez-Morales et al. (2013) byly tydenni vzory dopravnich nehod
s kan¢i a srn¢i zvEii pozorovany ve dvou rtiznych obdobich, konktrétnégji: (i) v obdobi
lovu a (ii) béhem doby hajeni obou druhii. Dvé rozdilnd obdobi byla sledovana za
ucelem, zda lovecka ¢innost ptispéla k vyssi mife nehodovosti v prubéhu tydne u obou
zkoumanych druhd, jak ¢asto uvadi Lagos et al. (2012) a Peris et al. (2005). Vysledky
je mozno pozorovat na obrazku ¢. 4 a 5. Obr. 4 znazorfuje tydenni rozloZeni nehod
s divokymi prasaty. Vzory doby lovu uréuje ¢arkovana vyse¢ a dobu hajeni mensi
tuéna. Obé doby odraZzeji podobné rozdéleni nehodovosti béhem dnil v tydnu, S jasnym
vrcholem v nedéli, zvlasté béhem obdobi lovu a vétsim vSeobecnym vyskytem nehod
od patku do nedéle. Ve studované oblasti Spanélska plati moznost lovu pro prase
divoké zpravidla od zafi do tinora, coz bylo feceno v kapitole ,,Sezonni vzory kolizi
s divocaky*. Beatriz Rodriguez-Morales et al. (2013) zminuji, ze neshromazdili
dostatecné ditkazy pro konstatovani, zda je to kvili reorganizaci studovanych skupin
pii poéinajici fiji, kvili lovecké sezoné ¢i k tomu dvé zminovana obdobi prispivaji

rovnym dilem.
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Tydenni vzory kolizi s divokymi prasaty béhem lovecké sezény a doby hajeni.
Lovecka sezéna zacina od zafi a kondi v lednu. Lovit se smi pouze ve Ctvrtek,
o vikendu a statnich svatcich.

Obr. €. 4: Tydenni vzory kolizi s divokymi prasaty béhem lovecké sezény a doby hajeni (Rodriguez-
Morales et al. 2013).

Lov je v provincii povolen ve ¢tvrtek, sobotu, nedéli a o statnich svatcich. Tydenni
vzory nehod se shoduji mezi dobou hajeni a loveckou sezonou. Neni jasné, zda-li lov
ovliviiuje dopravni nehody vice nez zvyky fidi¢t, ktefi v oblasti jezdi ¢ast&ji v noci

béhem vikendu (Lagos et al. 2012).

V piipadé srnce obecného je lov povolen ve dvou fazich: (1) kazdy den od dubna do
cervence; (2) béhem zafi a fijna v sobotu a nedéli a o svatcich. Tydenni vzory kolizi
jsou zmapovany na obrazku ¢. 5. Oproti vysledkim u divokych prasat se u srnce
ukazaly jasné rozdily mezi dvéma dobami lovu. Obrazce znazornéné jako doba hajeni
a doba lovu 2 se de facto shoduji, urcuji nedéli jako nejnebezpecnéjsi den v tydnu.
1, ktery predurCuje sobotu a s minimalni odstupem patek jako dny s nejvetsi

pravdépodobnosti vyskytu srazky.
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Tydeni vzory kolizi se srncem ocbecnym béhme doby hajeni a dvou
loveckych sezén. Povoleni k lovu je rozdéleno na dvé periody: od
dubna do cervence - kazdy den v tydnu (1); béhem zafi a fijna - o
vikendu a svatcich (2).

Obr. ¢. 5: Tydenni vzory kolizi se srncem obecnym béhem doby hajeni a dvou loveckych sezén

(Rodriguez-Morales et al. 2013).

Druhym dechem Rodriguez-Morales et al. (2013) dodavaji, Ze je obtizné najit pravy
davod, ktery by vysvétlil nejrizikovejsi dny a zdiraziiuji potfebu sbirdni relevantnich

udaji, které by umoznily vicerozmérnou analyzu.

3.2.6 Sezénni vzory kolizi s jeleny

Yi (2003) vyslovuje fakt, ze jeleni chovani je sezénni a ma vliv na Uroven
premist'ovani. Tento pohyb se zda mit vliv na pocet vyskyti DVCs. Na podzim a na
jafe, kdy je pice vzacna, maji jeleni tendenci vyhledavat potravu a nékdy jsou
pritahovani k silni¢ni vegetaci. Jeleni fije se vyskytuje na podzim spolu s dobou lovu,
coz také vede ke zvySenému pohybu zvéfe. DVCs se zdaji byt v souvislosti s nartistem
pohybu jelent. Napiiklad jsou Castéjsi na jate (duben, kvéten) a na podzim (f¥ijen a
listopad). Yi (2003) ve své studii pise, ze nejvetsi poc¢et DVCs se obvykle vyskytuje
Vv listopadu a mensi vrchol pfichazi v prabehu kvétna. Podobné DVCs vzory byly

zdokumentovany v fad¢ stati.

3.2.7 Denni vzory kolizi s jeleny

Vzory DVCs byly také publikovany na denni bazi, konktrétné ve studii od Allen and
McCullough (1976). Autoti uvadéji, ze pocet DVCs byl nejvyssi v patek vecer a
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V pond¢li rano, to vSe za predpokladu, Ze intenzita dopravy byla ve vecernich hodinach

v patek vyssi, nez-li ve zbylych dnech.

Haikonen et al. (2001) ve své studii v jihozapadnim Finsku uvadi, ze pocet dopravnich
nehod s white-tailed deer se prudce zvySuje piiblizn¢ 1 az 2 hodiny pied zapadem
slunce v prabéhu celého roku, s vrcholy cca 1 hodinu po zapadu slunce. Zminuji také,
7e k 37 % dopravnich nehod zahrnujici jelence b&loocasé doslo Vv prvnich 3 hodinach
po zépadu slunce. Podil z dopravnich nehod, které se staly v priibéhu tohoto

tithodinového obdobi, zlstal relativné stabilni po cely rok.

Také bylo zjisténo, ze vétsina DVCs se vyskytuje pii vychodu slunce, zapadu slunce
a vnoci. Jelenec béloocasy travi hodiny béhem dne v zalesnénych &astech jeho
domovského okrsku. Jakmile se vSak zacne Sefit, zacind shanét potravu. Tésné pred
vychodem slunce ma tendence se vracet zpét do zalesnénych ¢asti tizemi. Zvysené
pocty DVCs blizko zapadu a vychodu slunce mohou souviset s kombinaci pohybi

jelenct a zvySujici intenzitou provozu (Yi, 2003; Allen and McCullough, 1976).

3.3 Prostorova variabilita incidence WVCs
3.3.1 Funkéni struktura krajiny v SirS§im okoli

V piipadé, ze celkovy raz krajiny je utvafen mozaikou malych policek (osazenymi
riznymi druhy plodin) s hustou siti nezpevnénych polnich cest (které jsou lemovany
linedrni a rozptylenou zeleni nebo ovocnymi stromy) a trvalymi travnimi porosty
Vv pasech ¢i skupinami stromi rostoucich mimo les, 1ze konstatovat, Ze v takovych
oblastech je vysokd urovenn krajinné heterogenity, jakozto 1 vysokd uroven
ekologického migra¢niho potencionélu (tj. krajinnd struktura je bohatd na mnoho
pomocnych migrac¢nich prvki, coZ napoméaha k orientaci a samotné migraci za
predpokladu dostatecného mnozstvi pfirozenych krytd, zdsobovani potravinami a
zaroven velmi nizké urovni vSech ruSivych elementl: dopravy, osidlovani, primyslu,
téZby surovin atd.). Kombinace vy$e zminénych faktor generuje ptiznivé ekologické

podminky pro migraci (Keken et al. 2016).

Po kolektivizaci v 50. letech minulého stoleti byla narusena rovnovaha ekologického
migracniho potencialu a tento stav pretrvava az do dnesni doby (Doucha, 2001; Keken

et al. 2016). V mnoha ptipadech jsou vytvoreny situace, kdy volné zijici zivocichové
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sice mohou pfejit silnici, ale po nékolika desitkdch metri narazi na dalsi prekazku
Vv podobé teky, dalsi silnice, zastavené plochy nebo napiiklad Zeleznice. Vznikla
situace nuti Zivo¢ichy piekonavat silnici opakovang, ¢imz se zvySuje riziko incidence

WVCs.

Navzdory tomu, Ze oblasti (rozloha krajinnych kategorii) pomocnych migra¢nich
prvki a linearni zelené se zvysily mezi roky 1950-2012, ekologicky migra¢ni potencial
byl snizen. Pied nastupem intenzifikace zemédé€lstvi byly migracni prvky rozptyleny
voln¢ v krajiné, zatimco dnes jejich obrovska plocha (pfedevsim sukcesni plochy,
dreviny rostoucich mimo les atd.) obklopuje dopravni infrastrukturu, kde ztraci sviij

migraéni potencial (Keken et al. 2016).

3.3.2 Faktor okolnich pozemki

Hudbbard et al. (2000) a Gonser et Horn (2007) uvadi, Ze struktura krajiny, spiSe nez
intenzita dopravy, by mohla byt lep§im ukazatelem vyskytu WVCs. Gonser et al.
(2009) ve své studii zjistili, ze vétsina tkrytu pro zvét kolem WVCs byla bud’ vysazena
nebo kultivovana. Pfedstavuje t0 zajimavy zdroj potravy, zatimco lesni stanovisté
skyta idealni misto pro odpocinek. Kopytnici téchto podminek mohou vytrvale
vyuzivat zavedenim migra¢nich tras pro dlouhodobou nebo denni migraci (Bunnefeld
etal. 2011). Mnohé vyzkumy prokazaly, ze naptiklad jelen je zvite, které se zivi travou
a jinou bylinnou vegetaci, a i pfesto zistava v blizkosti zalesnénych krytd, kdyz se

pase nebo ptesunuje z jedné oblasti do druhé (Carbaugh, 1970).

Prostiedi lest kolem silnic pfedurcuje misto jako velmi nebezpe¢né, protoze dievinna
vegetace muze ukryvat jelena motoristim. Poskytuje malo ¢asu fidi¢i, aby mohl
zabranit kolizi (Finder et al. 1998; Found et Boyce, 2011). Found et Boyce (2011) také
zjistili, ze WVCs se cCastéji objevuji v méstskych oblastech, kde je vegetace podél
silnice husta a rozmanité, a Ze kolize jsou vice pravdépodobné podél silnic, jez jsou ve
vlastnictvi fyzickych osob. Hypotézu, ze méstsky prvek v krajin€ negativné ovliviiuje

mnozstvi WVCs, vyslovuji i Keken et al. (2016).

3.3.3 Zména land cover v prubéhu poslednich desetileti

Ceskd venkovska krajina prosla doslova revoluéni zménou v pribéhu posledniho

piiblizn¢ pil stoleti. Kdybychom se podivali na staré katastrdlni mapy, letecké
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fotografie nebo obrazky mapujici ¢eskou krajinu pied 60-ti a vice lety, hlavni rozdil
bychom poznali ihned (Lipsky, 1995). Tradi¢ni charakter ¢eské zemédélské krajiny
s mozaikou drobnych policek, husté pavuliny venkovskych cest, které lemovaly
ovocné stromy, obdivujici malifi a fotografové, ptrezily az do druhé poloviny 20. stoleti
(Lipsky, 1995; Keken et al. 2016). Obecné 1ze 0 tomto stavu konstatovat, Ze v krajiné
byla vysoka uroven heterogenity, jako i vysoka troven ekologického migra¢niho

potencialu (Keken et al. 2016).

Po roce 1948, kdy komunistickd strana provedla stitni pifevrat v byvalém
Ceskoslovensku, odstartovaly i dramatické zmény v eské kulturni krajing, kdy se
zeméd¢lstvi prizptisobilo sovétskému stylu s hlavnim dirazem na intenzifikaci (Keken
et al. 2016). Doucha (2001) uvadi zasadni udalosti po 2. svétové valce: 1) odsun
némeckého obyvatelstva z oblasti Sudet a nasledné znovu osidleni ze strany Cechi
(1945-1948), 2) prvni faze kolektivizace (1950), 3) druha faze kolektivizace (1970).
Prvni a druhd faze kolektivizace jsou charakterizovany jako: 1) sjednoceni pozemkil
orné pudy; ii) louky, pastviny a jiné pozemky nevyuzivané jako ornd pida byly
rozorany a pfeménény na ornou pudu; iii) linedrni nebo rozptylené zelené prvky, jakoz
1 nezpevnéné polni cesty byly odstranény v disledku extenzifikace zeméd¢€lské ptdy.
4) pozemkové Upravy v katastralnich tzemich (1970-1980), 5) oznaéeni zvlasté
chranénych tzemi (druha ¢ast 20. stoleti), 6) ekologické katastrofy v horskych lesnich
ekosystémech (pfevazné vroce 1980), 7) periodu po roce 1989 charakterizuji
pozemkové restituce, politické soupeteni, statni politika ochrany Zivotniho prostfedi a

komplexni pozemkové upravy.
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Land cover 1950 Land cover 2012 *  WVCvletech 20072013
Orna plda

Louky

Nastupnics obiasti
B Stromy rostouci mimo les
B Lesy
B Vodni plochy
B Zastavind plochy
B Coprawni infrastruktura
Nezpevnind polni cesty

Obr. ¢&. 6: Piklad promény krajiny mezi lety 1950-2012 (Keken et al. 2016).

3.3.4 Okoli vozovky — mira viditelnosti a piehledu

Vystavba silnice ma za nasledek piimou a okamzitou ztratu stanovisté (Chen et Chen,
2009). Stavba silnice a okraje vozovky (tj. m&kké nebo tvrdé krajnice) Casto trvale
snizuji nebo zmensuji stanovisté¢ (Maki et al. 2001). V nékterych piipadech to mize
byt docasné, ale v jinych to miize zahrnovat odlesiiovani a vypousténi moktadnich

biotopt az 60 m na obou stranach silnice (Bennett et al. 2011).

Seiler (2005) ve své publikaci poukazuje na fakt, Ze béhem 90. let minulého stoleti
bylo do srazek s vozidly zapojeno piiblizné 5000 lost (Alces alces) a 25000 srnct
obecnych (Capreolus capreolus). Udajné predstavuji vice nez 60% vsech policii
hlagenych dopravnich nehod ve Svédsku. Vzhledem k tomu, Ze ne viechny kolize jsou
detekovany fidici, skute¢ny pocet kolizi s kopytniky je pravdépodobné vice nez
dvojnasobny. V roce 2004 se uskutecnil prizkum tidica, ktery sdéloval, ze pravy pocet
kolizi pravdépodobné piekrocil 10000 incidentl s losy a 51000 incidentd se srncem

(Seiler, 2004), coz koreluje s ptedchozi myslenkou dvojnésobného navyseni nehod.

Ptilehlé strané jsou také velmi dileZzité pro piedvidani DVCs. Podobné jako u lesniho
porostu, biehy bezprostfedné ptiléhajici k silnici mohou sniZovat piehled o pohybu
zvéie za krajnici (Carbaugh et al. 1975). Zajimavou hypotézu popsali autofi Finder et
al. (1998), kteti se domnivali, Ze silni¢ni zatacky zabrani zpozorovani divoké zvére a

tim zvysi vyskyt hotspots nebo Ze rovné Gseky vedouci k predpokladu vyssi rychlosti
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dopravnich prosttedkil, povedou k mensi Sanci zabranit kolizi. Vysledky studie tuto

domnénku nepotvrdily.

3.4 Kategorie silnic a dalsi faktory s komunikacemi spojené
3.4.1 Rizika u riznych kategorii silnic

Studie ze Svédska (Seiler, 2005) k4, Ze pravdépodobnost vyskytu MVCs se zvysuje
se zvysujici se hustotou soukromych silnic, mnozstvim jehli¢natého a listnatého
porostu Vv blizkosti sinice a okraje lesa. Soukromé silnice (private roads) piedstavuji
hlavné mistni pfistupové cesty slouzici pro lesnictvi nebo k zemédélskym ucelim.
Obvykle jsou vyuzivany malym poctem vozidel. Naopak kolizni pravdépodobnost
klesa s podilem méstskych stanovist, zemédélské pady a s hustotou ,,public roads®,
Zeleznic a vodnich tokd. Vefejné silnice ,,public roads* zahrnuji mezinarodni a
vnitrostatni hlavni silnice, dalnice, regiondlni a mistni komunikace fizené Svédskou

narodni spravou silnic (SNRA).

3.4.2 Vliv intenzity dopravy na pocet nehod se zvéri

Seiler (2005) ve své studii uvadi, ze MVCs byly vice Casté na silnicich se stfedné
vysokym objemem dopravy. Maximalné 10*7 a 16*7 MVCs na 100 km za rok. Tyto
udaje byly zaznamenany na dvou sledovanych tizemich s intenzitou dopravy mezi
2000-4000 a 4000-6000 vozidel/den. Silnice s jesté vyssi intenzitou provozu neméla

nijak vyrazny vliv na pocet MVCs.

Alexander et al. (2005) ve své studii poukazali na velmi zajimavy fakt. V ptipadé, ze
se zvysil objem provozu, stala se silnice pro masozravce daleko méné propustna. U
masozravcl dale pfedpokladali, Ze se pohyby ptes silnici slucuji do dvou funkénich
urovni: nizké/stfedni a vysoké/velmi vysoké, a to v zavislosti na objemu provozu.
Proto pfedpokladali, Ze se objem dopravy mezi stfedni a vysokou intenzitou muze stat
prahem propustnosti pro masozravce. Hrani¢ni hodnoty byly uréené na 300-5000

dopravnich prostfedki za den.

Oproti tomu kopytnici vykazovali odliSnou odezvu. Propustnost nijak vyznamné
neklesala s objemem dopravy. Nicméné pozorovali, Ze pohyby kopytnikd maji také
dvé funkéni Grovné v porovnani s provozem a to nizkou/stfedni/vysokou a velmi

vysokou. To naznacuje, ze kopytnici mohou mit vyssi prah reakce nez masozravci,
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ktery se pohybuje mezi vysokym a velmi vysokym objemem provozu. Hrani¢ni

hodnoty byly uré¢eny na 5000-14000 dopravnich prosttedkii za den.

3.4.3 Stav silnice - variabilita bariér

Incidenty mezi vozidly a losem evropskym jsou ve Svédsku povétiinou feseny
Z hlediska bezpecnosti silni¢niho provozu (Seiler, 2004; Seiler, 2005), ale pouze malé
procento studii a publikaci se vénuje bariérovému a izolaénimu efektu (Helldin et
Seiler, 2002). Byly testovany ruzné druhy opatieni ke zmirnéni poctu kolizi s losy
(Seiler, 2005), ale pouze oploceni a ptehledny okraj vozovky funguji hospodarné
(McDonald, 1991). Ohraniceni oplocenim se stalo standardem v ramci managementu
silni¢ni infrastruktury. Od roku 2001 bylo oploceno vice nez 5000 kilometr dalnic

s cilem zamezeni vniknuti velkych savci.

Svédska narodni sprava silnic (SNRA) zamysli vyznamné rozsifeni oploceni pii
modernizaci hlavnich silnic, av§ak doporucuje oploceni kombinovat s migracnimi
objekty pro zvyseni jak bezpe¢nosti provozu, tak i proti piipadnému bariérovému
efektu, jez by mohl losa ovlivnit (Seiler et al. 2003). Znalosti o bariérovém efektu
silnic a oploceni na losa jsou zna¢né¢ omezené. Je dobfe znamo, Ze bariérovy efekt
muize zménit komunitni slozeni zvifat, vytvofit meta populaci, sniZit biologickou
rozmanitost a zvySit hrozbu vyhynuti (Forman et Alexander, 1998). Experimenty
vV malém méfitku naznacily, Ze cesta oplocovani silnic miiZze zabranit az 90% losich
pohybt (Nillson, 1987) a husty provoz saim o sobé& (vyssi nez 10 000 vozidel/den)
muze pfedstavovat silnou bariéru a odpuzovat tak zvitata, kterd by jinak kiiZila silnici
(Seiler, 2003). Oploceni mize zpusobit mistni nahromadéni populaci losa a nasledné

mize vést ke zvySenému okusu v mladych lesich (Ball et Dahlgren, 2002).

Bariérovy efekt v podobé oploceni je vyznamny V oblastech severné od Sedesaté
rovnobéZzky, kde losi ¢aste€né migruji (Sweanor et Sandegren, 1986). Migrace se zda
byt vyvoldna faktory zivotniho prostiedi jako naptiklad sn€hovou pokryvkou
(Sandegren et al. 1985) i druhem snéhu (Ball et al. 2001).

3.4.4 Faktor rychlosti — ovliviiuje rychlost piimo pocet kolizi

Meisingset et al. (2014) ve své studii ze zapadniho pobtezi Norska pisi, Ze maximalni

mozna povolena rychlost hraje velmi dtlezitou roli pfi moznosti vzniku DVCs. Dale
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se zminuji, Ze udrzovany a piehledny okraj vozovky tzv. ,roadside clearance* napf.
Seiler (2005) snizuje Cetnost vyskytu srazek s jelenem evropskym (Meisingset et al.
2014).

Meisingset et al. (2014) ve své studii vyslovili nazor, Ze snizeni rychlostniho limitu
muze fungovat Iépe pouze v obdobich zvlasté¢ vysokého rizika nehody (naptiklad
obdobi fije). Zjistili také vyssi nebezpeci DVCs v zimnim obdobi a poukazali na fakt,
ze v severnich zemépisnych Sitkach se svételné podminky mohou znaénym zptisobem
lisit a tim se méni i chovani jelend. Riziko DVCs vykazuje zna¢nou casovou

variabilitu.

Seiler (2005) ve své publikaci vyslovuje nazor, ze maximalni hustoty MVCs jsou
spojeny s rychlostnim limitem 90 km/h, zatimco niz§i nebo vyssi rychlostni limity na
silnicich nechranénych oplocenim produkovaly mén¢ nehod. Asi 57% vsech MVCs
byly zaznamenany na silnicich s maximalni povolenou rychlosti 90 km/h a vice nez
20% nehod pfi této rychlosti kon¢i zranénim nebo smrti. Pro MVCs lokality byl

typicky predevsim vyssi objem dopravy a obecné vyssi povolena rychlost.

3.4.5 Opatieni pired nehodami s lesni zvéri
3.45.1 Oploceni

Na obrazku ¢. 7 se u kombinovaného modelu zda byt nejucinnéjsim opatienim proti
vzniku MVCs snizeni rychlosti v daném objemu provozu. Nicméné ucinek byl
modifikovan oplocenim, velikosti populace lost a blizkosti lesa. Na neoplocenych
silnicich s ptilehlym lesnim porostem a dopravnim objemem 5000 vozidel/den, které
usmrcuji 3 losy za rok na 1000 ha, sniZzeni povolené rychlosti z 90 km/h na 70 km/h se
zmensSilo riziko vzniku MVC pouze 0 5%. Lepsi vysledky lze dosdhnout zvétSenim
vzdalenosti od pfiléhajicich lesnich kultur. Vzdalenost sto metrti od okraje vozovky
zmirni riziko nehody o 3% nebo oploceni snizi toto riziko 0 9%. Oploceni silnic, kde
vozidla dosahuji maximalni rychlosti 90 km/h, v kombinaci se zvySenim roadside
clearance vsak riziko kolize snizi o 26%. Je-li rychlost snizena na 70 km/h, riziko

nehody se zmensi 0 65%.

v

Oploceni se jevi jako nejucinngjsi, i kdyz je to na silnicich s omezenou rychlosti

vozidla nakladové neefektivni. Podle modelu b na obrazku €. 7 je ucinek oploceni vétsi
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na komunikacich s nizkou a vysokou intenzitou dopravy, to poukazuje na vztah mezi
objemem dopravy a MVCs. Je potieba si ale také uvédomit, ze i oploceni ma svoji
temnou stranu (Seiler, 2005). Oplocenim komunikaci se zvysi izolace volné Zijicich
zivocichu. Dokonce se muize stat i kontraproduktivni, a to pfedev§im v momentu, kdy
se mezi oplocenou komunikaci dostane n¢jaké zvite (Nilsson, 1987; Seiler et al. 2003).
Ploty, které jsou pfili§ kratké, nesnizi riziko nehody. Pouze jej posunou na konec

hrazeni (Clevenger et al. 2001).

a) Kombinovany model
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b) Dopravni model
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Obr. €. 7: Pravdépodobnost vzniku MVC u Kombinovaného a dopravniho modelu (Seiler, 2005).

3.4.5.2 Pachové repelenty

Zapachy uvolnujici se z pachovych repelentt jsou jednim z opatieni, ktera mohou
ovlivnit chovani zvifat a tim i potencionalni WVCs (Kusta et al. 2015). Nicméné

ucinnost bude s nejvétsi pravdépodobnosti zaviset na mnoha faktorech. Mohou
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zahrnovat napi.: sezonni dostupnost potravin a jejich vyzivovou hodnotu (Van Soest,
1994), pocasi, frekvenci pouzivani piipravku a jejich koncentrace (Wagner et Nolte,
2001; Knapp et al. 2004; Diaz-Varela et al. 2011). Castym diivodem, pro¢ repelenty
nemusi spravné fungovat, mize byt i nadmérné ruseni zvifat prostfednictvim lovu,
ktera pak méni své chovani a mohou se stat méné citliva na ucCinky repelenti

(Benhaiem et al. 2008).

Jensen (1993) uvadi, Ze nékteré repelenty obsahuji pouze vini Selem. Divoké zvife na
ni nemusi reagovat vzhledem k dlouhodobé absenci nékterych druhi Selem ve volné
ptirod¢. Neucinnost pachovych repelentt, kterou uvadi ve studii EImeros et al. (2011),
mize byt zptisobena tim, ze k jejich aplikaci doslo v zim¢, kdy je ptisobeni repelentt
snizovano nizkymi teplotami (Kusta et al. 2015). Spravné ptisobeni repelentt je téz
ovlivitovano zplsobem aplikace. Ta by se méla lisit v pfipadech pouzivani podél
silnice nebo v momentu, kdy se rozhodneme pro ochranu zeméd¢lskych plodin. Ta je
nejspise pticinnou, pro¢ ve studiich jiz zminénych Elmeros et al. (2011) nebo Kimball
et al. (2009) nebyly repelenty u¢inné (Kusta et al. 2015). Naproti tomu pravé Kusta et
al. (2015) diky aplikaci ve spravném obdobi (jaro-podzim) prokazali jejich Gi¢innost.
Jako dikaz zminuji fakt, Ze aplikace repelentii v roce 2013 méla za nésledek o 37%
niz$i materialni ztraty oproti roku 2011, kdy se provadél prizkum bez vlivu pachovych
repelentt. Ve studii Kusta et al. (2015) je poukazano také na fakt, ze v roce 2013 byla
ucinnost pouzitych repelentli v jejich studii vyssi nez v roce 2012. Odtuvodiuji to
nashromazdénymi zkuSenostmi z aplikaci v prvnim roce. Doklada to skutecnost, Ze
odborné znalosti v této problematice jsou nenahraditelné. Spravna volba repelentu ma

také velky vyznam (Kusta et al. 2015).

3.4.5.3 Uprava vegetace

Obecné lze tici, Ze je doporucovano ponechavat volny pruh vegetace v rozmezi 3-10
metrti podél silnice, pro zvef se tak snizuje atraktivita silni¢éniho Useku, kterd by zde
jinak hledala tkryt a potravu. ZvysSuje se také viditelnost pro fidic¢e motorovych
vozidel a tim 1 moznost v€asné reakce na piipadny stiet s divokou zvéti. Ohrozenou
skupinou mohou byt i ptaci, a to pfevazné v piipad€, ze se pii okrajich vozovky
objevuje nizka vegetace nebo bobulovité kete, ve kterych se ¢asto nachazi skupinky
hlodavct. V honbé za potravou se tak vystavuji riziku stietu s dopravnim prostfedkem.

Pokud je vSak kolem silnice oploceni, kete 1ze povaZzovat jako vhodny doplné€k. Diky
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vysadbé a spravném zvoleni vhodnych druhti keit, 1ze snizit moznost, ze zver nebude

mit divod plot prekonavat (Tuell et al. 2003; Novak, 2016).

3.45.4 Varovné znaceni

Krisp et al. (2007) zmitji, ze varovné znaceni upozoriiujici na mozné riziko dopravni
nehody se zveéii, nemusi byt vzdy spravné umisténo. Mnoho silni¢nich tseki miize byt
zcela zbyte¢né oznaceno. Dopravni zna¢eni tim ztraci svoji ucelnost. Je dilezité zjistit,
jestli rozmisténé znaceni je skute¢né na rizikovych mistech a zda jsou nehody ndhodné

nebo se koncentruji na uréitych mistech (Novak, 2016).

3.4.6 Nevhodné kiiZeni silnice a migracnich cest

Oblasti, jako zalesnéna uzemi nebo zemédélsky vyuzivané pozemky, mohou mit za
nasledek zvysené pocty kolizi (Witham et Jones, 1990). Poznatky zjisténé ve studii od
Finder et al. (1998) ukazuji, ze pfibfezni pohybové koridory, které kiizi silni¢ni Gseky,
ovlivnily lokaci DVCs. Siika téchto vyslapanych cest snizuje nebo zvysuje
pravdépodobnost DVCs. Dusek et al. (1998) uvadi, ze jeleni ¢asto pouzivaji pfibfezni

mista pro pohyb k mistim krmeni nebo odpocinku.

3.5 Zajimavosti

3.5.1 Rozdilnost nehod mezi jelencem béloocasym a losem
evropskym
Nehody, které vedly k lidskym zranénim, do zna¢né miry zavisi na konkrétnim druhu
z fadu sudokopytnikd. Zatimco nehoda s mensim jelencem béloocasym (Odocoileus
virginianus) vice nahrava ke kolizim v disledku vyhybnych manévri nebo ztraty
kontroly nad vozidlem, nehoda s vétsim losem evropskym (Alces alces) mize mit za
nasledek, Ze télo zvifete Castecné pronikd do prostoru automobilu. Los se tedy po
pruniku celnim sklem a pies ohnutou stfechu vozidla ocita pfimo nad hlavami
cestujicich na ptfednich sedadlech. V disledku této skutecnosti nejvice vaznych a
smrtelnych zranéni obvykle plyne z tézké rany do hlavy, ptfi¢emz hrozici nebezpeci

zranéni Se zvysuje S rostouci deformaci vozidla (Haikonen et al. 2001).
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3.5.2 Hustota populaci — vliv na WVCs

Jiang et al. (2012) ve své studii podrobné rozebiraji vliv hustoty populace na pocet
DVCs. Nejpodrobnéjsi model na statni trovni ukazuje, ze hustota populace jelence
béloocasého je dulezitym parametrem, ktery ma dopad na frekvenci DVCs. Také
poznamenali, Ze hustota jelence je obsaZena ve vSech jejich nejptresnéjSich modelech,
které naznacuji, ze pravé ona hustota jelence je rozhodujicim faktorem pii srazkach.
Zjisténi jde ruku v ruce s vysledky studii v Illinois ve studii od Finder (1997) a dalsi
v Lowé od Gkritza et al. (2010), které naznacuji, Ze oblasti s vyss§i hustotou jelence
V Michiganu potiebuji zvlastni pozornost na zmirnéni nasledkti kolize zvéie s
dopravnimi prosttedky. Zjisténi slouzi také ke zdraznéni, Ze je tfeba vénovat vice
usili k vyvoji technik, které mohou ptesné odhadnout hustotu nejen jelenci.
V soucasné dobé je odhad v Michiganu provaddén pomoci ,fecal pellet counts*
(Millington et al. 2009). Langdon (2001) ve své studii zmifuje, Ze odhady hustoty z
»pellet group counts® nejsou presné a spolehlivé, i kdyZ jsou nejlevnéjsim zptisobem.
Ostatni relativné presnéjsi, ale drazs$i metody, jako jsou letecké prizkumy, prizkumy

za pomoci termovize, by mély byt vice pouzivany (Jiang et al. 2012).

3.5.3 Management zvéie — prikrmovani, nartst poctu zvére

Pohybovou aktivitu v riznych typech prostfedi béhem dne vyznamné ovliviuje fizeni
lovu, konkrétnéji zejména pfikrmovani, které snizuje aktivitu zvifat (Jarolimek et al.
2014). Doplikové piikrmovani se velmi Casto provadi v zim¢, piedevsim pro celed’
jelenoviti, zfidka kdy pro ¢eled’ bovids — turoviti a stava se tak velmi lakavym mistem
pro divoka prasata. Skody zptsobené divokou zvéii v zemédélstvi se zvysuji ve
vétsing zemi vzhledem k rostoucimu poctu kopytniku, kdy se ¢isla od roku 1970 do
roku 2014 vice nez ztrojnasobila. Nejdramati¢téjsi narist z pohledu druhu
zaznamenalo prase divoké, kdy pocty ulovenych divoc¢akd dramaticky nartstaji ve
véech sledovanych zemich. Cisla dosahuji 10-11krat vysich hodnot, nez pted 40 lety.
Z hlediska vlastnikii pozemki a lovct je to nyni jeden z nejvyznamnéjSich problému
managementu sparkaté zvere ve stfedni Evropé. Lovci si vétSinou nevédi rady, jak

zastavit rostouci populaci divoc¢aka.
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3.5.4 Informovanost ridi¢u

Velmi zajimavy ¢lanek napsali Marcoux et Riley (2010), ktefi se ve své studii, pomoci
dotazniki, zjistovali ndzory a vnimani DVCs. Dosli k nazoru, Zze 20% respondentti se
zapojilo do DVCs v prabéhu svého Zivota. Téz uvadéji, ze s vétsi pravdépodobnosti se
do nehod zapojuji muzi (67%), z cehoz 55% znich bydli na venkové, 36%
v piiméstskych oblastech a pouze 9% v méstskych oblastech. Vétsina, konkrétnéji
94% dotazovanych také uvedla, ze vidéla jeleny pii jizde a 31% odpovéedélo, Ze spatiila
jelena alespoil jednou tydné, piicemz vétSina - 79% zkoumaného vzorku vétila, Ze
jeleni se v dané oblasti vyskytuji bézné a velmi podobna cast vyslovila nazor, Ze

incidentu s jelenem nemohlo byt zabranéno.

Autofti ¢lanku také zminili fakt, ze 78% vSech respondentti uvedlo, Ze se kladné stavi
k ziskavani informaci a materialt tykajicich se DVCs. Jako nejoblibengjsi zdroj
ziskavani informaci jsou noviny 47%, nasleduji brozury 27%, billboardy 27% a 14%

Casopisy. Pomérné nizké procento ziskanych informaci je z internetu (3%).

4. Metodika

4.1 Obecné informace

Metodika bakalaiské prace vychazela predné z kvalitn€ zpracované reSersSni asti, kde
bylo zapotiebi se podrobné podivat na faktory incidence motorovych vozidel s lesni
zvéti a nasledné vytvofeny dotaznik mél za kol porovnat zjiSténa data a informace
0 povédomi tidict na Ceskych silnicich. Na Gplném zacatku je tfeba podotknout, Ze
zadani prace jsem mél stejné jesté se dvéma studentkami, s kterymi jsme spolecné
pracovali v jakémsi malém tymu. Na pravidelnych schiizkach, které se od ledna do
bfezna 2016 konaly cca kazdych 14 dni, jsme rozebirali, jaké informace do praci
zafadit a jaké jsou naopak naprosto zbyte¢né. Postupem cCasu vykrystalizovaly
jednotlivé kostry reserSi. Téchto, Vv zacatcich hlavnich 16 bodil, jsem postupné
z nactenych literarnich prament doplnoval a upravoval. Vse jsem samoziejmé

konzultoval s mym vedoucim bakalaiské prace.

Dotaznik se stal druhym podstatnym bodem naSich schiizek. Od zac¢atku nam bylo vice
nez jasné, ze nemizeme pouZzit tzv. oteviené odpovédi. Z divodu toho, ze odlisnost

jednotlivych odpovédi pfi mnozstvi cca 20 otdzek a stanoveném minimalnim poctu
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400 respondentu, byla nepfipustna. Zvolili jsme tedy uzaviené typy otazek. Na jedné
stran€ ty, majici praveé a pouze jednu spravnou odpoveéd’, kterou dotazovany vybiral ze
seznamu moznosti. Na druhé si osloveny mohl zaSkrtnout vice moznosti z predem

stanovené Skaly odpovédi.

Poté bylo tieba vyfeSit formu, jakou dotazniky budeme rozesilat mezi naSe
potencionalni respondenty. Tisténou formu a Sni souvisejici obtiznou distribuci,
opétovné vybirani a nasledné vyhodnocovani, jsme zavrhli. Znamenalo by to opravdu
velké mnozstvi prace a straveného Casu. Druhy a konecny navrh byl, Ze bychom
dotaznik vytvofili v online podobg. Cast bychom rozeslali pies e-maily, ¢ast pies dnes
velmi popularni socialni sité, konkrétnéji predevsim Facebook. Nakonec jsme tedy
vytvoftili dotaznik v online podobé¢, pomoci vytvorené¢ho uctu na Google, ptes Disk-
Google a pod sekci Formulafe Google. Po osvojeni dovednosti a moznosti v novém
prostiedi jsme odeslali zhruba 700 lidem odkaz na nami vytvofeny dotaznik. Osloveni
respondentt probihalo v obdobi od 20. prosince 2016 do 31. ledna 2017. Systém sbéru
odpovédi spocival v tom, ze lidé, ktefi dostali odkaz se stru¢nym popisem, co se pod
timto hypertextovym odkazem skryva, na konci dotazniku po jeho vyplnéni klikli na
»odeslat dotaznik®. V tomto momentu odpovéd’ piiSla na ucet od Googlu, kde se
v pfedem pfipravené sloZce akumulovaly vSechny odpovédi. Po selekci prazdnych
odpovédi a drobnych technickych upravach byla k dispozici zakladni data pro nasi
zavére¢nou praci. V konecném ucétovani jsme ziskali pres 400 odpoveédi. Nakonec
bylo potieba odpovédi stahnout z Gctu. Po jednom kliknuti byl k dispozici soubor ve
formatu ,,cvs®, ktery se svym uzivatelskym prostfedim podoba formatu ,xIs* nebo

»XIsx* (tedy excelovskému souboru).

4.2 Samotny dotaznik

Jednotlivé otazky v dotazniku se daji rozdé€lit do nékolika ¢asti. V prvni jsme se
respondentu ptali na zakladni identifikacni otazky napf.: jakého jsou pohlavi, kolik jim
je let, z jakého mésta (z hlediska po¢tu obyvatel) pochazeji. V dalsi ¢asti jsme jiz cilené
zjistovali, zda lidé maji fidi¢ské opravnéni, jsou profesionalnimi fidi¢i, kolik najedou
km za rok atd. Dale nasim pfedmétem zajmu bylo, zda osloveni lidé zazili srazku se

zvitetem, piipadné jakym.
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Jednou z dalsich vétSich skupin otazek se stala Casova variabilita dopravnich nehod.
Zajimali jsme se predevs§im 0 denni dobu, ve které se podle dotazanych stava nejvice
dopravnich nehod s konkrétnim druhem zvitete nebo o ro¢ni dobu, ktera dle zjisténych
vysledk v reSer$ni Casti hraje podstatnou roli. Otazky €. 18-20 byly zaméfené piimo
na respondenta, jak se zachova v jednotlivych situacich napt.: kdyz zpozoruje zver
prechézejici silnici €1 uvidi znacku, upozoriujici na zvysené riziko vyskytu zvéie. Dale
jsme se ptali na intenzitu silni¢niho provozu, zda lidé nad timto faktorem piemysleji.
Posledni dvé¢ otazky pak reflektovaly potencionalni zajem o osvétu tohoto problému.

Kompletni znéni dotazniku naleznete v piiloze.

4.3 Jednotlivé otazky v dotazniku

Otazka é. 1, Pohlavi“

Rozdéleni, zda je respondent muz nebo Zena, je jednou ze zakladnich informaci pro
nas dotaznik. SnaZili jsme se predevSim, abychom dosdhli co mozna nejvétsi

vyvazenosti.
Otazka ¢. 2 ,,Vek respondentii

Ve druhé otazce bylo velmi dulezité spravné odstupiiovat vek, ktery by nejidealnéjsim
zpusobem poukazoval na jakousi lidskou mentalni vyzralost. Po opravdu konstruktivni
diskuzi jsme nakonec dosli k rozdéleni do 6-ti vé€kovych kategorii, kdy se naSimi
potencialnimi zajemci o vyplnéni stali lidé od 15-ti let az po respondenty

V diichodovém véku.
Otdazka ¢. 3 ,,Nejvyssi dosaZené vidélani“

V odpovédich jsme dali na vybér z moznosti: zakladni vzdélani, vyuéni list, maturita
a VS. Uvazovali jsme také o zatazeni VOS, kterou jsme nakonec mezi mozné

odpovédi nezatadili.

Otdazka C. 4 ,,Jaka je velikost mésta, ve kterém bydlite?“

ey

V této otdzce nas zajimalo, V jak velkém mésté respondenti Ziji. Otazku jsme opé&t
rozdé¢lili do nékolika reprezentujicich skupin poctu obyvatel. Pii sbirani odpovédi jsme

se snazili o to, abychom z kazdé skupiny, méli alespont minimum odpovédi.
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Otazka C. 5 ,,Viastnite platné vidicské opravnéni?“

Pat4 otazka méla za ukol ukazat, kolik procent nasich respondentti vlastni ,,fidicak®.
Jiz pti sestavovani dotazniku ndm bylo jasné, ze vSichni tdzani rozhodné platné
fidi¢ské opravnéni vlastnit nebudou, a proto jsme pod otazku zaradili 1 doplinkovou
informaci, ze pokud odpovi ,,NE* nasledujici dvé otazky se jich netykaji. Tim jsme se

pokusili eliminovat zmateni tdzaného a jeho zbytecné traveni ¢asu nad dotaznikem.
Otazka C. 6 ,,Pokud ANO“

V ptipadé, ze v predchozi otdzce respondent zaSkrtl ano, tykala se ho i Sestd otdzka.
Na vybér bylo ze tii moznosti, konkrétné mezi: jsem aktivni fidi¢, spiSe spolujezdec,
pouze spolujezdec. Moznosti jsme zafadili z divod opétovného piesnéjsiho poznani

respondenta.
Otazka ¢. 7 ,,Jak Casto Fidite?“

Plynule jsme navézalina 5. a 6. otazku, kdy dotazovani méli za ukol posoudit, kolikrat
tydné jedou vozidlem. Zajimalo nas, jak dopadne porovnani vysledk mladistvych,

lidi ve stfednim veku a starSich oslovenych.
Otdazka ¢. 8 ,,Kolik km najedete za rok?“

Osma otazka rozdélovala vstupni data podle poctu kilometri, které dotdzani béhem
roku najezdi. Na vybér méli z péti moznosti (do 5 000 km za rok az nad 50 000 km za
rok).

Otazka ¢. 9 ,,Jste Fidic/ka 7 povolani? “

Devata otazka méla za tikol rozdélit respondenty na dvé skupiny. V jedné skupiné by
byli v8ichni ti, ktefi jsou aktivnimi fidi¢i. V druhé pak ti, pro které je jizda za volantem
zdrojem obzivy — jsou tedy profesionalnimi fidi¢i. Mens$i obavy jsme méli pouze
Vtom, zda se nam povede U profesiondlnich fidi¢li shromazdit dostate¢ny pocet

relevantnich odpovédi, abychom z vysledkti mohli udélat objektivni zavér.
Otazka ¢ 10 ,,Stala se Vam nehoda s Zivocichem?“

Od 10. otazky prechazi dotaznik do zjistovani 0 zasadnich faktech, pohledech,

predstavach a nazorech jednotlivych lidi. V ptipadé odpovédi na 10. otdzku jsme
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ocekavali procentualni tdaj, ktery ptiblizi, jaké mnozstvi lidi ma piimou zkuSenost

nehody s zivo¢ichem.
Otazka ¢. 11 ,,Pokud ANO, s kterym Zivocichem z uvedenych skupin?“

Otazka €. 11 plynule navazuje na predchozi a snazi se o blizsi specifikaci srazen¢ho
druhu. Jiz znazvu je jasn¢ patrné, ze se tyka pouze téch, ktefi zkuSenost maji.
Respondenti mohli vybirat z tfi moznosti: savci, ptaci, doméci zvitata. Odpovédi mohli

respondenti riznym zptusobem kombinovat.

Otazka ¢ 12 ,,Jaké zviie povaZujete za nejéastéji sraZené, piicem? srazka s nim miiZe

zpusobit hmotnou Skodu? “

Vyse zminéna otazka reflektovala nazor respondenti ohledné nejcastéjsiho druhu
srazeného zvife, ktery mize zptsobit hmotnou §kodu na vozidle. Moznosti na vybér

byly od srnce, prasete, ptes lisku, zajice atd.

Otazka ¢. 13 ,,Jaké zviFe povaZujete za nejcastéji sraZené, piicem? srazka s nim nemd

potencial zpitsobit hmotnou Skodu? “

Otazka na prvni pohled velmi podobna té predchozi. Jenze pii stejné nabidce
odpovédi: srnec obecny, prase divoke, liSka, zajic, jezek, bazant se z otazky stava
mnohem vétsi ofisek.

Otazka ¢. 14 ,,Vyberte 3 mésice, které jsou nejrizikovéjsi z hlediska poctu dopravnich

nehod pro srnce obecného*

V otdzce si respondenti mohli vybrat jakékoli tfi mésice, které dle jejich usudku
predstavovaly nejnebezpecnéjsi mésice v kontextu srazky motorového vozidla se

srncem obecnym.

Otazka ¢. 15 ,,Vyberte 3 mésice, které jsou nejrizikovéjsi z hlediska poctu dopravnich

nehod pro prase divoké“

Patnacta otazka je naprosto stejna, jen pro prase divoké. Obé otazky jsme zaradili na
zéklad¢ toho, ze jak srnec obecny, tak 1 prase divoké jsou nasimi hlavnimi predméty

zajmu.
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Otazka é. 16 ,,Jaké denni obdobi je nejrizikovéjsi 7 hlediska poctu dopravnich nehod

V letnim obdobi? “

Otazka zjistovala nazor na nejrizikovejsi ¢ast dne. Bylo mozné si vybrat z dvanacti

odpovédi, jak pro srnce, tak i pro divocaka.

Otazka ¢ 17 ,,Jaké denni obdobi je nejrizikovéjsi z hlediska poctu dopravnich nehod

V zimnim obdobi?

Sedmnactd otazka byla stejného charakteru jako piedchozi. Zajimal nas pohled
respondenttl, zda si uvédomuji urcité rozdily, které koresponduji se zimnim ¢i letnim

obdobim.

Otazka ¢. 18 ,,JestliZe uvidite znacku upozoriiujici na zvySené riziko vyskytu zvére,

jak se zachovadte?

v ow v

Pii tvorbé otazky jsme na schiizkach podrobné fesili formulaci. Chtéli jsme eliminovat

fakt, ze by mohla byt tenden¢né smérovana.

Otazka ¢. 19 ,Na jakém z uvedenych obrazkii je podle Vis nejvétsi nehodovost se
ZVeri2«

Devatenacta otazka byla jedinou, ve které osloveni respondenti vybirali z obrazkd. Na
vybér byly konkrétné ¢tyii moznosti. Ve tfech ptipadech se na pfedstaveném silni¢nim
useku nestala Zadnd nehoda dle internetového portdlu srazenazver.cz a jeden

predstavoval typicky Gisek s mnoha zaznamenanymi srdzkami.
Otazka ¢. 20 ,,Kdy? uvidite pied vami 7véF prechazejici silnici, jak se zachovidte? “

Otazka dvacata méla za ukol, aby se respondent trochu zamyslel a piedstavil si
hypotetickou situaci. Do opovédi jsme zafadili moznosti: sundam nohu z plynu,

¢astecné brzdim nebo rasantné brzdim. Chtéli jsme zjistit pravdépodobnou reakci.

Otazka ¢. 21 ,,Ma podle Vs intenzita silni¢niho provozu vliv na pocet dopravnich

nehod se 7véri?

Otazka byla polozend tak, Ze respondenti mohli odpovédét bud ANO nebo NE.
Zartazeni otazky bylo cilené. Pripravili jsme si prostfedi pro otazku nasledujici, ktera

detailnéji popisuje v jaké intenzit¢.
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Otazka ¢ 22 ,,Pokud jste odpovédéli ANO, vyberte nejrizikovéjsi denni intenzitu“

V ptipadé, ze osloveni lidé v predchozi otazce zaskrtli ANO, ¢ekala je i otazka €. 22,

ve které méli urcit, jaka intenzita silnicniho provozu nejvice nahrava stietu se zveri.

Otazka ¢. 23 ,,PovaZujete za uZiteCné, aby byla tato problematika soucldasti vyuky

V autoskole?“

V piedposledni otdzce respondenti opét vybirali mezi dvéma moznostmi ANO nebo
NE. Dlivodem zatazeni bylo, jestli jsou respondenti naklonéni k urcité osvéte, ktera se

jich nejspise nedotkne.

Otazka ¢ 24 ,,Byli byste ochotni k problematice nehod s volné Zijicimi Zivocichy

projit Skolenim?“

Zajimavé srovnani se nabizi pti pohledu, jak ¢lovék ochotné mysli na druhé a jak je to

s nim, kdyz jde ptimo o n&j samotného.

5. Vysledky
5.1 Vysledky jednotlivych otazek
Pohlavi

Pohlavi respondentti vykazuje rozdil 10%. Pfi nasbirani 401 dotaznikl, odpovédélo

180 muzt, 220 Zzen a 1 ¢lovek dotaznik nevyplnil.
Vék respondentii

Podle odpovédi se lidé roztadili do jedné z Sesti v€kovych skupin. Nejvice odpoveédi
jsme zaznamenali u respondentti ve véku 19-25 let — celkem 39% (158 odpovédi) a

naopak nejméné u skupiny lidi starSich 66 let (18 odpovédi).
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RozloZeni pohlavi Vék respondentii
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Obr. €. 8, 9: Rozlozeni pohlavi a vek respondentti. Zdroj: Radek Calta.

Nejvyssi dosaZené vidélani
Nejvyssi dosazené vzdélani
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Obr. €. 10: Nejvyssi dosazené vzdélani. Zdroj: Radek Calta.

U treti otazky se stala maturita nejfrekventovangj$sim stupném dosazeného vzdélani,
pomysiné druhé misto scelkovym poctem 107 odpoveédi ziskala uroven
vysokoskolského vzdélani. O téméf polovinu méné odpovédi dosahlo zakladni
vzdélani (59 odpovédi) a nejméné respondentit bylo s vyuénim listem (28). Jeden

¢lovek otdzku nevyplnil.
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Velikost mésta, ve kterém Ziji

Velikost mésta, ve kterém Ziji
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Obr. ¢. 11: Velikost mésta, ve kterém respondenti Ziji. Zdroj: Radek Calta.

Otazku ¢tvrtou vyplnilo 400 respondentl. Ze zjisténych vysledk lidé nejcastéji bydli
ve mésté nad 50 000 obyvatel (43%) a nejméné v obcich a méstech mezi 5 001 —
10 000 tisici obyvateli.

Platné iidicské opravnéni

Z nasich zjisténych vysledu vyplyva, ze celych 85% dotazanych (342 odpovédi) ma

X113

fidi¢sky prukaz a 15% je ,,netidica* (58 odpovédi). Jeden ¢lovek neodpoveédel.
Aktivni Fidici?

Za aktivniho fidi¢e se povazuje 68% respondentti, spiSe za spolujezdce 14% a za jenom

spolujezdce 4% dotazanych. Zavéry jsme vyvodili z pfedchozich 342 odpovédi.
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Jak Casto ridite?

Nasledujici tabulka prehledné interpretuje nase zjisténé vysledky.

Denné 156 39%
3-5X tydné 81 20%
Pouze o vikendech 30 8%
Velmi sporadicky 73 18%
Prazdné 61 15%
Celkem 401 100%

Tab. &. 1: PoCet dni, které respondent travi za volantem. Zdroj: Radek Calta.

Kolik km najedete za rok?

Pocet najetych km u respondentii
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do 5000 5001-15000 15001-30000 30 001-50 000 nad 50 000 prazdné

Obr. €. 12: Pocet najetych km u respondentt. Zdroj: Radek Calta.

Z naseho zkoumani vyplyva, ze 268 lidi najede méné nez 15 000 km/rok, konkrétnéji
138 1idi (34%) do 5000 km/rok a 130 lidi (32%) mezi 5 001-15 000 km/rok. Mezi
15 001-30 000 km ro¢né ujede 75 respondentt (19%), 30 001-50 000 km/rok 27 lidi
(7%) a nad 50 000 pouze 15 odpovidajicich (4%). Sestnactkrat jsme obdrzeli prazdnou
odpoved'.

Jste iidic 7 povolani?

Ridi¢t z povolani se pfi vyplnéni dotaznikii objevilo pouhych 12 (3%) naproti tomu
fidict, kteti nemaji povolani spojené s volantem 384 (96%). Jen 5 respondentl

neuvedlo odpovéd'.
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Stala se Vam nehoda se 7véii?

Ze 401 ptijatych odpovédi 121 lidi odpovédélo, Zze maji zkuSenost s timto druhem
nehody (30%). Naopak z 271 odpovédi vyplyvalo, Ze zadnou zkuSenost nemaji. Pouhé
3 odpovédi byly prazdné.

Pokud ,,ANO*, s kterym 7 uvedenych skupin

Ze 121 kladnych odpovédi ziskanych Vv pfedchozi otdzce 88 respondentl srazilo
néjakého savce, 33 ptaka, 30 doméci zvife. 26 respondenti zaskrtlo dokonce dvé
moznosti a 8 vSechny tii. Vyplyva tedy, Ze vhledem k mozné kombinaci odpovédi, se

vysledky ve skupinach: savci, ptaci, domaci zvitata piekryvaji.
Nejcastéjsi sraZené zviie, které miiZe zpitsobit hmotnou Skodu

U dotazovanych prevladal nazor, Ze srnec obecny, je nejvice zainteresovany druh
v pripad€ nehod s hmotnou Skodou, konkrétné o tom bylo piesvédceno 235 lidi (58%).
137 respondenti (34%) si myslelo, Ze prase divoké a 15 (4%) uvedlo zajice. Ostatni

odpovédi byly zanedbatelné kolem 1%.
Nejcastéjsi sraZené zviie, které nezpiisobi hmotnou skodu

Nejvice respondenti oznacovali jezka a zajice (47% a 34% v uvedeném potadi).
Pomérné cCastokrat se objevila odpoveéd lisky (39), tedy pfiblizné 1/10 odpovédi.
Vysledky dalSich druhli byly zanedbatelné.

Nejrizikovéjsi 3 mésice pro srnce

Ze zjisténych vysledki je jasné€ patrné, Ze za nejrizikové)$i mésic lidé povazovali fijen

(128). Na protgjsim polu se pak nachézi unor a duben (63 a 65 odpovédi).
Nejrizikovéjsi 3 mésice pro prase

U prasete nenalezneme tak vyrazny mésic, jako u predchozi otazky. Nejvice se
respondenti ztotoziiovali s fijnem, jakoZzto nejrizikoveéjSim mésicem (148 odpovédi), 0

trochu mén¢ s listopadem (144 odpovedi).
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24

wvewv s

V piipadé divocaka se zdala respondentiim nejptijatelnéjsi odpovédi denni doba od
20-ti do 22-ti hod. (68 odpovedi = 17%), 67 nazora (17%) mezi 22. a 24. hodinou a
téz velmi Castd denni doba se jevila 4. az 6. ranni, kdy jsme obdrzeli 64 odpovédi
(16%). Nezajimavou dobou se stalo denni rozmezi od 8 do 16-ti hodin, kdy jsme
Vv jednotlivych dvouhodinovych intervalech zaznamenali vysledek od 1,5% do 2% a

4% lidi sviij ndzor nenapsala.

wevr

U odpovédi jsme zaznamenali vrchol mezi 16-18 hodinou (96 odpovédi = 24%), dale
velmi zajimava byla pro respondenty denni doba mezi 4-6 hod. (15%) a 18-20 hod.
(14%). Opét velmi nezajimavé byly ¢isté denni hodiny, tentokrat od 8 do 14-ti hod.
(1-2%).

wvev s

Za vrchol respondenti oznacdili 16-18 hod. (19%), o trochu mén¢ pak v intervalu 18-20
hod. (14%) a 20-22 hod. (12%). Téz pomérné ¢astym nazorem byla denni doba od 4
do 6-ti hod., kde se seslo 12% vsech odpovédi.

Reakce, kdyZ uvidim znacku, upozoriiujici na zvySené riziko vyskytu zvéie

Jasno maji respondenti v tom, jak by zareagovali. 77% vSech dotazanych odpovédélo,
7e pribrzdi a téméf Y, konkrétnéji 21% by v danou situaci nereagovala. Vysledky

ostatnich moznosti nedosahuji vice nez 1%.
Obrazky — typy krajiny

Z technickych divodi jsem otdzku nezatradil do vysledk.
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Kdy?Z uvidim zvé¥ prechazet silnici

Ze 401 respondentt jich 196 odpovédelo (49%), Ze Castecné piibrzdi, 182 (45%)
rasantné piibrzdi a 20 (5%) sunda nohu z plynu. Ve 3 piipadech pak lidé neodpovédéli.

Ma intenzita silni¢niho provozu vliv na pocet nehod se 7véii?
Témet 79% lidi je ptesvédceno, Ze ano, v porovnani s 21%, kteti si mysli opak.
Pokud jste odpovédeéli ,,ANO*, vyberte nejrizikovéjsi

Z 316 respondentq, ktefi veéfi, ze intenzita silni¢niho provozu ma vliv ne nehodovost
se zvef, témér 1/3 (32%) oznacila 3001-10000 vozidel za den, 23% 0-1000 vozidel a
21% vSech oslovenych 1001-3000 vozidel. Shodné po 12% pak ziskaly moznosti
10001-20000 a nad 20000 vozidel/den.

Bylo by uZite¢né vyucovat problematiku v autoSkole?

340 lidi (85%) si mysli, Ze ano, ale 58 lidi tvrdi, ze ne (14%). Prazdna poli¢ka zGstala

po 3 oslovenych.
Byli byste ochotni podstoupit §koleni?
Témét 2/3 (65%) odpovédélo ano, 34% pak odpovédélo opacné. Necelé 1%
neodpovédelo.
5.2 Vysledky — propojeni otazek

Tabulka €. 2 ptiblizuje srovnani odpovédi muzii a Zen v nékolika otdzkach. Na prvni
pohled je jasné patrny rozdil. Zeny mély méné zkusenosti s kolizemi, 1épe vyplnily

druh, ktery zptisobi hmotnou $kodu. Naopak muzi maji o trochu vétsi piehled o druhu
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zvitete, které pii srazkach $kodu nezpiisobi. Zeny se také staly zodpovédngjsi

V ptipad¢€ osvéty.

Muzi Zeny

Zkusenosti pohlavi se srazkou divoké zvére

Ano 39% 23%

Ne 61% 77%
Nejcastéji srazené zvire, které zptisobi hmotnou Skodu
Spravne 53% 63%
Nespravné 47% 37%
Nejcastéji srazené zvire, které nezptisobi hmotnou Skodu
Spravné 36% 33%
Nespravné 64% 67%

Vliv intenzity dopravy na pocet srazek se zveri

Spravné

78%

79%

Nespravné

22%

21%

Uzitecnost vyuky problematiky v autoSkole

Ano 81% 88%
Ne 19% 12%
Ochota projit Skolenim

Ano 58% 71%
Ne 42% 29%

Tab. &. 2. Porovnani vysledki mezi muzi a Zenami. Zdroj: Radek Calta

15-25 let 26-55 let 56 a vice
UziteCnost vyuky problematiky v autoskole
Ano 81% 91% 82%
Ne 19% 9% 18%
Ochota projit Skolenim
Ano 68% 68% 36%
Ne 32% 32% 64%

Tab. ¢. 3. Porovnani vysledki pohledi na vyuku a Skoleni mezi tfemi vékovymi skupinami.
Zdroj: Radek Calta
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Zavislost mezi poctem najetych km a
mnoZzstvim kolizi

100,0%
80,0%
60,0%
40,0%

20,0%

0,0%
do 15 000 15 000-30 000 nad 50 000

Obr. ¢. 13. Zavislost mezi po¢tem nadejetych kilometri a mnozstvim kolizi. Zdroj: Radek Calta

6. Diskuze

6.1 Rozdil ve vnimani problematiky mezi muZi a Zenami

Zajimavé vysledky pfineslo srovnani obou pohlavi. Zatimco muzi byli o 3 procenta
presngjsi u zvifete, které je nejCastéji srazené, avSak nema potencial zptisobit hmotnou
Skodu, byly to pravé Zeny, které ze srovnani vysly lépe. Tabulka ¢. 2 podrobnéji
ukazuje rozdily mezi pohlavimi. K nejvétsim rozdilim doslo u otazek ochoty projit
Skolenim a uzitecnosti vyuky v autoskole, kde se Zeny projevily zodpovédnéji nez
muzi. Ja to pfikladdm obecnému faktu, Ze Zeny si vice nez muzi uvédomuji hrozici
rizika. Potvrzeni mi dava studie Hiebickova (2004), kterd piSe, Ze Zeny se posuzuji
jako poradkumilovnéjsi, zodpovédnéjsi a disciplinovangjsi, oproti tomu muzi si

ptisuzuji vyssi miru zptisobilosti, cilevédomosti a rozvaznosti.

6.1 Podvédomi tcastniki silni¢niho provozu

Uvédomeéni si, ze Casové vzory chovéni jednotlivych druht zvéfe jsou jednim ze
zékladnich voditek k urceni nejrizikovéjsi doby (dnu v tydnu, mésice ¢i Casti roku),
zminuji napt. Keken et al. (2016); Rodriguez-Morales et al. (2013). Pti zaméfeni mé
prace, piedev§im na srnce obecného a prase divoké vyvstavala otdzka, zda maji
respondenti alesponi zakladni pfedstavu o rozdilech v chovani, a tudiz 1 odliSné

moznosti incidentu vV ramci druht zvéfe na silnicich.
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U respondentt pievlada nazor, ze nejrizikovej$imi tfemi mésici pro prase divoké jsou
zafi, fijen a listopad, coz v podstaté koreluje se studii Rodriguez-Morales et al. (2013),
ocekaval, protoze mezi lidmi koluje vzity nazor, kdy se poklada podzim a zacatek zimy

za velmi nebezpecnou ¢ast roku.

Z vysledkl nejrizikovéjsich trech mésict pro srnce obecného respondenti zvolili fijen
a poté zafi a listopad, zde je ovSem vidét nedostatecna znalost dané problematiky.
Respondenti si nejspiSe neuvédomili rozdilné etologické chovéani druhu, jak pisi
Gunson et al. (2011). Oproti studii Mateos-Quesada (2005), jenz uvadi za
nejrizikovejsi mésice duben az ¢erven nebo Rodriguez-Morales et al. (2013), kteti za
nejrizikovéj§i mésice povazuji obdobi fije (Cervenec az polovinu srpna), se nazor
respondentu stal velmi neptfesny. Duvodem $patného povédomi je dle mého nazoru i
ptipad prasete divokého. Lidé totiz oba zkoumané druhy spojuji. Vubec si

neuvédomuji, Ze srnéi zvef je mnohem castéji vidana a sraZzena na jate a v 16té.

Z pohledu nejrizikovéjsi denni doby V letnim obdobi lidé piepokladaji u prasete
nejvetsi aktivitu, a tedy i rizikovost na prelomu dne a noci (20-24h). Literatura ovsem
v ptipadé Rodriguez-Morales et al. (2013) zminuje, ze nejvice aktivni byvaji divoka
prasata n¢kolik hodin po setméni a tento fakt doklada i studie biologickych rytmu
prasete divokého od Rosell (1998). Neznalost fidict podtrhuje i dalSi velmi Casta
obecného lidé volili podobné odpovédi vyraznymi dvéma vrcholy v obdobi letnim pii
rozbtesku a pfed setménim. Ze zjisténych vysledki tedy vyplyva, ze 1idé nevidi velky
rozdil mezi etologickym chovanim srnce obecného a prasete divokého, pfestoze oba
zminéné druhy zplsobuji nejvétsi materialni $kody v Ceské republice (Mrtka et
Borkovcova, 2013). Ukazuje to na minimalni povédomi ucastniki silni¢niho provozu

o vySe zminlované problematice.

6.2 ZkuSenosti respondenti s WVCs

Z vysledkt jasné vyplyva, ze celych 30% respondentli mé zkuSenost s kolizi se zvefi,
konkrétné&ji 21,9% nekdy srazilo savce. V porovnani s vysledky studii od Mrtka et
Borkovcova (2013) a Seiler et al. (2004), ktefi vyslovuji nazor, ze srazku s volné
zijicimi savci zazila téméft polovina vsech oslovenych fidici, se tak nase zaveéry o 50%
lisi. Fakt odliSnosti vysledkii mizeme pfiicitat rozdilné dob€ vyzkumu, kdy u Seiler et
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al. (2004) probihal v letech 1960-2000 a u Mrtka et Borkovcova (2013) v letech 2006-
2010. Dalsim moznym faktorem, ktery se mohl promitnout do odliSnosti vysledki je
jina zemdpisna §itka a skladba Zivo¢isnych druhi v piipadé studie ze Svédska od Seiler
et al. (2004). Avsak vzhledem ke korelaci vysledkti s Mrtka et Borkovcova (2013),

tento faktor s velkou pravdépodobnosti nehraje Zadnou roli.

6.3 Nazor na osvétu

Ze zjisténych vysledki, které poukazovaly na nazor respondentt na uzite¢nost skoleni
v dané problematice plyne, Ze necelych 85% dotazanych se kladné stavi k vyucovani
vyse uvedené problematiky v autoskole. V ptipadé€, kdy jsme se ale ptali, zda by oni
sami byli ochotni projit $kolenim, ano feklo 65%. Pro¢ jen cca 2/3? Hlavnim divodem
podle mé je, ze jsme moznost vzdélani omezili pouze na skoleni. U lidi ve véku cca
40-ti let a starSich nepfedpokladam, Ze by o tento druh vzdélani méli zajem, radéji si o
tom néco piectou v ¢asopisech nebo na internetu, coz do jisté miry podtrhuje studie od
Marcoux et Riley (2010), ktefi pii svém dotazovani zjistili, ze se 78% respondentl
kladn¢ se stavi k ziskavani informaci ohledné¢ srazek zvéfe na silnicich, ale pii
rozdilném veékovém spektru. Mezi nejéastéjsi zdroje uvedli brozury, billboardy a

casopisy, tedy ,,nenaméhavé® moznosti vzdélani.
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7. Zavér

Pti zkoumani Grovné povédomi ucastnikl silni¢niho provozu o zdkonitostech a
faktorech incidence WVC jsem zjistil, Ze 1idé maji zakladni piehled o nejcastéji
srazenych velkych savcich. Nicméné neznaji pfi¢iny Castého vyskytu danych druht
V konkrétnich dennich dobach, ro¢nim obdobi apod. Neznalost téchto vzajemné
propojenych faktorti tak zplisobuje neopatrnost v rizikovych obdobich roku, denni
doby a zvySuje tim poéty kolizi, majetkovych Skod, tlak na zijici populace a
V neposledni fadé také pocet zranénych lidi. Dana problematika neni lidem v prab&hu
zivota, bez jejich aktivni snahy, ve velmi Castych ptipadech nastinéna a vytvari se zde

tak prostor pro vzité nazory, které jsou ve vétsin€ pripadech mylné.

Byl prokazan rozdil v podvédomi mezi muzi a Zenami, kdy Zeny prokézaly vyssi

znalosti a obavu v dané problematice.

Pii urCeni nejéastéji srazenych druhui zvéfe prokazali respondenti znalosti. Za

nejrizikovéjsi druhy povazuji srnce obecného a prase divoké.

Zjistil jsem, Ze téméf 1/3 respondentli ma zkuSenost se srazkou se zvéii (savci, ptaci a
domaci zvifata) a necelych 22% ma zkuSenost pouze se srazkou S volné Zijicim

savcem.

Respondenti v nazoru na osvétu projevili znaény zajem o vyuku v autoskole, avsak

moznost Skoleni by vyuZzilo 0 20% mén¢ lidi, konkrétné 65%.

Dotaznikové Setteni pro aktivni fidice tak povazuji jako zakladni postup pfi zjiStovani
urovné podvédomi ucastnikl silni¢niho provozu a ze zjiSt€nych vysledli doporucuji,
co nejvice vyuzit ochoty vyuky problematiky v autoskole a v ptipadé€ vyskytu kolize,
zjistit a zaznamenat co nejvice potiebnych informaci. Kombinace téchto dvou faktora

je dle mého nazoru jednim z kli¢t snizeni mozného vyskytu kolizi.

V neposlednich tadé je dulezité pro zacinajici fidice, aby jim byly poskytnuty
informace jiz na zac¢atku ziskavani fidicského opravnéni. Dalsi vzdelavani by mélo byt
dobrovolné, nicméné informace 0 rizikovosti v danych obdobich by vefejnosti mély
byt Castéji pfipomindny. Jako mozny informativni nastroj vidim pfedev§im internet,

kdy na socialnich sitich 1ze dnes velmi levné a Gi€elné §ifit potiebné informace.
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1) Formulaf dotazniku. Zdroj: Radek Calta

23207 Kelize dopravoich prostiedkii s lesni 2véii v kontextu povidami iasiniks silnidnihe srovozu o faklarech jejich incidence,

Kolize dopravnich prostiedku s lesni zvéfi v kontextu
povédomi ucastnika silni€éniho provozu o faktorech
jejich incidence.

Zadam Vs o vyplnéni nésledujicihe formuldfe

* Dotaznik Je na 57 minut Vase ¢asu

* Cilem dotazniku je zjisténi, zda si fidi¢i uvédomuji riziko stfetu s divokou zveéfi
* Vysledky dotazniku jsou anonymni a budou pouZity jako zakladni data pro 3 bakalafské prace

1. 1) Pohlavi:
Oznacte jen jednu elipsu.

Muz
Zena

2. 2) Vék:
Oznacte jen jednu elipsu.

15-18 let

19-25 let
;2640 |et

41-55 |et

56-65 et

66 |et a vice

nitps:idocs,google,comformsid 14pn 75wleKyN TuC am NrglikIURRL3EY Gy BjwOS ez Taiodit
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75 7 Holize dopravnich prostfedkd s lesni zvai? v kontexlu povédami Otasinikd silnidnihe provery o fakborech jeich incidence,

3, 3) Nejvyssi dosaZené vzdélani
Oznatte jen jednu elipsu.

[ Zakladni
[ ) Vyueni list
) Maturila

) V8

b, A

4, 4) Jaka je velikost mésta ve kterém bydlite?
Oznacla jen fednu elipsu.

[ do 500 obyvate|

) 501-1000 obyvatel
10015 000 obyvaks|
;‘, 5 001-10 000 obyvate|
\_,, 10 001-60 000 ohyvatel

[ ) wvice nez 50 001 abyvate|

FN Y Ty

5, 5) Vlastnite platné Fidiéské epravnéni?
* PR zaskrtnuti "Me” se Vas nasledujici 2 otdzky natykaji.

Oznadle jen fednu elipsi.
) Ano
T Ne

&, 6) Pokud "Anc"

* Otézka se se Vas tyka, jen kdy? jste v pfedchozi zaskeli “Ano”,
Oznadle jen jedny elipsu,

() Jste aktivii fidis
"' '\ Spide spolujezdec

[ Jenom spolujszdsc

7. T) Jak gasto Fidite?

* Otdzka se Vas tykd, jen kdyZ jste v oldzce &islo 4 zagkrli "Ano",
Oznacte jen jednu alipsu.

L

) Denné

() 35tydne

[ ) Pouze o vikendsch

[ Velmi sporadicky

8. 8) Kolik km najedete za rok?
Oznatie jen jednu elipsu.

[ ) do5000km

[ ) 5001-15001 km
) 15 001-30 000 km
[ ) 30001-50 000 km
[ ) vice neZ 50 001 km

Inttpes:ffdoes, google,comiforms/d 14pn 7 SwlakyN TuC em NegliklUR RLIEY Gy Bjw DS e Toludi

61



23,7
8.

10,

12

13,

Kolize doprawnich prostfedkd s lesni zvéil v konexiu povédami Utastniki silnitnihe proveeu o fastorech jeich incidence,
9) Jste fidié'ka z povolani?
Oznacie jen jednu elipsu.
T Ano

() Me

10) Stala se Vam nehoda s Ziveéichem?
Oznadte jen jednu elipsu.

Ang
1 Ne

h, s

. 1) Pokud “Anc”, s kterym Zivo&ichem s uvedenych skupin?

* Za domdcl zvife se povaluje: kotka, pes, koza, krdva, ovee, prase domacl, slepice, kachna,
husa, ... * Za savce se povaZuje: smec, jelen, prase divokeé, ligka, jezevec, zajic, jeiek, ...
Zaskrinéte viechny plafiné moZnosti.

[] savei
[ ] Praci

|:| Domaci zvifata

12) Jaké zvife povaiujete za nejiastéji sraZené, pficemi srdZka s nim mOZe zplsobit
hmotnouw Skedu?

* Nehoda s viditelnym poskozenim vozidla.
Dznadle jen jedny elipsy.

[ ) Smec obecny
) Prase divoké
) Ligka
) Zajie
) Jezek

__':, Batant

13) Jaké zvife povaiujete za nejcastdji sraZens, aviak srdZka s nim nemad potencidl
zplsobit hmotnou kedu?

* Nehoda bez viditelného poskozeni vozidla.
Oznadte jen jednu elipsu.

Smac cbecny
) Prase divoks

) Ligka

() Zajie
JeZek
O Bazant

s fdacss, google, com Mor ma/a  dpn 75wl ekyN TuC em NrgliklURRLIEy Gy 8jw O S onllz To/ !
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23,27 Holize dopravaich prostfedlol s |esni zvall v kontestu povddomi ddasinikd silniénibe proveru o faktorech jgich incidence,

14, 14) Vyberte 3 mésice, které jsou nerizikovéjsi z hlediska poctu dopravnich nehod pro
srnce obecného,

* Oznatte pravé 3 moZnosti
Zaskrinéte viechny plafné moZnosti.

Ledan
Unor
Bfezen
Dubean
Kvéten
Carven
Carvenes
Srpen
Zaii
Rijen
Listopad
Prosines

OUodoooooddnd

15, 15) Vyberte 3 mésice, kteréd jsou nerizikovéjsi z hlediska poctu dopravnich nehod pro
prase divokeé,

* Oznafte pravé 3 moZnosti
Zaskrnéte viechny platné moZnosti.

Leden
Unor
Bfezen
Duben
Kvéten
Carven
Carvenes
Srpen
ZaH
Rijen
Listopad

OO0Oodoodooon

Prosinec

16, 16) Jaké denni obdobi je nejrizikov@jii z hlediska poctu dopravnich nehed v letnim

obdobi?
* Uvedeng asy jsou v hodindch, za letni obdobi se povaZuje dubsnijen, tabulkou kze posouvat
Oznadte fen jednu elipsy na ka2dém Fadku,

0o 94 48 ge & 10 12 4 & 1B P00 20

o 12 14 18 18 20 22 24

Fa LT LY A oV S 5 S S o 5 x %

Smee S e St ) S et ey S S ) S, e,
Divadak EAR z:\ .-'I:\ EAN / I'-. LA z: I'-. & '\ .:I :\ e I'-. LA /

it oot google.com for msid 14pnT 5wl aky™N TG em Neglik luR RLIEY Gy 8w OSondz Toied
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2.3.2n7

17

18,

Kelize dopravnich prostiedkd s |esni zval! v komextu povisdomi dtasinikd silniénihe provozu o faktarech jeich incidence,
17) Jaké denni obdobi je nejrizikovéjsi z hlediska poétu dopravnich nehod v zimnim
obdobi?
* Uvedené Easy jsou v hodinach, za zimni obdobi se povaZzuje listopad-bfezen, tabulkou lze
posouvat
Oznacte jen jednu elipsu na kazdém Fédku.

& 10- 12 14 16 18 20 22
02 24 46 68 1o 15 14 16 18 20 22 24

N/ \ / \- f \ \

Smec (
Divogak C

18) Jestlize uvidite znaéku upozoriujici na zvysené riziko vyskytu zvére, jak se
zachovate?

* Jak obvykle reagujete?
Oznacéte jen jednu elipsu.

1 Nereaguji
) Pfibrzdim
| Zaslavim

) Zvysim rychlost

Otdzka ¢islo 19, byla z technickych divodd vymazana

hitpes iidocs, google,com formsid 14pn 75wl eKyN TuC em NrglikIURRL3EY Gy Bjw OScniz To/edit

64



2527 Helize dopravnich prostfedkd s lesni vl v konfeslu povidam i Otasinikd silnidnihe srovory o laklorseh jgich incidencs,
20, 20) Kdyz uvidite pfed vami zvér prechazejici silnici, jak se zachovate?
Oznadte jen jednu elipsu.
' Sunddm nohu z plynu
Casteénéd brzdim
Razantné bredim

21, M) Ma podle Vis intenzita silniéniho provozu vliv na poéet dopravnich nehod se zvéfi?
Oznadte jen jednu elipsu.
Ano
MNe

22, 22) Pokud jste odpovédéli "Ana”, vyberte nejrizikovéjsi denni intenzitu provozu,
Oznaéle jen jednu elipsu.
| -1 000 aut/den
1001-3 000 autiden
| 3 001-10 000 aut/den
110 001-20 001 aubiden
) wice nef 20 001 aut'den

23, 23) Povazujete za uZiteéné, aby byla tato problematika souédsti vyuky v autogkele?
Qznacle fen jednu elipsu

1 Ano
" Ne

24, 24) Byli byste ochotni k problematice nehod s volné Zijicimi Zivo€ichy projit Skelenim?
Oznadcle jen jednu elipsu.

Ano

7 Ne

Gratuluji, jste na konci dotazniku :s)

PouZiva techndogii

E Google Forms

e edas, goodl o, o form sdd  dpn 75w ek TuC am MeglikluRRLIEY Gy B DS ondle To/mdi
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10. Datovy nosic
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