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1 Uvod

ces

Prostupnost krajiny ma zasadni vliv na volny pohyb clovéka, tak volné Zijicich
zZivocCich(l. V prabéhu rozvoje lidské spolecnosti doslo i ke strukturnim zméndm v prostupnosti
krajiny. PGvodné zformovand kulturni krajina se vlivem c¢lovéka stale vice rozdéluje do
prostorové mensich celkd, které jsou od sebe navzajem rozdéleny bariérami, které v rliznych
mirach ztézuji, popfipadé zcela znemoziuji volny pohyb mezi oddélenymi celky. Prostupnost
krajiny nejvyraznéjsi mérou ovliviiuje ¢lovék, ktery svou ¢innosti narusuje pfirozené prostredi
volné Zijicich zivocich(, pro které je stale obtiznéjsi se v krajiné pohybovat tak, aniz by to pro
né neznamenalo bezprostfedni ohrozeni. Samotnou prostupnost ¢lovék nejcastéji ovliviiuje
rozvojem dopravnich siti, rozvojem urbanni a sub-urbanni vystavby a pfeménou kulturni

krajiny na zemédélsky hojné vyuZivanou krajinu.

Snahy o prekondni bariér mezi Uzemnimi celky vedou ¢asto ke konfrontaci ¢lovéka a
zvitete, pro ¢lovéka ma zpravidla konfrontace se zvifetem pouze materidlni Skodu, nicméné
pro zvér znamena srazka s vozidlem fataIni nasledky, ve vétsiné pfipadd dochazi k usmrceni
zvitete. Volné Zijici zvér migruje v krajiné z divod( svych zakladnich fyziologickych potreb.
Predevsim se jednd o potreby potravy a rozmnozovani. Mnoho druhl Zivocichl Zije na
rozsahlych uzemich a v pfipadé, Ze je jejich Uzemi oddéleno od sebe bariérou, zvér stejné

pokracuje v pohybech v Uzemi se stale rostoucim rizikem stretu.

V pfipadé ¢lovéka je prostupnost Uzemim vice prizplsobovana jeho potifebam. Ve
méstech jsou budovany chodniky, prechody, podchody, pruhy pro cyklisty a rovnéz
cyklostezky podél komunikaci, které maji chranit ¢lovéka pfi jizdé na kole, nebo pfi chizi.
Nicméné stejné nelze zcela oddélit napriklad cyklistu a jedouci automobil, v moha pripadech
stejné dochazi k tomu, Ze se cyklista a jedouci automobil potkaji na komunikaci, naptiklad pfi
vicedroviiovém krizeni komunikaci apod. V téchto mistech je pohyb cyklisty, nebo chodce
daleko vice rizikovy, nez by tomu bylo napfriklad na chodniku, nebo cyklostezce. Tato mista
jsou pro ¢lovéka, co se tyCe bezpecnosti kriticka a ¢asto v téchto mistech dochazi ke stretu
s jedoucim vozidlem. V mnoha pfipadech ma rovnéz pro ¢lovéka volné se pohybujiciho po

vozovce konfrontace s vozidlem fatdlni nasledky.
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1.1 Cile prace

Cilem této diplomové prace je zhodnoceni prostupnosti Uzemi silnicniho obchvatu
mésta Holic v souvislosti s rostouci hustotou provozu na pozemnich komunikacich a
s rozSifujici se urbanni a sub-urbanni zastavbou. Cilem prace je rovnéz zanalyzovat efektivnost
stavebnich prvkd, které se nachazeji podél komunikace za pouziti metod zvolenych na zdkladé

literarni reserse.

Teoretickd ¢ast diplomové prace se zabyva teoretickymi informacemi v podobé
literarni resSerSe, tykajici se problematiky prostupnosti GUzemim, fragmentaci krajiny a
ekologickymi dopady na volné Zijici Zivocichy a dopady na pohyb ¢lovéka v krajiné. Teoreticka
Cast prace se vénuje rovnéZz popisu systémd prachodd, slouzicich k prekondvani

antropogennich bariér.

Prakticka ¢ast bude slouZit ke zhodnoceni vysledk(i zmén v prostupnosti krajiny ve
zkoumaném uUzemi. S pomoci vybraného modelu budou nasledné analyzovdn vyvoj
prostupnosti Uzemi jak pro ¢lovéka, tak pro volné Zijici Zivocichy. Nasledné vysledky analyzy
budou porovndny s existujicimi technickymi Upravami, které byly spolu s vystavbou silniéniho
obchvatu mésta Holice vystavény a bude kriticky zhodnocena jejich efektivita a funkénost
v krajiné. Nezanedbatelnym cilem je rovnéz zvysledkd vyzkumu poskytnout zdstupclm
verejné spravy a pfislusnym dotéenym organim konkrétni data o celkové funkénosti

technickych prvk( a bezpecnosti pro chodce, cyklisty a volné Zijici ZivocCichy.
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2 Introduction

The permeability of the landscape has a major influence on the free movement of
humans and wildlife. During the development of human society, there were also structural
changes in the permeability of the landscape. Originally formed cultural landscapes are
increasingly divided into smaller spatial units due to human influence, which are separated
from each other by barriers that make it difficult or impossible to move freely between
separate entities. The permeability of the landscape is most strongly influenced by man, who
by his actions disturbs the natural environment of wildlife, which is becoming increasingly
difficult to move in the landscape without causing an immediate threat. Permeability itself is
most often influenced by the development of transport networks, the development of urban
and sub-urban construction, and the transformation of the cultural landscape into an

abundant agricultural landscape.

Efforts to overcome barriers between territories often lead to confrontation between
humans and animals, for humans, confrontation with an animal usually has only material
damage, but for animals, collision with a vehicle has fatal consequences, in most cases killing
the animal. Wild animals migrate to the countryside for their basic physiological needs. Above
all, there are food and reproduction needs. Many species of animals live in large areas and, if
their territory is separated by a barrier, the game continues to move in a territory with an

ever-increasing risk of conflict.

In the case of man, permeability through the territory is more adapted to his needs.
In cities, sidewalks, crossings, subways, bicycle lanes are built, as well as cycle paths along
roads to protect a person when riding a bicycle or walking. However, it is not possible to
completely separate, for example, a cyclist and a moving car; in many cases, a cyclist and a
moving car meet on the road, for example, when crossing roads on a multi-level basis, etc. In
these places, the movement of a cyclist or a pedestrian is much more risky than would be the
case, for example, on a pavement or a cycle path. These places are critical to human safety
and often involve a collision with a moving vehicle. In many cases, confrontation with a vehicle

also has fatal consequences for a person moving freely on the pavement.
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3 Literarni reSerse

Fragmentace krajiny neboli jeji clenéni do mensich celkl je vSudypfitomnym jevem
v celosvétovém méritku. Fragmentaci krajiny zplisobuje zamérné ¢lovék svou ¢innosti, jez ma
za nasledek pravé délbu krajinnych celkd do prostorové mensSich Utvard. Pavodni krajinné
celky, tzv. biotopy v postupném casovém horizontu ztraceji svlj plnohodnotny funkéni

potencial, ktery byly tyto biotopy pfed procesem jejich fragmentace schopny plnit.

Fragmentace krajiny silni¢ni infrastrukturou je globalnim jevem, ktery se v moderni
spolecnosti ve vétSim méfitku objevil spoleé¢né s rozvojem individudlni automobilové dopravy.
Se stdle se rozSitujici siti dopravnich komunikaci se zaroven snizZuje konektivita krajiny, tj. do
jaké miry jsou navzdjem propojeny ,zdrojova oblast” a ,cilova oblast”. V soucasné dobé
pouzivaji odbornici na ochranu ptirody dvé hlavni strategie pro podporu konektivity mezi
oblastmi, prvni je primarné zamérena na zachovani oblasti, které slouzi jako migracni oblasti
a druha strategie je zamérena na obnovu drive fungujici, ale vlivem ¢lovéka jiz zaniklé oblasti
migrace. Obnovou konektivity se rozumi vystavba nadchodd, prechod( pro zvér, podchodd,

propustkd apod (MCRAE, B. a kol., 2012).

Nejvyznamnéjsi dopad md proces fragmentace krajiny na volné Zijici Zivocichy,
zejména na skupiny s velkymi arealy (napf. srnec lesni, zajic polni, vlk obecny apod.), jelikoz
dochazi k postupné délbé plvodnich stanovist na mensi izolovana mista. Pro volné Zijici
ZivoCichy znamena bariéra, vytvofena mezi nové rozdélenymi stanovisti prekazku, kterou jsou
nuceny prekonat, jelikoZ jsou k tomu nuceny biologickymi divody, a to konkrétné migraci za
potravou, za Ucelem rozmnozovani, v disledku predacniho tlaku, hospodarskou cinnosti
¢lovéka a mnohymi dal$imi faktory. Zivo&ichové jsou v pGvodni krajiné zvykli migrovat bez
v podobé silni¢ni, popfipadé zdstavbové infrastruktury, znamena to pro né znacné obtize tuto

bariéru prekonat (JAEGER a kol., 2005).

Mezi jednotlivymi druhy Zivocicht existuji rozdily ve zplsobu, jakym reaguji na blizici
se nebezpedi, v tomto pfipadé na bliZici se dopravni prostfedek. JACOBSON a kol. (2016)
rozdélili zivocichy podle téchto reakci do ctyfech skupin: ,nonresponders” (neboli tzv.
nereaguijici), ,pausers” (tj, ktefi prerusi pohyb), ,speeders” (zrychlujici) a ,avoiders”
(vyhybaijici se). Nereagujici ZivocCichové skutecné nereaguji na pohybujici se vozidlo. S ristem
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intenzity dopravy roste mortalita mezi témito ZivoCichy. Komunikace se pro né stava
neprekonatelnou prekazkou. Do této skupiny patfi napfiklad nékteré druhy Zab, had(, Zelv, a
dokonce i nékteré druhy sov. Skupina ,,pausers” zahrnuje Zivocichy, kteti na bliZici se ohrozeni
reaguji pferusenim pohybu a zatuhnutim, to vsak zvysuje Cas, straveny pfi prekonavani silnice
a snizuje tak jejich Sanci na preziti. Do této skupiny patfi skunk, dikobraz, vacice, klokan Sedy
nebo pasovec. ,Speeders” na svou obranu vyuZzivaji Uték, nicméné jsou schopni se zastavit a
analyzovat alternativy k itéku. Nicméné se zvysujici se intenzitou dopravy jsou i oni stale hire
schopni prekondvat silnice bez ohroZeni na Zivoté. Do této skupiny patfi napfiklad srnec
obecny, nebo zajic polni. Do skupiny ,, avoiders” patfi napfiklad medvéd grizzly nebo puma
americka, ktefi se snazi vyhybat silnicim a Zeleznicim. Pokud jsou k tomu nuceni, pak si vybiraji
mista s nizkou intenzitou dopravy a na odlehlejSich mistech, jelikoz jsou tyto Zivocisné druhy

znamy svou plachosti (JACOBSON, S. L., a kol., 2016).

Definic bariér je nékolik, nicméné nejzndméjsi je ta, Ze bariérou se rozumi krajinny
prvek, ktery ve vétsi, ¢i mensi mife brani toklim mezi ekologicky vyznamnym oblastmi a jehoz
odstranéni by zvysilo potencidl konektivity mezi témito oblastmi. Bariéry mohou byt zcela
nepropustné (napf. betonova zed), nebo ¢astecné propustné (napf. rlizné typy povrchi
krajiny, které si zachovavaji jistou formu konektivity). Pfekazky v krajiné mohou byt pfirodniho
nebo antropogenniho plvodu. Do pfirodnich bariér patfi napfiklad karfiony, rokle, vodni plochy
aj. Avsak nejcastéjsim prvkem v krajiné jsou prekazky vytvorené lidskou cinnosti: liniona
dopravni infrastruktura (silnice, Zeleznice), méstska zdstavba, zemédélska ¢innost (TAYLOR, P.

a kol., 1993).

Podstatnym faktorem, ktery ma vliv na propustnost silnic a Zeleznic jsou propustky,
které umoznuji ZivoCichum v bezpeci prekonat bariéru v podobé komunikace a prejit tak ve
zdravi na druhou stranu cesty. Nicméné i tyto propustky nemusi byt pro vSechny ZivocCichy
vhodné. YANES a kol. (1995) sledovali vyuZiti propustk( v okoli Madridu (Spanélsko). Vyzkum
probihal celoroéné a k ziskavani prehledu o poctu a druzich Zivocich(, ktefi tento propustek
vyuzivaji byla pouzita metoda s mramorovym prachem, ktery byl umistén ke vstupu do
propustku na plastovou podlozku, aby nedoslo k jeho navlhnuti. Zivogichové do tohoto prachu
udélali stopu a védci tak podle stop zvifete mohli urcit, o jaky druh se jedna. Celkem bylo
vypozorovano priblizné 1 200 stop Zivocichl. Z vysledkl vyplyva, Ze existuje korelace mezi

druhy malych savc( a vyskou, Sitkou a otevienosti propustku. Prichod plazi byl negativné
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ovlivnén pritomnosti detritovych jam. Déle existovala silna korelace mezi druhy malych savct
a typem krajiny, kterd obklopovala propustek u komunikace. Nicméné nebyla zjiSténa korelace
mezi rocnim obdobim a poc¢tem prechodu skrze propustek, nebo nebyla prokazana korelace

mezi charakterem komunikace a mnoZstvim prechod(l propustkem (YANES, M., a kol., 1995).

Volné Zijici zivoCichové se Casto ve volné prirodé premistuji. Stejné tak je tomuiv
ptripadé vlkl, ktefi patfi mezi ZivoCichy k jedném z nejvétSich cestovateld. Studie
WHITTINGTON a kol. (2004), kterad probihala v obdobi dvou zim v ndrodnim parku Jasper v
Kanadské provincii Alberta, se vénovala pravé této psovité Selmé. Konkrétné se zamérila na
pohyb vlka mezi stezkami a silnicemi, které vyuZivad ¢lovék. Studie sledovala pohyby dvou
vi¢ich smecek v oblasti do 20 km od osady Jasper. Dohromady byl zkouman pohyb pfiblizné
10-13 vlk@. V zajmové oblasti se nachazelo 262 km silnic, 422 km cest a turistickych stezek a
jedna Zeleznicni trat. Silnice byly rozdéleny do dvou kategorii podle intenzity provozu. V terénu
byl pohyb vi¢ich smecek trasovan pozorovanim vicich. Jejich polohy byly zaznamendvany
pomoci GPS s presnosti 25 m a pfenaseny do GIS. Dale bylo analyzovano, jakym krajinnym
pokryvem se vlci nejvice pohybuji, zda ¢asto migruji pres silni¢ni trasy, nebo pres Zeleznici,
podél turistickych tras anebo volnou krajinou. Vysledkem bylo zjisténi, Ze se vici pohybovali
16 % sledovaného ¢asu po silnicich, stezkach nebo Zeleznici a 84 % Casu se pohybovali volnou
prekroci malo vyuZivané stezky oproti cestam se zvySenou mirou vyuzivani. Stejné tak tomu
bylo u silnic a Zeleznice, kdy tato pravdépodobnost dosahovala tfinactinasobku, Ze vici
pravdépodobnéji prekroci silnici s malou intenzitou dopravy, nez Zeleznici nebo silnici s

vysokou intenzitou dopravy.

ASCENSAO a kol. (2016) studovali konektivitu prostfedi u mysice kfovinné, ktera je v
oblastech Spanélska a Portugalska hojné se vyskytujicim druhem. Sledovali kolonie téchto
malych savcu u tfi ddlnic podobné Sifky, nicméné s rozdilnou intenzitou dopravy. Stanovili si
pracovni hypotézy: zda Sirka silnice ma vliv na Uspésné prekonani bariéry, zda Uspésné
prekonani silnice ovliviiuje intenzita dopravy a zda stari komunikace ma néjaky vliv na velikost
zde Zijici populace. Za dobu vyzkumu bylo odchyceno celkem 386 mysic kiovitych a z toho 44
jich bylo zachyceno vice neZ jednou. Vysledkem studie bylo prokazani, ze kolonie mysic
drevitych, které se nachazely naproti sobé a pfiblizné ve stejné vzdalenosti od bariéry mély

mezi sebou prokazatelné vétsi miru genetické diferenciace, to znamend, Ze dochazelo k

16



pomérné hojné migraci mezi koloniemi skrze vzniklou bariéru. Nicméné u starsich silnic s
vétsSim objemem dopravy tomu bylo naopak, a to diky skutecnosti, Ze se na téchto
komunikacich nenachdzi zZadné prechody pro volné Zijici zvér a prekondni silnice je pro né
velmi obtizné, ale u novéjsich silnic, které jsou jiz vybaveny systémy propustk(, nadchodu

vvvvvv

a kol., 2007).

Na uzemi Kanady a Spojenych statll americkych byla vyuZita metoda, ktera vyuZivala
modelovani vazené vzdalenosti. V zdjmovém Uzemi se zvolila plocha, ve které se nachazely
dva od sebe oddélené biotopy. V prostoru byla zvolena matice krajinného pokryvu, jez
prifazovala hodnoty povrchim s odliSnymi vlastnostmi odolnosti vic¢i volnému pohybu
zivocichll na rGznych typech povrchl. V pfipadé bariér, které predstavuji uplné prekazky
v pohybu, jakou jsou napfiklad silnice a ddlnice byla ptifazena nekonec¢na hodnota. Dale byla
v podobé matice vytvorena analyza kumulativnich odport poli. Z vysledk( téchto analyz vznikl

vV

oddélené biotopy migra¢nim koridorem (MCRAE, B., 2012).

Konektivitou pfirodnich ekosystém(l se rovnéz zabyvali védci a ochranci pfirody ze
Spojenych statll americkych. Spole¢né vyvinuli novou metodu mapovani konektivity
ekosystémU. Predpokladem bylo, Ze oblasti, ve kterych jsou zasahy clovéka do krajinného
pokryvu a obecné cinnost ¢lovéka minimalni jsou a v budoucnosti ddle budou prioritni pro
propojeni a Ze budou fungovat jako migracni trasy zvirat. K tvorbé mapového modelu byly
pouzity vypoCty pro znazornéni pfirozenosti typ( krajinného pokryvu, vypocty hodnot
Vysledky studie prokazaly, Ze existuje mnoho tzv. , kfizovatek” mezi jednotlivymi migracnimi
koridory a mnoho z nich kfizi dalnice celostatniho vyznamu. Pfiblizné 15 % délky migracnich
tras se nachazi v oblastech s vysokym stupném ochrany, 28 % prostupuje skrze pozemky, které
jsou v soukromém vlastnictvi a na kterych je mozno vykondavat primyslovou nebo tézebni
¢innost. Schopnost ekosystém{ prizplsobovat se zméndm, vyvolanym zménou klimatu bude
do pomérné velké miry zaviset na schopnosti Zivocisnych druhl pohybovat se po Siroké
krajiné. Informace, které vznikly diky této studii poslouzi jako podklad pro prezkoumani

vyuzivani ploch, pres které tyto toky proudi (THEOBALD. D., a kol., 2012).
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V oblasti Zivotniho prostiedi se v delSim Casovém horizontu ocekava presun z
individudlni automobilové dopravy k dlouhodobé udrzitelném zpUsobu dopravy. Tento zpUsob
dopravy bude znamenat rozvoj a zlepseni kvality verejné dopravy a jeji finan¢ni podpora, kterd
by méla vést k regulaci cen jizdného. Spole¢né s podporou verejné dopravy jsou podporovany
i ekologické zpUsoby dopravy, k témto zplsobim dopravy patfi napriklad elektromobilita,

cyklisticka a pési doprava (SCHMEIDLER, 2005).

Pfiblizné od poloviny 90. let minulého stoleti doslo ke skokovému narUstu zajmu a
vyzkumu v oblasti cyklistiky. Tento narUst lze rozdélit do ¢tyrech zakladnich proudd, prvnim z
nich je cyklisticky infrastruktura a jeji naklady a pfinosy s ohledem na investice verejného
sektoru. Druhym proudem je zdjem o vyzkum v oblasti porozuméni vlivim infrastruktury a
prostfedi na chovani cyklistd v prostoru. DalSim bodem vyzkumu jsou vztahy cyklistd s
bariérami, které maji negativni vliv na jejich pohyb. Poslednim bodem vyzkumu je bezpecnost
cyklistll pfi pohybu v prostoru a hodnoceni prvkl infrastruktury, které by mély zabezpecovat
jejich bezpecénéjsi pohyb v prostoru. V obecném méritku chybi systematicky soubor zdsad a
metod pro lokalizovani stavebnich prvk(, které by slouzily jako podklad pro projektanty pfi

budovani dopravni infrastruktury (LARSEN, 2013).

Chodci spolecné s cyklisty patti ke globalné nejohrozenéjsim ucastnikim silni¢niho
provozu. Ve vétSiné zemi svéta maji chodci pfi prechdzeni komunikace v mistech k tomu
uréenych (prechody pro chodce, nadchody, podchody apod. prednost), prfesto dochazi
k incidentidm chodce s jedoucim vozidlem. Ne vidy je vSak vina na strané ridice jedouciho
vozidla, ¢astym jevem je nevénovani dostate¢né pozornosti chodcem pfi prechodu skrze
komunikaci, telefonovani pti prechodu a dalsi rusivé innosti, které odvadéji koncentraci od
dilezitého rozhlizeni a bezpecného prechodu. Dalsim prvkem nebezpeci je prechod chodcl
v mistech, kterd nejsou k prechodu skrze komunikaci uréena a nejsou nijak oznacena pro fidice
projizdéjicich vozidel, kteti tak nevénuji dostate¢nou pozornost chodclim v daném misté. Dle
vyzkumu provedeného ve Spojenych statech americkych je riziko nejvyssi, pokud nevénuje

dostate¢nou pozornost jak chodec, tak fidi¢ jedouciho vozidla (THOMPSON, 2013).
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Rychlost reakce chodce na pfriblizujici se vozidlo odrazi jeho schopnost bezpecného
pfechodu pres komunikaci. V roce 2012 tvofily 17 % vSech smrtelnych nehod na Uzemi
Spojenych statl americkych osoby starsi 65 let. Méné bezpecné chovani pfi prechodu pres
komunikaci vykazuji lidé vyssiho véku, kdy se snizuje jejich kognitivni a vizualni schopnost
rychlé reakce, kterd ma za néasledek zpomalovani rozhodovacich procesu, obzvlasté pokud je
jedinec pod ¢asovym tlakem. Mladsi chodci naopak vykazuji rychlejsi schopnosti reakce a
komunikaci prechazeji daleko sndze, oproti lidem starsim (ISHAQUE a kol., 2008). Zaroven
modelovani jejich chovani pfi prfechodu dokazuji, Ze mladsi lidé vénuji daleko vice ¢asu
rozhlizenim se a sledovanim okolniho provozu oproti starsSim chodciim, ktefi do jisté miry
spoléhaji na skutecnost, Ze maji pred jedoucimi automobily pfednost a okolni provoz sleduji

méné a spise se rozhlizeji naproti sobé nez do stran (ZITO, 2015).

Chovani chodct v prostoru mad mnoho faktord, které jejich pohyb v dany okamzik
ovliviiuji. Témito faktory jsou od aktudlnich meteorologickych podminek, kdy si chodci pfi
Spatnych podminkach zpravidla vybiraji tu nejkratsi trasu az po zvyklostni trasy, po kterych je
chodec zvykly se pohybovat automaticky, bez toho, aniz by premyslel o trase, k témto cestam
patfi napfiklad cesta do Skoly, poptipadé cesta do zaméstnani nebo cesta na pravidelné
nakupy. U pravidelnych cest ¢asto nastava situace, kdy chodec ma tu tendenci, Ze nevénuje
dostatecnou pozornost okolnimu provozu. Pro chodce stejné jako pro cyklisty existuje vztah
mezi hustotou infrastruktury, kterd je jim prizplsobena a mezi cetnosti jejich vyuZivani.
Nicméné oproti cyklistice neni kvalita této infrastruktury pro chodce prokazatelné podstatna

a chodci hojné vyuzivaji i infrastrukturu méné kvalitni (THOMPSON, 2013).
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Chovani cyklistl v prostoru do zna¢né miry ovliviiuje kvalita infrastruktury, po které
se cyklista pohybuje. Prlifezové studie provedené v nékolika méstech dokazuji, Zze se
vzrlstajici a zlepsujici se infrastrukturou cyklistickych stezek, pruhd, nadjezd( apod. roste
pocet cyklistu, které tuto infrastrukturu vyuZzivaji a tim se zmensuje podil osobni automobilové
dopravy. Zaroven pritomnost cyklostezek nebo cest uréenym pouze pro cyklisty zplsobuje
koncentraci cyklistl pravé na téchto komunikacich, kde je jejich pohyb chranén pred
projizdéjici automobilovou a ndkladni dopravou. Z vyzkum( rovnéz vyplyva skutecnost, Ze vice
neZ polovina tazanych cyklistl si védomé prodluZuje svou vykondvanou cestu z divodu toho,
Ze vyuzije kvalitnéjsi a pro cyklistiku pfimo uréenou ucelovou komunikaci a zaroven se vyhne
dopravné frekventovanym silniénim tahlm (KRIZEK, 2007). S ohledem na bezpecnost pfi
pohybu v prostoru existuje korelace s poctem cyklistl. Pfi zvySeném pocitu bezpedi roste
pocet cyklistl, avSak se zmensujicim se pocitem bezpeci pocet cyklistd rapidné klesa.
V obecném méritku lze konstatovat, Ze nejbezpecnéjsi jsou ty silnicni prvky, kde jezdi cyklisté
a automobily oddélené, avsak nékteré studie naznacuji, Ze existuji rizné typy ulic, pro které
neznamena oddéleni cyklistické a automobilové dopravy zvySeni bezpecnosti pro cyklisty,

nicméné statisticky je tento rozdil zanedbatelny (LUSK, 2011).

Dulezitym faktorem, ktery ovliviiuje chovani cyklist(i v prostoru je také informovanost
a obecné povédomi o moznostech bezpecného volného pohybu cyklistl, spolecné s podporou
tohoto alternativniho zplsobu dopravy, jakozto ekologictéjSim a zdravéjsSim zplsobu
cestovani a dopravy napfiklad do Skoly, nebo do zaméstnani. Zaroven je dllezitym faktorem i
vzdélavani ridi¢l v oblasti bezpecnosti pfi jizdé s ohledem na zranitelnost cyklistl a chodcl na
komunikacich. Ve Skolach je dllezitd podpora nauky o pohybu na komunikacich pro skolaky,

jakoZzto zacinajicich cyklistd, ktefi jsou pfi pohybu jesté vice zranitelni (PARKIN, 2007).
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4 Fragmentace krajiny

Fragmentaci krajiny se rozumi rozdéleni krajiny jako celku na prostorové mensi
jednotky, pfiéemz v nich dochazi k poruseni ekologickych vazeb. Zaroven dochazi k izolaci
jednotlivych krajinnych celk(l. Zmenseni habitatu neboli Uzemi, které funguje jako stanovisté
zahrnujici fyzikdIni a biotické faktory, které vyraznou mérou ovliviuji preziti a reprodukci
urcitych druhd ma negativni vliv pro Zivocisné druhy ndrocné na velikost Uzemi. Tato
skute¢nost ma dopady na velikost populace. Spolu se zmensovanim habitatu dochazi
k prostorové relokaci prostorové mensich celk(, které jsou od sebe oddéleny prekazkou, kterd
predstavuje bariéru pro volné Zijici zivoCichy ma negativni vliv na vyménu jedinci mezi

navzajem oddélenymi populacemi a vyraznou mérou ovliviiuje migraci zivocicha.

Mezi nejcastéji se vyskytujici typy bariér, které vedou k fragmentaci krajiny jsou
struktury liniového typu. Liniovymi strukturami se rozumi prevazné silnice a ddlnice, zZeleznice,
ale zaroven i bariéry pfirodniho charakteru, jako napfiklad vodni toky. Liniové struktury
nepredstavuji samy o sobé rozsahlou nebo neprekonatelnou bariéru, nicméné ve vyspélych
zemich dochazi ke akumulaci liniovych staveb do vétsich uzemnich celk(l. V praxi se jedna
napfiklad o vytvareni dopravnich koridor(, kdy se vice druhl dopravni infrastruktury umistuje
blizko sebe, napf. dalnice a Zelezni¢ni trat. Problémova mista jsou zaroven tam, kde je
dopravni infrastruktura v blizkosti osidleni apod. Tato skutecnost vytvari z pldvodné dobre

prachodného Uzemi stale obtiznéji pfekonatelnou prekazku.

Silni¢ni sit pUsobi v krajiné nékolika zplsoby. Tim nejpodstatnéjsim je vlastni
existence dopravni sité jako fyzické bariéry pfirozenému pohybu. Naruseni, popfipadé
preruseni migracnich tras ZivocichU vyrazné ovliviiuje geneticky tok mezi populacemi.
Napfiklad v obdobi migrace obojzivelnikd dochazi k nejvétsim ztratam vlivem stretu s vozidly
na silnicich. Migracni toky se béhem roku méni, v zavislosti na Zivotnich cyklech Zivocicha.
Narast intenzity migracnich tokU je zpravidla nejvétsi v obdobi rozmnozovani, hledani zdroja

potravy, nebo napftiklad v dobé loveckych sezdn, kdy na zvér plisobi antropogenni tlak.

21



Fragmentaci krajiny je nejvice ovlivnéna Evropa. Mezi dopravni infrastrukturou
nejvice fragmentované krajiny nalezi Uzemi zapadni Evropy, konkrétné staty Beneluxu, dale
také pramyslové ¢asti Francie nebo Némecka. Hlavnimi pri¢inami fragmentace krajiny jsou
nejcastéji uvadény pramyslova revoluce a spolu s rozvojem priimyslu i rozvoj silni¢ni a obecné
dopravnich siti v Evropé. Potfeba novych pracovnich sil ve velkych primyslovych celcich
zapficinila i pfesun obyvatelstva z venkova do zazemi vétsich mést, ktera se tak v pribéhu let
rozrlstala a stale vice ovliviiovala raz plvodni krajiny ve svém okoli. S tim souvisel zdbor
zemédélské pudy a degradace puvodnich pfirozenych ekosystém{ na Gkor rozvoje priamyslové
vyroby a urbanizace. Velky narust individualni automobilové dopravy vsak znamenal dalsi

ovlivnéni krajiny v podobé rozvoje dalni¢nich siti a dalSich komunikaci (ANDREWS a kol., 1990).

V ptipadé stfedni Evropy dosahuje nejvysSich hodnot fragmentace krajiny pravé
Ceska republika spole¢né s Polskem. Tato hodnota je ovlivnéna skuteénosti, Ze oba tyto staty
patfi mezi tzv. tranzitni zemé, tedy zemé, pres které proudi nakladni doprava smérem

z vychodu na zdpad (CROOKS a kol., 2011).

Pro hodnoceni fragmentace krajiny se nejéastéji vyuZivaji polygony UAT:. Jednd se o
¢ast krajiny, ohrani¢enou dopravnimi komunikacemi vykazujici velkou intenzitu dopravy,
konkrétné s intenzitou presahujici 1000 vozidel/24 hodin. Polygony jsou dale vyhodnocovany
prostifednictvim modelovych zén. Konkrétné se jedna o efektivni plochu polygonu, ktera
predstavuje odhad velikosti polygonu, ktery mlze byt vyuzivan urcitym ZivociSnym druhem.
Dalsim postupem je hodnoceni UAT podle potenciondlnich bariér, které mohou Uzemi ohrozit
v budoucnu dalsi fragmentaci vlivem silni¢ni sité. Modelova hodnota pro UAT, ktera hodnoti
riziko dalsi fragmentace silni¢ni siti obsahuje udaje o délce silnic s hodnotami dopravni zatéze,

kterd je vyjadfovana na jednotku plochy polygonu (ANDEL a kol., 2010).

Y Unfragmented Area by Traffic
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Na Evropském Uzemi se &asto vyuZivaji metody effective mesh density? a effective
mesh size3. Mira fragmentace krajiny je méfena pro jednotlivé stity Evropy z vefejné
dostupnych dat. Sledovanim a zjistovanim miry fragmentaci krajin v Evropé se zabyva
Evropska agentura pro Zivotni prostfedi (European Environmental Agency, EEA). Jedna se o
agenturu, kterd se pod zdastitou Evropské Unie zabyvd informovanim verejnosti v oblasti
Zivotniho prostredi. EEA rovnéZ poskytuje organizacim a verejnosti data a vysledky vyzkum{
tykajici se Zivotniho prostredi. S agenturou EEA spolupracuje 32 ¢élenskych zemi a 6 dalSich

zemi s nimi v pribéhu existence agentury navazalo spolupraci (EEA, 2020).

Fragmentace krajiny dopravou v €R, 2010-2016

W Piochy sidel

B UAT 2016

[T]UAT, které od roku 2010 plibyly

[ VAT, které od roku 2010 ubyly
Fragmentované plochy

Obrdzek 1: Fragmentace krajiny dopravou v CR v letech 2010-2016
Zdroj: EVERNIA; 2016

2 je mira fragmentace krajiny, tj. mira, do jaké je pohyb mezi riznymi ¢astmi krajiny pferuden fragmentaéni
geometrii. Fragmentacni geometrie je definovana jako pfitomnost nepropustnych povrchl a dopravni
infrastruktury.

3 Pravd&podobnosti, Ze dva ndhodné vybrané body v oblasti budou umistény ve stejné nefragmentované
oblasti zemé.

23



Landscape fragmentation
per 1 km? grid (2009)
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Obrdzek 2: Fragmentace krajiny v pfepoctu na 1km?
Zdroj: EEA; 2009
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5 Dopady fragmentace krajiny

Fragmentace krajiny prindsi spolu se ztratou Zivotniho prostoru pro volné Zijici
zivocichy, napriklad v disledku zastavby, také izolovanost jedincl nebo populaci na téchto
mensich a ohranic¢enych Gzemich. Izolovanost se mizZe postupem casu dale prohlubovat, a to
kvali zvySovani efektu bariér, které fragmentaci krajiny v pfislusné oblasti zapficinily.
V pfipadé stfedni Evropy jsou témito bariérami v krajiné nejcastéji liniové silni¢ni stavby,

zastavéné plochy, popfripadé ¢lovékem uméle pfetvorena cast krajiny, ktera slouzi k intenzivni

zemédélské ¢innosti (ANDEL a kol., 2010).

Dopady fragmentace krajiny na Zivolichy jsou sledovany a vyhodnocovany pro
jednotlivé skupiny Zivocich(, a to s cilem zvoleni vhodnych postupll a strategii, které jsou
pravé v souladu s potfebami téchto skupin Zivocichl na Zivotni prostor, na Zivotni potieby a
v souvislostech spojenych s jejich migraci. Znacna ¢ast vyzkum( dopad( fragmentace krajiny
na faunu je vénovdana obratlovclim, a to konkrétné savclim. Tuto skutecnost, Ze je prevaina
vétSina vyzkum( vénovana pravé této skupiné Zivocich(l si Ize odlvodnit tim, Ze pravé tyto
druhy jsou nejvice nachylné na zmensovani Zivotniho prostoru, jelikoz vétsi savci, zejména
Selmy Ziji na velkém uUzemi v menSich populacich a castéji migruji oproti jinym druhlm
Jivocicht (HLAVAC a kol., 2001). Né&které vyzkumy ukazuji, e fragmentace plivodnich
stanovist vyrazné negativné ovliviiuje hodnotu biodiverzity na nizsich, ale i vysSich

prostorovych urovnich (ZIPPERER a kol., 2012).

25



6 Typy fragmentacnich bariér v krajiné

Fragmentacnimi bariérami jsou oznacované takové prekdzky v krajiné, které
zabranuji prirozenému volnému pohybu Zivocichd. Samotné bariéry mohou byt jak
antropogenniho, tak pfirozeného plvodu. Takové bariéry maji nej¢astéji podobu rozsahlych
pohoti, hlubokych vodnich toku s Sirokymi koryty a rozsahlymi biehy. Tyto bariéry pfirodniho
typu vyraznou mérou negativné ovliviuji migraci Zivocich@l v krajiné (ANDEL a kol., 2010).
Nicméné plati, Ze zivoCichové se na tyto pfirodni bariéry jiz obvykle stihli adaptovat. Coz je

v kontrastu s nedavno se objevivsi dopravni infrastrukturou.

Samotné bariéry se mohou ddle tfidit v zavislosti na jejich vlastnostech. Kategorii
fragmentacnich bariér vytvoril ANDEL a kol. (2010), ktefi definovali kategorie bariér podle
odporu bariéry, podle typu struktury prekazky a v posledni radé vytvofil kategorii bariér na
zakladé doby pUsobeni prekazky, po kterou predstavuje bariéra omezenou schopnost volného
pohybu v krajiné. Odpor bariéry je vlastnost prekazky, kterd v krajiné znamena pro zZivocichy,
ale i pro ¢lovéka nepfekonatelnou bariéru, nebo bariéru, kterou lze prekonat s vynaloZzenim
minimalniho Usili. Fragmentacni bariéry podle doby plsobeni se dale déli na prechodné a
trvalé. Pfechodné bariéry jsou naptiklad umélé ploty, ohradniky apod. Trvalé bariéry zméni
raz krajiny na velmi dlouho dobu a ve vétsiné pripadu se jiz krajina do pavodniho stavu nikdy
nevrati. Do tohoto typu bariér patfi méstska vystavba, vystavba dopravnich siti apod. Podle
typu objektu Ize bariéra tfidit na komunikaéni sité, méstskou vystavbu, vodni toky, vodni

plochy, louky, pole apod.
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6.1 Sidelni struktura

Sidelni struktura patti k nejvyznamnéjSim bariéram, které vyraznou mérou ovliviuji
pohyb volné Zijicich Zivocich( v krajiné. Priblizné od 1. poloviny 19. stoleti dochazelo vlivem
pramyslové revoluce k nar(stu rozvoje evropskych mést, kde se zacala zvySovat koncentrace
obyvatelstva. Nar(st poptavky pro pracovni zplsobil velky pfesun obyvatel z venkovskych a
perifernich oblasti do mést, kde dochazelo ke skokovému ndrlstu vystavby budov a plosné
expanzi mést. Sidelni struktury preménuji natrvalo raz krajiny a predstavuji ucelené a zcela
neprlichozi bariéry v uzemi. Ksidelnim bariérdm patfi kromé sidel i plochy vyuZivané
k prdmyslové vyrové, k zemédélské cinnosti, k ¢innostech dobyvani surovin nebo k jinym
komerénim i nekomerénim Gcelim. V samotné sidelni struktufe jsou velké rozdily
v primérnych velikostech rozlohy a poctu obyvatel jednotlivych municipalit evropskych statu.
Napfiklad Ceska republika patii ke statim, jejichz municipality pati k viibec t&m nejmensim
v Evropé. Vsoucasné dobé dochdzi celosvétové k suburbanizaci, tedy rozvoji bytové a
komercni vystavby v okrajovych ¢asti mést. Nekonsolidované zabory plidy z dlvodi rozrlistani
mésta v krajiné predstavuji problém v udrzitelnosti krajiny a zaroven puUsobi jako vyraznd
migracni bariéra. Samotny rozvoj suburbanizace predstavuje rozsahlé naroky na dopravni
infrastrukturu v zdzemi mésta, ktera musi byt zna¢né rozsahla z divodu kazdodenni dojizdky

do zaméstnani nebo do skol obyvatel okrajovych ¢asti mést do jejich center.

Od konce 90. let minulého stoleti, kdy Ceska republika pfesla na trini hospodarstvi a
zameéfila se vyznamnou mérou na zahranicni investice a na programy rozvoje prlimyslovych
z6n, dochazelo k pomérné znaénym zdborlim casto vysoce kvalitni zemédélské pUdy.
Pramyslové zony a logisticka centra nejcastéji vznikaly v zazemi vétSiho mésta, z divodu
potreby velkého mnoZstvi pracovni sily, popripadé v mistech, kde se stfetavaly hlavni dopravni
tahy. Koncentrace primyslové vyroby a dopravy znamenala pro okoli zhorseni kvality ovzdusi,
zvyseni hluku nebo svételné znecisténi. Z tohoto dlvodu Ize tyto plochy oznadit za mista, ktera
v krajiné plsobi jako plosné velmi rozsahlé bariéry v migraci v krajiné (ROMPORTL a kol.,

2009).
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6.2 Dopravni infrastruktura

Dopravi infrastruktura je ihned po sidelni struktufe druhou nejvyznamnéjsi migracni
bariérou v krajiné. Se stale se rozsifujici dopravni siti vzrista rovnéz i vyznam efektu bariér.
Skutec€nost, Ze se Evropa fadi mezi nejvice fragmentované krajiny na svété skutecnost jesté
vice zvelicuje a zdjem o hledani redukce negativnich dopadd spojenych s dopravou ma stéle
rostouci tendenci. Hledani optimalnich technickych rfeSeni a vhodnych koncept( se zabyva

stdle vice organizaci napftic kontinenty (MASSEY a kol., 1993).

Samotny bariérovy efekt dopravni sité neni stejny pro vSsechny typy dopravnich cest.
rozsahlou bariéru, jedinou vyjimku tvofi vysokorychlostni vicekolejné traté, kde vyssi rychlost
a vyssi intenzita dopravy zpuUsobuje skokovy narlst bariérového efektu. Nicméné tato
skutec¢nost se do velké miry v krajiné jesSté nestihla projevit, jelikoZz vystavba husté sité
vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati probihd pomalu a s jiZz existujici sit je v porovnani
s hustotou klasickych Zelezni¢nich trati nesrovnatelné mensi. Intenzita dopravy a technické
Upravy vyrazné ovliviuji bariérovy efekt u silniéni infrastruktury, kdy nejvyssich hodnot
dosahuji viceproudé rychlostni komunikace (ddlnice, silnice pro motorova vozidla). P¥i
prekonavani komunikace dochazi k ¢astému usmrceni jedinca Zivocisnych druhl. Mortalita je
vyznamnym faktorem urcujicim prlchodnost ¢asti Uzemi pro jedince. Nejvice ohroZenou
skupinou jsou plazi a oboijzivelnici, jejichz pomalejsi pohyb v prostoru zpUsobuje zvysenou
miru mortality pfi snaze prekonat komunikaci. Pro tyto druhy Zivocdichll neni vyznamnym
faktorem napfiklad rychlost projizdéjicich vozidel, popfipadé Sifce komunikace. Naopak u
vétsiny savcl jsou pravé technické parametry komunikace spolu sintenzitou dopravy a
zasadni pro uspésné prekondni komunikace. Vysoké riziko mortality jedincl je ovliviiovdno
rovnéz lokalizaci cest do mist, kde se nachazeji biokoridory, které jsou vyuzivany k pohybu
vétdiho mnoistvi volné Zijicich Zivogich. Castym jevem je rozdéleni biokoridoru silni¢ni

komunikaci, kterd tak narusi uceleny migracni koridor zvére (IUELL a kol., 2009).
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Obrazek 3: Graf zndzortiujici vliv intenzity dopravy na mortalitu jedinci
Zdroj: luell a kol.; 2009

Intenzita dopravy je nejvyznamné;jsim faktorem ovliviiujici pfekonani komunikace.
S rostouci intenzitou dopravy vzrdsta mortalita jedinc(, snazZicich se komunikaci prekonat.
Nejvyssi mortalita je zaznamendvdna na komunikacich, kde intenzita dopravy dosahuje
stfednich hodnot, viz obr. €. 3. Tato skutecnost je ovliviiovana reakci Zivocichl na dopravu,
kdy vysokd intenzita dopravy vétSinu ZivoCichl odradi od pokusu o prekonani komunikace

(IUELL a kol., 2003).

Samotnou dopravu doprovazi i daldi negativni jevy pfimo spojené s ekologickymi
dopady na okolni pfirodu. Hlavnimi faktory jsou hluk, svételné znecisténi, znecisténi ovzdusi
apod. Znecisténi se mlzZe rovnéz projevit v krajiné, kde se znacné mnozstvi polutantli maze
v podobé sedimentl usazovat ve vodnich tocich, v pldé nebo napfiklad v kaluZich na polich
vzniklych pfi desStovych srazkach. Tyto sedimenty se mohou dostat do Zivych organismd, kde

mohou ovlivnit zdravi jednotlivych jedinct (KAMMERLE a kol., 2017, BEYER a kol., 2016).
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7 Prostupnost krajiny pro ¢loveka

Volny pohyb patfi pro ¢lovéka k jednomu ze zakladnich prvk{ cinnosti, u kterych si
jedinec ¢astokrat ani neuvédomuje, Ze tyto prvky Cinnosti se v ¢ase postupné transformuji a
vyvijeji. Clovék md pfi pohybu v krajiné tendenci vyuZivat zvyklostnich tras, tedy cest, po
kterych se pohybuje ve zvysené intenzité a s periodickou Cetnosti. Jedna se predevsim o cesty
do zaméstnani, do Skoly apod. Tyto cesty ¢lovék vykondva Castéji, nez jiné a trasy voli podle
zvyklosti zalozenych na zakladé celkové délky trasy a na zdkladé ¢asu, ktery na cesté stravi

(ZANDIEH, 2016).

Clovék zamérné preméniuje krajinu tak, aby z vysledné podoby mél co nejvétsi uzitek,
ale zaroven aby sebe navzajem co nejméné negativné ovlivnil. Proto jsou budovaci procesy
tykajici se dopravni infrastruktury a urbanni vystavby Uzce provazané s mnoha dalSimi
odvétvimi, které na sebe navzajem navazuji a ve vysledku vytvareji uceleny systém, ktery se
dale vyviji a rozrista. Koncepty udrzitelné dopravy jsou v dneSnim modernim svété stale vice
prosazujicimi politikami napfi¢ svétem. NejcastéjSimi nastroji politik kladouci ddraz na
udrzitelnou dopravu jsou podpory verejné dopravy, podpora alternativnich zpGsob( dopravy,
vytvareni bezemisnich zén, zlepSovani infrastruktury pro chodce a pro cyklisty. VSechny tyto
kroky si kladou za cil zvySeni ¢etnosti pohybu chodct a cyklistll po méstech a v krajiné, kdy
diky tomu, Ze lidé uprednostni jeden zalternativnich zplsobl dopravy pred jizdou
automobilem dojde ke snizeni intenzity dopravy, k redukci znecisténi ovzdusi, ke zvyseni
pocitové bezpecnosti pfi volném pohybu v katastru obci a mést, ke zvySeni hlukového

komfortu i ke zlepSeni zdravotni kondice obyvatel (GANDHI, 2007; r, 2008).

Pfi stdle se zvySujicim celosvétovém objemu dopravy je obzvlasté v rozvojovych
zemich problém s ¢astym vyskytem dopravnich nehod, ve kterych jsou hlavnimi aktéry chodci
a automobily. Vysoky hustota zalidnéni spolu s vysokou hustotou dopravy vyvolava tyto
problémy. V rozvojovych zemich zaroven ve vétsiné pripadl chybi zakladni implementace
pravidel bezpecného silni¢niho provozu, jak pro automobily, tak pro cyklisty nebo chodce.
V Evropé a Severni Americe jsou koncepty bezpecné dopravy jiz pomérné na vysoké Urovni a
rozvinuta a koncepcéné se postupné pretvafi k podobé udrzitelného rozvoje, ktery si klade za
cil sjednoceni hospodarského a spolecenského pokroku s plnohodnotnym zachovanim

Zivotniho prostredi pro pfisti generace (SCHMEIDLER, 2005).
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Pro clovéka, ktery se pohybuje po komunikacich, kde je v kontaktu s dopravnimi
prostredky je rizikovy kazdy pohyb, ktery je soustfedény smérem napfi¢ komunikaci nebo ve
sméru komunikace, jedna-li se o cyklistu nebo chodce pohybujici ho se mimo chodniky. Pro
clovéka je konfrontace s jedoucim vozidlem v rychlostech rovnych nebo presahujicich 50 km/h
témér jistou smrti, a to jak pro chodce, tak pro cyklistu. Pfesto, Ze vyvoj bezpecnostnich
systém( v modernich automobilech postoupil na vysokou uroven, pfesto neni ochrana
Ucastnikd provozu stoprocentni. DneSni moderni auta maji v sobé zabudované senzory
upozoriujici fidice na blizici se nebezpeli, maji dostatecné propracovany systém
deformacnich zén a zaroven v sobé maji zabudovany prvky ochrany chodcl a cyklist(
v podobé airbagl v kapoté, presto je stdle velké mnoiZstvi srdzek s automobilem pro chodce

nebo cyklistl smrtelnych (HAMED, 2001).

Zakladnimi prvky, které usnadnuji chodcim a cyklistim volny pohyb v krajiné jsou
Ucelové Casti cest, které od sebe oddéluji pohybuijici se lidi a jedouci vozidla. Tyto prvky maji
nejcastéji podobu chodnikl a cyklostezek. Tyto typy komunikaci jsou Uzce provazany se silni¢ni
siti ve méstech, jelikoZ v pfipadé zastavénych ploch tuto sit kopiruji. Soucasti systém
chodnikl a cyklostezek byvaji dalsi technické Upravy komunikaci, které slouzi k pfechodu skrze
komunikaci. K zakladnim typlm Gprav patfi prechody pro chodce, v pripadé cyklistl prejezdy
pro cyklisty. Pfechody jsou budovany v mistech zvySené koncentrace obyvatel. Ke zvySeni
bezpecnosti lidi, ktefi pres prechod pfechazeji se dale vyuzivd vystrazné znaceni upozoriujici
na prechod pro chodce, verejné osvétleni osvétlujici pfechod, hruba asfalt na komunikaci
slouzici zaroven jako psychologicka brzda pro fidi¢e jedouciho vozidla, ale v pripadé dojde-li
k nouzovému brzdéni bliziciho se vozidla pred chodce na pfechodu zkracuje brzdnou drahu
nadjezdy pro cyklisty nebo podchody a podjezd. Tato technicka reSeni se vyuzivaji prevazné
v mistech, kde se nachazi prekazka rozsahlych rozméru, typicky se jedna o vicekolejné

Zeleznicni traté, nebo viceproudé silni¢ni komunikace (PAPADIMITRIOU a kol., 2016).
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7.1 Pé&Ssizdéna

Pési zéna je ucelové uzplsobena ¢ast obce, kde se nevyskytuji jizdni pruhy, ale misto
nich se po celé plose komunikace nachazi plocha slouzici k volnému pohybu chodct a cyklista.
Vjezd vozidel do p&si zény je podminén pouze s povolenim vjezdu. Uéel(i zény je hned nékolik.
Primarnim ucelem je ochrana volné se pohybujicich se chodcl v zazemi obce, kde jsou
chranéni pred automobilovou dopravou. DalSimi ucely jsou zvySeni atraktivity prostiedi, ve
kterém je pési zéna lokalizovana, snizeni hlukovych stop z projizdéjici dopravy, zlepsSeni kvality
ovzdusi, zlepSeni mobility obyvatel. P&Si zony jsou zpravidla budovdna v mistech vysoké
koncentrace obyvatel, tzn. Ze pési zony se nachazeji v centrech mést a obci nebo v mistech

husté zastavby (PULUGURTHA a kol., 2012).

Negativnim dopadem vystavby pési zony je naptiklad koncentrace dopravy v mistech,
kde se pred vystavbou pési zony nekoncentrovala, tzn. Ze vyreSenim jedno problému muze

Casem vytvofit problém novy.

32



7.2 Podchod a nadchod pro chodce / cyklisty

Podchodem pro chodce / cyklisty se rozumi Gcelova stavba, ktera byla vybudovana
pod dopravni komunikaci (silnici, Zeleznici, nadzemni drahou apod.) a slouzi k zabezpeceni
bezpecného pohybu chodcl a cyklistl skrze komunikaci. Zpravidla se jednd o betonovou
mostni konstrukci rlznych rozmér( v zavislostech na technickych parametrech komunikace,
pod kterou je podchod veden a zdroven v zdavislosti na vymezenych Ucéelech stavby, jelikoz
mohou zdroven existovat podchody uréené jen pro chodce, nebo pouze pro cyklisty, avSak
zaroven se mohou vyskytovat podchody uréené pro obé skupina lidi (tyto podchody jsou
rozméroveé Sirsi). Nadchod je mostni konstrukce uréena k pohybu pres vzniklou prekazku
(SCHEPERS a kol.,, 2017 a PUCHER a kol., 2016). Stejné jako podchod slouZi primarné

k pfrekonavani prekazek vzniklych lidskou ¢innosti (doprava, prlimysl apod.).

Oba dva typy téchto ucelovych staveb jsou budovany v mistech koncentrace
obyvatel, tedy v mistech, kde je pohyb osob frekventovany. Nadchody a podchody jsou
budovany v zazemi sidlist, v blizkosti nadrazi MHD, vlakovych a autobusovych nadrazi. Stejné

tak jsou budovany v mistech, kde dfive existujici komunikaci narusila nové vedenda komunikace

vvvvv
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8 Prostupnost krajiny pro volné Zijici ZivoCichy

Volné zijici ZivoCichové migruji v krajiné predevsim za Ucelem hledani potravy, novych
teritorii nebo rozmnoZovani. Nejvice jsou bariérami tvofenymi dopravni infrastrukturou
ovlivnény takové druhy Zivocich, které se pohybuji pomalu, nebo nejsou schopny rozeznat a
adekvatné vyhodnotit nebezpecdi. Pro takova zvifata znamend prekondvani silnicni
komunikace daleko vétsi ohroZeni Zivota nez napftiklad pro ptaky, ktefi maji lepsi manévrovaci
schopnost diky schopnosti |état. Presto byvaji ptaci i ptaci casto obétmi stretd s vozidly

(GOBEIL a kol., 2002).

Mezi Zivocichy existuji znac¢né rozdily ve schopnostech jejich reakce na blizZici se
nebezpeci na silnici. Rozdily vreakcich se promitaji v jejich mortalité pri prekonavani
komunikace. Nejvyssi ztraty jsou zaznamendvany ve skupiné Zivocich(, ktefi se pfi blizicim se
nebezpedi reaguji staticky, tzn. Ze v situaci, kdy se k nim pfiblizuje vozidlo zastavi. Dopravni
komunikace se pro né stavd casto neprekonatelnou prekdzkou. Mezi tzv. ,pausers” patfi

napfiklad skunk, dikobraz a pasovec.

Skupina Zivocichl, ktefi na blizici nebezpeli nereaguji a pokracuji dale pres
komunikaci se oznacuji ,nonresponders”. Jsou to napfiklad Zelvy, a ostatni druhy
obojzivelnikl. Pro tyto Zivocichy znamena prekondvani komunikace bezprostredni riziko na
Zivoté, jelikoz nejsou schopni vyvijet dostatecnou rychlost, ale predevsim na bliZici se vozidlo

nereaguji. Pro tyto druhy je opét riziko mortality vysoké (JACOBSON a kol., 2016).

Skupina Zivocichl oznacena ,,speeders” pti blizicim se nebezpedi zrychluji a snazi se
utéct. Zivocichové dokaii vyvinout takovou rychlost, pfi které je pFekra¢ovani dopravni
komunikace méné rizikové. Nicméné pfi trendu stale se zvysSujici intenzity dopravy toto riziko

roste. Patfi sem napfiklad zajic polni, srnec obecny.

Posledni skupina ,avoiders” se kontaktu zcela vyhyba. Migruje i dlouhé vzdalenosti
tak, aby nasla vhodné misto pfechodu a nestretla se pfitom s clovékem. Do této skupiny patfi
predevsim samotarské druhy zvifat, jako je napfiklad medvéd, puma, ale také vlci, ktefi sice
Ziji ve smeckové hierarchii, ale presto se konfrontaci s ¢lovékem vyhybaji (JACOBSON a kol.,

2016).
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Zvirata jsou také individudlné odliSna ve svém chovani, kterym definujeme skupinu
nebo druh. Jedinci riznych druhl mohou byt také ovlivnéni i dalSimi vedlejsimi faktory, které
vyraznou mérou pfispivaji ke zméné chovani jedinc(i. Témito faktory mohou byt napftiklad
hluk, ktery u zvére vyvoldva strach a ¢astokrate odradi zvife od prekonani komunikace. Nebo
naopak panickou reakci a k pokusu o prekonani komunikace muize dojit zdanlivé nelogicky,
pred ¢elem automobilu. Oslnéni svétlomety muze napfiklad u kopytnikl zpUsobit strnuti, coz

je prirozena reakce pfi zahlédnuti predatora (SCRAFFORD a kol., 2018).
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9 Migracni objekty

Pohyb volné Zijicich ZivoCich(i skrze bariéru usnadiuji staveni objekty, které byly
vystavény za ucelem snadnéjsiho zdoldvani prekazky vzniklé antropogenni ¢innosti. Migracni
objekty jsou prvky ochrany pfirodnich stanovist, které poskytuji opétovné propojeni mezi
stanovisti a sniZuje negativni dopady vzniklé fragmentaci stanovist. Zaroven svou funkcénosti
pomahaji predchazet kolizim vozidel se zvéfi, coz mlie kromé usmrceni nebo zranéni
zZivocicha zpUsobit zranéni lidi jedoucich ve vozidlech a Skody na majetku dotéenych lidi. Prvni
zminky o stavebnich objektech, které slouZily k pfechodu pres bariéru pochazeji ze 17. stoleti
z Francie, kde byly vyuzity svazky vétvi k vytvoreni mostkd pres vodni kanaly mensich rozmér(.
Nasledné byla tato koncepce prenesena na Uzemi Spojenych statli americkych a Kanady, kde
byly tyto mostky z pfirodnich material( hojné vyuzivany k pfekonavani mensich vodnich ploch.
S rozvojem spolecnosti a nového pramyslového véku se zvySoval pocet objektd, které slouzily
k pfekonavani nové vzniklych bariér, spolecné s jejich rostoucim poctem se rostly také
rozméry technickych objektd a dochdazelo k vyvoji materiall a konceptt, které se otdzky
migrace v krajiné zabyvaly. Kvibec prvnim objektim tohoto novodobého typu pattily
velikostné mensi stavebni Utvary, které vznikaly ve 2. poloviné 20. stoleti v Belgii, Nizozemi,
Francii a ve Svycarsku. Postupem &asu se s rozvojem dalniéni sité a zvétsovani hustoty silni¢ni
sité dochdzelo k rlstu poctu a zvétSovani rozméru objektd, slouzicich k prechodu volné Zijicich
ivocicht skrze komunikaci o rozmérech dalnice. Zelezni¢ni sit neméla na objekty
prichodnosti tak vyrazny vliv, jako pravé sit silni¢ni, jelikozZ jeji vystavba probihala v porovnani
se silnicni siti v daleko mensim méritku (CORLATTI a kol., 2009 a SINGLETON a kol., 2002,
PFEIFFER a kol., 2020).

Terminem migracni objekt nelze chdpat jen samotny stavebni objekt, ale migra¢nim
objektem muze zdroven byt dalSi navazujici objekt, popfipadé Uprava okoli, jez probéhla
v pribéhu vystavby a je funkéné napojena na primdrni stavebni objekt. Mezi tyto objekty lze
radit napriklad terénni prace rGznych rozsah, vegetacni Gpravy, ¢i oploceni. Tyto prvky svou
funkénosti vyraznou mérou ovliviuji celkovy migracni potencidl migraéniho objektu jako celku

(ANDEL a kol., 2011).

Efektivnost stavby prechodl pro divokou zvér je na vysoké Urovni v pripadé, Ze je

prechod v hodné lokalizovan do oblasti, kde se dad nejpravdépodobnéji prechod zvére
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predpokladat. Ztohoto dlvodu byvaji prechody lokalizovany do oblasti s vyskytem
biokoridor( a do oblasti, kde se zvér shlukuje. Nezanedbatelnou roli pfi volbé vhodné lokace
prechodu maji druhy Zivocichl, které se v pfislusné oblasti nachazeji a které by tak
potenciondlné mohly tento prechod vyuZit, témto skutecnostem se rovnéz pfizplsobuje
technickd uprava konstrukce prechodu. Naklady spojené s vystavbou a uddrzbou vétsiny
pfechodl volné Zijicich ZivocichQl jsou v porovnani s ekologickymi dopady na populace
zivocichll zanedbatelné. Soubézné s tim prechody pro volné Zijici zvér snizuji pocet dopravnich
nehod zpuUsobenych srazkou jedouciho vozidla se zvéri, snizuji Skody na zdravi a Skody na

majetku zucastnénych lidi.

9.1 Migracni podchody

Podchody patfi mezi migracni objekty, ve kterych probihda pohyb volné Zijicich
Zivocichli spodni ¢asti objektu. Podchody jsou provedeny skrze komunikace ve spodni ¢asti,
zpravidla se jednd o betonové trubky, nebo betonové klenby. Podchody jsou dale déleny podle

primarniho ucelu a velikosti na propustky a mosty na komunikaci.

9.1.1 Propustky

Propustky jsou velikostné mensi stavebni objekty, které svou funkcénosti neslouzi
primarné jako migracni objekty, nybrz jako objekty vodohospodarské funkce. Slouzi
k odvadéni srazek z poli, nebo jako odvadéni vody z mensich vodnich tokd. Rozmérové jsou
propustky vazany na rozméry dopravni komunikace, skrze kterou jsou vedeny a na Sifce koryta
vodniho toku. Zpravidla Ize rozlisit 4 typy velikosti propustk(. Pfi Sifce komunikace do 7 metrq,
ktera je rozmérové v kategorii silnice 3. tridy je pouZivan trubni propustek, ktery ma pramér
od 0,5 m do 1 m. Tyto velikostné mensi propustky jsou zpravidla vyuzivany mensimi druhy
zZivocich, jako jsou obojzivelnici, plazy a mensi druhy savcu. V pripadé vétsi Sirky komunikace
byva budovan radmovy propustek, ktery ma tvar obdélniku a dosahuje délky 10 m a vysky a
Sitky minimalné 70 cm. Ramovy propustek byva vyuzivdn mensimi savci. V pfipadé, Ze se jednd
o dalnici, poptipadé rychlostni silnici 1. tfidy zvétSuje se Umérné rozmérlim komunikace i

rozmér propustku. Pokud je naptiklad délka podchodu 25 m, Sifka a vyska propustku je 2 x 1
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m. Se zvétSujicimi se rozméry propustkl roste zaroven i pocet druhd, které mohou tyto
objekty vyuZit k migraci. Limitujicim faktorem pro zvér neni pouze samotna velikost objektu,
ale také mnozstvi vody, které propustkem proudi, jelikoz je napfiklad pti vydatnych destich
nebo pfi jarnim tani snéhové pokryvky zvySena hladina vody, kterd propustkem protéka,

snizuje se tak pro mnohé druhy moznost tento migraéni objekt vyuzit (ANDEL a kol., 2011).

Obrdzek 4: Trubni a ramovy propustek (silnicni obchvat mésta Holic)
Zdroj: vlastni zpracovdni; 2021

9.1.2 Mosty na komunikaci

Migracni objekty v podobé mostl na dopravnich komunikacich slouzi ke zdolavani
vodnich ploch, terénnich nerovnosti, komunikaci nizSich tfid, sidelnich jednotek apod.
NejvétSiho vyznamu dosahuji mosty vedouci pfes komunikaci pro sniZzovani bariérového
efektu dopravnich komunikaci, kdy volné Zijici Zivo¢ichové vyuzivaji cesty pod mosty k migraci.
Typickym jevem je u téchto migracnich objektl rozdilnd mira velikosti. Napfiklad v niZinatych
oblastech jsou budovany objekty malych rozmér(, v oblastech typickych napfiklad pro Alpské
jsou naopak stavény objekty velkych rozmér(, které mohou dosahovat délek i nékolikaset

metr( (FAHRIG a kol., 2009).
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Mosty plnici ekologické funkce se mohou délit na mosty pfimo pojizdéné, které jsou
tvofeny betonovou deskou, na kterou je poloZen asfalt (viz. obr. ¢. 5). Tento typ mostni
konstrukce je zpravidla hare zaclenén do svého okoli, jelikoz vegetacni Upravy mohou byt
pouze po stranach pfemosténi, v jinych mistech to kvili betonové konstrukci neni mozné.
Samotna konstrukce mostu ma rovnéz negativni vliv v podobé zvysené hlu¢nosti a prasnosti
z dopravy. DalSim typem mostni konstrukce je most presypany, ktery ma mezi mostni
konstrukci a stropem podchodu vrstvu zeminy, ktera plsobi rovnéz jako protihlukova bariéra
a zaroven jako vrstva vegetaéniho pokryvu, ktery zplisobuje lepsi zaélenéni do Gzemi (ANDEL

akol., 2011).

Obrdzek 5: Mostni konstrukce typu pfimo pojizdéného mostu (silni¢ni obchvat mésta Holic)
Zdroj: vlastni zpracovadni
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9.2 Migraéni nadchody

Migraéni nadchody jsou stavebni objekty, které slouZi k migraci Zivoc¢icht nad urovni
dopravni komunikace, ktera je vedena pod mostni konstrukci. Tyto staveni objekty se nazyvaji
ekodukty. Tento typ staveb se nej¢astéji vyskytuje na dalnicich a na rychlostnich silnicich s vice
dopravnimi pruhy v jednom sméru. Komunikace je zpravidla po celé své délce oplocena a tim
zabranuje vstup volné Zijicim ZivoCichlm pfimo na vozovku. Samotny nadchod je rovnéz
oploceny a pokryty zeleni, aby zapadl do celkového razu krajiny a predstavoval pro Zivocichy
pfirodni a bezpecny prechod napfi¢ dopravni komunikaci. V mistech, kde se nachazi migracni
nadchod plot chybi a svadi tak Zivocichy k pfechodu v pfedem uréeném misté. K lepSimu
navadéni slouZi rovnéz i okraj nadchodu, ktery je v mistech vstupu rozsifen a smérem ke
stredu se zmensuje, takovyto tvar sméfuje ZivoCichy ke vstupu a nezpulsobuje u nich stres

z Uzkého prechodu. Idealni Sifka mostu je v rozmezi 20-40 m, pti¢emz Sitka 40 m poskytuje i

vétsim savcdm komfortni prechod (ANDEL a kol., 2011).

Migracni nadchod muzZe byt rovnéz tunelové konstrukce, pficemz je dopravni
komunikace svedena do tunelu a migraéni nadchod je stejné, jako u mostni konstrukce veden
po vrchni hrané konstrukce tunelu (viz. obr. €. 6, obr. €. 7). U tohoto typu migracniho objektu
je ekologicka ¢innost spiSe sekundarnim jevem, kdy je tunel primarné budovan pro dopravni
pozadavky za ucelem prekonani terénni deprese nebo ptirodni prfekazky v podobé zvinéného
reliéfu. Podobné, jako je tomu i mostniho nadchodu je i tunelovy nadchod oplocen a pokryt

zeleni, aby tak co nejvice zapadl do okolni krajiny (Andél a kol., 2011).

ceskedalnice.cz

Obrdzek 6: Migraéni nadchod tunelového typu (D11 — ekodukt Zehuri)
Zdroj: ceskadalnice.cz
Dostupné online: http://foto.ceskedalnice.cz/nase-foto/objekt/ekodukt/d11-zehun/slides/02.html|
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ceskedalnice.cz

Obrdzek 7: Migracni nadchod mostového typu (D1 — ekodukt Hrablvka)
Zdroj: ceskedalnice.cz
Dostupné online: http://foto.ceskedalnice.cz/nase-foto/provoz/d1/usek_5/081125/slides/211.htm|

Specifickym typem migra¢niho nadchodu je mostek pres komunikaci, slouzici
veverkdm k pfekondvani komunikaci (viz. obr. €. 8). Tento mostek byva budovan v zalesnénych
oblastech, jejichz kompaktnost byla narusena vystavbou liniovych dopravnich staveb. Mostky
Casto vyuzivaji jako podplrnou konstrukci jiz existujici systémy konstrukci, konkrétné
napriklad systém mytnych bran. Nad témito branami je ukotvena klada stromu, ktera
poskytuje veverkam idedlni moznost prechodu skrze komunikaci pfimo z koruny stromd,

nachdazejicich se v tésné blizkosti dopravni komunikace (STAMPS a kol., 1987).

Obrazek 8: Mostek pro veverky
Zdroj: cesladalnice.cz

41



9.2.1 Objekty primarné nebudované za ucelem migrace

Migracnimi objekty nemusi byt primarné pouze objekty, budované za ucelem migrace
volné Zijicich Zivocichl. K témto objektim se fadi prevaziné objekty zemédélské cinnosti, tedy
naptiklad uméle vytvorené prejezdy pro zemédélskou techniku, antropogenné premeénéné
prvky v krajiné, jako jsou napfriklad navezené haldy zeminy ze staveb dopravnich komunikaci
(viz. obr. €. 9). Antropogenné vzniklé Upravy krajiny za jinym uUcelem, nez pro migraci volné
Zijicich zivocicha je v krajiné mnoho, jen jsou verejnosti vnimana pouze jako naptiklad mostky

pro prejezd zemédélské techniky, a ne jako mostky slouzZici k pfechodu zvére (HEBBLEWHITE
a kol., 2020).

Obrazek 9: Betonovy mostek vznikly pro agrdrni ucely vyuZivany zvéri k migraci (zazemi obchvatu mésta Holic)
Zdroj: vlastni zpracovani
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@  Stavebni prvky prostupnosti krajiny
[ Podkiadova vrstva - ORTOFOTO

0 0,5 1 2 Km

Obrazek 10: Mapa stavebnich prvki prostupnosti krajiny
Zdroj: vlastni zpracovani
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V zdzemi silniéniho obchvatu Holic se nachazi 10 stavebnich prvk(, které byly
vybudovany soubéziné s vystavbou obchvatu at uz za Gcelem usnadnujicim pohyb v krajiné
nebo za ucelem jinym. Tyto prvky nejsou v prostoru rozmistény rovnomérné po celé délce
obchvatu, ale jsou lokalizovany v jeho severni a jizni ¢asti. Koncentrace téchto prvk{ ve dvou
skrze komunikace nejpravdépodobnéji ocekavat. V jizni ¢asti obchvatu se nachazi dva mosty
pres silnici 1/35, kdy jeden slouZi jako dopravni spojnice mésta Holice se svou méstskou ¢asti

Roveriskem a druhy z nich je vyuzivan k jednokolejné Zelezni¢ni dopraveé (viz. obr. €. 10).

Nejcastéji se vyskytujicimi stavebnimi prvky, které by mohly byt vyuZivany Zivocichy
v prostupnosti krajinou jsou propustky mensich rozmérd. Tyto propustky jsou zpravidla
tvoreny trubkou rGznych primeérl, kterou proudi mensi vodni toky lokdlnich vyznamu. Tyto
propustky slouZi primarné k odvodu povrchové destové vody z okolnich poli a dopravnich
ploch, nicméné v obdobich, kdy je objem vody v propustcich minimalni mohou a jsou

vyuzivany zivoCichy k pohybu skrze né.

Chodciim a cyklisth slouzi k pohybu silnicni most, ktery byl vystavén za ucelem
bezpecného prechodu chodcl a cyklistll pres komunikaci 1/35.1 presto, Ze vozovka vedouci
mostem neoddéluje jedouci vozidla od jedoucich cyklistl, popfipadé od pohybujicich se
chodcli je pohyb pro clovéka po mosté daleko bezpecnéjsi nez prechod komunikace pres

kfizovatko, kterd se nachazi o nékolik desitek metra ddle, ve sméru na Vysoké Myto.
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10 Zajmové uzemi

Zajmovym Uzemim, které bylo pouzito pro studium zmén v prostupnosti Uzemim byl
silniéni obchvat mésta Holice, nachazejicim se na uUzemi Pardubického kraje v okrese
Pardubice. Tato oblast prosSla velkou proménou, a to predevsim v souvislosti s vystavbou
obchvatu mésta. Proces vystavby zapocal v pribéhu roku 2006 a dokoncen byl v prosinci roku
2008. Samotné mésto Holice se nachazi na silni¢ni kfiZovatce silnice 1/35 a 1/36. Prvni
komunikace spojuje Liberec a Hradec Kralové s Olomouci a druha 1/36 je spojnici se silnici 1/1,
ktera spojuje Hradec Kralové s Ostravou a pokracuje dale na Slovensko. Obé tyto komunikace
jsou hojné vyuzivany jak osobni dopravou, tak i dopravou nakladni. V disledku absence
dalni¢niho koridoru, ktery by nahrazoval tyto komunikace, proudi tudy veskera ndkladni
doprava. Obchvat mésta, ktery ma délku 4,2 km a prochazi prolukou v bytové zastavbé mezi
obcemi Horni Redice a Holice a ddle pokracuje extravilinem obce Holice dale na vychod ve

sméru na Vysoké Myto odvadi ndkladni dopravu z obydlenych ¢asti (HLADIK, 2014).

V zdjmovém Uzemi se nachdzi nékolik rozsahlejsich zalesnénych oblasti, a to prevainé
v severni ¢asti obchvatu, podél rybnika Hluboky a rovné? také v Pfirodni rezervaci Zernov. Obé
rozsahlé zalesnéné plochy predstavuji vhodna prostredi pro Zivot divoké zvére. Mezi témito
celky existuje konektivita v presunu volné Zijicich zivocCichli, kterd byla vsak narusena
vystavbou silnici 1/35. Na severni a jizni ¢asti obchvatu vedou biokoridory lokalniho vyznamu.
VétsSina obchvatu prochazi extravildanem obce, tudiz i zemédélsky vyuzivanou plochou, kde se
volné Zijici zivoCichové pohybuiji, ziskavaji potravu. Jedna se predevsim o srnce obecného.

Nicméné se tam vyskytuji i zajic polni, bazant obecny, koroptev polni nebo hrabo$ polni.

Vyjimeéné se mlze v oblasti vyskytovat i prase divoké.
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Na samotné hranici v severo-zapadni ¢asti katastru obce se zacina rozkladat ptirodni
rezervace Zernov. Tato piirodni rezervace predstavuje biologicky cenné Gzemi, ve kterém
zbytky plvodnich lesnich porostl spolu s nékolika plosné rozsahlejSimi rybniky tvofri
ekologicky vyznamny ostrov v jinak zemédélsky hojné vyuzivané krajiné. Tato oblast se
vyznacuje hojnym vyskytem vodniho ptactva, které obyva prevainé rakosiny a blizké okoli
rybnik(, lesni porosty predstavuji Utocisté pro vétsi savce, jako je napriklad zajic polni, srnec
obecny apod, prase divoké apod. Zaroven vihké oblasti v okoli rybnikd predstavuji vhodné
podminky pro vyskyt rdznych druhtl obojZivelnik(i. Na zalesnénou oblast PR Zernov p¥imo
navazovaly zalesnéné oblasti lezici v katastru obci Chvojenec, Vysoké Chvojno, PobéZovice a
Holice. Tento uceleny systém byl narusen vystavbou silni¢ni komunikace 1/35, kterd od sebe

oddélila rozsahlé zalesnéné plochy téchto obci pravé od PR Zernov.
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E Plocha silniéniho obchvau mésta Holic

0 1,25 2,5Km

Obrdzek 11: Mapa s ortofoto snimkem zndzorriujici katastrdlni iuzemi mésta Holice v roce 2008
Zdroj: Arcmap; vlastni zpracovdni

47



Plocha silniéniho obchvau mésta Holic

0 1,26 2,5Km

Obrazek 12: Mapa s ortofoto snimkem zndzornujici katastrdlni tzemi mésta Holice v roce 2018
zdroj: Arcmap; vlastni zpracovani
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10.1 Intenzita dopravy v zajmovém uzemi

Zajmovym Uzemim prochazi dvé komunikace . tfidy, které intenzitou provozu patfi
k nejzatéZzovanéjsim silnicim v Pardubickém kraji. Pocet dopravnich prostfedkl, které po
zminénych komunikacich projizdi ma zvysujici se tendenci, tato skutecnost je Uzce spjata
s rozvojem individudlni automobilové dopravy a srozvojem nakladni dopravy. RSD CR
organizuje kazdych 5 let celostatni s¢itani dopravy (CSD), pfi kterém méfi intenzity dopravy na
véech dalnicich a silnicich na Gzemi celé Ceské republiky. Zvy3ujici se intenzita dopravy vedla
k vystavbé méstského obchvatu. Diky tomu se zvysila bezpecnost uvnitf mésta pro chodce a

cyklisty, pro které se také zlepsil pohyb po mésté.

Samotné scitani probihalo na ddlnicich automaticky, a to diky staciondrnim stanicim,
které sbiraly data o poctu automobill, naopak u silnic 1. tfid a komunikaci tfid nizsich
probihalo scitani dopravy za pomoci fyzicky pfitomnych lidskych scitateld dopravy. Vysledky
celostatnich scitani dopravy, které probihaly v pétiletych intervalech (s vyjimkou scitani
dopravy v roce 2015, které bylo oddaleno na rok 2016 z divodli nedostatecného zajisténi
financnich prostfredkld a personalu potfebného k provedeni scitani) zobrazuje tab. ¢.:2.
Z vysledk vyplyva, Ze mezi roky 2000 a 2005 méla intenzita dopravy vzrlstajici tendenci. Tato
skutecnost lIze pFisoudit ke globalnimu rozvoji individualni automobilové dopravy (DE JONG,
2004). Nicméné pfi scitdni dopravy vroce 2010 byla naméfend intenzita v porovnani
s predeslymi namérenymi hodnotami nizsi. Tato skutecnost je odlivodnéna dokoncenim a
zprovoznénim silniéniho obchvatu mésta, kdy ¢ast dopravnich prostfedku byla svedena pravé
ve sméru ochvatu, tudiz se namérena intenzita pomérné vyrazné snizila. Pfi zatim poslednim
sCitani dopravy se jiz opét intenzita zvysuje, jako tomu bylo v pfedeslych mérenich a pfi s¢itani
v roce 2021 Ize opét ocekavat narust intenzity dopravy ve zminéném uUseku. NarUst dopravy
by mélo zastavit zprovoznéni jiz probihajici vystavby dalnice D35, kterd by méla svou funkci

nahradit praveé silnici 1. tridy 1/35, jejiz soucasti je zminény silni¢ni obchvat mésta.
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Tabulka 1: Vysledky CSD v mérenych usecich ve mésté Holice

Vysledky CSD pro silnicni obchvat Holic

2000 2005 2010 2016
dvoustopa osobni vozidla 9028 12240 6707 8064
osobni vozidlado 3,5t 1045 1457 838 1140
nakladni vozidla do 10 t 447 721 395 386
nakladni vozidla nad 10 t 2677 5433 3391 4548
intenzita cyklistického provozu!? 2 2 1 0
! hodnota 2=stfedni (6-50/hod)
hodnota 1=slaba (do 5/hod)
hodnota 0=zadna (0/hod)

Zdroj: RSD; vlastni zpracovdni

V ndvaznosti na CSD si mésto Holice vypracovat studii jesté pred samotnym
vyhotovenim projektu vystavby méstského obchvatu. Studie obsahovala vyzkum provedeny
vypoctem intenzity dopravy, dale analyzu ekologickych dopadl potenciondlni vystavby a
zaroven dopady na obyvatele mésta. Vysledky studie byly predloZzeny orgdntim zastupuijici
Pardubicky kraj a rovnéz organiim zastupujici Reditelstvi silnic a dalnic, pro které slouZila tato
studie jako podkladova ¢ast pro nasledné vyhotoveni samotného projektu vystavby silni¢niho
obchvatu. Ze samotného vyjadfeni tehdejSiho holického starosty, pana Mgr. Ladislava
Effenberka byla na zakladé studia vybudovdana protihlukova sténa. Dale byl vybudovan Siroky
mostni prichod pro volné Zijici Zivocichy. Z podklad( studia vznikl podnét na vystavbu
silni¢niho mostu, ktery by spojoval Holice s méstskou ¢asti Rovensko a prochazel by nad silnici
1. tfidy I/35. Tento 60 m dlouhy silni¢ni most byl v roce 2009 postaven a nyni zabezpecuje pro
chodce a cyklisty bezpecnéjsi cestu at uZ je to smérem z Rovenska do Holic anebo smérem
z Holic do Roveriska (viz. obr. €. 16, obr. €. 17). Diky tomuto mostu se mohou chodci a cyklisté
vyhnout rizikovému prejezdu komunikace 1/35 a 111/32256, kterd je do intenzity dopravy pro

pohybujiciho se chodce a cyklistu velice rizikovou (viz. obr. €. 19).
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Obrdzek 13: Mapa intenzity dopravy zjistovand pfi Celostdtnim scitdni dopravy na ddlnicni a silnicni siti CR 2010

zdroj: RSD; vlastni zpracovdni
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Z map vytvorenych z dat z CSD vyplyva, Ze v porovnani ¢asového horizontu Sesti let
se intenzita dopravy na obchvatu mésta témér zdvojnasobila (viz. obr. ¢. 12 a obr. €. 13). Tato
skutecnost jen doklada lokalni i svétovy trend v rozvoji automobilové dopravy. Vlivem
liberalizace trhu roste pocet dojizdék za praci, nartst poptdvky po zlepSeni infrastruktury
verfejné dopravy se projevuje ve zdrazovani vefejné dopravy, které ma za nasledek zvyseni
individuaIni automobilové dopravy. Vstup Ceské republiky do Evropské unie znamenal pro
Ceskou republiku znaény nar(ist nakladni dopravy, ktera se diky evropskému jednotnému trhu
stala hlavni hybnou silou, kdy mezinarodni nakladni doprava zabezpecuje pohyb materidlu a
vyrobk( napfi¢ evropskym kontinentem, od mista vyroby az k mistu spotieby (SCHMEIDLER;
2005).

Vlivem rozvoje individualni dopravy je kladen stdle vétsi diraz na to, aby byla doprava
v co nejvétsi mife vyvedena z center mést do jejich extravildnu, kde by nenaruSovala
koncepcni rist mést a zaroven nepredstavovala hrozbu pro obyvatele Zijici ve méstech.
Z téchto divodu jsou budovany méstské silnicni obchvaty. Pro dopravu predstavuji silniéni
obchvaty rychlejsi zptsob cesty skrze méstskou zastavbu, nicméné pro pfirodu predstavuje

budovani takto rozsahlé dopravni infrastruktury obrovské zasahy do dlouhodobé fungujicich

ptirodnich systémU (SPERANZA, 2018).
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Obrdzek 14: Mapa intenzity dopravy vzniklé pfi Celostdtnim scitdni dopravy na ddinicéni a silnic¢ni siti CR 2016
Zdroj: RSD; vlastni zpracovdni
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10.2 Incidenty vzniklé dopravou v zazemi silni¢niho obchvatu

Spolecné se vzrlstajici intenzitou dopravy roste pocet dopravnich nehod, napf. stiety
jedouciho vozidla schodcem, popfipadé sjinym vozidlem nebo s lesni zvéfi. Zdat
poskytnutych Policii CR vytvofilo CDV internetovy portal, na kterém se nachézeji data o
incidentech tykajicich se rlznych druh( dopravnich nehod. Data jsou rovnéz doplnéna

podrobnymi informacemi o incidentech spolu s jejim zndzornéni na podkladovych mapach.

Z dat poskytnutych CDV vyplyva, Ze v pfipadé poctu srazek s chodci bylo obdobi
predchazejici vystavbé silni¢niho ochvatu mésta témér totoiné s obdobim po vystavbé (viz.
tab. €. 2). Tato skutecnost je prevazné ovlivnéna faktem, Ze k prevazné vétsiné srazek chodcu
doslo pfimo v samém centru mésta Holic, kde je shluk obyvatel nejvétsi, a tudiz je zde i zvySené
riziko incident(l chodce s jedoucim vozidlem pfi pfechodu ptes komunikaci. Vzhledem k tomu,
Ze se na namésti v Holicich nachazeji pouze 2 ptechody pro chodce na pomérné dlouhé ¢asti
komunikace (viz. obr. ¢. 14), dochazi k ¢astému prechodu chodcli prfes komunikace mimo

vyznacCena mista pfimo k prfechodu uréena.

Tabulka 2: Tabulka zndzorriujici pocet srdzek s chodci na uzemi mésta Holic

Srazka jedouciho vozidla s chodcem
Usmrceno | TéZce zranéno | Lehce zranéno | Nehod celkem | Nehod/rok
1.1.2006 - 31. 12.2009 1 0 10 10 2,5
1.1.2010- 31.12.2015 0 0 4 4 0,8
1.1.2016 - 31.12.2020 0 2 7 8 1,6
Celkem 1 2 21 22 14

Zdroj: CDV; vlastni zpracovdni

Z detailnich informaci zadznamG dopravnich nehodach poskytnutych Policii CR
vyplyva, Ze vétSina nehod s chodci se stala na vyznaeném prechodu pro chodce a za
pfiznivych rozhledovych a povétrnostnich podminek. Zaroven chovani chodcl bylo ve vétsiné
spravné. Tato skutecnost doklada, Ze ve vétsSiné pripadl byl za vinika nehody oznacen fidi¢
jedouciho vozidla, ktery nevénoval dostateénou miru pozornosti pfi fizeni, popfipadé
neptizplsobil rychlost stavu vozovky. Nicméné vyskytlo se i nékolik ptipadd, kdy chodec

sy

naopak svym chovanim zapfticinil dopravni nehodu. Chodci v téchto pripadech prechazeli
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komunikaci v mistech neoznacenych a neuréenych k prechodu pro chodce a zaroven

nevénovali dostatecnou pozornost projizdéjicim vozidlGm.

Srazky jedoucich vozidel schodci byly vramci katastrdlniho GUzemi obce Holic
koncentrovany do samého centra obce. V centru obce, kde se nachdzi ndamésti T.G. Masaryka
je lokalizovana prevazina vétsina obchodu a sluzeb, které se v obci Holice nachazeji. Z tohoto
dlvodu je zde koncentrace obyvatel nejvyssi, obzvlasté v pracovni dny. Tuto skutecnost opét
dokladaji detailni informace o jednotlivych dopravnich nehodach, kdy informace o tom, kdy
k nehodé doslo dokazuje, Ze vétsina srazek chodct s jedoucim vozidlem se stala v pribéhu

pracovniho tydne (viz. pfiloha €. 5).

Vysoka koncentrace srazek chodcl s jedoucim vozidlem je v mistech, kde se nachazi
krizovatka komunikaci 1/35 a 1/36. Na této kfizovatce se nachazeji 3 pfechody v blizkosti
nékolika desitek m od sebe. Vzhledem k tomu, Ze zde v minulosti byla a do soucasnosti stale
pretrvala vysoka intenzita dopravy je zde zvySeny pocet srazenych chodcu. Situaci nepfispiva
fakt, Ze se tato kfiZovatka nachazi na pési trase zak{, ktefi prochazeji z autobusového nadrazi
smérem do dvou zdakladnich Skol, které se nachazeji v tésném sousedstvi této krizovatky.
Druhym rizikovym Usekem pro chodce je usek silnice 1/36 prochazejici naméstim T.G.
Masaryka. V této lokalité se nachdzeji celkem 3 prfechody pro chodce, z toho 2 pres silnice
I/36. Na pomérné dlouhém a prehledném Useku komunikace se jiz stalo nékolik dopravnich
nehod. Prevaina vétSina z nich byla zavinéna fidi¢i jedoucich vozidel, ktefi nevénovali
dostatecnou pozornost okolnimu provozu a svou nepozornosti zpUsobili stfet svého vozidla
s chodcem, ktery pfechazel na vyznaceném misté komunikaci (viz. pfiloha €. 3, tab. ¢. 3).

Tabulka 3: Tabulka zndzortiujici pri¢iny srazek jedoucich vozidel s chodci ve vybranych
Casovych obdobich

Pricina srazky jedouciho vozidla s chodcem

Ridic se pIné Nezvladnuti Nezavinéna ChOd,d na Nehod
nevénoval fizeni | yi;anivozidla Fidicem Vyznacenem celkem
vozidla prechodu
1.1.2006 - 31.12.2009 3 3 2 2 10
1.1.2010-31.12.2015 1 1 1 1 4
1.1.2016 - 31.12.2020 3 2 0 3 8
Celkem 7 6 3 6 22

Zdroj: CDV; vlastni zpracovani
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Absence prechodu pro chodce v okrajové ¢asti mésta, kde se nachazi nejvétsi sidlisté
spolu s nejvétsimi obchody v katastru mésta, které jsou od sebe oddéleny silni¢ni komunikaci
rovnéz zvysuje riziko stietu chodce s jedoucim vozidlem. Z tohoto diivodu mésto Holice podalo
7adost na RSD o vyznaceni nékolika novych pfechodd pro chodce, spole¢né i s prechodem pro

cyklisty.

Obrdzek 15: Silnice /36 prochdzejici ndméstim Tomdse Garrigua Masaryka v Holicich
Zdroj: vlastni zpracovadni; 2021
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V souvislosti s bezpe¢nym prechodem chodcl a cyklistd komunikace 1/35 byl
vybudovdn v jiznim zdzemi silni¢niho okruhu most, ktery spojuje mésto Holice s jednou z jeho
méstskych Casti, s ¢asti Roverisko. Tento most sice neslouzi pouze chodciim nebo cyklistiim,

ale vyuziva se rovnéz individualni automobilovou dopravou.

Obrdzek 16: Most spojujici mésto Holice s méstskou ¢dsti Roverisko
Zdroj: vlastni zpracovadni; 2021

Obrdzek 17: Vozovka mostu spojujiciho mésto Holice s méstskou ¢dsti Roverisko
Zdroj: vlastni zpracovdni; 2021
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O Srazky chodcl od 1.1. 2010 do 31.12. 2020
@ Srazky chodcl od 1.1. 2006 do 31.12. 2009

0 0,5

Obrdzek 18: Mapa zobrazujici srazky chodct s dopravnim prostfedkem na tzemi mésta Holice
Zdroj: ESRI; vlastni zpracovani
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Pro presnéjsi vyhodnoceni poctu srazek sjedoucimi nekolejovymi vozidly, tedy s
automobily bylo zapotrebi vyfiltrovani si useku silnice 1/35, kterd je pro vymezené Uzemi
stéZejni. Po vyfiltrovani silnice 1/35 se v prvnim sledovaném obdobi koncentrovaly dopravni
nehody do centra mésta Holice, jelikoZ se zde jeSté nenachdzel obchvat mésta, tudiz doprava
prochazela centrem mésta a v mistech, kde dochazi ke kfizeni silnic se srazky shlukovaly.
Naopak v pfipadé druhého sledovaného c¢asového intervalu dochazelo jiz k dopravnim
nehoddm v intravildnu mésta, na silni¢nim obchvatu, nicméné opét dochazelo ke shlukovani
dopravnich nehod v mistech kfiZzeni cest. Co do po¢tu dopravnich nehod byl prvni sledovany
casovy interval pocetnéjsi na srazky vozidel, nicméné druhy ¢asovy interval zaznamenal vice
fatdlnich dopravnich nehod (viz. tab. ¢. 4). Tuto skute¢nost Ize pfipisovat zvyseni rychlosti
dopravy na silniénim obchvatu, kdy, pokud dochazelo k nehoddm v centru mésta, dochazelo
k nim v rychlostech maximalné 50 km/h, avsak na silniénim obchvatu mésta je maximalni
povolena rychlost 90 km/h, a v této rychlosti ma srazka vozidel daleko fatalnéjsi nasledky na
lidském zdravi. Pravé v Usecich, na kterych je maximalni povolena rychlost 90 km/h doslo ke
vsem nehodam, pfi nichz minimdlné jedna zuc¢astnénd strana utrpéla ujmu na Zivoté (viz obr.
¢. 20). Vdlsledku téchto skutecnosti byla v Useku kfizovatky s viceuroviiovym krizenim

komunikace upravena maximalni povolena rychlost na 70 km/h z dGvodu ochrany fidicu.

Obrdzek 19: Rizikové kfizeni komunikace 1/35
Zdroj: vlastni zpracovadni; 2021
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S/AITus DS,

Nehody s nasledky smrtelného zranéni (od 1.1.2006 do 31.12.2009)
Nehody s nasledky tézkého zranéni (od 1.1.2006 do 31.12.2009)
Nehody s nasledky smrtelného zranéni (od 1.1.2006 do 31.12.2009)
%¢  Nehody s nasledky tézkého zranéni (od 1.1.2010 do 31.12.2020) 0 0,5 1Km

Obrdzek 20: Mapa zobrazujici tragické dopravni nehody na uzemi mésta Holice
Zdroj: ESRI; vlastni zpracovani
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V souvislostech s rizikovym prejezdem komunikace 1/35 se vypracovava analyza
tohoto useku dopravniho tahu, jejiz soucdsti bude i plan na technickou Upravu kfiZzovatky. Ze
zprav Méstského uradu v Holicich vyplyvd, Ze nejpravdépodobnéjsi variantou Upravy
kfizovatky bude jeji iplné zruSeni a doprava, ktera touto kfiZzovatkou smérovala na jih do obci
Dolni Roven, bude projizdét po mostu, ktery se nachdzi severozapadné od zmirfiované
kfizovatky. Tento most vSak nevyhovuje kapacitnim standardim pro nakladni dopravu, proto
by mélo dojit k technickym Upravam, pfi kterych by méla byt vyztuzena konstrukce mostu,
dale by mélo dojit k jeho rozsifeni a vytvoreni pruhu pro cyklisty a chodce. Tento zpuUsob
Upravy mostu by mél byt finanéné i ¢asové méné ndrocény nez vystavba nového nadjezdu pres
komunikaci I/35. Nicméné samotnd Uprava by neméla zacit dfive nez v roce 2025. A vzhledem
ke skutecnosti, Ze v soucasné dobé probiha vystavba dalnice D35, kterda by méla stavajici
komunikaci 1/35 kapacitné nahradit, je pravdépodobné, Ze k samotné Upravé nadjezdu
z dlvodu nerentability ani nedojde, jelikoz planované zprovoznéni Useku dalnice D35 je

datovano na rok 2022.

Tabulka 4: Tabulka zndzorriujici poCet srdZek s jedoucim nekolejovym vozidlem na uzemi
meésta Holic se zamérenim na usek silnice 1/35

Srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem

Usmrceno | Téice zranéno | Lehce zranéno | Nehod celkem | Nehod/rok
1.1.2006 - 31. 12.2009 2 5 58 176 44
1.1.2010 - 31.12.2015 4 9 88 109 18,2
1.1.2016 — 31.12.2020 1 5 70 89 17,8
Celkem 7 19 216 374 25

Zdroj: CDV; viastni zpracovdni
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10.2.1 Strety se zvéri

Registrovany pocet srazené zvére je v porovnani s poctem dopravnich nehod nizky.
Je to do jisté miry tim, Ze ne vSechny incidenty se zvéfi byvaji hlaseny, jelikoz byvaji ohlaseny
pouze srazky, pfi kterych vznikne Skoda na majetku, popfipadé dojde k Ujmé na zdravi osoby
jedouci ve vozidle. Casto dochazi ke stfetu s mensim Zivogichem, naptiklad s plazem,
obojzivelnikem, nebo mensimi druhy savcu, kdy fidi¢ jedouciho vozidla ani nezaznamen3, Ze
k néjakému stietu dosSlo. Stejné tomu mulze byt i v pripadé, pokud napfiklad nakladni
automobil srazi zajice, ani tehdy nemusi dojit k nahlaseni udalosti, jelikoZ si fidi¢ vozidla
neuvédomuje, Ze ke srdzce doslo. Z tohoto divodu lze tato data povaZzovat za orientacni, nikoli

naprosto presna.

Z dat zverejnénych CDV vyplyva, Ze do pocetnosti srazek se zvéri bylo obdobi po
dokonceni vystavby silniéniho obchvatu mésta vétsi nez obdobi, které obchvatu predchazelo.
V prvnim sledovaném obdobi totiz doprava prochazela pfimo méstem, a proto zde bylo
zaznamendno méné incident( vozidel se zvéfi. Pokud komunikace prochazi intravildnem obce,
neprotind tak migracni koridory volné Zijicich Zivocichl, pro které tento zplsob vedeni
komunikace nepredstavuje bariéru pfi jejich migraci v krajiné. Bariérou je samotné zastavéné
Uzemi. V druhém sledovaném obdobi byl pocet srazek se zvéfi vyssi, a to z divodu vyvedeni
dopravni komunikace do extravilanu obce, kde jiz silnice pfedstavuje migracni bariéru pro
volné Zijici ZivoCichy, pro které se tak pohyb v pfeménéné krajiny stava riskantni. K rizikovosti
pfispiva kromé zvysujici se intenzity dopravy i skutecnost, Ze zde chybi opatfeni proti stfetlim
se zvéri. V téchto otevrenych Usecich komunikace dochazi ke stretlim se zvéri nejvice, viz. obr.
¢. 21 aobr. ¢. 22), v mistech, kde se nachazi prvky stézujici pohyb ZivocichU je vyskyt incident(
zvére s vozidly ojedinély (viz. obr. €. 10 a obr. €. 23). Nicméné, podél vétsiny rozlohy silni¢niho
obchvatu se nachdzi stavebni prvky, které maji za cil umoznit volné Zijicim Zivocichlim
bezpeény prechod skrze komunikaci. S vyjimkou v oblasti jizniho — jihovychodniho zazemi
okruhu, kde pravé tyto prvky chybi (viz. obr. ¢. 10) Tyto prvky maji hned nékolik podob,
nejCastéji se zde vyskytuji betonové propustky rlznych rozmérd, které kromé odvodu
povrchové vody predstavuji moznost bezpecného prichodu pro rlzné druhy Zivocichu
v zavislosti na svych rozmérovych parametrech. Kromé betonovych propustki mensich
rozmérl, které slouzi prevainé k migraci mensich druhd ZivocichQ se v zazemi obchvatu
nachazi rovnéZ pojizdény mostovy propustek, ktery je vétSich rozméri a poskytuje tak
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mozZnost prichodu pro zvér vétsich

divoké.

Obrdzek 21: Fotografie silnicniho obchvatu mésta Holic

Zdroj: vlastni zpracovani; 2021

rozméru, jako je napfiklad srnec obecny, popfipadé prase

Z pomérné detailnich popisk( incident(i, které byly zaznamenany Policii Ceské

republiky a které byly zaroven poskytnuty CDV nelze jednoznacné konstatovat rocni obdobi,

které by bylo z hlediska vyskytu srazené zvére pro Zivocichy pfi prechodu komunikace

rizikovéjsi, jelikoz vyskyt srazek se zvéfi byl v pribéhu roku pomérné konstantni.

Tabulka 5: Tabulka zndzorriujici poCet srdZek se zvéri na uzemi mésta Holic se zamérenim na

usek silnice /35

Srazka se zvéri

Srazka s domacim

Srazka s lesni zvéri zviretem Srazek celkem |Srazek/rok
1.1.2006 - 31. 12.2009 11 2 13 2,6
1.1.2010-31.12.2015 6 2 8 1,3
1.1.2016 —31.12.2020 13 2 15 4
Celkem 30 6 36 2,4

Zdroj: CDV; viastni zpracovani
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Ke stfetim jedoucich vozidel se zvifata dochazelo v Usecich komunikace, které vedly
skrze oteviena uzemi. Po celé délce silnicniho obchvatu mésta rovnéz absentuje vystrainé
znaceni, jeZz by upozornovalo fidiCe na moznost vyskytu zvére na vozovce, stejné tak v mistech,
kde dochazi ke stfetim se zvéfi nejCastéji neni omezena nejvyssi povolena rychlost, ktera by
umoznila vozidlim v¢asnéji reagovat na pripadny vyskyt Zivocich(i na vozovce. Presto, ze ke
stfetim se zvéri dochazi v prehlednych Usecich komunikace, rychlost jedoucich vozidel spolu
s rozdilnymi reakénimi schopnosti jak fidi¢h vozidel, tak samotnych Zivocichd zpUsobuje vznik

incidentd vozidla se zvéfri.

Sohledem na riziko vzniklé pfi vystavbé komunikace v oteviené krajiné byly
vybudovany technické prvky, které by mély umoznit volné Zijicim Zivocichlm bezpecny
prichod skrze komunikace. Téchto prvkd je hned nékolik a jsou rozmistény v mistech
pravdépodobného prechodu zvére témér po celé délce silnicniho obchvatu. V mistech, kde se
tyto prvky nachazi se ¢etnost srazek se zvéri rovnala nule. Avsak v mistech, kde po vystavbé
silniéniho obchvatu tyto stavebni prvky chybi stdle dochdzi k ¢astému srazeni zvére. V tomto

useku neni priichod zvére skrze komunikace zadnym zplsobem usmérrnovan.

Obrazek 22: Fotografie silni¢niho obchvatu mésta Holic
Zdroj: vlastni zpracovani; 2021
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QO Srazky se zvéfi od 1.1.2010 do 31.12.2020
@ Srazky se zvéii od 1.1.2006 do 31.12.2009 0 0.5 1Km

Obrazek 23: Mapa zobrazujici incidenty jedouciho vozidla se zvéfi v zazemi silni¢niho obchvatu mésta Holice
Zdroj: ESRI; vlastni zpracovani
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11 Metodika vyzkumu

Pro vyzkum prostupnosti krajiny v zajmovém uzemi byla zvolena metodika, vytvorena
patfi k pomérné casto vyuzivanym pfistuplm k hodnoceni prostupnosti, kterd zaroven
predstavuje komplexni analyzu pfislusné oblasti (viz. obr. ¢. 24). Metodika byla plvodné
vyuzivana predevsim k modelovani konektivity ve volné ptirodé, kde byl antropogenni faktor
zanedbatelny, nicméné postupem casu se tyto postupy zacaly pouZivat i pro hodnoceni zmén
prostupnosti krajiny v oblastech silné ovlivnénych antropogenni ¢innosti. Vystupem této ¢asti
vyzkumu bude model zohlednujici koridory ve volné krajiné a zjisténi, k jakym zméndm doslo

po dokonceni vystavby silnicniho obchvatu.

Zakladnimi datovymi sadami slouZicimi k vytvoreni modelu prostupnosti tzemim byly
mapové vrstvy ziskané v podobé WMS sluzeb z Narodniho geoportdlu INSPIRE. Konkrétné se
jednalo o vrstvy krajinného pokryvu CORINE Land Cover, zakladni databaze geografickych dat
Ceské republiky (ZABAGED), vrstvu administrativniho ¢lenéni Ceské republiky a pokladovou
vrstvu archivnich ortofoto snimk(. Z databdaze ZABAGED a z podkladovych vrstev INSPIRE —
Dopravni sité byly vyobrazeny pouze ty typy komunikaci, které se v zajmovém ulzemi
nachdazely. Vzhledem ke skutecnosti, Ze tato vrstva obsahovala rozdéleni dopravni sité na
vSechny pod-kategorie dopravnich cest (dalnice, silnice pro motorova vozidla, ucelové
komunikace apod.), nebylo ji nutné ddle upravovat podle kategorii. Zaroven byl vyuzit rastrovy

digitalni model reliéfu Ceské republiky.
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Least-cost distance
(panel D)
weighted m

124 443

svyvs

Zdroj: McRae a kol.; 2012.

Obdobi, pro ktera byly modely prostupnosti krajiny vytvareny byly s ohledem na
stavbu silni¢niho obchvatu v zazemi mésta a s ohledem na dostupnost dat zvoleny roky 2008
a 2018. Pro obé tyto ¢asova obdobi byly aktualné dostupné vrstvy Corine Land Cover, letecké
snimky vybraného Uzemi a vrstvy dopravnich komunikaci. Po vloZeni obou podkladovych
vrstev do programu ArcMap bylo nejdfive zapotrebi vytvofit podkladovou mapu zdjmového
Uzemi, ta byla vytvorena za pomoci nastroje Clip. Nasledné bylo z dlivodu transparentnosti
mapového podkladu zapotrebi nastavit v zaloZzce ,Nastaveni mapové vrstvy“ jeji prahlednost,
tato prdhlednost byla nastavena do takové miry, aby byla nastavena viditelnost obou

podkladovych vrstev.

Zakladni ¢innosti, kterou bylo nutné provést po ziskani vstupnich dat bylo rozrazeni
typu krajinného pokryvu podle jejich bariérovych efekt(, které jednotlivé typy vykazuji vici
volnému pohybu Zivych organismu, tento krok byl proveden na zakladé metodiky McRae a kol.
(2012). Samotné hodnoty odporu byly pfifazovany na zdkladé intenzity odporu jednotlivych
krajinnych prvkl, pricemz prvky, které jsou minimalné antropogenné preménéné maji
mira jeho rezistence. Nejvyssich hodnot rezistence dosahuji rozsahlé plochy souvislé zastavby
a husta dalni¢ni sit. Nasledné byly kategorie krajinného pokryvu z ddvodu dalSich metodickych
postupl vlozeny do nastroje Linkage Mapper, ktery predstavuje nastroj pro zmapovani

konektivity pfirodnich stanovist. Je sloZen z nékolika nastrojl, které vyhodnocuji koridory v
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krajiné na zakladé shodnych hodnot rezistence (viz. tab. ¢. 6). Tento nastroj je potieba

nainstalovat do programu ArcMap v podobé rozsitujicich ArcGIS Toolbox.

Za ucelem vytvoreni modelu prostupnosti krajiny bylo zapotiebi vytvofit a vhodné
lokalizovat navzdjem propojené dvojice bodl, mezi kterymi byla prostupnost krajiny
modelovana. Tyto body byly umistény v mistech, kde lze pohyb Zivocichl s nejvétsi
pravdépodobnosti oéekavat, tedy v mistech vyskytu vyznamnych krajinnych celkG (CHYTRY a
kol., 2001). Z tohoto dlvodu jsou vychozi body umistény v zalesnénych oblastech, a naopak
body koncové v mistech, kde se rozprostiraji rozlehlé oteviené oblasti poli a luk. Pravé mezi
témito lokacemi je pohyb volné Zijicich Zivocichll nejpravdépodobnéjsi. V pfipadé mapovani
prostupnosti krajiny pro ¢lovéka byly body lokalizovany do perifernich oblasti katastralniho
Uzemi obce Holice, konkrétné byla jedna dvojice bod(i umisténa do obecnich ¢asti Podlesi a
Rovensko a druhd dvojice do obecni ¢asti Staré Holice a koncovy bod byl umistén na hranici
katastru obce Holice s obci Dolni Redice. Tyto dvojice bod(l byly umistény na zakladé lokace
silni¢niho obchvatu, ktery tak svym umisténim mohl prerusit trasy pohybu obyvatel obce. Tyto
body byly vytvoreny jako nové vrstvy bodového typu a nasledné vlozeny do mapy v mapovém

prostfedi ArcMap.

Zdroj: PINTO a kol.; 2009

4 Digitalni moder reliéfu (DRM)
5 Graficky odstupfiované vzdalenosti od vychoziho bodu (vysledek funkce Cost Distance)

vy
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body v uzemi. Analyza vyuzivd vstupni data, kterd maji rastrovy a polygonovy format.

Rastrovymi vrstvami jsou digitdlni modely reliéfu, které jsou dale analyzovdny za pomoci

dalSich nastroju. Tyto dal$i nastroje vytvari mezikrok v analyze, kdy se vytvafi ploSné zény

v Uzemi, které mezi zajmovymi body vytvari od sebe navzajem odlisené plochy, které

pfedstavuji rizné hodnoty vzdalenosti. Tato analyza nasledné slouzi jako podklad pro

vytvoreni konecné podoby modelu konektivity, kdy za pomoci funkce Distance vytvoti

program ArcMap liniovou spojnice obou bodu. Tato spojnice znaci trasu nejmensich nakladd

mezi pocatecnim a koncovym bodem (viz. obr €. 25).

Tabulka 6: Tabulka hodnot rezistence jednotlivych typ( krajinného pokryvu

Hodnota Hodnota
Kategorie krajinného pokryvu rezistence Kategorie krajinného pokryvu rezistence
listnaté lesy 1| vinice 10
jehlicnaté lesy 1| ovocné sady a kere 10
smisené lesy 1
vedlejsi Zeleznicni trati a jejich prilehlé
slatiny a viesovisté, kfovinaté porosty 20
formace 1 | dopravni sit (komunikace Ill. tfid) 20
pfechodova stadia lesa a kfovin 1| nesouvisld méstskd zastavba 25
louky 5 | dopravni sit (komunikace II. t¥id) 25
komplexni systémy kultur a parcel 5 | dopravni sit (komunikace I. tfid) 50
ornd puda 10 | souvisld méstska zastavba 50

Zdroj: McRae; CENIA; vlastni zpracovadni
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Hodnoty rezistence krajinného pokryvu byly vyuzity jako podklad pro dalsi zpracovani
v ArcMap. Za pomoci ndstrojl byly vytvofeny modely prostupnosti Uzemim mezi vybranymi
body. Samotné vytvoreni modelu vyZzadovalo nékolik mezikrok( v podobé vyuZiti rastrovych i
polygonovych vrstev. Konkrétné se jednalo o vrstvy sklonu reliéfu vytvofeném nastrojem
Slope, pro ktery slouzil jako podklad digitalni model reliéfu Ceské republiky, ktery byl pro
potfeby analyzy zmensen za vyuZiti nastroje Clip pouze na rozsah zajmového Uzemi a dale
vrstvy seskupujici vysledky rastrové vrstvy sklonu reliéfu do vétsich celkd, za timto ucelem byla
pouzita funkce Reclassify. DlleZité je, aby se pfi vyuziti nastroje Slope pouzila rastrova vrstva
zajmového Uzemi (v zaloZce Environments — Raster analysis), kdy tento krok zpUsobi vytvoreni
analyzy podle vlastnosti rastrové vrstvy zajmového uzemi. Dalsim krokem bylo vyuzZiti funkce
Cost Distance, kde byl vyuzit model sklonitosti reliéfu (vysledek funkce Slope) a vychozi bod.
K tomu, aby bylo mozné provézt analyzu prostupnosti mezi dvéma body bylo zapotiebi vyuzit
funkci Cost Back Link, kterd v ptipadé této analyzy urcuje smér pohybu. Tato funkce vyuzila
stejné vstupni vrstvy, jako funkce v predeslém kroku. Poslednim krokem byla funkce Cost Path,
kde byly jako vstupni data vyuzity vrstvy koncového bodu, vyslednou vrstvu z analyzy Cost
nakladd. Nasledné bylo zapotiebi vystup analyzy Cost Path prevést z rastrové do polygonové
(polyline) podoby z divodu lepsiho zobrazeni v mapé. Tento krok neni nutny ve vsech
pfipadech, pokud je rastrovy format nastaveny na veliké rozliSeni (napriklad rozliSeni 5x5) je
vystup v mapé lépe Citelny a ,zaostieny” a neni jej tak nutno prevadét z rastru do polygonu.

Vystupem modelu je mapa, jez zobrazuje liniovou spojnici bodu v krajiné, ktera predstavuje

evvs

evvys

tedy rozsahem Sirsi zéna 100 m, kterd obklopila Uzemi vysledné cesty, tento krok byl u¢inén
z dlvodu, Ze zvér v krajiné migruje volné a po prostorové rozsahlejsim tzemi, proto vysledna
analyza obsahovala rozsifujici migraéni koridor. Tato ¢innost ma za ucel lepSi vizualizaci a
zaroven predstavuje i vyjadireni mozné odchylky od této cesty kdy, jak bylo zminéno jiz dfive,
zvér v krajiné migruje na pomérné rozsadhlych plochach. Tento krok byl proveden pomoci

nastroje Buffer.
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Mapové znazornéni jednotlivych postupt, které nasledné vedly k vytvoreni analyzy

evvs

oblasti, tedy konkrétné o jeho nadmorské vysce (viz. obr. €. 26)

Obrdzek 26: Digitalni model reliéfu katastrdlniho tzemi obce Holice
Zdroj: ZABAGED; vlastni zpracovani

Digitadlni model reliéfu (DRM) slouzi jako podklad k vytvoreni modelu sklonitosti
prislusné oblasti, ktery jako proménnou pfi tvorbé modelu vyuziva rozdili v nadmofskych

vyskdach sousedicich pixell (viz. obr. €. 27).

Obrdzek 27: Model sklonitosti reliéfu katastrdiniho tzemi obce Holice
Zdroj: ZABAGED; vlastni zpracovdni
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Dalsi krok, tedy vyuZiti funkce Cost Distance vyuziva k modelovani Udaje o sklonitosti
zjistovana. Vysledkem tohoto korku je mapa barevné odlisenych ploch, které znazornuji
oblasti od vychoziho bodu nejblizsi, respektive co se ty¢e naro€nosti nejsnazsi az po oblasti

nejvzdalenéjsi, tedy nejnarocnéjsi (viz. obr ¢ 28. a obr. ¢. 29).

Obrazek 28: Grafické zndzornéni funce Cost Distance
Zdroj: ZABAGED; vlastni zpracovani

Obrazek 29: Grafické zndzornéni funkce Cost Back Link
Zdroj: ZABAGED; vlastni zpracovani
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K vysledkm analyzy nejnizsich nakladd byly v pripadé vyzkumu prostupnosti pro
Clovéka pripojeny vysledky Network analyst, které predstavovaly analyzu nejkrat$i mozné
cesty mezi zvolenymi body. K vytvoreni modelu bylo zapotrebi vypocitat délku komunikaci
pomoci nastroje Calculate geometry. Nasledné byl vytvofren New Network dataset, ktery
zmapoval vSechny dostupné komunikace a dopravni uzly. Abychom zjistili nejkratsi vzdalenost
mezi zvolenymi body je zapotfebi mit v programu ArcMap aktivovanou funkci Network analyst
v nastrojové listé Toolbars. Po vytvoreni nového modelu je nasledné nutné vlozit prislusné
vrstvy do modelu, tedy vrstvy bodU. Nasledné je nutné provést posledni krok, a to provedeni
samotné analyzy nejkratsi cesty, a to konkrétné za pomoci Solve, v nastrojové listé Network
Analyst (viz. obr. €. 30). Tato trasa nebyla z hlediska viditelnosti ve vysledné mapé zobrazena,
jelikoz se prekryvala s jinymi cestami. Z tohoto divodu byly pro dalsi vyzkum vyuZity pouze
¢iselné udaje o vyslednych vzdalenost nejkratSich cest. Zaroven byla vytvorena optimalni
cesta, kterd byla vytvarena sohledem na existenci infrastruktury, ktera pohyb clovéka
usnadnuje a zdroven mu poskytuje komfortni a bezpecnou moznost pohybu mezi zvolenymi

body.

File Edit View Bookmarks Inset Selection Geoprocessing Customnize Windows Help

QAFQ i «= - 0 k@ SRR - lNetwmkAnalyst- <5 o, 1 [ nejlratsi_cesta_ND L
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Obrdzek 30: Grafické zndzornéni Network Analyst v programu ArcMap
Zdroj: ArcMap, vlastni zpracovani
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V pripadé vyzkumu prostupnosti krajiny pro volné Zijici Zivocichy byla zvolena odlisna
kritéria, konkrétné v pfripadé optimalni trasy byly brany v relevanci jak rezistence krajinného
pokryvu, tak zaroven i lokalizace migracnich objektd podél silnicniho obchvatu mésta.
Hodnoty rezistence pokryvu se v mistech, kudy prochazela trasa s€italy a tam, kde byl vysledny
soucet nejnizsi byla optimalni trasa umisténa. Zaroven pro zjisténi nejkratsi trasy mezi

vybranymi body byla zvolena metoda tzv. ,vzdusné cary“, kterd predstavovala nejkratsi

moznou vzdalenost.

Vysledky analyzy byly nakonec pomoci nastroje Calculate geometry vypocteny
v atributové tabulce pfislusnych vrstev a nasledné prevedeny do excelové tabulky, kde byly

nasledné vyhodnoceny a porovnany mezi sebou (viz. tab. ¢. 7 a tab. ¢. 8)
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12 Analyza prostupnosti Uzemi

K analyze prostupnosti krajiny, konkrétné tedy vyvoje prostupnosti vzazemi
silni¢niho obchvatu mésta Holic byly predlohou 4 vysledné mapy, které predstavovaly grafické
V pripadé analyzy prostupnosti pro volné Zijici Zivocichy byl navic zvolen atribut rezistence

krajinného pokryvu (McRAE a kol., 2012).

12.1 Vyvoj prostupnosti Uzemi pro ¢lovéka

Z analyz prostupnosti krajiny pro obé c¢asovd obdobi vyplynula skutecnost, zZe
vystavba silniéniho obchvatu mésta Holic vytvofila novou prekazku pro pohybujici se
obyvatele. PF¥i pohybu lidi ze Starych Holic smérem na Dolni Redice je cesta nejmensich
nakladli vedena podél komunikace 1/36 a dale pres centrum mésta po mistni komunikaci az
do obce Dolni Redice vdélce 3057 m. Pfi vystavbé silni¢niho obchvatu bylo vytvofeno
pfemosténi v okrajové ¢asti katastru mésta Holice této mistni komunikace, kdy byl nad touto
komunikaci vystavén 200 m dlouhy silni¢ni most, jeZ se stal soucasti silnicniho obchvatu. Tato
skutecnost vyrazné prispéla k tomu, Ze pohyb chodcl a cyklistl nebyl v této oblasti vyraznou
mérou ovlivnén. Pfevadzna vétsSina trasy je lokalizovana do intravildnu obce. Soucasné tuto
trasu doplnuji rozsirené sité chodnik( a na né navazujici pfechody pro chodce. Zaroven doslo
po dokonceni vystavby silniéniho obchvatu k revitalizaci obecnich chodnikl v této lokalité,
které prispélo k lepsi prostupnosti pro chodce v téchto ¢astech obce, konkrétné v této lokalité
vzniklo 69,5 m novych chodnik(, které navdzaly, na jiz existujici. Tento projekt byl
spolufinancovan Evropskou unii (MESTO HOLICE, 2018). Pro cyklisty se viak podél této trasy
Absence stezky pro cyklisty, pruhu pro cyklisty nebo prejezdu pro cyklisty pfedstavuje pro
cyklisty pohybujici se pfimo po dopravni komunikaci zvySené riziko stfetu s jedoucim vozidlem,

a to obzvlasté v mistech, kde se doprava koncentruje, tedy v centru mésta.

evvs

evvs

prevaziné extravildnem mésta Holice, konkrétné po trvalych travnatych plochach a dosahovala

celkové délky 3741 m. Nicméné cesta prekracovala komunikaci 1/36 nedaleko sjezdu ze
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silnicniho obchvatu a silniéni obchvat prekonavala nedaleko pfemosténi, které se nachazi na
témito body prekonava silni¢ni obchvat o nékolik set metrl dfive. K pohybu skrze komunikaci
silnicniho obchvatu mohou lidé vyuZit pfimo pojizdény most, ktery byl primarné vybudovan
pro pohyb volné Zijicich zivocich(, ale jeho umisténi a technické parametry ho uzpUsobujii pro
pohyb lidi. Nasledny pohyb lidi pfes zastavénou plochu obce Holice neni omezen, jelikoz se
(chodniky, obytné zény), které chodce chrani pfed dopravnimi prostfedky. Nicméné po
prekonani zastavby se na trasa nachazi Usek komunikace 1/36, kterd pfimo navazuje na silni¢ni
ochvat. V téchto mistech se nenachazi Zzadny stavebni prvek pro chodce, ktery by jej chranil
pred projizdéjicimi vozidly. Nicméné v téchto mistech se nachazi prehledny usek komunikace
a spolu s omezenim rychlosti zde zamezily vzniku incidentu chodce s vozidlem. Nasledny
posledni Usek cesty je veden po zemédélsky vyuzivanych plochach a po plochach trvalych

travnich porost(, kde se jiz Zadna komunikace ani jiny druh prekazky pro chodce nenachazi.

Vysledky analyzy se shoduji s vysledky THOMPSON a kol. (2013), kdy se chodci
pohybovali v prostfedi, které se jim bylo nasledné pfizplsobovdno s ohledem na jejich

bezpecnost. Systém dopravni infrastruktury se stale vyviji.
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Pri porovnavani vysledkll z méreni jednotlivych tras vyplyva, Ze optimalni trasa se
pribéhem a vzdalenosti shoduje s nejkratsi trasou. Tato skutecnost je vysledkem sitové
analyzy, ktera vyuziva pro vytvoreni analyzy data o dopravni siti, z toho dlvodu jsou tyto
vzdalenosti stejné. Optimalni a nejkratsi trasy jsou pro obé dvojice bodl vedeny ¢astecné po

mistnich komunikacich a zaroven ¢astecné po silnicich I. tfidy, které prochazeji méstem Holice.

evvys

evvs

pro tvorbu modelu vyuZiva pouze Udaje o typy reliéfu. Z toho dlivodu je cesta vedena prevaziné
pres zemédélsky vyuZivanou krajinu a k pohybu ¢lovéka je vyuZivana v podstatné mensi mire,
nez je tomu v pfipadé nejkrat$i a optimalni trasy. Trasa €. 2, ze Starych Holic do Dolnich Redic
v pfipadé optimalni trasy a 100 m v pfipadé trasy nejkratsi. Tento rozdil neni nikterak veliky,
je to dano faktem, Ze vSechny tyto trasy jsou vedené priblizné stejnymi misty, z tohoto divodu

je rozdil vzddlenosti mezi témito trasami pomérné maly (viz. tab. €. 7).

Tabulka 7: Tabulka vzddlenosti mezi vybranymi body (analyza pro clovéka)

Tabulka vzdalenosti (analyza pro clovéka)

Vysledek analyzy nejnizSich | Nejkratsi trasa | Optimalni trasa

nakladli (m) (m) (m)
1. Podlesi - Roverisko 3741 4030 4125
2. Staré Holice - Dolni Redice 3057 2960 2837

Zdroj: vlastni zpracovadni
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12.2 Vyvoj prostupnosti Uzemi pro volné Zijici ZivoCichy

Vyhodnocovani zmén v prostupnosti krajiny bylo vyhotoveno na zakladé mapovych
vystupU. Tyto mapové vystupy zobrazuji katastralni Gzemi mésta Holice a zaroven poskytuji
pfehled o ekologicky hodnotnych habitatech, které slouzi volné Zijicim Zivo€ichim v migraci a
zaroven jim mohou poskytovat utocisté. Prvni mapovy vystup (ptiloha €. 1) je zaméren na
obdobi pred dokoncenim silnicniho ochvatu mésta. Vyznamnéjsi ekologické habitaty se
rozkladaji v severni a severo-zapadni ¢asti sledovaného Uzemi, kde se nachdzeji rozsahlejsi na
sebe navazujici plochy lesa. V mapé (pfiloha €. 1) je znazornéna optimalni trasa pohybu zvére
mezi obéma body. Vysledek naznacuje, Ze se volné Zijici ZivocCichové pohybuji v mistech, kde
jim otevrena krajina poskytuje volnost v bezpe¢ném pohybu. Nicméné na zakladé analyzy Ize
fici, Ze zvér neni schopna prostoupit krajinou z jednoho bodu do druhého, aniz by musela celit
prekdzce v podobé dopravni komunikace, poptipadé néjaké formé zastavby (viz ptiloha ¢. 1).
Pti analyze k roku 2008 se v krajiné nenachazely Zadné technické prvky, které by pohyb zvére
pres migracéni bariéru usnadfiovaly. Zaroven byla v provozu Zelezni¢ni trat ve sméru Holice -
Borohradek (v severo-vychodni ¢asti katastru obce). Na jednokolejné trati byla provozovana
Ceskymi drahami linka ve sméru Holice — Borohradek, tato linka byla koncem roku 2017

zruSena a v plném rozsahu nahrazena autobusovym spojenim.

Pfi analyze vytvarené pro rok 2018 jiz zelezni¢ni trat ve sméru Holice — Borohradek (v
severo-vychodni ¢asti katastru obce) nebyla v provozu, i pres skutecnost, Ze se zde Zelezni¢ni
trat fyzicky nachazi, nepredstavuje jiz migracni bariéru pro volné Zijici zZivocichy. Zaroven se
v krajiné jiz nachazelo silnicni téleso v podobé obchvatu mésta a z tohoto divodu se rozsitila
migracni bariéra dale do extravilanu obce. Tato skutecnost zvyraznila kompaktnost migraénich
bariér v okoli mésta a zadroven doslo k dalsi fragmentaci krajiny. Ke zvySeni efektu bariéru

pfispéla rovnéz intenzita dopravy, ktera je v Usecich silni¢niho obchvatu vysoka.

evvs

migracni objekty nepokryvaji ucelené celé zdzemi silnicniho obchvatu a v mistech, kde by
ZivoCichové s nejvétsi pravdépodobnosti migrovali za potravou, tedy ze zalesnénych oblasti
v severo-vychodni ¢&3asti katastru obce do Siroce otevienych trvale zatravnénych ploch,
popripadé zemédeélsky vyuZivanych ploch. Vtéchto mistech je wvyskyt zvére

nejpravdépodobnéjsi.
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Analyza vzdalenosti jednotlivych migracnich tras méla podobné vysledky, jako u
analyzy vzdalenosti pro pohyb ¢lovéka. Nicméné existuji zde rozdily. Trasa Cislo 1, tedy trasa
vedouci z lesnaté oblasti, nachazejici se na samé hranici katastru obce za méstskou ¢asti
Podlesi jiznim smérem na rozsahlé oteviené oblasti zemédeélskych ploch méla vSechny 3
vysledné vzdalenosti témér totozné. Vzhledem k tomu, Ze se na této migracni trase nachazi
vétsina migracnich objektl, prochazi timto smérem také optimalni trasa, ktera pravé umisténi
téchto objektd vyhodnotila jako optimdlni pro pohyb zvére vtéto lokalité. Vysledné
vzdalenosti jsou tedy témér totozné a predstavuji tak dikaz o tom, Ze jsou migracni objekty

evvs

nakladd, tak rovnéz i nejkratsi a optimalni trasa mezi zvolenymi body. (viz. tab. €. 8)

Z analyzy vzdalenosti pro trasu cislo 2 vyplynulo, Ze zde existuje pomérné veliky rozdil
trasou. Trasa Cislo 2, je podobné jako trasa Cislo 1 vedena ze zalesnéné oblasti na severni
hranici katastru obce pres plosné rozsahlejsi zemédélsky vyuzivané plochy. Nicméné vzhledem
I/35 v mistech, kde se nenachazi Zzddné migracni objekty, vede optimalni trasa odliSnou cestou
za Ucelem vyuZiti existujicich migracnich objekt(, které jsou pravé od téchto tras vychyleny.
Z tohoto dlvodu je rozdil vzdalenosti pomérné znatelny, konkrétné tedy priblizné 1 500 m.
nenachazi jen zdUraznuje potfebu vybudovani novych technickych prvk(, které by migraci
volné Zijicich ZivocCicht v této lokalité usnadnily a zaroven zajistili fidicim bezpecnéjsi prijezd
v téchto mistech. Koncentrace dopravnich nehod zplsobenych srazkou se zvéfi jizni Casti

obchvatu nejvyssi (viz. tab. ¢. 8 a obr. ¢. 23).

Tabulka 8: Tabulka vzddlenosti mezi vybranymi body (analyza pro volné Zijici Zivocichy)

Tabulka vzdalenosti (pro volné Zijici Zivocichy)

Vysledek analyzy nejnizSich | Nejkratsi trasa | Optimalni trasa

nakladu (m) (m) (m)
Trasa Cislo 1 3288 3159 3288
Trasa Cislo 2 5125 5012 6540

Zdroj: vlastni zpracovani
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12.3 Efektivita ekoduktd

K tomu, aby ekodukt naplfioval plnohodnotné svou ucelovou funkci je zapotiebi jej
vhodné lokalizovat do mist, kde se s nejvétsi pravdépodobnosti budou volné Zijici Zivo¢ichové
v krajiné pohybovat. Pochopitelné, ZivoCichové se mohou pohybovat i mimo migracni
koridory, avsak cilem lokalizace ekoduktt je, aby zahrnula nejvétsi spddové Gzemi a byla co
mozna nejvice vyuzivany Zivocichy (PANZACCHI a kol., 2013). Zaroven je nutné zvolit vhodné
rozméry prislusnych technickych prvkd tak, aby umoznily pohyb Zivocichl rlznych velikosti.
V tomto pfipadé Ize fici, Ze v zazemi silniéniho obchvatu se nachazeji stavebni prvky riznych
rozmérd, z tohoto dlivodu Ize pfislusné useky komunikace oznacit za komunikace uzpisobené

k migraci ZivoCichu pres toto téleso.

evvs

vétsSiné mist, kde pravdépodobné dochazi k migraci zvére jsou umistény rtzné typy ekoduktd.
Z analyzy pohybu kroku 2018 vyplyva, Ze vétSina technickych objektl, které primarné,
poptipadé sekunddrné, slouzi volné Zijicim Zivocichim jako migraéni objekty v krajiné pro
pfekonavani antropogenné vzniklych bariér v Uzemi byla lokalizovana do mist, kde se volné
Zijici Zivoc€ichové mohou nejcastéji vyskytovat (viz. pfiloha €. 2). V mistech, kde se nachazeji
migracni objekty je pocet kolizi zvére s jedoucim vozidlem podstatné nizsi, nez pocet kolizi
v mistech, kde se tyto objekty nenachazi. Vtéchto mistech se kolize vozidel se zvéri
koncentruji na pfiblizné 2 km. V téchto mistech absentuji jakékoli migracni objekty a terénni
Upravy, které by pohyb skrze vozovku usnadrfiovaly a poskytovaly Zivocichlm moznost
bezpecného prechodu (viz. obr. €. 10 a ptiloha €. 2). Dopravni komunikace je vtomto Useku
vedena z ¢asti zarezem do krajiny a z vétsi casti v otevfeni krajiné. Absence pletiva podél
komunikace i odpuzujicich ohradnikd zplsobuje vstup volné Zijicich ZivocichG pfimo na
vozovku, coZ ma za nasledek Castou konfrontaci s jedoucimi vozidly, pro které je nejvyssi

dovolena rychlost 90 km/h.

Zaroven v krajiné chybi prvky, které by rlGznym zpldsobem navadély Zivocichy na
migracni objekty. Podél celé komunikace se nenachazi zadné oploceni, ve kterych by mezery
smérovaly ZivoCichy k migra¢nimu objektu, stejné tak zde absentuji pachové ohradniky, které

ZivoCichy od komunikace odpuzuiji.
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13 Diskuze

Analyza prostupnosti krajiny prokdazala, ze pohyb clovéka nebyl vyraznou mérou
ovlivnén s ohledem na vystavbu doprovodné technické infrastruktury, ktera byla vystavéna
spolu se silniénim obchvatem, popfipadé byla dostavéna v souvislosti s timto dopravnim
télesem pozdéji. Nicméné koncentrace dopravnich nehod zplsobenych srazkou chodce,
popfripadé cyklisty do centra mésta zplsobuje zvysené riziko pro pohyb lidi uvnitf mésta.
Zvysena koncentrace nehod je vysledkem zvysené koncentrace pohybujicich se osob a
koncentraci vozidel (viz. pfiloha €. 4 a obr. ¢. 14 a obr. €. 18). Ve vysledku Ize konstatovat, Ze
za timto jevem stoji jak na strané fidice jedouciho vozidla, tak na strané chodce nedostatecné
sledovani okolniho provozu, respektive nepatficny pohyb pfi pfechodu komunikace, tato
skutecnost je v souladu s tvrzenim ZITO a kol. (2015), kdy se vék chodcl a reakéni schopnosti
jak chodcu, tak ridich ve vozidlech projevovaly na poctu dopravnich nehod chodctl s jedoucimi

vozidly.

Zaroven lze konstatovat, Ze po vystavbé silni¢niho obchvatu doslo ke vzniku usekd,
kde dochazi ke koncentraci vaznych dopravnich nehod. Tato skute¢nost by méla ddle vést
k diskuzi, zda jsou opatteni, zavedena v téchto mistech dostacujici a zda neni mozné aplikovat
dalsi rozsitujici opatreni, napfiklad v podobé semafor(, snizeni maximalni povolené rychlosti
apod., ktera by vedla k vytvoreni bezpecnéjsiho prijezdu prislusného Useku (viz. pfiloha €. 5).

Stejné zavéry rovnéz prokazal

Z dat z CDV o dopravnich nehodach vyslo najevo, Ze v mistech, kde byla vybudovana
opatfeni pro bezpecny prechod zvére se dopravni nehody zpuUsobené zvéri témér
nevyskytovaly, naopak v mistech, kde tato opatreni absentuji je pocet srazek nejvyssi.
Vzhledem k této skutecnosti je zapotfebi doplnit jiZ existujici opatfeni dalSimi a propojit je tak
v kompaktni systém, ktery by po celé délce komunikace umoznoval zvéfi bezpecny prichod
pfes dopravni téleso, popfipadé aby jej od prechodu odrazoval, z tohoto dlvodu by bylo
vhodné vyuzit ve vétsi mife pachové ohradniky podél komunikace, popripadé rizikova mista
oplotit, aby dosSlo k zamezeni vstupu zvéfe na vozovku. Tento vysledek je v souladu
s vyzkumem ASCENSAO a kol. (2016), kdy nejlepSim mozZnym krokem k zabranéni srazky

vozidla se zvéri je odrazeni zvére od prechodu pres komunikaci.
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Spolecné se vzrlstajici intenzitou dopravy narlstd rovnéZ pocet srazené zvére.
Vyzkum BEYER a kol. (2016) prokdzal, Ze se vzrlstajici intenzitou dopravy vzrlsta rovnéz
mortalita jedinc(, snaZicich se pfekonat komunikaci. Z této diplomové prace vyplyva stejnd

skutecnost, kdy pfi zvySené intenzité dopravy vzrostl rovnéz pocet srazek se zvéfi.
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14 Zaveér

Cilem této diplomové prace bylo provést analyzu vyvoje prostupnosti Uzemi s
ohledem na dopravni infrastrukturu. Vysledkem analyz bylo zjisténi, Ze vystavba silni¢niho
obchvatu mésta Holic narusila migracni trasy volné Zijicich Zivocichl. Pfed vystavbou silni¢niho
obchvatu byla krajina prostupnd a umoznovala tak Zivo¢ichlim migraci v krajiné. Nicméné s
vystavbou dopravni komunikace v extravilanu mésta byla tato prostupnost narusena. Doslo k
pretnuti migracnich koridor(, které bylo nutno vhodnymi opatfenimi opét navazat a opét tak
spojit migra¢ni koridory v celek (CHALOUPKOVA, 2019). Tento fakt je v souladu s tvrzenim
MCRAE a kol. (2012), kdy vystavba liniovych dopravnich staveb zplsobuje sniZovani
konektivity krajiny pro Zivocichy a predstavuje tak bariéru v migracich ze zdrojovych do
koncovych oblasti v krajiné. Z vysledkd analyz prostupnosti krajiny a z mapovani migracnich
objektl vyplynulo, Ze umisténi a poc¢et migracnich objektl neni dostacuijici, a to prevaziné diky
skutecnosti, Ze objekty nejsou rozmistény po celé délce silni¢niho obchvatu. Vzhledem k tomu,
Ze migracnich objekty chybi v mistech, kde se nachazi rozlehla zemédélsky vyuZivana krajina
po obou stranach komunikace, existuje v téchto mistech podstatné vyssi riziko stretl se zvéri
(viz. obr. ¢. 10 a obr €. 23). Zvysledkd vyzkumu prostupnosti Gzemi lze konstatovat, Ze
prostupnost po vystavbé silnicniho obchvatu nebyla vhodnymi opatienimi vracena do stavu,

ktery zde byl pfed vystavbou silni¢niho télesa.

Dalsim cilem prace bylo provedeni analyzy efektivity vybudovanych opatreni, kterd
maji za hlavni cil umoznéni bezpecného pohybu volné Zijicich Zivocichl pres prekazku.
Samotna poloha téchto technickych prvkid spolu s daty o dopravnich nehodach, zplisobenych
srazkou zvére s jedoucim vozidlem a spolu s lokalizaci moznych migracnich koridord vedla k
vyhodnoceni efektivity pfislusnych opatreni. Vysledky ukazaly, Ze mnozZstvi a rozmisténi
migracnich objektl je nedostacujici, zejména absence migracnich objektl v jizni casti

obchvatu je znatelnym nedostatkem, jez se projevuje v etnosti kolizi vozidel se zvéfi.
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Samotna diplomova prace by méla pfispét k lepSimu porozuméni tématu tykajici se
prostupnosti krajiny za vyuZitim prikladu v analyze prostupnosti Uzemi pro zvolenou
prostorovou jednotku a kartografickych metod. Problematika prostupnosti Uzemi je Siroce
vymezeny pojem, ktery se vyskytuje napfi¢ kontinenty (KASRAIAN a kol., 2016). Zaroven by
vysledky této diplomové prace mély poslouzit jako podklad pro ptislusné organy, které maiji
ve své spravé prislusné komunikace a mohou se tak podilet na pfreméndch a uUpravach
prislusnych rizikovych faktor( a rizikovych Usek(. Zarovenn metodické postupy vyuzité pfi
tvorbé analyzy prostupnosti by mély poslouzit jako podklad pro metodické vyhodnocovani

funkcnosti migracnich objektl z hlediska jejich lokalizace v krajiné.
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15 Summary

The aim of this thesis was to analyse the development of permeability of the territory
with regard to transport infrastructure. As a result of the analyses, it was found that the
construction of the Holic road bypass had disrupted the migratory routes of wildlife. Before
the construction of the road bypass, the landscape was permeable, allowing the animals to
migrate into the landscape. Using methodological tools, mainly performed in the ArcMap
program, analyzes were created and subsequently the outputs from the performed analyzes,
which represented the result of the work itself. The methodology was taken from previous
research on the permeability of the landscape, with a focus on the permeability of the
landscape for wildlife and for humans. The methodology was based on the resistive properties
of the landscape, which was mainly negatively affected by human activity. With regard to the
interconnectedness of the landscape, models of landscape permeability were created, both
for wildlife and for humans. These migration corridors were created on the basis of the lowest
cost path (for wildlife) and network analysis (for humans). The result was maps showing the

above-mentioned routes.

However, with the construction of a transport road in the extravilan of the city, this
permeability was impaired. The migration corridors were cut, which had to be re-established
by appropriate measures, bringing the migration corridors together again (CHALOUPKOVA,
2019). This is in line with MCRAE et al. (2012) when the construction of liner transport
structures causes a reduction in landscape connectivity for animals and thus constitutes a
barrier to migration from source to end areas in the landscape. The results of the analysis of
the permeability of the landscape and the mapping of migratory objects showed that the
location and number of migratory objects is not sufficient, largely due to the fact that the
objects are not spread over the whole length of the road bypass. In the absence of migratory
objects in places where there is a large agricultural landscape on both sides of the road, there
is a significantly higher risk of encounters with game in these places (see Figure No. 10 and
Figure No. 23). The results of the permeability research show that the permeability after the
construction of the road bypass has not been restored by appropriate measures to the

condition that existed before the construction of the road.
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Another aim of the work was to carry out an analysis of the effectiveness of the
measures built, which have as their main objective to enable the safe movement of wildlife
through an obstacle. The very location of these technical elements, together with data on road
accidents caused by a collision between game and a moving vehicle and the location of
possible migration corridors, has led to an evaluation of the effectiveness of the measures.
The results showed that the number and distribution of migratory objects is insufficient, in
particular the absence of migratory objects in the southern part of the bypass is a noticeable

deficiency reflected in the frequency of collisions between vehicles and deer.

The thesis itself should contribute to a better understanding of the topic of
permeability of the landscape using the example in the analysis of permeability of the area for
the chosen spatial unit and cartographic methods. The issue of permeability of territory is a
widely defined concept that occurs across continents (KASRAIAN et al., 2016). At the same
time, the results of this thesis should serve as a basis for the competent authorities, which
have the relevant communications in their administration and can thus contribute to the
transformation and adjustment of the relevant risk factors and risk sections. At the same time,
methodological processes used in the production of permeability analysis should serve as a
basis for methodical evaluation of the functionality of migratory objects in terms of their

location in the landscape.
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Ptiloha 4: Mapa znazorfiujici rizikovy prejezd komunikace 1/35
Zdroj: vlastni zpracovani; 2021
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Dopravni nehody s nasledkem smrtelného zranéni (1.1.2010 - 31.12.2020)

Dopravni nehody s nasledkem tézkého zranéni (1.1.2010 - 31.12.2020)

0 0,5 1Km
L 1 ]




O Srazky chodcu od 1.1. 2006 do 31.12. 2009
@ Srazky chodcu od 1.1. 2010 do 31.12. 2020

0 0,5 1Km
L 1 |

Pfiloha 5: Mapa znazornujici mista koncentrace stretd jedoucich vozidel s chodci
Zdroj: CDV; vlastni zpracovani
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