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Abstrakt

N 24

na krajinu i ZivoCichy Vv negativnim slova smyslu. A to zejména antropogenné. Tyto
linearni stavby vytvari v okolni krajin¢ stale rostouci a rozsifujici se bariéry pro zijici
zivocichy, jelikoz tento typ bariér se pro nékteré z nich stava nepiekonatelnym i pies
vyskyt nadchodti a podchodd uréenych pro jejich piechazeni. S budovanim silnic a
dalnic také souvisi fragmentace krajiny, coz znamena Stépeni krajiny do stale mensich
a mensich ¢asti, coz téz k zachovani pfirody a zivotu Vv ni kladné nepftispiva.

Tato bakalatska prace popisuje a vysvétluje pojmy jako fragmentace krajiny, migraéni
bariéra a jejich efekt a pomoci jiz provedenych studii pfimo dokazuje negativni vlivy,
jez se vlivem staveb nadale zvétSuji. Rovnéz poskytuje piehled o jiz publikovanych
vysledcich v pribéhu zkouméani raznych Zivo¢isnych druhd, jak v Ceské republice, tak
Vv zahrani¢i. A 1o zejména ve smyslu zkoumani vlivu vystavby dopravnich komunikaci
na migraci savcul a jejich naroki na habitaty a vyuzivani migracnich pfechodt. Dale
posuzuje vliv zmény krajiny v okoli dopravni komunikace na migraci zvéie a jeji
mortalitu zptisobenou vlivem stietu zvéfe a motorovych vozidel.

Cilem préce je analyza souc¢asné miry fragmentace liniovymi bariérami a prostupnosti
Krajiny pro savce.

V zavéru jsou navrzeny a shrnuty zakladni druhy opatfeni.

Klicova slova

silni¢ni doprava, road ecology, barierovy efekt, zabor biotopt



Abstract

Construction of motorways, roads, and other infrastructure, especially
anthropogenically, represents one of the most major negative influences on land and
animals. These linear structures create continiously increasing and expanding barriers
for animals living on land. These types of barriers become impenetrable for some of
them, despite the presence of overpasses and subways constructed for their safe
passsage. Construction of roads and motorways is also related to landscape
fragmentation, which means the splitting of the landscape into smaller and smaller
parts, which does not contribute favorably to the preservation of nature and wildlife.
This bachelor thesis describes and explains concepts such as landscape fragmentation,
migration barrier and their effects, and according to surveys which have been
previously carried out, it directly demonstrates the negative influences which are still
increasing due to such construction. The thesis also provides a summary of results
which have already been published during various types of animal research in the
Czech Republic, and even abroad. All of these are especially focused on the influence
of the construction of transport roads on animal migration and its mortality caused by
collisions with motor vehicles.

The aim of the thesis is to analyze the current rate of fragmentation caused by linear
barriers and the land permeability for mammals.

At the end, the basic types of precations are proposed and summarized.

Keywords

road transportation, road ecology, barrier effect, annexation of biotopes
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Seznam pouzitych zkratek

CR — Ceska republika

CSR — Ceskoslovenska republika

CSSR — Ceskoslovenska socialisticka republika
PUPFL — pozemek urceny k plnéni funkci lesa
ZPF — zemédélsky ptudni fond



1. Uvod

Vystavba silni¢nich a déalni¢nich staveb méa zna¢ny vliv na krajinu vyskytujici se
Vjejim okoli i na Zivoéichy v ni Zijicich. Jednim z nejzavaznéjSich dopadu je
fragmentace krajiny. Pojem fragmentace pochazi z latinského slova ,,fragmentum®,
coz v prekladu znamend zlomek, ulomek. Fragmentace krajiny je tedy proces, pfi
kterém dochdazi k d€leni souvislych biotopt na stale mensi a izolovangjsi ¢asti, které
timto dé€leni tak ztraci svou ptivodni kvalitu (Andrén 1994).

Krajina je d€lena na mensi celky i pfirozené, a to vyskytem ptirozenych bariér, jako
jsou napiiklad feky, pohoti nebo hory. Postupnym vyvojem se ale n¢které organismy
fragmentovanému prostiedi dokazi ptizptisobit a jsou schopny v ném piezit. Ovsem
S bariérami vytvofenymi antropogennim vlivem, tedy rukou c¢lovéka, kam fadime
napiiklad dalnice a silnice, je situace komplikovanéj$i. Vlivem jejich liniového
charakteru omezuji ¢i dokonce cCasto upln¢ znemoziuji volny pohyb zivocicht
Vv krajin¢ (Forman a Alexander 1998). Pohyb ma ale pro zijici zivocichy az zivotni
vyznam (napi. potravni zdroj, rozmnozovani, narust ¢i pokles pocetnosti populace,
naruseni zivotniho prostiedi, vyskyt predatorti) a jakékoli pferuseni S sebou muze
pfinaset az fatalni nasledky (Karlson a Mortberg 2015). Dusledkem vyskytu
rozsahlych dopravnich siti je tak nejen fragmentace krajiny, ale i fragmentace
jednotlivych populaci, které tuto krajinu obyvaji (Hlava¢ a Andél 2001). Jev
oznacovany jako fragmentace krajiny se stava zavaznym a také velmi slozitym
problémem ochrany pfirody a krajiny ve 21. stoleti, coz mize mit v budoucnu
katastrofické nasledky na struktury biotopl i1 celych ekosystému. Proto je snahou
chranit celistvost izemi pomoci riznych legislativnich nastroju (Hlava¢ a Andél
2001).

Citlivost druhti k fragmentaci krajiny a dal$im vlivim dopravnich komunikaci je
razna. Nékteré druhy jsou ovliviiovany vice nez jiné. Vse ale zavisi zejména na jejich
schopnosti se pohybovat v prostiedi (velikost domovského okrsku, migrace) a na jejich
narocich na prostiedi (napt. specializace jen na urcity typ prostiedi) (Carr a Fahrig
2001).

Pro zmirnéni negativniho vlivu dopravnich komunikaci jsou navrhovéna riizna
opatfeni. Obecné je 1ze rozdé¢lit na dvé hlavni skupiny: 1) opatfeni k umoZznéni
migrace, 2) opatfeni ke sniZeni mortality. Pro umoZnéni migrace slouzi rizné typy

migracnich objektl, at’ uz specidlné projektované pro migraci zvitat (tzv. ekodukty),
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nebo riizné viceucelové stavby (mosty, tunely apod.). Mezi hlavni opatifeni pro snizeni
mortality pak patii oploceni nebo rizné varovné systémy (Hlava¢ a Andél 2001).

Diky rozsahlému vyzkumu jiz dnes existuji metodické ptirucky, které obsahuji navody
a soupisy opatieni, ktera jsou potiebnd pti vystavbeé novych dopravnich komunikaci s
cilem zajistit jejich prichodnost pro volné zijici zivo€ichy a snizit pocet dopravnich
nehod zptsobenych stietem piebihajicich zvitat s vozidly, napt. Hlavac a Andél 2001.
V roce 2003 vysla jako vysledek projektu COST 341 (Evropsky vyzkumny program
“Fragmentace prostfedi v dusledku dopravni infrastruktury”) evropské ptirucka, na
jejimz vzniku se podileli odbornici z 16 evropskych statd, véetnd Ceské republiky.
V pfirucce jsou shrnuty dosavadni poznatky o vlivech dopravni infrastruktury na
fragmentaci biotopu, dale popisuje disledky fragmentace pro populace zvifat nebo

jednotliva optimaliza¢ni opatfeni. Svym obsahem je pfinosem pro fadu uzivateld.

Problematika fragmentace krajiny a vlivu dopravni infrastruktury na migraci savci je
velmi rozsdhla. V ramci své bakalaiské prace jsem literarni reSer$i na toto téma zaméfil
na aktudlni problematiku fragmentace krajiny v disledku bariérového efektu
pozemnich komunikaci. Vychazi z historickych i soucasnych dat o dalni¢ni a silni¢ni

siti a jejim vlivu na okolni krajinu a zivo€ichy.



2. Cile prace

Cilem této prace je shrnuti dosavadnich poznatkli o fragmentaci krajiny, migraci
zivoc¢ichii a jejich vlivech na kvalitu zivota a preziti jedinci. ReSerSe se zabyva
zhodnocenim vlivu vystavby dopravni infrastruktury na okolni krajinu a zivocichy
zijici v dané lokalité. Prace se také zabyva kolizemi vozidel se zvéfi, jejich frekvenci
a moznymi opatienimi.

V ramci literarni reserSe je téma rozdéleno do Ctyi hlavnich skupin, a to: historie a
vyvoj dopravni infrastruktury na izemi Ceské republiky, fragmentace krajiny a jeji
pti¢iny a disledky, migra¢ni bariéra ve vztahu k Zivo¢ichiim, doprava jako migra¢ni

bariéra.



3. Literarni reSerse

3.1 Rozvoj infrastruktury

3.1.1 Historicky vyvoj dopravni infrastruktury na izemi CR

Doprava byla pro lidstvo dulezita uz odjakziva. Hned po osidleni se zacaly zfizovat
pozemni komunikace, které slouzily nejen k preprave néklada, ale také jako kontaktni
&lanek mezi jednotlivymi ¢astmi zemé& nebo zemémi sousednimi (Cihék a kol. 2013).
Zacaly tak vznikat prvni stezky, po kterych ¢lovék nosil ndklady na svych bedrech a
tahal je na primitivnich dopravnich prostfedcich — smycich, sanich a véalcich z kamend,
které si sam vyhotovil (Musil 1987).

Zasadni vyznam v rozvoji komunikaci hralo objeveni kola a domestikace zvitat (Zalud
1961).

Vozovky, které zajistovaly vétsi bezpeénost, se budovaly za vlady Karla V. Jednalo
se 0 vozovku zemského typu, jejiz Sitka cca 5 m, méla umoznit vyhnuti dvou
Styikolovych vozi s tézkym nakladem (Cihak a kol. 2013).

Za zasadni zménu ve vystavbe silnic bylo povazovano ustanoveni repatria¢ni komise
roku 1726, za vlady Karla VI. Jejim tkolem bylo zajistit silni¢ni reformu. Nésledné
doslo ke schvaleni vystavby statnich silnic, které spojovaly Prahu s Vidni, Lipskem,
Vratislavi, Norimberkem, Lincem a Zitavou. Rovn&Z doslo i k uplatnéni nové
konstrukce vozovek, jez byla tvofena kamennym S§tétem, vrstvou mensich kament,
$térkem a piseénym posypem (Cihak a kol. 2013).

Vystavba hlavnich silnic pocala roku 1727 na Moravé, a to stavbou Slezské silnice
v trase Vident — Brno — Opava a v Cechach v roce 1738 stavbou Videiiské a Lipské
silnice. V roce 1765 byla jako prvni v celé délce dokoncena vystavba Videnské silnice
vybudované v trase Praha — Cesky Brod — Kolin — Jihlava — Viden (Cihak a kol. 2013).
Po roce 1804 doslo k povoleni stavovskych pfispévkil na vystavbu statnich silnic, ¢imz
doglo k podstatnému urychleni vystavby. Pro srovnani délka dopravni sité v Cechach
¢inila v roce 1804 pouze 609 km, v roce 1829 to bylo jiz 2 713 km a v roce 1848 pak
3 827 km. Na Moravé a ve Slezsku se zvysila délka sité statnich silnic od 212 km v
roce 1749 na 1 131 km v roce 1848 (Cihak a kol. 2013).

V obdobi 1865 az 1918 bylo jen v Cechach vybudovéno cca 25 500 km novych
okresnich silnic (Cihak a kol. 2013).



v

K vyraznéjsi upraveé vozovek silnic doslo az po vzniku statniho silni¢niho fondu v roce
1927, kdy v roce 1938 cca 34 % statnich silnic v Ceskoslovensku mélo téZkou nebo

stfedni vozovku a 31,5 % bylo opatfeno povrchovym natérem (Cihak a kol. 2013).

3.1.2 Rozvoj dalnic na izemi Ceskoslovenska

K tfednimu zavedeni nazvu ,,dalnice* doslo v prosinci roku 1938, kdy bylo vydano
vladni natizeni ¢. 372 o Geskoslovenskych dalnicich (Cihak a kol. 2013).

Timto vladnim natizenim se vlada CSR odhodlala vybudovat prvni &eskoslovenskou
dalnici Praha — Brno — Zlin — Ruzomberok — Presov — Chust — rumunské hranice,
odkud méla vést az k Cernému moti (Musil 1987). Vlastni vystavba dalnice zapocala
2. kvétna 1939 (Lidl a Janda 2006).

Poté byly v Cechéach postupné rozestavény useky mezi Prahou a Humpolcem v délce
témef 60 km, na Moravé u Brna a ve Chiibech tiseky o délce asi 18 km (Musil 1987).
Roku 1941 vsak doslo k zavadéni fizeného hospodaistvi a zakazu novostaveb. Tento
zadkaz se tykal 1 stavby dalnic, které sice dostaly vyjimku, ale nemohlo se pokracovat
V jejich vystavbé plnohodnotné (Lidl a kol. 2009).

Z tohoto diivodu se provedly alesponi konzervaéni prace, které mély zajistit konstrukce
pted moznym vznikem pozdéji t€Zko napravitelnych skod (Musil 1987).

Po skonceni 2. svétové valky doslo k napravé Skod na silnicich, konzervaci objekti a
odstranéni prasnosti silnic (Musil 1987).

| pfes pomérné skromné povalecné investorské pomeéry, a to dokonce dekretem
prezidenta BeneSe, byla v omezeném rozsahu obnovena vystavba jiz rozestavéné
dalnice na trase Praha — Brno — slovenska hranice, jez méla pro Ceskoslovensko
nejvetsi vyznam (Musil 1987).

Roku 1963 se urcujicim dokumentem stalo usneseni vlady €. 286, kdy se vymezila
dalniéni sit’ o celkové délce vice nez 1 700 km a stanovily se sméry jednotlivych tahti
dalnic. Roku 1966 doslo Statni komisi pro techniku studie ke schvéleni dalni¢niho tahu
Praha — Brno — Bratislava. Tah mél byt realizovan jako prvni, a to v délce 316 km, kdy
samotna vystavba zacala 8. zaii 1967.

V roce 1967 také doslo K zaloZeni Reditelstvi dalnic Praha, které v souc¢asné dobé nese
nazev Reditelstvi silnic a dalnic CR (Kyncl a kol. 2006). Plany na vznik nové
organizace vSak vznikly jiz v roce 1966. V tehdejSim Stfedisku pro rozvoj silnic a

dalnic sice jiz fungoval dalni¢ni odbor, ktery zajistoval investorskou pfipravu
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vystavby délnice, av§ak z divodu stalého nartistu praci na piipravé a bliziciho se
zagatku vlastni vystavby se pocitalo se ziizenim Reditelstvi dalnic (Pragil 2007).

Dne 12. cervence 1971 bylo uvedeno do provozu prvnich 21 km ceskoslovenské
dalnice, a to v tiseku mezi Prahou a MiroSovicemi (Musil 1987).

Po tfinacti letech vystavby, v roce 1980, byl na tomto dalni¢nim tahu otevien posledni
usek Hustopece — Bieclav — hranice narodnich republik a tim skoncila prvni etapa
vystavby dalniéni sit¢ CSSR (Musil 1987).

Do roku 1990 se modernizovaly a stavély predevSim pielozky silnic 1. tfid a
projektovaly se silnice, které mély zlepSovat dostupnost do rekreacnich stfedisek na
tizemi CSSR (Brézdil a kol. 2009).

Se vznikem Ceské republiky, 1. ledna 1993, vzniklo i Ministerstvo dopravy, které
prebralo kompetence od rusené¢ho federalniho Ministerstva dopravy (Kyncl a kol.
2006).

Do roku 2005 byl dalsi rozvoj dalnic a silnic ustanoven usnesenim vlady ¢. 631 z roku
1993, pii¢emz plany vystavby byly pravidelné aktualizovany (Prasil 2017).

V lednu roku 2013 byla Ministerstvem dopravy navrhnuta novelizace zakona ¢.
13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, aby byly nékteré rychlostni silnice ¢i jejich
useky pretazeny do kategorie dalnic. Tento navrh byl pozdé&ji rozsiten tak, aby do
kategorie dalnic byla pfefazena naprostd vétSina rychlostnich silnic. Ke schvaleni
navrhu novelizace doslo 15. zati 2015 a G¢innosti nabyl ke dni 31. prosince 2015. Sit’
dalnic byla rozsitena 0 438 km a kategorie rychlostnich silnic byla zrugena (Reditelstvi

silnic a dalnic CR ©2016).

3.1.3 Rozdéleni dalnic a silnic a jejich soucasny stav

Dalnice a nejvyznamnéjsi silnice piendseji nejvétsi podil dopravniho vykonu a spojuji
nejdilezit&jsi politicka a hospodéaiska centra i rekreadni izemi (Cihak a kol. 2013).

V soucasné dobé se pii klasifikaci silnic vychazi z ustanoveni dle § 2 zakona ¢&.
13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, v platném znéni, ktery vymezuje zakladni
kategorie silnic. Pozemni komunikace déli na dalnice, silnice, mistni komunikace a

ucelové komunikace.

Dle § 4 citovaného zakona je dalnice pozemni komunikace urcena pro rychlou

dalkovou a mezistatni dopravu silniénimi motorovymi vozidly, ktera je budovana bez
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uroviiovych kiizeni, s oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a kterda ma
sméroveé oddelené jizdni pasy.

Dle svého urceni a dopravniho vyznamu se rozd¢luji na dalnice I. t¥idy a II. tiidy, které
jsou pfistupné pouze silniénim motorovym vozidlim, jejichz nejvys$si povolena
rychlost neni nizs§i, nez stanovi zvlastni piedpis (zakon ¢. 13/1997 Sb.).

Daélni¢ni téleso se na rozdil od ostatnich komunikaci vyznacuje predevsim velkou
intenzitou dopravy, Cetnymi zabranami mechanického charakteru, témét souvislym
celodennim a celono¢nim provozem a s tim spojenymi vizudlnimi a hlukovymi

disturbancemi (luell a kol. 2003).

Dle § 5 citovaného zakona je silnice vetejné pristupna pozemni komunikace ur¢ena kK
uziti silni€nimi a jinymi vozidly a chodci. Rozd¢€luje se do tfid dle svého urceni a
dopravniho vyznamu
- L. tfida je ur¢ena zejména pro dalkovou a mezistatni dopravu.
Silnice této tfidy mohou obsahovat technické piekazky, nasypy rtizného typu
a postranni i stfedova svodidla. Intenzita denni dopravy se pohybuje okolo 10
az 30 tisic aut (And¢l a kol. 2010).
- 1L tfida pro dopravu mezi okresy.
Intenzita dopravy u silnic II. tfidy je mnohem niz§i nez u silnic 1. t¥idy. Na
téchto silnicich vétSinou projede 5-10 tisic vozidel za den (Andél a kol. 2010).
Postranni svodidla mohou plisobit jako negativni faktor. Pro vétsi obratlovce
ale nejsou zasadni bariérou (Hlavac a And¢l 2001).
- III. tfida je ur¢ena k vzajemnému spojeni obci nebo jejich napojenim na ostatni
pozemni komunikace.
Tento typ silnic je témé&f bez technickych bariér a intenzita provozu je zde
nejnizsi, vétSinou pod 5 tisic aut za den (Andé€l a kol. 2010). Ve srovnani
s ostatnimi typy komunikaci jsou pro Zivocichy nejlépe prekonatelnou

ptekazkou (Hlavac a Andél 2001).

Dle § 6 citovaného zakona je mistni komunikace vefejné pfistupna pozemni
komunikace, ktera slouzi pfevazné mistni doprave na tizemi obce a rozd€luje se podle
dopravniho vyznamu, urceni a stavebné technického vybaveni do ttid.

- mistni komunikace I. t¥idy;



- mistni komunikace II. tfidy - dopravné vyznamna sbérna komunikace s
omezenim ptimého pfipojeni sousednich nemovitosti;

- mistni komunikace III. tfidy - obsluzné komunikace;

- mistni komunikace IV. tfidy - komunikace nepfistupnd provozu silni¢nich

motorovych vozidel, nebo na které je umoznén smiSeny provoz.

Dle § 7 citovaného zakona je ucelova komunikace pozemni komunikace, ktera slouzi:
- ke spojeni jednotlivych nemovitosti pro potieby vlastniki t€chto nemovitosti;
- ke spojeni téchto nemovitosti s ostatnimi pozemnimi komunikacemd,
-k obhospodatovani zemédé€lskych a lesnich pozemki.
Ucelovou komunikaci je i pozemni komunikace v uzavieném prostoru nebo objektu,
ktera slouzi pottebé vlastnika nebo provozovatele uzavien¢ho prostoru nebo objektu.
Tato ucelova komunikace neni pfistupna vefejné, ale v rozsahu a zptisobem, ktery

stanovi vlastnik nebo provozovatel uzavien¢ho prostoru nebo objektu.

Dle § 2 zakona ¢.13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, v platném znéni, se dalnice
oznacuje jako komunikace uréena pro rychlou déalkovou a mezistatni dopravu
silniénimi motorovymi vozidly. Je budovédna bez troviiovych kiizeni, s oddélenymi
misty napojeni pro vjezd a vyjezd a kterd méa smérove oddélené jizdni pésy.

Dalni¢ni téleso se na rozdil od ostatnich komunikaci vyznacuje predevsim velkou
intenzitou dopravy, Cetnymi zabranami mechanického charakteru, témét souvislym
celodennim a celonoCnim provozem a stim spojenymi vizudlnimi a hlukovymi

disturbancemi (luell a kol. 2003).

Na tizemi Ceské republiky bylo k 1. ervenci 2017 v provozu 1231,9 km dalnic,
5832,4 km silnic I. ttidy, 14 584,5 km II. tfidy, 34 121,1 km III. tfidy. To znamena, ze
celkem bylo v Ceské republice 55 769,9 km silnic a délnic, ¢imz se v Evropé fadime
hustotou 0,7 km silnic na 1 km? plochy na jedno z pfednich mist v Evropé (Reditelstvi
silnic a délnic CR ©2018).
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Obrazek 1: Dalniéni sit k 1.1.2018 (Reditelstvi silnic a dalnic CR ©2018).

3.2 Fragmentace krajiny

3.2.1 Krajina

Existuje mnoho pohledti, z jakych Ize krajinu definovat. Dle geografického pojeti
definovana jako urcitd ¢ast zemského povrchu, ktera dle svych vnitinich a vnéjSich
vztahli polohy a vzijemného plisobeni jevl tvoii prostorovou jednotku uréitého
charakteru, ktera na svych geografickych hranicich ptechazi v krajiny charakteru
odlisného (Sklenicka 2003).

Zékladnim rysem kazdé krajiny je jeji prostorova heterogenita, ktera je vyjadiena
krajinnou strukturou. Ta ma rozhodujici vliv na jeji funkéni vlastnosti. Jakakoliv
zména v jeji struktufe, at’ uz se jedna o zvétSovani zemédé€lskych ploch nebo vystavbu
komunikacnich siti, ma vliv na energomaterialni toky v krajin€, méni jeji ekologickou
stabilitu, ovliviiuje pruchodnost a obyvatelnost krajiny a méni i dalsi charakteristiky a
vlastnosti. Témito vlivy pak dochazi k fragmentaci krajiny a bariérovému efektu
(Lipsky 2000).



3.2.2 Fragmentace krajiny

Fragmentaci krajiny se rozumi nepfiznivy jev, pii kterém odchazi k rozdélovani
puvodné komplexné fungujici piirodni ¢asti krajiny (biotopil), na stale zmenSujici se
¢asti zhorSujici kvalitu zivota (Miko a Hosek 2009).

Krajina tak zaroven ztraci svou konektivitu, tak i permeabilitu. Pokud je zaplnéna
mnoha bariérami, nemtze plnohodnotné zajistovat potieby populaci, jelikoz neplni

svou funkci jako souvisly a funk¢ni celek (Miko a Hosek 2009).

V prubehu poslednich desetileti zpisobilo rozsiteni lidskych potteb dramaticky vyssi
spottebu zdroji planety, coz ma za nasledek obrovské dopady na zmény ve vyuzivani
pidy a rovnéz je ziejma znacna ztrata biotopt a biologické rozmanitosti (Montis a kol.
2017).

Z divodu extrémniho narGstu antropogennich bariér v krajiné¢ v prubéhu nékolika

desetileti, se problematika krajiny stava aktualnim tématem (Andél a kol. 2010).

3.2.3 Fragmentace krajiny na tizemi CR

Jednim z nejvyznamnéjSich faktoru, ktery ma za nasledek fragmentaci krajiny je
dopravni linedrni infrastruktura. Z pochopitelnych diivodl ale existuje zasadni rozdil
mezi bariérovym efektem drobné okresni silnice a dalnice. Proto jsou za oblasti
nefragmentované silni¢ni dopravou vétSinou povaZovany ty ¢asti krajiny, které maji
ur¢itou minimalni velikost a po obvodu jsou ohranic¢eny silnicemi od ur¢ité intenzity
silnicniho provozu. Metoda stanoveni tzv. oblasti nefragmentovanych dopravou
(UAT,; z anglického Unfragmented Areas by Traffic) pocita s vyssi intenzitou dopravy,
nez je 1000 vozidel/24 h a s rozlohou tizemi vétsi nez 100 km? (Mertl a kol. 2016).
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Obrazek 3: Praha - Letnany v roce 2010 (https://kontaminace.cenia.cz upravil Vrsecky 2018).

V roce 1980 ¢&inil podil nefragmentované krajiny na tzemi Ceské republiky 81 % a
v prubéhu dalsich let postupné klesal. V letech 20002010 rozloha nefragmentované
krajiny klesla z 54 tis. km? (coZ je 68,6 % z celkové rozlohy CR) aZ na 50 tis. km? a
pokryvala tak 63,4 % celkové rozlohy CR (Mertl a kol. 2016).

Rychlost poklesu se v poslednich 5hodnocenych letech (2005-2010) snizila na 2,4 %,
ale i presto fragmentace krajiny dopravou v CR nadéle pokracuje, piicemz tbytek
nefragmentovanych ploch zpomaluje (Mertl a kol. 2016).

Dle prognozy zpracované spolecnosti CityPlan na zékladé¢ dopravniho modelu, by
rozpad Kkrajiny vroce 2040 klesal aZz na 53 %. Tato progndza neni do budoucna
optimistickd a odrazi se vni dosavadni vyvoj 1 v zemich zépadni Evropy, jako

Némecko, Francie, Italie a Portugalsko (Miko a Hosek, 2009).
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—— hranice kraj

Obréazek 5: Fragmentace krajiny v CR na zakladé metodiky UAT v roce 2005 (Mertl a kol. 2016).
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Obrazek 6: Fragmentace krajiny v CR na zakladé metodiky UAT podle prognézy v roce 2040 (Mertl a
kol. 2016).

Stupen fragmentace krajiny dopravou je kromé¢ geomorfologickych podminek dan
pfedev§im celkovym rozvojem v oblasti silni¢ni dopravy. V porovnani se zemémi
zépadni Evropy je ztohoto pohledu soucasny stav fragmentace na tzemi Ceské
republiky mnohem lepsi. Ale vzhledem ke stile rostoucimu objemu dopravy se lze
opravnéné obavat, ze souCasnd vyhoda nasi zemé ve srovnani se zépadnimi staty
Evropské unie se bude vytracet za predpokladu, kdy nebudou véas pfijata odpovidajici
opatfeni na urcité strategické urovni, napiiklad zohlednéni jiz existujicich bariér
v okamziku projekce nové infrastruktury nebo odstranovani bariérového efektu
pomoci vhodnych kompenzacnich opatfeni (Miko a HoSek, 2009).

Dle prognozy se v dusledku zmény v socioekonomické skladbé k roku 2050 poklesne
celkovy pocet cest lidi za praci a sluzebnich cest o celych 11 %. Pocet cest s destinaci
za vzdélanim zlstane neménny. Pocet cest s cilem za volnocasovymi aktivitami, kdy
se jedna o kratsi cesty, stoupne o 11 % a pocet cest za rekreaci naopak klesne 0 2 %

(Ministerstvo dopravy ©2013).

Na tizemi Ceské republiky je nejvyssi fragmentace krajiny zaznamenana v krajich
StfedoCeském, Jihomoravském a Moravskoslezském, které soucasné radime mezi
kraje, kde nachazime nejvyssi tbytek nefragmentovanych ploch za obdobi v letech
2005-2010 (Mertl a kol. 2016).
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Jako pfi¢ina vysokého narGstu fragmentace je uvedeno uzemné nekompaktni
roz§ifovani zastavénych ploch v rdmci pokracujici urbanizace tizemi a v duasledku
rozvoje dopravni infrastruktury, ktera zejména zahrnuje vystavbu méstskych okruhi,
rychlostnich a dalni¢nich komunikaci. Plzensky kraj a JihoCesky kraj se naopak tadi
mezi kraje s nejvyssi rozlohou nefragmentovanych ploch. Zde je vlivem ¢lenitéjsiho
reliéfu a vétsi plochy velkoplosnych chranénych tizemi nizsi hustota osidleni, a tim
padem i niz8i potieba dopravni obsluznosti (Mertl a kol. 2016).

V nasledujicim grafu je patrné, e v letech 2000-2016 bylo v Ceské republice zabrano
ptiblizn€ 5 109 ha zemédélské pidy a pfiblizn€ 509 ha lesni piidy. To vSe vlivem
vystavby dopravnich komunikaci (Mertl a kol. 2016).

900
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400 infrastrukturou
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200 m Zabor PUPFL silni¢ni
infrastrukturou
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Obrazek 7: Vyvoj zabort ZPF a PUPFL silniéni infrastrukturou v CR v letech 2000-2016 (Mertl a kol.
2016).

Mezi lety 2000-2016 doslo k nejvyznamnéjs§imu ubytku zemédélské pudy ve
Stfedoceském a Jihoceském kraji, zejména vlivem pokracujici pfipravy a vystavby
dalnice D1 a D3. S vystavbou prazského okruhu, ktery propojuje dalnice D1 a D5,
doslo k zéborim zemédé€lské pidy ve StiedoCeském kraji. Mezi lety 2015-2016 pak
doslo ke zvySeni zdboru zemédélské pidy ve StiedoCeském, Libereckém a
Olomouckém kraji. K ziboru lesni pidy doSlo v obdobi 2015-2016 pouze v
Libereckém kraji (Mertl a kol. 2016).
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Na Ceské republice a jeji siti silni¢ni komunikace je pozitivni to, Ze i pies svou hustotu
se zde vyskytuje relativné malé procento rychlostnich silnic a dalnic, tudiz se v
budoucnu mohou projekty staveb fesit odpovidajicim zpiisobem v zdjmu ochrany

zivotniho prostiedi a minimalizace negativnich dopadi (Andél a kol. 2010).

3.2.4 Priciny fragmentace

wrwe

sidelni, primyslové ¢i dopravni vystavby (Andé¢l a kol. 2010).

Dopravni infrastruktura a neustdlé rozsifovani obytné zéastavby patii mezi hlavni
faktory fragmentace biotopu v husté osidlenych oblastech, coz mimo jiné piispiva
Kk nepropustnosti krajiny béhem pohybu volné Zijicich zvifat (Frantz a kol. 2012).
Konkrétné silnice mohou byt povazovany za zdroj fragmentace, za piekazku pro
vétsinu piibuznych druht a jako pii¢inu degradace funkce krajiny (Liu a kol. 2014).
To je mimotfadné patrné zejména v méstskych oblastech véetné osad, jejichz hlavni
ekologické dopady zahrnuji ztratu stanovist, dosSlo ke zvySeni umrtnosti rostlin a

izolaci zivoc¢isnych a rostlinnych druhti (Montis a kol. 2017).

Mezi hlavni rizikové faktory, které fragmentaci prohlubuji, jak se zminiuje And¢l a kol.
(2005), patfi:
- prumyslové arealy, které jsou Casto situovany mimo vnitini ¢asti obci a jsou
urceny k zéastavbé a bydlent;
- zemé&délstvi — pastevni arealy, chemicky oSetfované rozsahlé plochy, oplocené
pozemky;
- obytné oblasti a doprovodné infrastruktury — satelitni méstecka 1 individudlni
obytné stavby, obchodni zony a na n€ navazujici dopravni infrastruktura;
- dopravni infrastruktura — silni¢ni a Zelezni¢ni komunikace;

- produktovody — potrubi piepravujici kapalny a plynny material.

Je ale tieba zminit, Ze v soucasné dobé je piiprava i samotna vystavba silnic a dalnic
Setrnéj$i k okolnimu prostiedi ve srovnani s tim, jak tyto procesy probihaly v 70. azZ
80. letech. Ke stavbam se aktudlné pfistupuje v maximalni mozné mife Setrnosti
k zivotnimu prostredi. V souladu s tim jsou vynakladany vysoké naklady na opatfeni

naptiklad na vystavbu protihlukovych bariér, ochranu povrchovych i podzemnich vod,
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na vegetacni a protierozni upravy i to, aby se trasa vyhybala zastavbé nebo ptfirodné

cenné lokalité (Simonovsky 2010).

3.2.5 Dusledky fragmentace

Vlivem vystavby dopravni, primyslové a sidelni infrastruktury se v krajin¢ vytvareji
bariéry, které brani volnému pohybu zivocichl. Timto je zpisobeno Stépeni biotopii
na stdle menSi a menSi Casti a v krajn¢ tak vznikaji izolované Casti, které trpi
nedostate¢nou komunikaci s okolim (And¢l 2010). Soubor vliva, ktery takto ptsobi na
izolované populace byva oznacovan jako ,,ostrovni efekt (Andél a kol. 2005a).

Vystavba silnice ma za nésledek okamzitou a pfimou ztratu stanovisté¢ (Chen a
Teknomo 2016). Stavba silnice a okraje vozovky tak Casto trvale zmen3uji stanovisté
(Méki a kol. 2001). V nékterych piipadech se mize jednat o docasnou zalezitost,
nicméné v jinych to znamenda odlesiiovani a vypousténi mokiadnich biotopt az na 60

m po obou stranach silnice (Bennett a kol. 2011).

V soucasné dob¢ je migrace stale vice omezovana stavbou pozemnich komunikaci,
které nasledné krajinu rozdéluji na stale mensi ¢asti a tim dochazi ke tzv. bariérovému
efektu (Loro a kol. 2015). Pfitomnost pozemnich komunikaci a stdle nariistajici
silni¢ni doprava vytvafi pro jednotlivé druhy jen tézko prekonatelné piekazky (Chen
a Koprowski 2016).

Dopady fragmentace se pii urcité¢ hustot¢ mohou stat jednou z hlavnich pficin, které

ohrozi nékteré, zejména citlivéjsi druhy zivocicht (Hlavac a Andél 2001).

Fragmentace krajiny také muize omezit moznost prozkoumani a vybér vhodného
stanovisté a nekteti zivocichové se s nim musi vyrovnat méng kvalitnim stanovistém,
coz vede k omezeni pohybu a snizeni fyzické kondice jedincti. Stoupajici fragmentace
omezuje rozloZeni druhil a ma za nasledek niz8i reprodukéni vykon. To miize vést az
k zaniku populaci, zejména v ptipadech, kdy se v méné€ vhodném stanovisti vyskytuje
vice jedinct (Langevelde 2015).

Z dlouhodobého hlediska mize u téchto populaci dochazet ke snizeni genetické
rozmanitosti nasledkem piibuzenského kiizeni, coz vzhledem k rozmnozovani,
populacni dynamice, etologii atd., ma negativni vliv na pteziti organismi (And¢l a kol.
2005D).
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Zakladnim ptedpokladem pro zachovani druhové diverzity a genetické rozmanitosti je
migrace jedincti. Celkovy vyznam bariérového efektu tak zavisi na schopnosti jedinct
tyto piekazky piekonat (Iuell a kol. 2003).

Pii studiu vlivu nové dalnice E4 na migraci losa ve Svédsku bylo zjisténo, Ze losi jsou
vuci vystavbeé bariér velmi citlivi. Pocet srazek s automobily sice az o 90 % snizilo
oploceni dalnice, nicméné minimalizovalo i migrace losit mezi obéma stranami
dalnice. Soucasné s postupujicim casem mozna i vzriista bariérovy efekt komunikace,

rwe

pfekonavat a postupné ji povazuji za pfirozenou a zaroven nepiekonatelnou hranici

domovského okrsku (Andél a kol. 2010).

Zivogichové na fragmentaci krajiny reaguji rtizng. Napftiklad druhy, které nejsou
fragmentaci vazné ohrozeny jsou srnec obecny, prase divoké nebo veverka obecna
(Andél a kol. 2005b).

Naopak fragmentace krajiny, ktera vznikla vinou vystavby dalni¢ni sité¢, ma za
nasledek postizeni druhi stiednich a velkych savcd. Malé druhy savct maji nékolikero
moznosti, jak komunikaci pifekonat, naptiklad trubnimi propustmi. Z davodu
pocetnych populaci jsou schopny ptrezit na izolovanych krajinnych celcich
zpusobenych fragmentaci (Hlavac a Andél 2001).

U nékterych volné Zijicich Zivo€ichli napt. kopytnikl bylo prokézéano, ze projit pies
liniovou stavbu, jejiz soucasti je i oploceni, je prakticky nemozné, zatimco pro jiné
skupiny zivocichi, jako jsou masozravci, se miiZe jednat o propustnost pouze snizenou

(Hepenstrick a kol. 2012).

3.3 Migracni bariéra ve vztahu k Zivocichiim

Y Vv

jedna o druhy: rys ostrovid (Lynx lynx), vlk obecny (Canis lupus), medvéd hnédy
(Ursus arctos), los evropsky (Alces alces) a jelen lesni (Cervus elaphus). Tito velci
savCi nejen obyvaji rozsahla Gizemi, ale pfi dalkovych migracich vyzaduji minimum

ruSivych antropogennich vlivli (Andé¢l a kol. 2010).

Jedince je pro vétsi prehlednost nutné alespon Castecné kategorizovat. Za vhodnou

modelovou skupinu (kategorie A), jsou povazovani velci savci. Ti jsou vzhledem

17



k narokim na velikost svého aredlu a charakteristickym dalkovym migracim
fragmentaci krajiny ohrozeni nejvice (Andél a kol. 2010). Savci mensSiho rozméru
nejsou bariérami v krajiné ovlivnéni tak negativné. Pro jejich existenci postacuji
vyseky krajiny mezi déalnicemi (Hlava¢ a And¢l 2001). Mensi savci navic oproti
saveum vetSim migruji na kratSi vzdalenosti. Zaroven bylozravei migruji na kratsi
vzdalenosti nez masozravci, kteti jsou kvtli potravé nuceni urazit az desitky kilometra

denné (Andél a kol. 2010).

Mezi druhy, které fadime do kategorie A, na naSem uzemi fadime: i) velké Selmy jako
je rys ostrovid, vlk obecny nebo medvéd hnédy, ii) velké kopytniky, mezi které se fadi
los evropsky a jelen lesni. Z toho se rys ostrovid, vlk obecny, medvéd hnédy i los
evropsky, fadi na zdklad¢ Ceské legislativy ochrany ptirody a krajiny mezi zvlasté
chranéné druhy (zakon ¢. 114/1992 Sb).

Zaroven se jedna o reprezentanty lesnich ekosystému, tudiz se predpoklada, ze bude-
li zajiSténa prichodnost krajiny pro tyto velké savce, bude dostatecna i pro dalsi druhy

obyvajici dany biotop (Miller a kol. 2001).

3.3.1 Habitatové naroky Zivocichi

Skupina velkych lesnich savch je z hlediska svych naroki na teritorium a zplsobu
zivota k fragmentaci velmi citlivd. Obyva ptirodni prostfedi v zachovalém stavu,
zejmeéna rozsahlé lesnaté oblasti. V ramci svého stalého okrsku, ktery dlouhodobé
obyva a ktery Casto dosahuje az nékolik stovek kilometrii ¢tverecnich, se jedinci
pfesouvaji v rozsahu kratkych vzdalenosti napt. mezi potravnimi stanovisti, stanovisti
s vodnimi zdroji, stabilnimi nocovisti nebo odpo¢inkovymi misty. Ale napt. v obdobi
fije se rysi samci pfesunuji na dlouhé vzdalenosti, coz mize ¢init az 100 km, kdy
obchazeji domovské okrsky samic a pafi se s nimi (Andél a kol. 2017).

Jiz zminény zastupce, rys ostrovid, preferuje smiSené lesy ve stfednich a vysSich
polohach, kde se nachazi bohaty podrost a skalni titvary (Andéra a Cerveny 2009).
Vyuzivany biotop se ale podstatné li§i béhem lovu. Rysové z Bélovézského pralesa
neméli vyhranéné naroky na typ lesa, ve kterém lovili. K lovu si vybirali mista
nepiehledného terénu (padlé klady a vétve, husté kioviny), kde mohli z ukrytu
pozorovat svou kofist. Béhem odpocinku vyuZzivali naopak odlehld mista ¢lenitého

terénu s velkym mnozstvim pfirozenych ukrytt (Podgorski a kol. 2008).
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Na tizemi Ceské republiky je populace rysa vézana na dvé hlavni oblasti: oblast
zapadnich Cech (Sumava, Cesky les, Blansky les a Novohradské hory) a Beskydy
(Moravskoslezské Beskydy, Javorniky, Vsetinské vrchy a Bilé Karpaty) (Andéra a
Gaisler 2012). Z hlediska zakona ¢. 449/2001 Sb., o myslivosti, v platném znéni, je

rys povazovan za zvet, kterou nelze lovit.

Naproti rysovi se vlk obecny dokaze piizpusobit Sirokému spektru biotopt. Ale presto
uptfednostnuje horské lesnaté prostredi, zejména se smrkovymi porosty (Andéra a
Gaisler 2012). V obdobi rozmnozovani hleda vlk tizemi z lesnatosti az 70 % (Andél a
kol. 2010). Vlci se naucili rychle koexistovat s clovékem a ptizptsobili se tak jeho
aktivitdm €1 sezonnimu chovani (Andéra a Gaisler 2012). Stav populace vlka obecného
v Ceské republice je viak stale zavisly na migraci vlkii ze sousedniho Polska a

Slovenska (Andé¢l a kol. 2010).

Nejvétsi Selmou je medvéd hnédy, ktery obyva hlavné pralesovité porosty
v odlehlejsich ¢astech hor. Za potravou viak vychazi i do vzdalengjsiho okoli. V Ceské
republice je medvéd hnédy trvale ohrozen. Trvale obyva jen oblasti Javornikl a
Vsetinskych vrchi a Moravskoslezskych Beskyd. Populace medvéda je tak zcela
zavisla na jedincich migrujicich ze sousedniho pohranié¢i se Slovenskem a Polskem.

(Andél a kol. 2010).

Zalesnéné oblasti také obyva druh zvany jelen lesni. Jeho vyskyt se mapuje
Jeho habitat je velice Casto prostoupen pastvinami, pasekami nebo jinymi dalSimi
volnymi plochami. Je velmi plachy, a tak se pfes den ukryva v hust§im porostu a na

pastve se vyskytuje zvecera (Andecra a Gaisler 2012).

Za to los evropsky dava prednost baZinatym lestim niZin a pahorkatin, pfi¢emz idealni
jsou oblasti moktadl a raselini$t. Do susSich lesnich porostl migruje s ptichodem
mrazl, kde vyhledava paseky s listnatymi dfevinami a borové mlaziny (Homolka
2000). Na uzemi Ceské republiky prichazeji zejména jedinci, ktefi migruji z Polska.
Za hlavni migraéni koridory, kudy se losi dostavaji na nase Uizemi, lze povazovat
uzemi mezi Frydlantskym vybézkem a Nachodem. Na Morave¢ je to potom témét cela

¢esko-polska hranice od Vidnavy po Jablunkov (And¢l a kol. 2010).
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3.3.2 Migra¢ni chovani velkych savcii

Pro velké svace jsou typické migrace dalkové. Nejcastéji jde o jedince vytlacovanych
z rodiCovskych okrskii, ale migrovat mohou i dospéli jedinci. Vzdalenost, kterou
mohou jednotlivé druhy pfi migraci urazit, se pohybuje v rozmezi od desitek az po
stovky kilometr (Andé¢l a kol. 2010).

Znamym piipadem je migrace losa evropského, ktery pii svych cestach ze severu
Evropy miize urazit az stovky kilometrti i pfes vyskyt husté osidlenych uzemi. Nejdale
migruji jedinci, kteti obyvaji vyssi nadmoiské vySky (Andél a kol. 2010).

Naproti tomu jelen lesni migruje spiSe na sttedni vzdalenosti, z c¢ehoZ se nejcasteji
jednd o presuny mezi letnimi a zimnimi stanovisti (Andél a kol. 2010). Jeleni obecné
migruji nasledujicima dvéma zptsoby. A to sezénni migraci za potravou nebo se jedna
o presuny v dob¢ fije. V obou pfipadech se jedna o piesuny ne delsi nez 50-60 km

(Andél a kol. 2005b).

Migraci na delsi vzdalenosti a hledani vhodného teritoria podstupuji zejména mladsi
jedinci rysa ostrovida, ktefi jsou na jafe vyhnani z rodi¢ovského okrsku. A tak
migraéni vzdalenost, kterou urazi, je dost individudlné a zna¢né se lisi (Andél a kol.
2010). Tyto rozdily jsou zplsobeny piedevsim zasadnimi biotopovymi a bariérovymi
omezenimi, které komplikuji migraci mezi subpopulacemi (Zimmermann a kol. 2005).
Patrné je vSak ale to, ze samice hledaji Castéji nové teritorium blize matce a samci
migruji na dlouhou vzdalenost (Andél a kol. 2010).

Rys ostrovid je zaroven druhem, ktery béhem migrace nejméné snizuje své habitatové
naroky. To potvrzuje telemetrické sledovani rysa Benjamina na Sumavé. Ten se
Vv pribéhu migrace pohyboval jen v striktné lesnim prostfedi, popfipadé vyuZival
ptirozenych migraénich koridort tvofenych kfovinami & rozptylenou zeleni (Cerveny

a kol. 2006).

Vice tolerantni ke zméndm biotopu jsou béhem svych migraci medvédi nebo vlci, kteti
beézné piekonavaji jak otevienou zemeédélskou krajinu, tak dalnice nebo Zeleznice
(Andél a kol. 2010).

Naptiklad vlci nékteré lesni cesty vyuZzivaji jako koridory, a to bud’ v no¢nich hodinach
nebo v zimni sezéng, kdy antropogenni aktivita na horach neni tak vysoka (Andé¢l a
kol. 2010).
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3.4 Migracni bariéry

Migracni bariéry se oznacuji jako struktury pfirodniho i antropogenniho charakteru,
které ptiivodné souvislou krajinu rozd€luji na nesouvislé fragmenty a v dasledku toho
brani volnému pohybu zivocichti (Andé€l a kol. 2005b).

Bariéry prirodniho charakteru, jako jsou naptiklad horské celky nebo fteky,
nepfedstavuji pro migrujici zvéi az takovy problém, protoze se vyvijely jiZ za jejich
pritomnosti. Pfesto do jist¢ miry ovliviiuji geneticky tok a pohyb druhli, ¢imz se
fragmentace prohlubuje (Andé¢l a kol. 2005a).

Zasadnim problémem jsou vSak bariéry tvoiené antropogenné (And¢l a kol. 2010).
Lid¢é ale i pfesto naddle riznymi zplUsoby upravuji pfirodni ekosystémy, coz ma

negativni disledky na biodiverzitu a pfirodni kapital. (Mitchell a kol. 2015).

Nezbytné je ale kazdy ptipad posuzovat oddélené. Pii hodnoceni vlivu dvou odlisnych
typu bariér (feky Dvera a étyfproudé dalnice) na rozsifeni vikii na severu Spanélska se
zjistilo, Ze v tomto ptipadé ma vEtsi negativni vliv feka, jelikoz je pomérné Siroka (50-
100 m) a zaroven se v jeji blizkosti vyskytuji Zeleznice, silnice, kanaly apod., takze

dochazi ke kumulaci bariér (Mitchell a kol. 2015).

Antropogenni bariéry miiZeme rozd¢lit na plosné a liniové prekazky, které brani zveéfi
ve volném pohybu. Mezi plo$né bariéry se fadi ohradniky a ploty, osidleni a uméle
vytvofené bezlesi. Liniovymi bariérami jsou délnice a silnice, Zeleznice, vodni toky
(Andél a kol. 2010). Vodni toky a vodni plochy ale neptedstavuji pro skupinu velkych
savcll ve vétsiné piipadli nepfekonatelnou piekazku, podobné jako bezlesi, 1 kdyz
schopnost piekonat bariéry tohoto typu je do znacné miry pro jednotlivé druhy
specificka (Andé¢l a kol. 2017).

Nejveétsi dopad na krajinu 1 na jedince v ni Zijici maji bariéry trvalého charakteru, které
zméni uzemi na dobu 50-100 let, jako jsou napiiklad sidla nebo dopravni
infrastruktura. Naproti tomu ploty a ohradniky jsou pouze do¢asnou strukturou (And¢l

a kol. 2010).

Migracni bariéry lze také kategorizovat za pomoci tfi faktor. Jednd se o dobu
pasobeni, zohlednéni kumulativniho typu bariér a typ objektu v krajiné. Dobu

pusobeni jednoduse rozliSujeme na trvalou ¢i prechodnou. V  zohlednéni
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kumulativniho efektu bariér se pocita s nahromadénim jednotlivych druhii ptekazek a
jejich nasledné riziko. Napftiklad propustné prekazky neptedstavuji zavazny problém,
ale pfi jejich soustfedéni ve vétSim poctu na malé ploSe uz vede k potizim, které je

nutno fesit (Andél a kol. 2010).

Bariéry v neposledni fad¢ vytvaii i zemédélska vyroba, kdy se béhem jejiho pribéhu
uplatnuje hospodafeni na rozsdhlych plochach orné pady nebo v rozlehlych
oplocenych sadech a vinicich. Takto vytvofené bariéry snizuji prostupnost krajiny
vice, nez je znat na prvni pohled. Druhovéa pestrost a riznorodost krajinnych prvkt
Vv intenzivn¢ obdélavané pid¢ dramaticky klesaji (Miko a HoSek 2009).

USetieny nejsou ani vodni toky, které jsou fragmentovany zejména pficnymi stavbami

a dal$imi typy piekazek (Miko a Hosek 2009).

3.4.1 Doprava jako migracni bariéra

Zasadni migracni bariérou je dopravni infrastruktura, zejména délnicni a silni¢ni sit’.
Mezi vyznamné migracni bariéry patii dalnice, rychlostni silnice a vybrané silnice 1.
tfidy, které jsou charakteristické vozovkou s vice jizdnimi pruhy, vysokou intenzitou
provozu a doprovodnym technickym opatfenim (oploceni, protihlukové stény, terénni
zatezy). Jediny zplsob, jak tento typ komunikaci piekonat, je mostni ¢i tunelova
konstrukce feSici terénni nerovnosti, ptipadné stavba migracniho objektu (nadchod,
podchod) (Andél a kol. 2017).

Né&kdy se mezi vyznamné bariéry fadi silnice 1. tfidy s klasickym pojetim jizdnich
pruht, ale s vysokou intenzitou provozu. Ostatni silnice (I., II., IIL, t¥idy) jsou

povazovany za jednu z kumulativnich bariér (And¢l a kol. 2017).
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Kategorie Kategorie silnice Technické FeSeni

Prichodné Silnice L., II. a III. tfid Bez technickych bariér
s nizkou intenzitou
provozu
Kritické misto Silnice 1. tfidy, dalnice Vyznamné technické prekazky

(svodidla), vysoké ndspy a zatezy,
protihlukové stény, kamenné zdi

atd.

Tabulka 1: Priichodnost silnic a dalnic (And¢l a kol. 2017).

Mira G¢inku bariérového efektu je také znacné ovlivnén zakladnimi technickymi
parametry komunikace, jak se zminuje And¢l a kol. (2011):

- poctem jizdnich pruhd, sitkou komunikace;

- mostnimi objekty — vyuzivané i jako migracni objekty;

- technickymi piekdzkami — oploceni, svodidla, opérné zdi, protihlukové clony
Tyto prvky vSak mizeme pouzit i v situacich kdy chceme cilené zivo¢ichiim vstoupit

na pozemni komunikaci (And¢l a kol. 2011).

Do jaké miry bariérovy efekt plsobi, je ddno kombinaci skupin tii faktorti, a to
technicky feSeni komunikace, intenzitou dopravy a disturbanci (rusenim). VSechny
uvedené faktory jsou vzajemné propojeny a ovliviiuji se. V dusledku toho se i
bariérovy efekt mize na riznych mistech jedné komunikace vyrazn¢ lisit (luell a kol.
2003).

Silni¢ni systémy jsou tak zdrojem biotickych a abiotickych vlivlli na okolni krajinu.
Rozsahl¢ plochy, které komunikace zabiraji, a ekologické dopady téchto komunikaci
na voln¢ zijici zivoCichy znamenaji, ze jsou pfili§ dilezité na to, aby byly pfi
planovani, vystavbé a probihajicich fizeni silni¢nich systémt opomijeny (Ree a kol.
2015).

Nicméné ochranci volné Zijicich Zivocichil a manazefi silni¢nich systéml musi dale
zkoumat a provadét konkrétni opatieni ke snizeni izolacnich ucinkt silnic, které
rozdeluje ptirozené prostiedi tak, aby se snizovala mortalita zvifat na silnicich a

omezovalo se naruSeni okolniho prostredi (Cooper 1992).
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3.4.2 Intenzita dopravy a jeji vliv na Zivocichy

Objem dopravy ma na populace zivocicht vétsi dopad nez samotna sitka komunikace
(Jaeger a kol. 2005). Silnou bariéru piedstavuji komunikace s hustotou provozu i pod
4 000 vozidel denné (And¢l a kol. 2006).

Bariérovy efekt komunikaci obecné klesa od dalnic k silnicim III. tfidy (Andél a kol.

2011).

Intenzita dopravy | Propustnost komunikace a charakteristika
vozidla/den

<1000 propustna pro vétSinu volné Zijicich druhi;
nizkd intenzita dopravy neni dostateCnym varovanim, zvitata se

snazi komunikaci pfekonat - velka mortalita

1 000 —4 000 propustnd pro nékteré druhy, bariéra pro citlivé druhy; tato

komunikace jiz ¢aste¢né odrazuje zvirata od prekonani komunikace

4 000 — 10 000 silna bariéra, hluk, emise; komunikace je v nékterych ptipadech

mozné piejit, proto i zde dochazi k castym stfetim s vozidly

> 10000 nepropustna pro vétSinu druhi, velkd mira fragmentace
populaci; vysokd intenzita dopravy ma vétSinou na zvitata silné
odpuzujici ucinek, pirekondvaji situaci pouze ve stresovych

situacich — mala mortalita

Tabulka 2: Intenzita dopravy ve vztahu k propustnosti komunikace (luell a kol. 2003).

V ramci intenzity dopravy je z hlediska zivocichti dilezitym parametrem primérny
Vyznamné se li$i nejen podle typu komunikace, ale kolisa i béhem 24 hodin. To je
dalezité, protoze ani migrace zivocichii neni béhem dne rovnomérna. Necetnéjsi je

Vv rannich a pozdnich veéernich hodinach (Andél a kol. 2005b).

Dle studie Alexandera a kol. (2005) se v pfipad¢ navySeni objemu provozu stava
silnice pro masoZravce vyrazné¢ mén¢ propustnd. Pohyby jedinct pies silnici slucuji
do dvou trovni: nizké/stfedni a vysoké/velmi vysoké. A to v zavislosti na intenzité

provozu. Objem dopravy mezi stfedni a vysokou intenzitou se mulze stdt prahem
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propustnosti pro masozravce. Hrani¢ni hodnoty byly ur¢eny na 300-5000 vozidel na
den.

Béhem devadesatych let bylo ve Svédsku policii zaznamenano piiblizné 4500 kolizi
vozidla s losem a 22 000 piipadn srazky vozidla s vysokou zvéfi. To bylo zptsobeno
jak vlivem nartstu intenzity dopravy, tak soucasné i ndrlst poc¢tu vozidel oproti
minulym rokiim. Pocet srazek ale mize byt az dvakrat vyssi, jelikoz mnohé jsou

neohlasené (Olsson a kol. 2008).
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Celkem voz./24 h

B tfida

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016**

*2010 — zména metodiky celostatniho s¢itani dopravy
**2016 — nové pojeti dalniéni sité, vétSina rychlostnich silnic pfevedena na dalnice II. tfidy. Dalnice zde:
dalnice I. tfidy + dalnice II. tfidy

Obrazek 8: Vyvoj primérné intenzity dopravy v CR v letech 2008-2016 (Reditelstvi silnic a dalnic CR
©2018).

Negativni vliv maji i rizné druhy disturbanci, jez mezi zakladni Tuell a kol. 2003 fadi
chemické znecisténi (vyfukové plyny automobili, soleni, prach atd.), vibrace a hluk,

osvétleni a vizualni ruseni.

Sitka fragmentadni bariéry je vyznamné ovlivnéna i mirou disturbance (pfedev§im
hlukem z komunikaci). To znamena, Ze i pfes to, Ze vozovka muze byt realné Siroka
cca 20-30 m, intenzita hluku maze byt ale natolik silnd, ze brani vyskytu urcitych
druhd i v fadech nékolika metrii v okoli dané vozovky (Andél a kol. 2005b). Plocha
pfimého ovlivnéni okolni ptirody, kterd zac¢ind od konce vozovky, tak mlze Cinit

n¢kolik desitek az tisice metrti (Forman a Alexander 1998).
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Mira ovlivnéni hlukem také zavisi na schopnosti adaptace jednotlivych druhti. Vét§ina
savcu si na hluk dokaze rychle zvyknout (Andé¢l a kol. 2005b) a nékteti savci, zejména
Selmy, mohou dopravni komunikace vyhledavat za ucelem ziskani potravy. Piikladem
muze byt liska obecnd, kterd Casto sbird srazené kusy zvéte podél silnic a dalnic

(Reichholf 2006).

Intenzita dopravy je dulezitym faktorem v pfipad¢ dalnic a silnic. Zde intenzita
dosahuje vysokych hodnot a ma silny rusivy ucinek. Obecné se zda, ze je ale
zvéie s vozidly je v dobé, kdy jsou jedinci nejaktivnéjsi, coz je pii vychodu a zapadu
slunce (Kusta a kol. 2017).

Naopak v mén¢ obydlenych oblastech, jako jsou tropické lesy, kde je intenzita dopravy
nizka, nemusi zvifata riskovat to, ze béhem ptebihani budou srazeni ¢i usmrceni

vozidlem (Coffin 2007).

3.4.3 ,,Road affected area“ a jeji vztah k fauné

Automobilovy provoz a dopravni infrastruktura se stavaji jednim z vyznamnych
faktord, které ohrozuji existenci mnoha druh@ Zivo&icht nejen v Ceské republice, ale

v celé Evropé (Polednik a kol. 2017).

Nékteré studie se pod pojmem fragmentace zabyvaji negativnimi dopady silni¢ni
infrastruktury na krajinu. Cinsti védci potvrzuji vliv bariér na konektivitu krajiny v
oblasti severovychodni Ciny. Spole¢né piisobeni fragmenta¢niho efektu a bariérového
vlivu silnice se konektivita krajiny sniZuje o desitky procent (Fu a kol. 2010).

Zmé&na piirodniho prostiedi miiZze vést ke sniZzeni Zivotaschopnosti ptivodnich druhti
(Bennet a kol. 2011).

Dle studie provedené v Mohavské pousti o vlivu existence dalnice na populaci Zelv,
jsou patrné staticky vyznamné rozdily s ohledem na vzdalenost dalnice o 0, 400, 800
a 1600 metr od teritoria uvedeného zivoc¢isného druhu. Tato studie potvrzuje
pfedpoklad, kdy je patrné snizeni aktivity populace Zelv ,,road affected area nejméné

400 m od dopravni komunikace (Boarman a Sazaki 2006).
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I u Ctyf ze sedmi pozorovanych druht Zab byla béhem vyzkumu zpozorovana snizena
hustota populaci ve vzdalenosti 250-1000 km od pozemni komunikace (Eigenbrod a
kol. 2009).

Jak obé¢ tyto studie dokazuji, existuje urcitd timéra mezi zijici populaci zivocisSnych

druhii a vlivem vystavby pozemnich komunikaci v jejich okoli.

3.4.4 Mortalita zvére na pozemnich komunikacich

Mortalita je pravdépodobné nejviditelnéjsi vliv dopravy na volné Zijici druhy zvitat
krajiny (Dufek a kol. 2012).

Dopravni umrtnost u béznych druhi, jako jsou napf. lisky, hlodavci nebo bézni pévci,
tvoii pouze piiblizn€ asi 1-4 % z celkové umrtnosti. Na tu jsou sensitivni zejména
vzacné druhy s nespocetnymi lokalnimi populacemi. Dalsi ohrozenou skupinou jsou
druhy, které intenzivné migruji mezi jednotlivymi lokalitami, coZ jsou napf.
obojzivelnici a mnoho druhii plazl, déle populace ve zvIaste chranénych tzemich, kde
se nachazi vyssi hustota dopravni sité. V Ceské republice je tomu tak napi. v Ceském
stiedohofti (Dufek a kol. 2008).

Mezi ohrozené druhy miize byt povazovana i skupina ptak, a to zejména v ptipadech,
kdy se pfi okrajich vozovek vyskytuje nizkd vegetace nebo ketfe bobulovitého
charakteru, ve kterych se Casto objevuji skupinky hlodavci. S cilem ziskani potravy
se tak vystavuji riziku stfetu s dopravnim prosttedkem. Pokud se ale na tomto misté
také nachazi oploceni, ket pak 1ze povazovat za vhodny dopln¢k. Pokud se spravné
zvoli vysadba vhodnych keftt, lze tak sniZit moznost vyskytu situaci, kdy zvét bude
mit diivod plot pfekonavat (Andél a kol. 2005b).

Mortalita na silnicich vyraznéji postihuje zejména vzacné druhy s malymi lokalnimi
populacemi a rozsdhlymi individuadlnimi teritorii (velké Selmy). Zaroven také druhy,
které denné nebo sezonné migruji mezi lokalnimi biotopy, coZ jsou naptiklad
obojzivelnici nebo kopytnici. A druhy s dlouhymi migracemi z letnich do zimnich
teritorii (And¢l a kol. 2005b).

Stiet zvéte s vozidly hraje daleZitou roli naptiklad v imrtnosti losi. Na zékladé
riznych tdajii z Ceska, Slovenska a Rakouska mél pravé stiet s vozidlem fatalni

nasledky v 38 % ptipadi (Homolka 2000).
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Umrtnost na silnicich zavisi na mnoha faktorech, a to napf. na teplot&, &etnosti
atmosférickych sradzek, ro¢nim obdobi a denni ¢i no¢ni dobg&. Sezénni umrtnost se
indikuje dle doby rozmnozovaciho obdobi, doba péfe o mlad’ata, migrace prave
dospélych mlad’at, hledani novych teritorii, sezénni migrace a lovecké sezon¢ (Dufek
a kol. 2008).

Sezonni rozdily v intenzité imrtnosti na silnicich byly zfetelné i na zapadé Rumunska,
a to zejména v ptipadech obratlovct v disledku jejich zivotniho cyklu a klimatickymi
podminkami. Podobné¢ tomu bylo tak i u bezobratlych (Ciolan a kol. 2017).

Ukazalo se, Ze pii kolizi s vozidly hyne 92 % zvitat (Seiler 2004).

3.45 Dopravni situace v Ceské republice

Kazdy rok jsou pfi stfetech s vozidly usmrceny miliony zivo€ichil. V soucasné dobé
je dopravni sit’ tak husta, ze predstavuje pro faunu i ¢lovéka samotného znacné riziko.
Zejména kolize s velkymi savci obvykle vedou k poranéni nebo smrti zacastnénych
zvitat, zna¢né Skody na vozidlech a v nékterych piipadech zranéni ¢i smrt ¢loveka

jedouciho ve vozidle (Huijser a kol. 2016)

Tomu, e je situace v Ceské republice vazna, nasvédéuje policejni statistika o
nehodovosti na pozemnich komunikacich. Dopravnich nehod pfi stfetu s lesni zvéti ve
srovnani s rokem 2016 ptibylo 1 595 nehod. Pii téchto nehodach vSak byla usmrcena
pouze 1 osoba. (Policejni prezidium Ceské republiky ©2018).

V roce 2017 Policie Ceské republiky vysetfovala 103 821 p¥ipadii dopravnich nehod.
Pfi téchto nehodéch bylo 502 0sob usmrceno, 2 339 osob tézce zranéno a 24 740 osob
zranéno lehce. Celkova hmotna Skoda odhadnuta policisty na misté¢ dopravni nehody

vvvvv

nehod (Policejni prezidium Ceské republiky ©2018).
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Obrazek 9: Statistika celkovych nehod v porovnani s nehodami se zvéti v letech 2009-2017 (Policejni
prezidium Ceské republiky ©2018).

Doprava je zkratka hlavni pfic¢inou umrtnosti ohroZenych druhti nejen u nas, ale na
celé Zemi. Kolize mezi vozidly a volné Zijicimi jedinci je rovnéz diilezity bezpecnosti

dopravni problém (Ree a kol. 2015).
3.4.6 Chovani zZivo€ichiu p¥i styku s dalnici

Ugastnici silni¢niho provozu musi byt pozorni nejen k sobé navzajem a vyhnout se tak
ptipadné kolizi, ale také musi ddvat pozor na nebezpeci zvifat na silnici (Lima a kol.
2015).
Mimo vlastnich migraci existuji i pfesuny na kratsi vzdalenosti. Tento druh ptesund se
nepovaZzuje za skuteCnou migraci, ale 1 pfesto jsou jedinci omezovani dalnicemi.
Pokud migrujici jedinec beéhem své cesty piijde do kontaktu s délnici, mize to feSit
nasledujicimi zptsoby, jak se zminuje Hlava¢ a And¢l (2001):

- zméni smér svého pohybu a opusti okoli dalnice;

- sleduje déni na dalnici do doby, nez nalezne vhodny a bezpecny prachod;

- piebéhne pozemni komunikaci vrchem.

Tyto pokusy, kdy se zvife snazi piebéhnout silnici, s sebou pifinaseji rizika streti

s vozidly. Na frekvenci piebihani ma vliv spousta faktorta. To je naptiklad charakter
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krajiny a koncentrace zvéte v okoli, Sitka komunikace, stéfi silnice, oploceni dalnice
a svodidla. (Hlavac a Andél 2001).

Bylo zjisténo, ze napiiklad liska pozemni komunikaci pfebiha v no¢nich hodinach a
doby. Naproti tomu se vysoka zvét také pohybuje v blizkosti pozemni komunikace,
ale k samotnému jejimu prekonani dochazi spise vyjimecné. (Hlava¢ a Andél 2001).
Neexistuje zadny spolehlivy zpisob, jak zvifata udrzet stranou od rusnych silnic.
Nejvetsi riziko predstavuje zejména vysoka zvér, jelikoz po stietu s vozidlem vétSinou
zpusobi rozsahlé Skody na dopravnim prostfedku a rovnéz véazné nebo smrtelné

zranéni (Langbein a kol. 2011).

Kazdy Zivocisny druh reaguje na styk s pozemni komunikaci jinym zptisobem.

- jelen evropsky
Jelen pfevazné migruje v noci s tim, ze pozemni komunikaci pfekonava zvolna
arozvahou. Na vozidla v pohybu reaguje zastavenim v daném misté a nasledné
tim, ze odb&hne. Pokud dojde ke sraZzce mezi vozidlem a timto jedincem, témet
vzdy se jedna o kolizi s vaznymi nasledky vzhledem k jeho vySce a hmotnosti.
Vétsinou dojde ke zranéni posadky nachazejici se ve vozidle (Martolos a kol.
2014).

- srnec obecny
U srnce k migraéni aktivité dochazi v priabéhu celého dne a pouze ve vecernich
a no¢nich hodinach se tato aktivita zvySuje. Srnec se, stejné jako jelen,
vyskytuje jak samostatné, tak ve skupinach. Jeho reakce je s nim taktéz
srovnatelna (Martolos a kol. 2014).

- prase divoké
U prasete divokého pievazuje spiSe nocni aktivita. Vyskytuje se zejména ve
skupinach, které ¢itaji zhruba okolo 20 jedinct, ve vyjime¢nych ptipadech se
jich mtze vyskytnout aZ 50. Na vozidlo reaguje odb&éhnutim, stejné jako jelen
a srnec. Nasledky srazky s prasetem jsou s ohledem na jeho hmotnost velké,
nicmén¢ z divodu jeho nizké vysky nedochazi k ohrozeni posadky vozidla
(Martolos a kol. 2014).

- liSka obecna
LiSka migruje pfevazné ve veernich a no¢nich hodinach jako samostatny

jedinec. Pozemni komunikaci ptekonava prebéhnutim, a jakmile projizdéjici
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vozidlo zaregistruje, odbéhne. Samotné nasledky pfi kolizi jsou pro posadku
ve vetsing pripadl méné zavazné (Martolos a kol. 2014).

- zajic polni
Migracni aktivita zajice je taktéz zvySena béhem vecernich a noc¢nich hodin.
Jako liSka se také vyskytuje samostatné. Pozemni komunikaci pfekonava
pozvolnym béhem a na vozidla reaguje rychlym uprkem ve sméru jizdy

vozidla. Samotné nésledky kolize jsou rovnéz minimalni (Martolos 2014).

3.4.7 Hlavni typy mozZnych opatieni

Odstranit negativni dopady dopravy v plném rozsahu nelze, nicméné je mozné je
alespoil do zna¢né miry omezit. A to pomoci riznych opatieni, kterd maji za ukol
zvysit propustnost jednotlivych komunikaci a snizit mortalitu zvéfe na silnicich
(Hlavac a Andél 2001). Ovsem oba tyto pozadavky jsou ve vzajemném protikladu.
Snizit mortalitu zvéfe by bylo moZzno teoreticky dosahnout uplnou izolaci komunikace,
¢imz se ale na druhé stran¢ zvysi izolovanost populace a jeji fragmentace (And¢l a kol.
2005b). Na mistech, kde neni mozné u¢inky fragmentace omezit, je zadouci ucinit
kompenzacni opatfeni nahrazenim ztracenych stanovist’ nebo zlepSenim okrajovych
stanovist prostfednictvim vhodnych forem, které nasledné povedou ke zlepseni kvality
zivotniho prosttedi (Bohemen 1998).

Migrace zvéte 1 technické feSeni komunikace ptredstavuji slozité systémy a kazdé
vzajemné kiiZeni piedstavuje vlastni specifika. Proto je zdkladnim principem
technickych podminek individualni pfistup ke kazdému navrhu kiiZeni, kdy bude
uplatnéna snaha respektovat mistni podminky v maximalni mozné mite. Technické
podminky jsou koncipovany ve smyslu otevien¢ho systému, kdy je umoZznéno
prubézné navrZzené parametry uptesiovat na zdkladé¢ odborné diskuze, literatury a
verifikace za pomoci biologickych prizkumi na jiz realizovanych ptechodech. Toto
uptesniovani musi probihat postupné v souladu s fazemi projektové piipravy stavby, a
to za spoluprace projektanta komunikace a biologa-ekologa pro upfesiiovani mista

nadchodu ¢i podchodu (Andél a kol. 2006).

V zasad¢ opatieni na komunikacich délime do tfech zakladnich skupin, a to:

1) opatieni podporujici migraci zivocichli - migracni objekty
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Jedna se o stavebni objekty na komunikaci (napf. tunely, mosty), pomoci
kterych je mozné bezpecné komunikaci prekonat. Typy téchto objektd ale
Nejsou Vv naprosté vétSiné prvotné realizovany za U¢elem migrace zvéte
(ptevedeni udoli, vodnich tok, silnic nizsich tfid, polnich a lesnich cest), ale
umoznuji ji jako druhotny jev. V soucasné dob¢ se jednd o stézejni opatieni,
které umoziiuje zivoCichim bezpe¢ny pohyb v dopravou fragmentované
krajin¢ (And¢l a kol. 2017).

2) opatieni zabranujici vstup zivo¢ichiim na komunikaci - mechanické bariéry

Zde se jedna o ploceni, protihlukové clony i ostatni bariéry (Andél a kol. 2017).
V ptipadé ploceni se jednd o jedno z nejefektivnéjSich opatieni k zamezeni
sttetu s projizd¢jicimi automobily. Mezi jeho nevyhody patii zvySeni
bariérového efektu a slozita udrzba (Bennet 1991). Ploceni byvéa budovano na
mistech s vysokou intenzitou dopravy, a tedy vysokou mortalitou zvére (Tuell
a kol. 2003).
Naopak nékteti jednici jsou ale vii¢i bariéram tohoto typu citlivi, jak se ukazalo
béhem studia vlivu nové vybudované dalnice E4 na migraci losa ve Svédsku.
Oploceni dalnice snizilo pocet srazek lost s vozidly, nicméné se ale
minimalizoval pocet migraci losti mezi obéma stranami dalnice (Niemi a kol.
2017).

3) opatfeni pro fidice
Tato opatfeni ovliviiuji bezpecnost ve smyslu provozu na komunikacich ve
vztahu k zivocichtim. Jedna se o jednak o opatieni, ktera modifikuji rychlost
dopravy a upozoriuji fidi¢e na vyskyt zivoéichtl (dopravni znacky), jednak o

opatieni zvySujici viditelnost a pfehlednost komunikace (Andé¢l a kol. 2017).

O celkové funkcénosti a uCinnosti shora uvedenych opatieni rozhoduje ftada
technickych a ekologickych faktori. U migra¢nich objektd se jedna o ¢tyti zakladni
skupiny faktort, jak se zminuje And¢l a kol. (2017):
1) zakladni koncepce feseni
a) podchody — propusty, mosty na silnici
Ve srovnani s ekodukty jsou podchody na vystavbu méné naro¢né a z hlediska

vvvvvv

vodnich tok.
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Obrazek 10: Podchod u D 0804 u Lovosic (Andél a kol. 2010).

b) nadchody — mosty pfes silnici, tunely (Andél a kol. 2005b)
U nadchodti je problémem §itka, kterd se povazuje za limitujici faktor pro velké
savce. Doporuceni standartni Sitky je 40-50 m (Tuell a kol. 2003). Ovsem
napiiklad pro jelena nebo losa miiZze byt tato Sife nedostacujici. Ekodukty
SirSiho rozméru 60 m vyuZivaji velci savei mnohem castéji nez ty o Sifce 50 m

(And¢l a kol. 2010).

Obrazek 11: Migraéni objekt u Lipniku nad Be¢vou (Andél a kol. 2010).

2) rozméry migracnich objektt (délka, sitka, vyska objektu)
Zde se naroky zivoc¢ichu zna¢né 1isi. Skupina velkych savct ma na rozméry objektt
nejvyssi naroky.

3) zaclenéni objektt do okoli
Zde se jedna o typ povrchu objektu, vegetacni a terénni upravy, navadéci prvky

apod.
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4) ochrana proti ruSivym vlivim provozu (osvétleni, hluk, vizualni kontakt) na
komunikaci (napt. protihlukové stény)

Shora uvedené zasady jsou ptredevsim platné pro jiz uvedenou skupinu velkych savci,

nicmén¢ fada zminénych pravidel je obecna a lze ji aplikovat 1 na mensi savce ¢i dalsi

skupiny jedinct (Andél a kol. 2017).

34



4, Zavér

S vystavbou dalnic a silnic vznika velka pravdépodobnost rozvoje antropogennich
ploch, jelikoz vznika priimyslova i obytna zastavba v jejim okoli. To na jednu stranu
kladn¢ ptispiva K ekonomickému ristu dané lokality, nicméné vystavba téchto
liniovych staveb s sebou piinasi nemalo negativnich vlivii na krajiny a ptirodu. Mezi
hlavni efekty silni¢nich a dalni¢nich staveb se tadi piimy zabor biotopi, fragmentace
krajiny a populaci, bariérovy efekt a znecistovani prostfedi a nejriiznéjsi typy ruseni
(hluénost apod.). Dalsimi vyznamnymi efekty jsou i neptimé vlivy dopravnich staveb,
a to napiiklad zvyseni civiliza¢niho tlaku a doprovodna vystavba kolem komunikaci.
To vSe patii v dneSni dob¢ k rozhodujicim cCinitelim, které ve velké mife limituji
pfezivani fady ZivocisSnych druhid. Dle vyzkumi je patrné, ze fragmentace krajiny se
vlivem vystavby neustdle zvySuje a vznikaji tak nové a nové migracni bariéry.
Vyzkumy rovnéz dokazuji, ze zivot ¢i pobyt v blizkosti téchto liniovych staveb je pro
jedince obtizny az nemozny. Adaptace je vzhledem k riznorodosti jedincti odli$na,
nicmén¢ pro mnoho z nich se stdvaji tyto pfekazky neptekonatelnymi. Pohyb jedincii
hraje diilezitou roli pro jejich pteziti, jelikoz migruji za Gcelem hledani potravy ¢i
rozmnozovani. Vlivem migrace a nasledného ptebihani ptes dalnice a silnice dochazi
Casto ke stretim jedincl S vozidly a umrtnost na silnicich a déalnicich je az alarmujici.
Velmi podstatnou podminkou pro pteziti a zachovani populaci do budoucna, je
minimalizovat bariérovy efekt, tedy zajistit moznost pohybu pro vSechny skupiny
zivocichil a vyhnout se tak ¢astym kolizim zvéte s dopravnimi prostiedky.

Pii vystavbé komunikace je potieba klast diiraz na spravnost vybéru trasy s ohledem
na prostfedi, kterym by méla komunikace vést. Zaroven zajistit dostate¢né mnozstvi
spravné dimenzovanych a spravné umisténych nadchodl a podchodii. Monitoring ma
za ukol zajistit dostatek informaci o tom, jak jsou uvedené nadchody a podchody
jedinci vyuZivany.

Dopravni inZenyii ve spolupraci s ekology se snaZi témito pravidly pfi navrhovani
dalni¢nich staveb fidit. Velkou pomoci jsou jim vysledky raznych vyzkumd, které se
zabyvaji efektivnosti ve vyuzivani nadchodi ¢i1 podchodid zvéfi nebo faktory
ovliviiyjicimi umrtnost riznych druhi zvéfe pii kolizich s vozidly. Je velmi dulezité
na téchto vyzkumech neustale pracovat a zdokonalovat je, a to naptfiklad pomoci
relativné novych metod sledovani (fotopasti, kamerovy systém), ponévadz otazka

vyuzivani riznych typli migrac¢nich objekta stale jeSté neni zcela ujasnéna. Poznatky
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plynouci z téchto vyzkumli mohou nasledné vyuzivat riizné projekéni organizace,
pracovnici statni nebo okresni spravy i pracovnici ochrany zivotniho prostiedi.

Problematice, kterd se zabyva zajisténim prostupnosti krajiny, zejména pro druhy s
velkymi prostorovymi naroky, se vénuje bezpocet knih (Hlava¢ a Andél, Andé¢l a kol.
2006). I pro navrhovani dopravnich staveb byla zpracovdna metodika hodnotici
fragmentaci krajiny a migraci zivo¢icht. Tyto metodické postupy se ale v praxi ziidka
uplatnuji a realizace potfebnych opatieni také neni prili§ Casta. Proto je hlavné v silach
a moci Clovéka, aby k piirodé a zivotu v ni piistupoval co nejzodpovédnéji, protoze

ptiroda sama ¢loveku také poskytuje mnoho dilezitého pro preziti.

Smyslem mé bakalaiské prace bylo poukdzat na negativni vlivy vystavby liniovych
staveb, a to hlavné ve smyslu fragmentace krajiny a migrace jedinci. Mnohé z téchto
vlivi jsou skodlivé a tendence fragmentace diky vystavbé dalSich a dalsich liniovych
staveb ma vzrastajici charakter. Bohuzel neni Vsilach clovéka témto vlivim

celoplo$né zabranit, nicméné nékteré z nich se daji alespoft minimalizovat.
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