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Abstrakt

Diplomova prace se zabyva tématem Silni¢ni ekologie-struktura krajiny jako mozny
indikator kolizi dopravnich prostiedku s lesni zvéti. Teoreticka ¢ast se vénuje procesu
post-projektové analyzy a problematice nehodovosti vlivem stfett se zvefi. Liniové
stavby zna¢né fragmentuji krajinu, ¢imz vznikaji ptekazky pro zivo¢ichy. Soucasné se
vlivem obhospodafovani krajiny méni jeji vzhled a funkce. Nasledkem téchto
krajinnych zmén a fragmentaci dochazi k ¢astéjsim kolizim se zivocichy, ktefi hledaji
vhodné migrac¢ni koridory nebo piekonavaji dopravni liniové stavby pii cesté za
potravou Vv zemédé@lsky vyuzivané krajin€é. Cilem diplomové prace byla analyza
struktury krajiny ve vybranych zdjmovych tizemich, kterd se nachazeji v blizkosti
koliznich mist na silnicich po celé Ceské republice. Cilem je zmapovani veskerych
krajinnych prvki z leteckych snimkii v okoli téchto rizikovych mist. Nasledné budou
provedeny vypocty indexd krajinnych metrik. Jednotlivé analyzované prvky, které
odpovidaji parametriim rizikovych mist, nazyvame hotspots, neboli izemi s nejcastéjsi
incidenci kolizi. Hotspots budou néasledné porovnany s parametry z uzemi, kde ke
kolizim dlouhodobé nedochazi, a to na zakladé procentualniho zastoupeni land cover
kategorii v kazdém z porovnavanych hotspotd. Hlavnim smyslem prace je
zhodnoceni, zda procentudlni zastoupeni jednotlivych land cover kategorii je ¢i neni

Vv piimém vztahu Kk vyssi incidenci nehod se zvéfi.

Kli¢ova slova: land use, land cover, krajinna ekologie, doprava, fragmentace,

bariérovy efekt, migrace



Abstract

This diploma thesis deals with Road ecology-landscape structure as a possible
indicator of collisions of means of transport with wildlife. The theoretical part deals
with the process of post-project analysis and the problem of accidents due to clashes
with animals. Line constructions greatly fragment the landscape, creating barriers for
animals. At the same time, its appearance and functions change with the influence of
landscape management. As a result of these landscape alterations and fragmentations,
collisions occur more frequently with animals looking for suitable migration corridors
or overcoming transport liner structures while on the road to food in farmland. The
aim of the diploma thesis was to analyse the landscape structure in selected interest
areas, which are located near the collisions on roads throughout the Czech Republic.
The aim is to map all landscape elements from airframes around these risk spots.
Subsequently, calculations of landscape metrics will be performed. The individual
analysed elements that match the parameters of the risk spots are called hotspots, or
areas with the most frequent incidence of collisions. Hotspots will then be compared
with parameters from territories where collisions do not occur in the long run, based
on the percentage of land cover categories in each of the compared hotspots. The main
purpose of the thesis is to evaluate whether or not the percentage of individual land

cover categories is related to a higher incidence of accidents with animals.

Keywords: land use, land cover, landscape ecology, transport, fragmentation, barrier
effect, migration
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1 Uvod

V roce 2018 dosahla celkova délka silniéni sité v CR 55 756 km. Z toho dalnice tvoii
1239 km, silnice I. tfidy 5828 km, silnice II. tfidy 14588 km a silnice III. tfidy 34103
km. Celkovy nartist délky silnicni sité neni tak zasadni jako zvySeni hustoty provozu,
které zaprvé souvisi s mnozstvim registrovanych vozidel, jichz je v porovnani s rokem
1993 vice nez dvojnasobné mnozstvi. V roce 2017 bylo v Ceské republice vice nez 5,5
mil. registrovanych vozidel. Druhym vyznamnym faktorem je vyssi frekvence uzivani
vozidel v porovnani s prvni polovinou 90. let. Fragmentaci krajiny tedy nelze
posuzovat pouze s ohledem na hustotu silni¢ni a Zelezniéni sité, ale vyznamnym
faktorem je i podstatné zvySeni hustoty provozu na téchto komunikacich, kdy zcela
logicky dochazi k mnohem ¢astéjSim stietim dopravnich prostiedkti se zvéfi.
Struktura jiz dfive fragmentované krajiny se postupem ¢asu méni. Ubyvéa zalesnénych
¢asti a trvalé travni porosty se méni v ornou pidu. Tim padem dochézi ve zmenSujicich
se prirozenych biotopech k vétsi koncentraci zvéfe a tato uzemi, pokud sousedi

s komunikacemi, mohou byt z pohledu ¢etnosti incidence kolizi rizikovéjsi.

Neustale dochézi k rozpadu ptivodnich souvislych ploch, ve kterych maji Zivo€ichové
sva tocisté a na zékladé tohoto rozdélovani jsou nuceni piebyvat v nové vzniklych
menSich a izolovangjSich oblastech (Andél a kol. 2010). Nésledkem toho je zvéer
nucena prekonavat i frekventované komunikace. Struktura krajiny na opaénych
stranach komunikace pravdépodobné souvisi i s motivaci zvéie Kk piekonavani
komunikace, napf. za Gcelem ziskani potravy, kdy se zvét ptresouva do porosti
kulturnich plodin, nebo z diivodu vyuziti vhodného kryti v krajiné pfi migraci. Mista
zvy$ené migrace jsou piimo zavisla na struktute okolni krajiny, kdy intenzita dopravy
mize hrat do jisté miry svou roli, ale cetnost kolizi ovliviiuje predevsim dana struktura.
Posouzenim téchto struktur budeme do urc€ité miry schopni predikovat rizikova mista
a nasledné navrhovat ochrannd opatieni, pfipadné posuzovat stdvajici opatfeni a

hodnotit jejich u¢innost.
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2 Cile prace

Cilem této diplomové prace, jak vyplyva z jejiho zadani, bylo vypracovani teoretické
Casti, ktera je zaméfena na seznameni s problematikou nastroje post-projektové
analyzy a vlivu dopravnich staveb na fragmentaci krajiny. Hlavnim cilem byla analyza
struktury krajiny ve vybranych tsecich krajiny, které se nachazeji na dopravnich
komunikacich po celé Ceské republice. Hlavnim cilem je zmapovéani krajinné
struktury v okoli koliznich mist, a to pfedevsim z aktualnich leteckych snimkd, na
jejichz zakladé probéhne klasifikace land cover kategorii. V dal§im kroku budou
vypocitany indexy krajinné metriky. DalSimi poskytnutymi daty pro analyzu jsou data
interpretujici uzemni primét kolizi dopravnich prostredki se zveéfi, Cili lokalizace,
datum, cas, odhadované Skoda a dalsi atributy incidenci. Analyzované prvky, které
odpovidaji parametrim rizikovych mist se nazyvaji hotspots, neboli uzemi
S nejCastejSim vyskytem dopravnich nehod se zvéti. Tato tzemi budou nésledné
porovnavana s parametry uzemi, kde ke kolizim dlouhodobé nedochazi, ackoliv jejich
krajinna struktura je podobnd zmapovanym tzemim. Porovnanim jednotlivych uzemi
bude mozné posoudit vliv struktury Krajiny na frekvenci vyskytu nehod se zvéii. Tyto
vysledky mohou byt vyuzity i vprocesu EIA follow-up, kdy s ptihlédnutim
k provedenym ¢i neprovedenym ochrannym opatfenim (ploty, pachové ohradniky,
migracni objekty atd.) bude mozné posoudit, zda je frekvence incidenci v pfimé
souvislosti s ochrannymi opatfenimi niz$i neZz na komunikacich stejného tadu

S podobné strukturovanou okolni krajinou bez ochrannych opatieni.
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3 Literarni reSersSe

3.1 Post projektova analyza v procesu EIA

Dopravni infrastruktura ma vysoky podil G¢inki na ovlivilovani suchozemskych a
vodnich ekosystému. Silni¢ni a Zeleznicni site jsou stale Castéji spojovany se ztratou
biologické rozmanitosti na celém svéteé. Posouzeni dopadti na Zivotni prostiedi (EIA)
a posouzeni vlivil na strategické trovni (SEA) jsou dva pravni ramce, které se tykaji
planovani s potencidlem identifikovat, pfedvidat, zmirnit ¢i kompenzovat ucinky
zpusobené dopravni infrastrukturou s negativnimi dopady na biologickou rozmanitost
(Karlson, 2014).

Posuzovani dopadl na zivotni prostfedi (EIA) je proces, ktery zohlediiuje mozné
environmentalni disledky navrhované akce béhem planovani, navrhu, rozhodovani
a implementace (Morrison-Saunders a kol. 2001). Hodnoceni Zivotniho prostiedi 1ze
provadét na riiznych Grovnich planovani. Obecné se odkazuje na posouzeni dopadii na
zivotni prostiedi (EIA), vcetné predchoziho posouzeni na strategické trovni (SEA),
posouzeni politik, plani a programt (Morrison-Saunders a kol. 2003). Nedilnou
soucasti celého tohoto procesu by méla byt EIA follow-up, kterou lze aplikovat na obé
zminéna posouzeni (Morrison-Saunders a kol. 2001). Proces follow-up se snazi
pochopit vysledky z procesu EIA a na zékladé téchto vysledkll poskytnout zpétnou
vazbu vyvoje procesu (Birk, 2009).

Termin ,,EIA follow-up* se pouziva nékolik dekad, napiiklad jiz Caldwell a kol. 1982,
McCallum, 1985. V souc¢asné dobé dochazi k uziti terminu pro rizné ¢innosti EIA, a
to vCetné monitorovani, auditu, ex-post hodnoceni, post-rozhodovaci analyzy a fizeni
po rozhodnuti. Tyto terminy se pouzivaji pomérné volné a celkové se piekryvaji, tudiz

je vhodné je seskupit pod termin EIA follow-up (Morrison-Saunders a kol. 2001).

Pojem post projektova analyza, neboli EIA follow-up, je definovany jako proces
monitoringu a hodnoceni dopadi na zivotni prostfedi (McCallum, 2004). Post
projektova analyza je dale definovana jako monitorovani a hodnoceni dopad projektu
nebo planu, ktery byl pfedmétem EIA (Morrison-Saunders a kol. 2001). Monitorovani
dopadi je nutné k méfeni skutecnych dopadu a trendi. Predevsim ovéiuje, zda dochazi
ke splnéni dohodnutych podminek, a zda odpovidaji stanovujicim standardim daného
zamé&ru (Dipper a kol. 1998). Morrison-Saunders a kol. (2001) uvadéji jako hlavni

napln post-projektové analyzy: kontrolu a nasledné fizeni projekti, jejich dopad na

13



zivotni prostfedi, zdokumentovani vysledkd, zlepSovani povédomi vetejnosti,
zdokonaleni védeckych poznatkd a porovnani predikovanych impakti na zakladé
zjisténych skuteénych impaktt. Proces EIA follow-up je rozhodujici pro stanoveni
jednotlivych vysledkti EIA. Vysledky z post projektové analyzy slouZzi jako zpétna
vazba procesu EIA (Arts a kol. 2001). Je zfejmé, ze nestaci identifikovat a proveéfit
moznosti ochrany zivotniho prostfedi pfed rozhodnutim, ale mnohem dulezitéjsi je
sledovani a vyhodnocovani nasledujicich jevli a na zakladé vysledkd podnikat

napravna opatieni. To je hlavni uloha EIA follow-up (Marshall a kol. 2005).

EIA follow-up obsahuje ¢tyfi zakladni prvky (monitoring, evaluaci, management a
komunikaci). Tyto prvky jsou nezbytné pro dosazeni jednotlivych cild. Ve vztahu
K témto aktivitdm jsou definovany nasledujici cile follow-up: poskytovat informace o
dusledcich ¢innosti (naptiklad o shodé s predpovédi EIS nebo o vlivu ¢innosti na
zivotni prostfedi), poté kontrolovat soulad s pozadavky na provedeni zaméru,
zlepSovat védecké poznatky, opatteni ke zmirnéni dopadi, zlepSovat kvalitu metod a
technik pouzivanych v EIA, zlepSovat vefejné povédomi o skuteénych uc€incich

rozvojovych projektd na Zivotni prostredi (Morrison-Saunders a kol. 2001).

Monitoring — V podstaté se jedna o shromazdovani dat o zivotnim prostiedi
s cilem poskytnout informace o jednotlivych zmapovanych -charakteristikach
Vv prostoru a Case (Arts a kol. 2001). K shromazd’ovani tdaju dochazi pted realizaci
zaméru, tzv. monitorovani pocate¢niho stavu environmentalnich ukazatelli béhem
pfedbéZznych fazi rozhodovani. Tyto primarni naméfené vysledky slouZi jako zaklad
pro predpovéd’ a nasledné hodnoceni v prohlaSeni o dopadu na zivotni prostiedi (EIS).
Dale probihd méfeni 1 po realizaci zdmért. Nasledné dojde k porovnani métenych
vysledktl S normami a ocekavanymi vysledky (Marshall a Morrison-Saunders, 2003).
Tyto jednotlivé aktivity jsou v praxi environmentalniho posouzeni v mnoha piipadech
zanedbavany, a to navzdory jejich vyznamu pro U¢innost okamzit¢ho tsudku a
ptispéni k posileni predikce dopadu v dlouhodobéjsim horizontu (Rigby, 1985; Wood,
2003).

Evaluace — Hodnoceni vysledkd monitorovani se stanovenymi pozadavky (Morrison-
Saunders a kol. 2001). Jedna se o soulad posouzeni snormami, predikcemi,
o¢ekavanimi s ohledem na environmentalni vykonnost ¢innosti. Nékdy se tento krok
v literatufe nazyva také jako ,auditing” (Marshall a kol. 2005). Evaluaci lze

zjednoduSen¢ rozdé€lit na ex—ante hodnoceni, které je prediktivni povahy (Arts
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a kol. 2001). Toto hodnoceni je zaméteno na fazi procesu, ktera je pred vydanim
rozhodnuti (Franclova, 2016). Déle se zamétuje na pripravnou fazi planovaciho cyklu,
vcetn€ analyzy probléma, na formulaci cili projektu a pfedbézného vybéru alternativ
(Arts a Nooteboom, 1999). Ex—post hodnoceni ma charakter zpétné vazby na
uskute¢nény zamér. Jedna se o hodnoceni politiky, planu nebo projektu, ktery byl nebo
je prave realizovan. Tato ¢ast evaluace vyhodnocuje Cinnosti, které néasledovaly po

konkrétnim rozhodnuti (Arts a kol. 2001).

Management — Tato aktivita se zaobira rozhodovanim a pfijimanim vhodnych opatieni
Vv reakci na otazky vyplyvajici z monitorovani, auditu a hodnoticich ¢innosti (Marshall
a Morrison-Saunders, 2003). Probihajici rozhodnuti o fizeni ¢innosti mohou byt
uéinéna jak zastupiteli (napf. reakce na neo¢ekavané dopady), tak mohou byt u¢inéna
1 EIA regulatory (napt. kontrola podminek souhlasu a pozadavkil na spravu). Systém
environmentalniho managementu napomaha pii realizaci provadéni opatfeni na

ochranu a fizeni zivotniho prostiedi (Morrison-Saunders a kol. 2001).

Komunikace — V tomto kroku ptedev§im dochazi k informovani za¢astnénych stran o
vysledcich monitorovani EIA follow-up, a to ve smyslu poskytnuti informaci Siroké
vetejnosti. Cilem tohoto informovani je poskytnuti zpétné vazby stran implementace

projektu ¢i planu (Arts a kol., 2001; Morrison Saunders a kol. 2001).
3.1.1 Zakladni pfistupy post-projektové analyzy

Post-projektova analyza muze byt koncipovana do tfech zakladnich Grovni (Morrison
a Saunders a kol. 2003). Tyto tfi koncep¢né odlisné ptistupy jsou dulezité pro zvoleni
méfitka, v jehoZ rozsahu se dané hodnoceni bude provadét. A to véetné zvoleni

vhodnych indikator a metod hodnoceni (Franclova, 2016).

Monitoring a evaluace EIA aktivit (mikro-aroven) — Provadéni aktivit na zakladé
konkrétnich projekti nebo zaméri, které se tykaji specifikovanych slozek EIA nebo
SEA. Témito specifikovanymi komponenty jsou predikce vlivli, monitorovani dopadi,
implementace mitigacnich opatfeni a audit vztahujici se k dodrZzovani ptedpisi.
Klicovou otazkou je, zda byl posouzeny projekt a mira ovlivnéni zivotniho prostiedi

tfizeny ptijatelnym zplsobem.

Vyhodnoceni EIA systému (makro-uroven) — Zkouma efektivitu systému EIA jako
celku. Uz se nezaméiuje na konkrétni projekty, ale provadi komplexni vyhodnoceni

EIA jako procesu. Resi, jaky je vliv EIA procesu v ramci rozhodovaciho procesu. Poté
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zkouma efektivnost EIA procedur a uzite¢nost EIA produktu. Cilem tohoto bodu je
odpovédeét, jak ucinny a efektivni je EIA systém jako celek v ndrodnim méfitku

v ramci dané legislativy ¢i rozhodovaciho procesu.

Vyhodnoceni uzite¢nosti EIA (meta-uirovenn) — Toto vyhodnoceni uzce souvisi
s predchozi trovni, ale fesi celkovy pohled, a zda viibec EIA je hodnotnym nastrojem
pro fizeni a minimalizaci dopadu na zivotnimu prostiedi (Morrison a Saunders a kol.
2001).

Na meta-urovni lze konstatovat, Ze EIA a SEA jsou velmi tspéSnymi politickymi
nastroji vzhledem k jejich Sirokému vyuzivani. U téchto nastroji mizeme fici, ze
neustale dochazi ke zlepSovani a rozsifovani putsobnosti (Sadler, 2004). Toto
zlepSovani plati zejména u procesu nastroje EIA.

Obrizek 1 Urovné EIA follow-up a jejich vztahy

META UROVEN:

MAKRO UROVER: HODNOCENI EIA SYSTEMU oL
(PR | PO || P VA VA
FAMNOSNE UCENT ZPETMA VAZEA
ey S AL
ugen]
MIKRO UROVEN: MONITORING A EVALUACE EIAAKTIVIT EDNoDL

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10..

VYSLEDEK:

ENVIROMENTALNi ZIVOTNi PROSTREDI
UDRZITELNOST

(upraveno podle Morrison-Saunders a kol. 2001)
Tyto ptistupy EIA follow-up vychdzeji z poznatkl ziskanych na urovni projektu, a to
pokud jde o poskytovani zpétné vazby o celkovém systému EIA, a o vyhodnoceni

zastteSujici uziteCnosti a ucinnosti samotné EIA.

Proces EIA na projektové urovni nebo SEA na strategické urovni, jsou standartnimi

nastroji rozhodovaciho procesu, kde se pfi jejich uzivani musi brat v tivahu kritéria
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celistvosti a konektivity krajiny. Abychom byli schopni zlepsovat nase budouci
rozhodnuti béhem procesu EIA, je nutné, aby byl v ramci post-projektové analyzy
kladen vétsi diraz na hodnoceni nové vzniklych fragmentaci krajiny, bariérového
efektu a dalSich aspekta spojenych se silni¢ni ekologii. Takto ziskana data z post-
projektové analyzy by méla slouzit v dalsich procesech EIA pro zpifesnéni odhadu

dopadd liniovych dopravnich staveb na krajinu.
3.2 Fragmentace krajiny

Fragmentace je proces, pfi kterém dochazi k rozd€leni souvislé krajiny, biotopil a
populaci na stale mensi celky, a to z divodu propojovanim zastavénych ploch linearni
dopravni infrastrukturou, rozsifovanim lidskych sidel a praimyslovych arealti (Wilcove
a kol. 1986). Délené celky ztraceji potencial k pInéni pivodnich funkci (Andél, 2005).
Fragmentace patii ke slozitym problémim ochrany pfirody a v budoucnu mize mit
negativni nasledky pro floru, faunu a ekosystémy (Andél a kol. 2005). Evropska
kulturni krajina se neustale méni podle zptsobu a intenzity jejiho vyuzivani. Zaroven
dochéazi ke zménam struktury krajiny. K ploSnym zméndm vyuziti krajiny ptispiva
vyznamny narist novych liniovych dopravnich staveb (AOPK, 2017). Dopady
fragmentace jsou nepfiznivym jevem, ktery ovliviiuje populace Zivocichl a okolni
prostiedi. V soucasné dobé dochazi ke stale castéjSimu rozdélovani fungujicich celktl
krajiny, coZ neptiznivé ovliviiuje migraci mezi jednotlivymi fragmentovanymi celky.
Neustale dochézi k rozpadu ptivodnich souvislych ploch, ve kterych maji Zivo€ichové
sva tociste a na zékladé tohoto rozdélovani jsou nuceni piebyvat v nové vzniklych
mensich a izolovangjSich oblastech, coz Casto vede k zaniku komunikace s okolim
(Andé¢l a kol. 2010). Ztéchto davodi piedstavuje fragmentace jeden
Z nejvyznamngéjSich problémut soucasné ochrany ptirody a krajiny (Haila, 2002).
Zmény krajinnych struktur jsou povazovany za jedny z hlavnich faktori sniZovani

biodiverzity (Gontier, 2006).

Andg¢l (2005) zminuje ti1 zakladni subjekty pouzivané pii popisu fragmentace. Prvnim
Z nich je hodnoceny biologicky systém. Pfedev§im se jednd o biologicky systém na
urovni populace, spolecenstva nebo ekosystému, ktery je bran jako predmét z hlediska
hodnoceni fragmentace. DalSim subjektem je zdjmové uzemi. Jednd se o Cast
zemského povrchu, na kterém se vyskytuje dany jev, ktery je predmétem sledovani.
Naptiklad mize jit o ur€ity biotop. Zakladnimi vlastnostmi zajmového tizemi je plocha
a zastoupeni biotopti. Poslednim subjektem je fragmentacni bariéra neboli prekazka,
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kterd rozd€luje pivodni Gzemi na dil¢i celky tak, Ze pohyb organismi je jiz
nedostate¢ny na to, aby mohlo byt izemi povazovano za jeden celek. Fragmenta¢nimi
bariérami mohou byt jak antropogenni, tak také pfirodni struktury v krajing, které brani
volnému pohybu zivocichl. Zikladnimi typy bariér jsou pozemni komunikace,
zeleznice, vodni toky, vodni plochy, ohradniky, ploty, osidleni a v neposledni fadé

nevhodné biotopy (Andé¢l a kol. 2011).

Obrazek 2 Zmensent oblasti habitatu ve prospéch okrajové zony zpiisobené fragmentaci

]
Fragmlemace

—— B

. Vniténi habitat s vnitfnimi druhy Vnitini habitat s vaitfnimi druhy se zmensuje

. Okrajovy habitat = okrajovymi druhy  Okrajovy habitat s okrajovymi druhy se zvétiuje

(upraveno podle European Environment Agency, 2011)

Ztraty pivodnich biotopti a vytvofeni novych stanovist béhem vystavby dopravni
infrastruktury maji za nasledek ztratu biologické rozmanitosti biotopu (Hanski a
Gilpin 1991). N¢kolik autort tyto dopady povazuje za hlavni negativni dopady, kdy
dochdzi ke ztraté a fragmentaci stanovist’ (Frair a kol. 2008). Fragmentace krajiny,
zpusobené dopravni infrastrukturou, jsou bariérami, jejichz vinou dochéazi k omezeni
propojeni siti biotopli, coz vede ke sniZeni migrace (Roco a kol. 2007). Obzvlast
vysoce frekventované komunikace, jako jsou dalnice a rychlostni silnice, které se
nepiekonatelnou bariéru (And¢l a kol. 2005). Fragmentace krajiny mize mit nepiimé

nebo kumulativni dopady.

Problémy fragmentace jsou nejvyznamnéj$i v zemich s hustou dopravni siti

(Holandsko, Belgie, Némecko, Francie atd.). Ceska republika se s hustotou silnic a
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dalnic na 1 km?fadi na jedno z ptednich mist v Evropé, ale ve vétsiné piipadi se jednd
o silnice niz$ich tfid, které jsou pro zivoCichy snadno piekonatelné. Hustota dalnic je
v Ceské republice dosud vyrazné niZ§i, nez je tomu v zapadoevropskych zemich. Tim
dojde v budoucnosti k vétsimu rozvoji staveb dopravnich infrastruktur (Andél a kol.
2005).

3.2.1 Vztah fragmentace krajiny k legislativé Ceské republiky

Zékladni legislativou pro ochranu piirody v Ceské republice je zdkon &. 114/1992 Sb.,
o ochran¢ ptfirody a krajiny, v platném znéni, a navazujici predpisy (Andél a kol.
2011). Z hlediska vazeb fragmentace na legislativu jsou znamy zasadni okruhy, které
odpovidaji tfem zékladnim subjektim hodnocenym v rdmci fragmentace. Témito
subjekty jsou biologicky druh, zajmové tzemi a fragmentaéni bariéra. Zakon se
zabyva ochranou zékladniho subjektu problematiky fragmentace, tj. biologického
druhu (Andé€l a kol. 2005). Legislativa obsahuje celou fadu nastrojii pro ochranu
jednotlivych druhti i ochranu jejich biotopi (Andél a kol. 2011). Z hlediska
prichodnosti zemi dochazi k rozdéleni do tii zdkladnich, vzijemné se prolinajicich
skupin. Prvni skupinou jsou nastroje na ochranu biotopd pro trvaly vyskyt druht
(ochrana uzemi). Zakladnimi kategoriemi této skupiny jsou zv1asté chranéna uzemi,
soustava Natura 2000, vyznamné krajinné prvky, izemni systém ekologické stability
(funkéni biocentra) a pfirodni parky vyhlaSené na ochranu krajinného razu. Dalsi
skupinou jsou nastroje na ochranu propojovacich prvka nebo celé¢ ekologické site.
Jedna se o jedinou kategorii, kterou je tzemni systém ekologické stability jako celek.
Posledni skupinou jsou nastroje na ochranu druhti, kam patii obecna a zvlastni ochrana
(Andél a kol. 2005). VSechny tyto nastroje maji své specialni zplisoby ochrany, které

1ze sou€asné vyuzit k zajiSténi priachodnosti krajiny (Andé€l a kol. 2011).

Soucasna legislativni uprava zakona ¢. 114/1992 Sb. O ochrané piirody a krajiny
pojem fragmentace krajiny nedefinuje. Tudiz jej nezafazuje mezi ohrozujici faktory
ochrany biodiverzity. Navrhy opatfeni na zajiSténi konektivity se opiraji o zakonem

definovanou obecnou a zvlastni ochranu ptirody (Andél a kol. 2010).

Zakladnim nastrojem je z praktického hlediska uzemni planovéani. Tento ndstroj
vymezuje prostor pro rizné vlastnosti izemi formou zonace. Proto dochazi k zavedeni

problematiky do vSech stupiili izemniho planovani.
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Z pohledu projektové pripravy zamért a posuzovani vlivl na zivotni prostiedi, coz je
proces fizeny podle zakona ¢. 100/2001 Sb., (EIA), jde o proces, ktery se zabyva
vlivem urcitych koncepci a zamérti z pohledu fragmentace krajiny bariérami. Proces
rozliSuje dva zakladni sméry. Prvnim z nich je posuzovani koncepci, kdy soucasti
hodnoceni musi byt brano hledisko fragmentace krajiny. SEA by méla zajistovat, ze
dand koncepce rozvoje uzemi nepovede k nepfiméiené a zejména zbytecné
fragmentaci z4jmového tizemi. Druhym smérem je posuzovani zdméra na projektové
urovni. Tento proces se vénuje posuzovani zameéra, které vytvaieji jednotlivé bariéry

jako naptiklad dalnice, Zzelezni¢ni koridory (And¢l a kol. 2005).

Zohlednéni biologické rozmanitosti pii planovani a rozhodovani je zdlraznéno
Vv pravnich rdmcich smérnice EU 85/337/EEC tykajici se projekti a smérnice o planech
a programech, dale v Umluvé o biologické rozmanitosti a v Evropské timluvé o
krajin€, ktera zduraznuje vyznamné oblasti bez formalni ochrany (Karlson a kol.

2014).
3.2.2 Hodnoceni fragmentace krajiny

Jiz v 70. letech zacali biologové provadét vyzkumy vlivi silnic jako migracnich bariér
na populace volné Zijicich Zivoc¢ichti (Bhattacharya a kol. 2003). Souc¢asné s vyvojem
ekologické analyzy se pozornost soustiedila na $ir§i méftitko konektivity krajiny a
fragmentace stanoviSt. V konkrétnim piipadé¢ na fragmentaci krajiny v dusledku

vystavby dopravni infrastruktury (Rico a kol. 2007).

Hodnoceni a méfeni fragmentace pomoci urc¢itého univerzalniho modelu je na zdkladé
slozitosti celého problému a poétu proménnych velmi obtizné (Ricotta a kol. 2006;
Roedenbeck a kol. 2006). Jednotlivé modely jsou zalozeny na tvorbé urcitych
C¢iselnych indikatord (Jaeger, 2000). Nebo na vymezeni urcitych definovanych tizemi

s moznosti budouci ochrany (Illmann a kol. 2000).

Metody stanovujici ¢iselné indexy fragmentace jsou zalozeny na kvantifikaci stupné
fragmentace urcitého uzemi C¢iselnym indexem (Andél a kol. 2005). Tento c¢iselny
index je stanoven na zadklad¢ geometrickych nebo pravdépodobnostnich modelt.
Modely jsou vhodné pro sledovani ¢asového vyvoje a vzajemného porovnani vlivu
riznych variant zamért, protoZze dok4zou reagovat i na mensi zmény ve strukturach
bariér, které vedou k fragmentaci (And¢l a kol. 2011). Podle Jaeger a kol. (2007) je

zakladem téchto metod stanoveni efektivni velikosti fragmentu (effective mesh size —
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Mefr). Metf je Ciselny indikator fragmentace krajiny rozdélené bariérami na jednotlivé
izolované plochy (Jaeger, 2000). Metoda je zaloZena na vypoctu pravdépodobnosti, Ze
dva jedinci nahodné umisténi do zdjmového uzemi se budou nachazet v jedné plose,
tudiz nebudou odd¢leni bariérou. Metoda vykazuje velmi dobré vysledky, a to pii
dlouhodobém hodnoceni fragmentace krajiny rozsahlych uzemi (Andé¢l a kol. 2005).
Meff se vypocte jako soucin pravdépodobnosti C a celkové rozlohy zajmového tizemi

(Andél a kol. 2011).
Merf=A;. C = (1/At) D> Ai2

kde

C...pravdépodobnost, ze dva ndhodn¢ umisténé body do tzemi nejsou oddéleny
bariérou

A\i...rozloha jednotlivych izolovanych ploch (km?)

A:...rozloha celého uzemi (km?)

Metoda vymezujici urcité uzemi je zalozena na postupu, pii kterém je podle
definovanych vlastnosti vymezena urcita ¢ast izemi (Andé€l a kol. 2005). Vysledkem
postupu je definice vlastnosti uzemi podle uréitého algoritmu. Pro uzemi, které je na
zakladé tohoto postupu povazovano za nefragmentované, mize byt navrzena zvlastni
ochrana. Vyhodou této metody hodnoceni tizemi je schopnost jeho vymezeni
V mapach a nasledné porovnani S ostatnimi izemnimi limity, jako jsou napft. zvlasté
chranénd uzemi, padsma ochrany vodnich zdrojii atd. Nésledné Ize velmi dobie a
konkrétn¢ konfrontovat s riznymi zaméry izemniho planovani a investi¢ni ¢innosti,
stanovovat rozsah zasahu pro riizné varianty, hledat prekryvy s ostatnimi prvky izemi
a zafazovat je do modeli GIS (Andél a kol. 2011). Vysledkem metody je stanoveni
oblasti nefragmentovanych dopravou (UAT — Unfragmented Area by Traffic).
Nefragmentovana oblast je definovana jako Uzemi, a zaroven spliiuje podminky
ohraniCeni silnicemi s intenzitou dopravy vétsi nez 1000 vozidel za den nebo
vicekolejnymi zeleznicemi, mé vétsi rozlohu nez 100 km?. Na zakladé vstupnich dat,
kterymi jsou silni¢ni sit’ a intenzita dopravniho provozu, lze pomoci néstroji GIS tuto
metodiku vyuzit nejen k hodnoceni soucasného stavu fragmentace, ale také zpétné do
minulosti nebo pomoci progndznich dopravnich modeli predikovat vyvoj fragmentace
krajiny do budoucnosti (Andé¢l a kol. 2010).
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3.3 Silniéni ekologie

Dopravni infrastruktura je pro moderni spole¢nost nepostradatelna. Bohuzel ma
neptiznivé ucinky na ekosystémy, pfirodni stanovisté a populace zivoc¢ichii. Vyzkum
o ekologickych u¢incich dopravni infrastruktury zacal v roce 1925, kdy Dayton Stoner
zdokumentoval 225 obratlovct 29 druht usmrcenych na silni¢nich komunikaci, a to
na 632 kilometrech v americké lowé€. Termin ,,silni¢ni ekologie* byl poprvé pouzit
v némeckém jazyce ,,Stralledkologie® v roce 1981 (Ellenberg a kol. 1981). Pozd¢ji byl
pielozen Formanem a kol. (2003) pro knihu Road ekology. Celkovym cilem silni¢ni
ekologie je kvantifikace ekologickych vlivt silnic s cilem zabranit, minimalizovat a
kompenzovat jejich negativni dopady na jednotlivce, populace, spoleCenstva a
ekosystémy. Vyzkumy ukazuji ¢etné ucinky dopravy na rostliny, zivo€ichy, pticemz
vétSina vyzkumt je zaméfena na zvet. Jednotlivé €inky zahrnuji ztratu a roztfisténost
s vozidly, v disledku chemického znecisténi, zmény povétrnostnich podminek a

hlukovou problematiku.
3.4 Liniové stavby a jejich vliv na Zivotni prostredi

Dopravni stavby, jako silnice a Zeleznice, jsou hlavni pfi¢inou globalnich zmén krajiny
s ¢imz souvisi vyznamny podil téchto staveb na formovani Zzivotniho prostiedi
(Forman a kol. 2003). Dopravni infrastruktura se V poslednich desetiletich zna¢né
negativnich dopadi na zivotni prostiedi (Kusta a kol. 2017). Dopravni stavby maji za
nasledek kratkodobé nebo dlouhodobé fyzikalni, chemické a biologické dopady. Jde o
Sirokou Skalu ucinkl na suchozemské a vodni ekosystémy. Silni¢ni a Zeleznicni sité
jsou stale castéji spojovany se ztrdtou biologické rozmanitosti na celém svéte.
Posouzeni dopadii na Zivotni prostfedi EIA a na strategické tirovni SEA jsou pravni
ramce, které se tykaji planovani s potencialem identifikovat, predvidat a zmirnit nebo
kompenzovat ucinky dopravni infrastruktury na biologickou rozmanitost (Karlson a
kol. 2014). Bohuzel standartni prohlaseni EIS a environmentalni hodnoceni EIA se
zamé&fuji Gizce na pocateni piimé dopady vystavby a ve vétSin€ piipadl ignoruji
dlouhodobé¢ nepiimé dopady. Navic jednotlivé dopady se velmi té€Zce zkoumaji, nebot’
se jednd o liniovy prvek a Vv jeho okoli se mize vyskytovat mnoho individualnich

dopadt (Wheeler a kol. 2005). Dopravni struktury jsou zodpovédné za vyznamnou
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ztratu konektivity krajiny (Jaeger a Fahrig, 2004). Konektivita krajiny je obzvlasté
dulezitd pro pohyb druhd mezi biologickymi zdroji v krajing, kdy Vv ramci
minimalizace dopadi ekologickych ucinkd zmény klimatu na druhy a ekosystémy
umoziuje druhiim pohyb v krajiné v zavislosti na ménicich se podminkach prostiedi
(Taylor a kol. 1993). Dopravni stavby mohou pusobit jako ptekazky pohybu volné
zijicich zivocicht a tim zamezit pfedavani genetickych informaci (Hels a Buchwald,
2001). Urc¢ité fragmenty biotopu, které jsou odpovidajici svou velikosti danym
druhim, vytvaii ostrovy habitatli, kde dochazi k vyméné genetickych informaci

(MacArthur a Wilson, 1967). Dalsim rizikem dopravnich staveb je zvySujici se
umrtnost zivo¢icht (Hels a Buchwald, 2001).

Jaeger a kol. (2005) stanovuji ¢tyfi hlavni dopady dopravnich staveb na populace
zivocichd.

Obrazek 3 Primarni ekologické dopady na populace Zivocichii

Silnice a doprava

v v v

2. Umrtnost
zplisobena dopravou

1. Ztrata habitatu

3. banérovy efekt

4. Rozdéleni populaci

SniFovani
velikost VigEi Nepfistupnost
habitatu tmrtnost zdrojii

Horsi opétovna kolonizace,
zvyieni nachylnost k disturbancim
v h 4

Redukovana velikost populace a
vyEE nziko jejiho zaniku

(upraveno podle Jaeger a kol. 2005)
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Dopravni infrastruktura mize pozitivné piispét k biologické rozmanitosti nékterych
druhii zivoc¢ichti a rostlin. Plochy kolem vozovky, zejména se jedna o bo¢ni svahy a
plochy vyjezdi mohou byt pfiznivé pro vzacné druhy rostlin, které by se jinak
Vv lokalité nevyskytovaly. Vysoka druhova pestrost rostlin pfitahuje opylovace a jiné

bezobratlé Zivocichy (Lennartsson a Gylje 2009).
3.4.1 Negativni vlivdopravy na Zivocichy

Budovani silni¢ni sité je fyzicky zabor pidy a jeji pfemena v intenzivné naruSené
oblasti. Tento jev vede k nenavratnym zménam v distribuci fauny v krajing. Silnice
v Ceské republice zaujimaji 0,8 % procenta celkové rozlohy tzemi, coZ je podstatné

méné nez V zemich zdpadni Evropy napt. v Némecku kolem 5 % (Dufek, 2008).

Forman a kol. (2003) potvrdili, ze umrtnost na silnicich, ztrata stanovist' a s tim
souvisejici sniZzena kvalita okolnich stanovist’ jsou dominantnimi dopady, které jsou
zivodichu na silnicich je obecné nejviditelnéjsim dusledkem fragmentace. Mezi roky
2006 az 2011 bylo zaznamenano velké mnozstvi srdzek se zv¢ri, a to u zajice polniho
(Lepus europaeus) 144 000 srazenych kust, srnce obecného (Capreolus capreolus)
129 000 kusu, kuna skalni (Martes martes) 19 000, liska obecna (Vulpes vulpes)
17 000 a prase divoké (Sus scrofa) 17 000 (Mrtka a Borkovcova, 2013). Z téchto
zaznamu je patrné, Zze nejvice srazek s vétsim potencialem skody, pravdépodobnosti
zranéni ¢i smrti pasazéri jsou stfety se srncem obecnym a prasetem divokym. Malé
druhy, jako jsou zajic polni, kuna skalni a liSka obecna, nejsou zaznamenavany do
statistik Policie CR, nebot nezptisobi $kodu vétsi nez 100 000 K&. K takovym stietim
neni Policie CR piivolana (Keken a kol. 2016). Mezi roky 2007 a 2016 vzrostl pomér
srazek se zvéii v Ceské republice ze 4% na 11% (Bil a kol. 2017). Je piedpokladano,
ze pocet nehlasenych kolizi je tfikrat vyssi, nez pocet hlasenych (Hesse a Rea, 2016).
Mnozstvi umrti nemusi vést k ohrozeni populace, ale spiSe poukazuje na hojnost
daného druhu. Je také potieba fici, Ze timrtnost zivocichli zavisi na teploté, srazkach,
rocnim obdobi a denni nebo no¢ni dobé (Dufek, 2008). V mnoha studiich, které se
zam¢eiuji na rusivé ucinky, je prokazano, ze pravé hluk a vibrace maji vyrazny
negativni vliv na druhovou bohatost zivocichti (Eigenbrod a kol. 2009). Rusivé dopady
mohou byt zmirnény sniZzenim rychlosti vozidel nebo instalaci protihlukovych stén
v citlivych oblastech (Jackson a Fahrig, 2011). Na druhou stranu je tieba konstatovat,

ze dopravni infrastruktura ma i své pozitivni G€inky, napfi. pro nékteré druhy zivocichii
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muze na jednotlivych stanovistich vytvaret ptiznivé podminky. V piipad¢€ zelezni¢nich
trati nejde o tak zdvazny problém, protoze provoz na téchto tratich je pomérné fidky.
V zépadni Evropé¢ je Zeleznicni sit’ tvofena piedevsim tézko prekonatelnou bariérou
V podobé vysokorychlostnich trati, a to hrazenim v plné délce téchto zelezni¢nich

koridorti (And¢l a kol. 2010).

Mezi nejvyznamnéj$i dopady silniéni dopravy patifi ptima tmrtnost volné Zijicich
zivo¢ichii v disledku kolize s vozidlem (Kusta a kol. 2017). Celkové dopady
infrastruktury na populace Zivo¢ichii mohou zahrnovat tzv. bariérovy efekt blokujici
pohyb mezi ptirodnimi stanovisti, vyhybani se zivocichli komunikaci v dusledku
hluku a silniéniho provozu a v neposledni fadé¢ usmrceni jednotlivych zivocicht
(Forman a Deblinger, 2000). Jako preventivni opatfeni se u dalnic obvykle pouZzivaji
oploceni a ekodukty. Ekodukty jsou velmi ndkladné, ale minimalizuji fragmentacni
ucinek dopravni infrastruktury pro vSechny zivoc¢ichy véetné vétsich savea (Kusak a
kol. 2009). Existuji 1 jiné faktory, které mohou mortalitu ovlivnit. Nejcastéji se jedna
o0 technicka feseni komunikace (Sifka, svodidla), staii komunikace a k ni pfizptisobena
rychlost vozidel, hustota dopravy, typ a atraktivita navazujicich biotopli, motivace

zvitat k ptfekonani komunikace (And¢l a kol. 2005).
3.4.2 Dopady chemického a hlukového znecisteni

Dalni¢ni povrchy sbiraji fadu chemickych zneciStujicich latek z automobilové
dopravy a neptiznivé piispivaji k celkovému zatiZzeni okoli (Hoffman a kol. 1985).
Jednotlivé zneciStujici latky jsou mobilizovany odtokovou vodou a prepravovany do
vodnich tokl, kde se hromadi v sedimentech a biot¢ (Wu a kol. 1998). Pfi provozu
dopravnich prostiedk unikaji do prostiedi rizné druhy kovi, jako napf. Zelezo, zinek,
olovo, kadmium, nikl a méd’. Pneumatiky jsou vyraznym zdrojem zinku, ktery se
Z nich uvolnuje. Brzdové desticky ptispivaji k uvolnovani médi. Tyto kovy se hromadi
V pidg, v silniénim prachu a proudovych sedimentech, odkud se dale dostavaji do
okoli, kde maji neptiznivé G€inky na lidské zdravi. Koncentrace kovii v proudovych
sedimentech souvisi s objemem dopravy (Davis a kol. 2001). Kapaliny, které se
uvoliiuji z automobili, se dostavaji do vodnich zdroji a poté se ukladaji
v sedimentech. Do doby, nez zakon o ochrané ovzdusi vyfadil olovnaty benzin, bylo
olovo nejrozsifencjSim znecist'ujicim prvkem z automobilové dopravy. V soucasné
dobé dochdzi k pouzivani katalyzatori, které prevadéji znecistujici latky z
vyfukovych plyni, jako jsou oxid uhelnaty, oxidy dusiku a uhlovodiky na méné
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toxické latky jako jsou oxid uhli¢ity, dusik a voda. V oblastech s chladnéj$im
klimatem v zimnim obdobi je sil dal$i rozsifenou latkou. Sl se rozsifuje piimo do
vodnich toka za pomoci proudu vody nebo je ulozena v pudé (Koryak a kol. 2001).
V neposledni fad¢ maji vliv na vegetacni plochy a jejich okoli kolem dopravnich
infrastruktur i rezim udrzby, intenzita a techniky koseni, pouzivani pesticidi a hnojiv

(Davis a kol. 2001).

Nicméné jeho ucinky maji ¢asto nizsi prioritu nez jiné dopady na zivotni prostiedi,
predevsim proto, ze tyto dopady nejsou viditelné. Piesto vétSina lidi a zivocicht toto
hlukové znecisténi vnima a mize na né mit nepiiznivy vliv. Hluk nepfiznivé ovlivituje
lidskou psychiku, nasledkem putisobeni hluku dochazi i Kruseni volné Zijicich
zivo€ichl. Hluk miiZze zabranit v migraci mnoha Zivo¢iSnym druhlim pfes silni¢ni a
zelezni¢ni koridory.

Zdroje hluku na pozemnich komunikacich maji dva hlavni zdroje, kterymi jsou hluk
pochazejici z motori vozidel a hluk vznikajici tfenim mezi pneumatikami a vozovkou
(Tsunokawa a Hoban 1997).

3.4.3 Bariérovy efekt

Jednou z hlavnich pfi¢in fragmentace lokalit je kromé& zemédélstvi a urbanizace
predevSim konstrukce a vystavba liniové dopravni infrastruktury. Jednd se nejen o
silnice, ale také o Zelezni¢ni sit’ a vodni cesty. Hustota dopravni sité je jiz v dnesni
dobé takovd, ze pfedstavuje pro faunu znacné riziko (Dufek a kol. 2008).
Frekventované pozemni komunikace vytvareji v krajiné nepriichodné bariéry, které
zpusobuji fragmentaci prostiedi a danych populaci (Hlavac a kol. 2001). Tento dopad
na zivoCichy se nazyva bariérovy efekt komunikace. Dle Tuell a kol. (2003) je mira
bariérového efektu dana kombinaci tii skupin faktorii, kterymi jsou technicka feSeni
komunikace, intenzita dopravy a disturbance. Tyto faktory jsou vzajemné¢ provazany
a ovliviiyji se. Na zékladé¢ této provazanosti se bariérovy efekt riznych mist na jedné
komunikaci mize vyrazné liSit. Bariérovy efekt klesa v pofadi od dalnic k silnicim III.
tfid. K technickému fesSeni, které ovliviiuje bariérovy efekt, patii pocet jizdnich pruhd,
Sitka komunikace a technické piekazky jako jsou opérné zdi, svodidla, oploceni,
protihlukové zdi. Tato opatfeni mohou byt pouZita i jako cilena ochrana pted vstupem

zivocichti na komunikaci. V posledni fad¢ se jedna o objekty snizujici bariérovy efekt,
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tj. propustky, mostni objekty atd. (And¢l a kol. 2011). Jednotlivé studie ukazuji, ze
dobfe navrzené migracni objekty jsou Casto vyuzivany jak malymi, tak i velkymi
zivoCichy (Corlatti a kol. 2009). Intenzita dopravy, neboli dopravni provoz, na
pozemnich komunikacich zplsobuje zaprvé pfimé usmrcovani zivocichi, a za dalsi
pfispiva vytvafenim hluku a vizualnim ruSenim k bariérovému efektu. Pro zivocichy
je dulezitym parametrem pramérna casova délka mezer mezi vozidly projizdé&jicimi
obéma smeéry. Tento parametr se neliSi pouze podle druhu komunikace, ale kolisa po
celych 24 hodin. To je dano migraéni frekvenci, ktera je nejcastéjsi v rannich a
pozdnich vecernich hodinach (Andél, 2011). Mezi zakladni typy disturbanci patii

chemické znecisténi, hluk, vibrace, osvétleni a vizualni ruseni (Iuell a kol. 2003).

V Ceské republice je vysoky podil silni¢ni sité, oviem ve vétsiné piipadi se jedna o
nizky podil dalnic a rychlostnich silnic. To je z hlediska ochrany krajiny pted
fragmentaci pozitivnim jevem, protoze vystavbu dalSich dalnic lze feSit vcetné

odpovidajicich ochrannych opatieni (And¢l, 2010).

Zmiriiujicim opatienim bariérového tcinku pii vystavbé novych dalnic a rychlostnich
silnic je vybér trasy komunikace, kdy dochazi k trasovani novych silnic a dalnic tak,
aby se minimalizovala fragmentace cennych biotopt a omezoval se zasah do hlavnich
migracnich tras. V dalSim pfipadé¢ se jednd o technickd opatfeni na trase, a to
pfedevS§im o kombinaci oploceni kolem délnic a vhodnych migra¢nich objekti, tj.
podchodl a nadchodt pro Zivocichy. Tyto objekty musi splitovat jednotlivé podminky
a parametry, jako napt. Cetnost téchto objektl, jejich rozméry, technickd feSeni,
vegetacni upravy, navaznost na okoli, opatieni proti hluku, osvétleni a dalsi faktory

(Andél a kol. 2011).
3.4.4 Struktura krajiny jako prvek ovliviiujici srazky se Zivocichy

Zakladnim predpokladem zachovani populace zivocCichi v krajin€, s nimz souviseji
migracni opatfeni a fragmentace krajiny, je nutnost zachovani pohybu zivocichd.
Zivogichové se v krajing pohybuji vramci domovskych okrskidl, tj. mezi misty
S potravou a misty odpoc¢inku nebo rozmnozovani. K dal$im pfesuniim mtze dochazet,
pokud dojde k pfemnozeni, k vyskytu predatori, vlivem disturbanci nebo pfi Gplném

zni€eni zivotniho prostiedi (And¢l a kol. 2011).

Tkadlec (2008) uvadi dva zékladni terminy k popisu pohybu zivocichl v krajinném

prostoru. Prvnim z nich je migrace. Jedna se o pravidelné pohyby mezi geografickymi
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uzemimi, béhem kterych nedochazi k béznému vyuzivani stanovisté. Vztahuji se ke
specifickému ro¢nimu obdobi a zpravidla jsou neoddélitelnou soucasti celého
reprodukéniho cyklu. Predevsim se jedna o klasické dalkové sezonni pohyby velkych
bylozravcl, migraci obojzivelnikii mezi vodnimi a suchozemskymi biotopy a tahy
ptakt do zimovist’ a zpét (Begon a kol. 1997). Druhym z termint je rozptyl, kterym se
jedinci rozsifuji z mista narozeni nebo domovského okrsku do okoli prosttednictvim
jednocestnych pohybt na kratsi vzdalenosti (Tkadlec, 2008). Z hlediska vzdalenosti
dochazi k rozdéleni migrace na pohyby na vétsi a kratsi vzdalenost. Pficemz u vetsi
vzdalenosti dochazi k migraci druhi, které se nemusi na daném uzemi vyskytovat
trvale. V praxi jde o zvlasté chranéné druhy (rys, vk, los atd.). Migrace na mensi
vzdalenost se tyka pohybu druhti, které maji v dané oblasti pravidelny vyskyt. Pohyby
jsou riznorodé, kdy muze jit napi. o pohyby za potravou, ¢i o sezéonni pohyby.
Podkladem pro vymezeni mist migrace jsou predevs§im lokalni vztahy v krajiné (Andél
a kol. 2011).

Piekézkami v krajiné mohou byt i rozsahle plochy riiznych biotopi, které Zivocichové
Z hlediska svych ekologickych naroki povazuji za nevhodné. Pti hodnoceni téchto
ploch jako migra¢ni bariéry je potfeba vyhodnotit tyto biotopy pro kazdy druh
samostatng. Pfesna kategorizace je vSak velmi obtizn4, protoZe biotopové pozadavky
se méni béhem sezonniho cyklu. Vyznamny podil na migraci maji klimatické faktory
(Andél a kol. 2010). Naptiklad u velkych savci, jejichz primérnim biotopem jsou lesy,
je nejvyznamnéjsi bariérou bezlesi. V tomto piipadé nejvyznamnéjsi roli v migraci
hraje struktura krajiny, kdy dochazi k vyuzivani stfidani lesti a bezlesi v hrubsi ¢i
jemn¢jsi krajinné mozaice a piitomnost rozptylené zeleng. V piipad¢ bezlesi tito velci

savci vyhledavaji prave tyto krajinné struktury (Andél a kol. 2011).

Hlavnimi pfiznivymi ukazateli biotopti pro migraci velkych savci jsou habitatové
parametry, které charakterizuji pfirodni poméry danych lokalit. Jedna se o skladbu
biotopli, nadmoiskou vysku, clenitost terénu a rozlohu souvisejicich biotopi.

Vyznamnym faktorem ovliviiujicim migraci je antropogenni ruSeni.

Pro zajisténi dlouhodobé existence populaci zdjmovych druhl existuji migracné
vyznamna uzemi. Tyto oblasti zajiStuji stala utoCisté¢ a také migracni propojeni.
Propojuji viechny oblasti zdjmovych druhti v Ceské republice. Maji ptevazné plosny
charakter. Liniovy charakter maji pouze v mistech, kde prochdzeji silné

fragmentovanou krajinou, ktera obsahuje pouze zbytky vhodnych biotopt. Zakladni
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pfedstavu o zastoupeni typt biotopti podle CORINE Land Cover 2006 v ramci
migra¢né¢ vyznamnych Gzemi je mozné vidét v nasledujici tabulce.

Tabulka 1 Rozloha MVU podle typii biotopii

‘ rozloha podil MVU na

kategorie MVU (km2) celkové 5
rozloze CR (%)

antropogenni 14 0
zemédélské
(orna pada) 5743 171
louky,
pastviny 5473 16,4
vody,
mokrady 297 0,9
lesy 21982 65,6

(And¢l a kol. 2011)

Ze znazornéné tabulky je zfejmé, Ze cca 65 % MVU se nachazi v lesnich biotopech,
coz je ptiznivé pro lesni druhy velkych savcl. Znacny je také podil zemédélské pady

17 %, ktery je koncentrovan pfedev§im do niZin (And¢l a kol. 2011).

Vegetace podél a v blizkosti komunikaci mize vytvaret piiznivé podminky pro volné
zijici ZivoCichy. Je zndmé, Ze v bezprostredni blizkosti silnic je ¢asto zaznamenavan
pohyb obojzivelniki, plazl, ptakl a savcl. Mnoho téchto druhl nachazi sva atociste
pfedevSim v zatravnénych a zalesnénych okrajich silnic a délnic. Fungovani okrajii
komunikaci jako lokality mize ovlivnit styl udrzby. Ekologicka tidrzba ma na
biodiverzitu pozitivni vliv, avSak na druh¢ strané¢ mtze dojit ke snizeni bezpecnosti

provozu a ke zvySeni poétu zivocich srazenych vozidly (Dufek a kol. 2008).

K nejvétsimu poctu stiett se zveti dochazi ve vecernich a brzkych rannich hodinach,
kdy je vétsina zivoc¢ichl nejvice aktivnich, a to naptiklad pti obstaravani potravy. Ve
vetsing pripadi dochézi ke stretu ve tmé, kdy fidi€ neni schopen reagovat na vbéhnuti
zivocicha do vozovky. Zvér je oslnéna svétly vozu a uvedena do stresu, kdy neni

schopna rovnéz reagovat (Andél, 2005).

Okraje silnic, ve kterych zveér ve vétSin€ pripadl vyckava a z pohledu fidice je vidét
aZz na posledni chvili, mohou slouZit jako koridor, kterym volné zijici Zivocichoveé
migruji. Tento pohyb je vSak omezen nejbliz§i vétsi kiiZzovatkou, piipadné
urbanizovanou oblasti. Ze zahrani¢i jsou znamy piipady, kdy se zver dostava podél

silnic a dalnic az do velkych mést napt. Norsko, Velka Britanie.
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V Ceské republice od roku 1950 aZ po rok 2012 doslo k velkym zménam struktury
v krajin€. V roce 2012 doslo k analyze 52 hotspotii, neboli oblasti s nejvyssim poctem
dopravnich kolizi se zvéfi na kilometr ctverecny. Z vysledka vyplyva, ze nejvice jsou
zastoupeny lesy. Doslo k ubytku trvale travnich porostii a na jejich tikor dochazi
Kk neustalému zvétsovani plochy orné pudy, zastavénych ploch a dopravnich staveb.
Tim doslo k zaniku malych heterogennich ploch, které vytvarely migracni cesty.
Z Kkrajiny, na zakladé zaniku téchto ploch, vznikaji velké homogenni plochy délené
dopravnimi stavbami, coZ ma za nasledek zvySovani rizika stiett vozidel s zivocichy

(Keken kol. 2016).

Po roce 1950, kdy doslo ke kolektivizaci zemédé€lské pudy, byly jednotlivé pozemky
slou¢eny do velkych piidnich bloki (Sklenicka a kol. 2014). V disledku téchto
¢innosti doSlo ke snizeni krajinné heterogenity, coz ovlivnilo potencial migrace
zivoCicht. Vsechny malé prvky v krajin€é, jako jsou nezpevnéné polni cesty,
rozptylena zelenn a remizky, které zivoc€ichové vyuzivali pro orientaci a odpocinek,
zanikly (Keken a kol. 2016). Ve vétsiné piipadt patiéi mezi nejrizikovEjsi mista srazky
se zivoCichy okraje riiznych biotopt, jako jsou lesy, remizky, rozptylena zelen, vodni
toky. Prave tato mista zivo¢ichové vyhledavaji. Velka rizika jsou také v bezprostiedni
blizkosti silnic, které nemaji Zadnou udrzbu. Tato mista poté zvet vyhledava jako
odpocinkova a také jako potravni zdroj (Found a Boyce, 2011). Podle Gonsera a Horna
(2007) struktura krajiny ovliviiuje kolize se zvéEfi vice nez intenzita dopravy. Je ziejmé,
ze vysazené kultivované plochy zelené ptedstavuji pro zivoCichy znacny zdroj

potravy, coz vede také ke zvySovani srazek s automobily.

Struktura a typ biotopu maji dileZitou roli v misté kolizi s Zivo¢ichy (Gonser a kol.
2009). Na zakladé vyzkumu, ktery prob¢ehl ve staté Illinois, se autofi domnivaji, Ze ¢im
je vétsi vzdalenost od lesniho porostu, tim méné je pravdépodobna migrace vétsich
zivocichu a snizuje se riziko dopravni kolize (Gontier a kol. 2006). Dalsim ptikladem
muze byt neudrZovana vegetace kolem dopravnich komunikaci v bezprostiedni
blizkosti mést (Found a Boyce, 2011). Gonser a kol. (2009) poukazuji na to, Ze vétSina
kolizi se zvéti byla zaznamenana u silnic v dobé ristu plodin. To zdGvodnuji jako zdroj
potravy zivocichil. Zatimco lesni porosty slouzi spiSe k odpoc¢inku a jako migracni
cesty za potravou (Bruggeman a kol. 2007). Je zfejmé, Ze migrace volné Zijicich
zivocichl je ptredpokladem pro pteziti (Taylor a kol. 1993). Jakékoliv zamezeni

v disledku antropogennich c¢innosti muze vést k degradaci druhovych populaci.
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Jednim z budoucich cilii je zachovani konektivity krajiny, a tim umoZznéni migrace

voln¢ zijicim zivo¢ichlim a zachovani jejich pfirozenych populaci (Jaeger a kol. 2005).
3.4.5 Moznosti eliminace fragmentace krajiny

Existuje nckolik moznosti, které se mohou uplatnit pfi eliminaci fragmentace
planovanych komunikaci a defragmentace jiz existujici silni¢ni infrastruktury (Dufek,
2008). V tadé zapadoevropskych statl, které maji hustou dopravni sit’” (Holandsko,
Belgie, Némecko, Francie) se prioritou stala snaha o eliminaci ¢i ¢astecné zmirnéni
negativnich dopadt dopravy na zivocichy v krajin€¢ pomoci optimaliza¢nich opatieni.
Opatieni maji zvysit propustnost skrz komunikace pro zivo€ichy, v tomto piipadé se
jedna o migraéni objekty a zaroven snizit mortalitu na silnicich a tim zvysit bezpe¢nost
dopravy, a to v podob¢ oploceni (Andé€l a kol. 2005). Je tieba konstatovat, ze obé
opatieni jsou ve vzajemném protikladu. Pii aplikaci plotii a zdi kolem silnic by doslo
témet k Gplnému zamezeni srazek se zvéri, ale na druhou stranu to vede ke zvySeni
izolovanosti populaci a fragmentaci krajiny. Proto je zapotiebi obé& opatieni
kombinovat ¢ili navrhnout dostatecny pocet migracnich objektli a zbytek casti oplotit

(Hlavag a kol. 2001).

Pt1 vystavbé dalnic a rychlostnich silnic se musi brat v uvahu vybér trasy komunikace.
Snaha zabrénit zaboru cennych biotopll a tim minimalizovat zdsahy do hlavnich
migrac¢nich tras Zivocicht (Andé¢l a kol. 2005). Pii planovani budouci dopravni sité je
dalezité myslet na jiz vzniklé komunikace, pifipadné dalsi bariéry. V ptipadé
multimodélnich dopravnich koridori je doporu¢eno umistit jednotlivé trasy tak blizko
jak jen to je moZné. Pii vystavbé novych usekii komunikaci je nejvhodnéjSim feSenim
rozsitit stavajici komunikaci, nez vytvaret novou bariéru vedouci n¢kolik set metrti od
pivodni komunikace (Dufek, 2008). DuleZitymi prvky jsou zminéné technicka
opatfeni na trase. Jednim z hlavnich hledisek je kategorie komunikace, ktera urcuje
zakladni Sitkové uspotadani komunikace a jeji technické feSeni. Dale pak o objekty
zvysujici bariérovy efekt ¢cimz jde o kombinaci opérnych zdi, protihlukovych stén,
oploceni, svodidel a strmych naspt a zafezi (Andél, 2005). Mezi dalsi technicka feSeni
patii objekty snizujici bariérovy efekt jako jsou podchody, nadchody, propustky a
mostni objekty (Andé¢l a kol. 2010). Tyto migracni objekty by se méli projektovat ve
spolupraci projektanta s ekologem, a to s ptihlédnutim pro jaky druh je objekt

navrhovan (Dufek, 2008). Podle konkrétnich podminek zajmového tizemi musi byt
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navrzena ¢etnost objektl, technickd feseni, rozméry, vegetacni upravy, navaznost na

okoli, opatieni proti hluku a osvétleni a dalsi faktory (Andél, 2005).
3.4.6 Hotspoty

Hotspoty, neboli oblasti s vysokym vyskytem Zzivoc¢ichd, jsou rizikovym mistem
dopravnich kolizi se zvéfi. Jedna se o statistické modely, které zkoumaji, jakym
zpusobem krajina, provoz a mnozstvi volné Zzijicich zivocCichi ovliviiuji dopravni
kolize (Danks a Porter 2010). V soucasné dob¢ se pro vymezeni hotspoti, kde dochazi
ke kolizim se zvéfi, pouziva fada metod. Pro identifikaci hotspoti se pouzivaji
sofistikovanéj$i metody, které spocivaji v poctu dopravnich kolizi se zvéti v ramei
je vyuziti tzv. shlukovéni, ke kterému dochazi na zdkladé preddefinované prahové
hodnoty vzdalenosti a celkové délky silnic. Pro vSechny tyto pfistupy jsou nutné urcité
pozadavky, kterymi jsou zndma nezéavisla lokalita, vybrané délky segmentil a vybrané
délky prahovych vzdalenosti. Jedna z metod je ignorovat vSechny hotspoty a
povazovat vSechny dopravni kolize se zvéti za nezdvislé pozorovani (Snow a kol.

2011).

Obrazek 4 Faktory ovliviwujici srazky se zivocichy. Pozitivni (+), negativni (=) a smiSené (£)

Rychost vozidla

(upraveno podle Seiler, 2003)
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3.4.7 Opatreni slouZici zabranéni kolizi se zvéfi

Srazky divoké zvéie s vozidly dosahuji 11% vsech registrovanych nehod v Ceské
republice, coZ ma za nasledky tmrti a vazna zranéni zivocichl a predevsim skody na
majetku cestujicich (Bil a kol. 2018). Opatieni mohou byt rozdélena do tii zakladnich
skupin, kterymi jsou opatieni ovlivitujici chovani zvifat, systémy upozoriovani fidi¢t
a systémy chranici infrastrukturu pied vstupem zivo€ichti na silni¢ni komunikaci
(Huijser a kol. 2007). Konstrukce a udrzba opatieni ke zmirnéni dopravnich kolizi ve
volné ptirodé jsou velmi ndkladné. PredevSim se jednd o zelené mosty, oploceni a
elektrické varovné signaly. (Kruidering a kol. 2005). Dals$imi méné nakladnymi
opatienimi jsou napiiklad ¢ichové repelenty, varovné odrazky, omezovani rychlosti
dopravnich prostfedkti (Beben, 2012). Varovné odrazky by mély zabranit vniknuti
divoké zvére na silnici, a to odrazem svétlometd priblizujicich se vozidel tzv. mélo by
dojit k vytvofeni svételnému plotu. Takové odrazky byly pouzivany od 60. let 20.
stoleti a byly neustale modernizovany. V soucasné dobé odrazeji svétlo kratké vinoveé
délky, a to z divodu dichromacie vétsiny savci (Schiviz a kol. 2008). Modré odrazky
odrazeji svétlo, které odpovida barevné citlivosti zvifat. Kdmmerle a kol. (2017)
uvadgji, ze zadny z pouzitych odrazovych opatieni nebyl ptilis efektivni pti snizovani
poctu kolizi se zveti. Dale upozornuji, Ze svétlo odraZzené od odrazky neni dostate¢né
intenzivni k vyvolani reakce u zvéfe. Nejlepsich vysledki pfi snizovani srazek se zveii
bylo dosazeno pomoci oploceni, podjezdovych a nadjezdovych cest, a to az v 83%
(Rytwinski a kol. 2016). Je ziejmé, ze celkové naklady téchto ucinnych opatieni jsou
velmi vysoké, a zaroveil by byly nepfijatelné pro silnice nizsich tfid. Konektivita
krajiny a zajiSténi migrace Zivo€ichi je faktorem, pro¢ se oploceni doporucuje pouze
pro délnice a rychlostni silnice. Pro silnice nizSich tfid jsou doporuceny repelenty,
které by mély varovat ZivoCichy a umoznit jim piejit danou komunikaci (Bil a kol.
2018). Repelenty mohou byt chemického, vizualniho a akustického charakteru. Také
jej lze pouzit v riiznych kombinacich. Ve vétsiné piipadii jsou pouzivany chemické
repelenty, které jsou na bazi pény uvoliiujici nepfijemnou viini. Jsou pouzivany ve
vétsiné evropskych statt kolem silnic, zeméd¢€lskych ploch a na mladych lesnich
porostech (Mason, 1989). Chemické repelenty jsou zalozeny na riznych ucinnych
latkach napf. hoicice, cesnek a exkrementy predatorti. Védci zjistili, ze pfi pouZiti
chemickych repelentd chybi kontakt s predatorem (vizualni ¢i akusticky), a proto

v n¢kterych piipadech jsou repelenty neucinné (Clark a Avery, 2013). EImeros a kol.
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(2005) provedli vyzkum repelentli a hodnotili jejich G¢innost na srnci obecném
(Capreolus capreolus) a jelenu lesnim (Cervus elaphus). Autofi dosli k zavéru, ze oba
vyjmenované druhy maji tendenci se zvykat na zapach repelentu a s postupem ¢asu

nereagovat na odpuzujici latku.

4 Metodika

4.1 Studie

Studie se zabyva liniovou dopravni infrastrukturou, Ktera ptredstavuje zvysené riziko
stietd dopravnich prostiedki se ZivoCichy. Cilem této studie bylo identifikovat
krajinny pokryv jako faktor, ktery by mohl ovlivnit koncentraci srazek se Zivo€ichy.
Diplomova prace byla vypracovana na zéklad¢ zvolenych zajmovych oblasti, které se
vyskytovaly kolem silni¢ni infrastruktury. Polovina zajmovych tzemi jsou tzv.
hotspoty, které jsou zvoleny podle metody KDE+. Hotspoty jsou tizemi s vyS$§im
vyskytem dopravnich kolizi se zivo€ichy. K porovnéni s hotspoty byl vybran stejny
pocet kontrolnich bodu, které se nachéazely v tésné blizkosti hotspotti. Kontrolni body

jsou uzemi s nizkym vyskytem Kkolizi se zivocichy.
4.1.1 Identifikace zajmovych Uzemi a datovych zdroj

Data obsahujici informace o dopravnich kolizi se Zivo¢ichy v obdobi od roku 2014 do
roku 2018 byla ziskana od Centra dopravniho vyzkumu (CDV), konkrétné z webovych
stranek www.srazenazver.cz, které CDV spravuje. Tuto databazi tvoii dvé slozky, kdy
jednou z nich jsou data o srazkach vedena Policii CR. Druha &ast databaze je volng
piistupnd pro vefejnost a umoziuje obCantim vkladat informace o srazkach se
zivoc€ichy. Jednotlivé hotspoty byly vytvofeny na zakladé metody KDE+ (Bil a kol.
2017). Jedna se o statistickou analyzu, ktera idealné pracuje s nastavenim rastru.
Vysledkem této funkce je vizudlni zobrazeni hotspotil, které jsou ptrevedeny do
liniového vektorového zobrazeni. V ramci celé Ceské republiky byla analyzovana
dopravni infrastruktura, kde za pomoci jiz zmifované metody KDE+ byla
identifikovana mista s nejrizikovéj$imi useky v podobé hotspoti. Déle byly vybrany
kontrolni lokality, které se nachazeji v tésné blizkosti hotspoti. Dalsim zdrojem je
Ortofoto mapa Ceské republiky, ktera byla vyuzita jako podklad pii vektorizaci

jednotlivych land cover kategorii v zajmovych oblastech.

34



Obrazek 5 Zajmova vizemi znazoriujici srazky se zveri

Zajmova uzemi znazornujici srazky se zveri

Legenda
1:1 900 000 B oo
0 20 40 80 120 160 Kontrolni body
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4.1.2 Analyza dat

Prakticka ¢ast diplomové prace je zpracovana z hlediska analyz krajinné struktury
v souvislosti s dopravnimi nehodami se zvéii. Zakladem pro danou analyzu jsou
poskytnuta data z Centra dopravniho vyzkumu. Pro zpracovani téchto dat byl pouzit
Geograficky informacni systém (GIS) softwarovy program ArcMap. Data jsou

V podobé shapefile.

150 linii v podobé¢ dat bylo exportovano do prosttedi ArcMap a zpracovano naslednym
zpiisobem. Kolem linii byla vytvofena obalova zona s polomérem 200 metra. V dal§im
kroku byly tyto obalové zony zvektorizovany do osmi zakladnich kategorii, nasledné
byly tyto linie pfevedeny do podoby polygontll. Zvektorizovanymi kategoriemi jsou
ornd pida s pravidelnou kultivaci, louky a pastviny, mezi které fadime trvalé travni
porosty, suché louky a vlhké podmécené louky. DalSimi kategoriemi jsou mokiady a
vodni plochy, sukcesni plochy, mezi které patii ruderaly, lady, ndlety dfevin, zarostlé
piikopy, meze, biehové porosty a zarlstajici trvalé travni porosty s roztrouSenymi
difevinami. Dalsi kategorii jsou dfeviny rostouci mimo les v podobé liniovych,
bodovych a plosnych prvkl. Ostatni kategorie jsou lesy listnaté, jehli¢naté a smisené,
zastavéné plochy a dopravni infrastruktura. Po vytvofeni polygonii byly definovany

jednotlivé plochy podle defini¢niho klice.
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Obrazek 6 LC kategorie hotspot-kontroini bod
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V atributové tabulce vznikl novy sloupec s kategorii land cover, kdy byla kazdému
polygonu spocitana plocha. Dale byla jednotlivym polygonim pfifazena hodnota
odpovidajici rizikové lokality pomoci nastroje Spatial Join. V dal§im kroku byl
nainstalovan nastroj V-Late, pomoci kterého byly spocitany indexy krajinnych metrik.
V dalsim kroku byla data pievedena do programu Microsoft Excel, kde doslo
K vypoctu a tipravé generovanych dat z ArcMap. V Microsoft Excel byl spo¢itan pocet
jednotlivych polygonti dané kategorie kazdé lokality a zprimérovany indexy hodnot.
Hlavnim cilem je porovnani 75 zajmovych oblasti, tj. hotspoti s vy$S§im vyskytem
stietil dopravnich prostfedkii se zveri Se stejnym poctem 75 kontrolnich bodu
s minimalnim vyskytem stéetd. Porovnani bylo provedeno podle velikosti rozlohy
jednotlivych land cover kategorii. Pro kazdou land cover kategorii byla spocitana
hodnota procentualniho zastoupeni v kazdém jednotlivém hotspotu. Na zakladé téchto
hodnot byla zpracovana data do grafické podoby. Data hotspoti a data kontrolnich
bodu, zpracovana do podoby sloupcovych skladanych graft, jsou porovnana mezi
sebou na zaklad¢ celkového procentualniho zastoupeni jednotlivych land cover

kategorii v téchto hotspotech a kontrolnich bodech.
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Obrazek 7 LC kategorie hotspot-kontroini bod

Legenda
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5 Vysledky

5.1 Hotspoty a kontrolni mista dopravnich nehod

Data interpretujici izemni primét dopravnich prostiedkd se zvéii tzv. hotspoty a
uzemi kontrolnich bodi poskytlo Centrum dopravniho vyzkumu. Jednotlivd zdjmova
uzemi hotspoti a kontrolnich bodii se nachazeji v bezprostiedni blizkosti silni¢nich
komunikaci viech kategorii, a to po celé Ceské republice. Kolem linii znazorfiujicich
dané Gseky byly vytvoieny obalové zony a nasledné byl vné téchto zajmovych Gzemi
zvektorizovan krajinny pokryv danych kategorii. Nasledné byly vypocitany plochy
z4jmovych tzemi a V nich obsaZenych land cover kategorii. Bylo vypocitano
procentualni zastoupeni jednotlivych land cover kategorii v kazdém z4djmovém tizemi.

Nasledné bylo porovnavano toto procentualni zastoupeni jednotlivych land cover

37



kategorii v hotspotech a v kontrolnich bodech a zkoumana souvislost frekvence strett
se zveéii S ohledem na krajinny pokryv. Celkem bylo identifikovano 150 linii z nichz
75 je hotspotti a 75 kontrolnich bodu.

5.2 Celkové procentualni zastoupeni land cover kategorii v hotspotech

Na zaklad¢ grafu, ktery se tyka 75 hotspotll, kde bylo zaznamendno mnohem vice
dopravnich kolizi se zvéti nez v druhé poloving kontrolnich uzemi, 1ze konstatovat, ze
nejvice zastoupenym typem krajinného pokryvu jsou lesy, které ptedstavuji 38%
z celkové rozlohy vSech hotspotil. Druhym nejvice zastoupenym druhem je orné piida
s 25%, jejiz plocha se neustale zvétSuje na tkor trvale travnich porostu, které zabiraji
18%. Zastoupeni ostatnich kategorii krajinného pokryvu bylo nésledujici: dopravni
infrastruktura 9%, zastavéna plocha 4%, zelen rostouci mimo les 3%, sukcesni plochy
2% a vodni plochy 1% z celkové rozlohy vSech 75 hotspotid. Podrobny ptehled

zastoupeni jednotlivych land cover kategorii zachycuje graf €. 1.

Obrdzek 8 Priimérné hodnoty land cover kategorii-hotspoty
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(Zdroj: Vlastni)

5.3 Celkové procentualni zastoupeni land cover kategorii v kontrolnich bodech

Kontrolni body, neboli shluky, kde se témé&f nevyskytuji srazky se zveéri, jSou z nejvetsi
casti tvoteny lesy 40%, ornou piidou 21% a trvale travnim porostem 20%. DalSimi, jiz

mén¢ zastoupenymi kategoriemi, jsou dopravni infrastruktura 10%, zastavéna plocha
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4%, sukcesni plocha 2%, rozptylena zelen 2% a vodni plocha 1% z celkové rozlohy

kontrolnich bodu. Jednotlivé hodnoty jsou znazornény v grafu ¢. 2.

Obrazek 9 Prumerné hodnotyland cover kategorii-kontrolni body

Primérné hodnoty land cover kategorii-kontrolni
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5.4 Porovnani rozlohy krajinného pokryvu mezi hotspoty a kontrolnimi body

Pti porovnani hotspoti s kontrolnimi body je tfeba konstatovat, Ze skladba krajinného
pokryvu se 1isi jen nevyznamné. V nékterych je dokonce shodna. Proto je tieba si
polozit otazku, zda je struktura krajiny faktorem, ktery by mohl vyznamnym zptisobem
ovliviiovat Cetnost srazek se zvéti. Z nasledujiciho grafu Ize vy¢ist minimalni rozdily
Vv procentuelnim zastoupeni land cover kategorii mezi hotspoty a kontrolnimi body,

kde ke srazkam témét nedochazi.
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Obrazek 10 Procentudlni porovnani land cover kategorii mezi hotspoty a kontrolnimi body
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S ohledem na fakt, ze procentudlni zastoupeni jednotlivych land cover kategorii je jak
v hotspotech, tak i v kontrolnich bodech téméf identické, pouze s nepatrnou odchylkou
jednotek procent. Ctyi procentni rozdil je u orné pidy, kdy jeji celkova plocha
v hotspotech tvoti 25% plochy oproti 21% z kontrolnich bodu. U lesu je tento rozdil
jesté méné patrny, pouze dvou procentni, kdy v hotspotech je les zastoupen 38%,
naproti tomu v kontrolnich bodech je jeho podil 40%. TTP ma v hotspotech rozlohu
18%, v kontrolnich bodech 20%. V ostatnich kategoriich je rozdil maximalné 1%.
Procentudlni zastoupeni jednotlivych krajinnych kategorii 1ze vycist v nasledujicich
grafech, které jsou vytvoreny jak pro hotspoty, tak pro kontrolni body. Za vyssi
frekvenci srazek v hotspotech budou s nejvétsi pravdépodobnosti odpovédny i jiné
faktory. Bude tieba se zaméfit i na zkoumani migra¢nich cest zvéte, ovlivnéni potieby
zvéte prekondvat komunikace s ohledem na druhy zemédé€lskych plodin péstovanych

na okolni orné pudé apod.
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Procentudlni porovnani dvojic hotspot-kontrolni bod
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Procentudlni porovnani dvojic hotspot-kontrolni bod
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6 Diskuze

Problematika fragmentace krajiny je aktualnim problémem v celé¢ Evropé. Vzhledem
k opozdénému vyvoji vystavby dopravni infrastruktury je situace v Ceské republice
mnohem piiznivéjsi nez v zapadni Evropé (Andél a kol. 2010). Je potieba fict, ze
Vv poslednich letech se situace kolem fragmentace krajiny neustale zhorSuje a nase
uzemi se priblizuje statim zapadni Evropy. To je dané rychlym rozvojem sidelni
struktury, vystavbou mimo intravilany obci a ptfedev§im vystavbou dopravni
infrastruktury na novych mistech. Do budoucna se bude tento tlak neustdle zvySovat.
Podle Andéla a kol. (2011) je nejvétsi fragmentacni G¢inek prisuzovan dopravnim
stavbam, pfedevsim proto, ze vytvari dlouhé linie, které v ptipad¢ zaplocenych dalnic
nemohou zivoCichové piekonat, u standartnich silnic jsou pfekonatelné, ovsem
s ohledem na intenzitu provozu a rychlost vozidel hrozi tomu odpovidajici riziko
kolizi. Na zaklad¢ fragmentacniho ucinku dopravni infrastrukturou vznika vétsi
pravdépodobnost srazky se zivoCichy (Dufek a kol. 2008). Mortalita zivocichi
zpusobend dopravnimi prostiedky je nejviditelnéjsim vlivem dopravy na voln¢ zijici
druhy zvitat (And¢l a kol. 2011). Razni autofi se shoduji na tom, Ze existuje mnoho
faktorti, které ovliviluji srazky se zvéti. Nejcastéji zminuji technické parametry
vozovky, intenzitu dopravy, kterda souvisi srychlosti vozidla. Miiller, Berthould
(1997), luell a kol. (2003) a Pfister a kol. (1999) uvadi, ze dal§im vyznamnym
predpokladem pro srazky se zvéti je krajinny pokryv v okoli silniéni infrastruktury.
Krajinny pokryv je nejvyznamnéjsi ve vzdalenosti, kterd je oznaCovana jako zéna
postiZena silni¢ni infrastrukturou, a to v dosahu 20-300 metrti od komunikace po obou
stranach silni¢ni osy (Saunders a kol. 2002). V piipadé zonace je potieba brat v tivahu,
ze zalezi na kategorizaci komunikace. Napfiklad oblasti zatizené dalnici mohou mit
nékolikanasobné vétsi rozmezi postizené silni¢ni infrastrukturou (Van der Ree a kol.
2011). Tyto oblasti s vyssi pravdépodobnosti srazek se zvéti jsou oznacovany jako
hotspoty. Autofi Iuell (2003), Fahrig a Rytwinski (2009), Andé¢l a kol. (2010) dokonce
uvadéji, ze nejvyznamnéjSim faktorem vzniku kolizi se zivoCichy je pfeména
ptirodnich biotopli. Dle Iuell (2003) je uvedeno, ze dopravou je usmrceno do 5%
populace béznych druhi zivocichi, kterymi jsou liska obecna (Vulpes vulpes), prase
divoké (Sus scrofa), srnec obecny (Capreolus capreolus) a zajic polni (Lepus
europaeus). Na zaklade¢ ubytku ¢i pfemény jednotlivych krajinnych ploch, predevsim

se jedna o zvétSovani pudnich blokti orné pudy a zastavénych ploch, dochazi
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k homogenizaci krajiny a tim k omezeni migracnich cest zivoc¢icht. Podle Kekena a
kol. (2016) v celé fad¢ piipadi dochazi k vytvoteni slozité struktury krajiny, ktera vede
Kk nizké propustnosti krajiny a tim K vys$Simu riziku srazek dopravnich prostiedku se
zivogichy. V Ceské republice je pouze 40% z celkové dalni¢ni sité prostupnych pro
srnce obecného (Capreolus capreolus) a prase divoké (Sus scrofa) a 30% pro velké
savce jako jsou napft. los evropsky (Alces alces), rys ostrovid (Lynx lynx), medvéd
hnédy (Ursus arctos) (Hlavac, 2005). Vétsina vyzkumu tykajicich se dopravnich kolizi
se zivoCichy je zaméiena predevSim na zvef v ndvaznosti na parametry ovliviiujici
nehodu jako jsou rychlost vozidla, intenzita dopravy, ro¢ni doba, ¢as a lokalizace
nehody. V roce 2016 byl proveden vyzkum v oblasti dlouhodobych krajinnych zmén
V bezprostedni blizkosti silni¢nich komunikaci, a to mezi lety 1950 az 2012. Cilem
bylo zmapovani jednotlivych krajinnych zmén a jejich dopady na srazky se zvéfi.
Vyzkum dale vychazi z udaji ziskanych od Policie CR, které obsahuji zaznamy
dopravnich kolizi se zvéii se Skodou ptesahujici 100000 K¢. Do vyzkumu byly
zafazeny nehody mezi lety 2007 az 2013. Re$ena tizemi byla o velikosti 1x1 km?.
Autofi Keken a kol. (2016) uvadéji, ze mezi lety 1950 az 2012 doslo piedevsim ke
zmén¢ krajinného pokryvu. Doslo k pfeméné trvale travnich porostil na ornou pidu,
¢imz vznikly velké pidni bloky, vznikly nové zastavby a nova infrastruktura, které
maji rusivy efekt. Velkd pfeména krajinného pokryvu se uskutecnila ptedev§im
Vv hotspotech, coz autofi povazuji za faktor, ktery souvisi s nehodami na téchto
mistech. Témito zmé&nami doSlo ke sniZeni heterogenity krajiny. VSeobecné lze fici,
ze U zvéfe dochazi k nékolikanasobné vyssi frekvenci piekracovani komunikaci
Vv kratkém casovém Useku, coZ zvySuje riziko sraZzek. Jak uZ bylo vySe zminéno,
Miiller, Berthould (1997), Iuell a kol. (2003) a Pfister a kol. (1999) uvade¢;ji, ze dalSim
vyznamnym piedpokladem pro srazky se zvéii je krajinny pokryv v okoli silni¢ni
infrastruktury. Dilezitost struktury krajiny v kontextu s dopravnimi srazkami se zveéfi
je popsana i ve studiich Hubbarda a kol. (2000) a Genser a Horn (2007). Vzhledem
k vysledkim této prace musim konstatovat, Ze toto tvrzeni se ve zkoumanych
zajmovych uzemich jednoznacn€ nepotvrdilo. Rozdily 4% v plose orné pudy, 2%
Vv rozloze lesnich ploch a 2% trvale travnich porostii mezi hotspoty a kontrolnimi body
nejsou s nejvetsi pravdépodobnosti natolik vyznamné, aby byly pfi¢inou takovych

rozdilt v nehodovosti se zveri.
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Jednim z dalsich faktorti ovliviujici stiety s dopravnimi prostiedky je druh zvéte a jeji
denni aktivita. V ptipad¢ srnce obecného je nejvétsi pravdépodobnost srazky pii
rozednéni ¢i pied soumrakem, kdy je tento druh nejvice aktivni z hlediska migrace za
potravou (Cerveny a kol. 2013). Dle mého nazoru je dal§im kritickym obdobim pro
tento druh rozmezi mezi cervencem a srpnem, v dobé fije. V tomto obdobi ptevazuji
spiSe srazky u samciho pohlavi. U prasete divokého (Sus scrofa) dochazi
K nejcastéjsim srazkam tii hodiny po setméni a v brzkych rannich hodinach, kdy je tato
zver nejvice aktivni. Srazky s timto druhem lze ocekavat v letnich mésicich spise mezi
jednotlivymi kulturami plodin, jako je fepka olejka ¢i kukufice. Tyto plodiny tvoii
potravni slozku, a zaroven slouzi jako kryt. Gonser a kol. (2009) potvrzuje, Ze vétSina
kolizi se stala v oblasti kolem pudniho krytu, kterym byla zeméd¢lska plodina. Podle
Keulinga a kol. (2008) je dalsim ovliviujicim faktorem srazek s prasetem divokym

(Sus scrofa) lov, ktery donuti tento druh ke zvySené denni aktivité v zimnim obdobi.

Divoka zveét po staleti vyuziva sit’” migracnich koridort k pohybu ve volné krajing.
Vlivem lidské ¢innosti se v poslednich desetiletich okoli migraénich koridort vyrazné
zménilo. Je otazkou, zda se tyto krajinné zmény projevuji v chovani a pohybu zvéte.
Nebo zda existuje néco jako pamét’ migrace zvéte. To znamena, Ze zvet by po generace
pouzivala stejné migracni koridory bez ohledu na zménu krajinného pokryvu (Keken

a kol. 2016).
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7 Zavér

Tato prace byla zpracovana Sumyslem zmapovani ploch land cover kategorii
v hotspotech s vyssi koncentraci dopravnich kolizi se zvéfi a v kontrolnich bodech,
kde k nehodam téméf nedochazi. Hlavnim cilem prace bylo zjistit, zda zastoupeni
kategorii krajinného pokryvu souvisi a do jaké miry ovliviiuje ¢etnost nehod se zvéri.
Z vysledki vyplyva, ze celkovy krajinny pokryv jednotlivymi land cover kategoriemi
se lisi jen nepatrn€. Z toho plyne otazka, jak moc krajinnd struktura kolem dopravni
infrastruktury ovliviiuje kolize se zvéii. Zastavéna plocha a rozptylena zelen je
Vv zajmovych Uzemich stejné procentudlné zastoupena. Domnivam se, Ze v ptipadé
vyssich hodnot zastavéné plochy dojde k omezeni migra¢ni schopnosti zvéte, ktera se
bude soustied’ovat do mensich heterogennich mist, kterymi mize byt prave rozptylena
zelen V blizkosti komunikaci. V téchto mistech se samoziejmé riziko stietd zvysuje.
Vodni plocha je biotopem pro specifické Zivocisné druhy, ktefi jsou na ném zavisli.
V téchto mistech mizeme ocekavat srazky s jinymi druhy Zivocichil nez u ostatnich
land cover kategorii. Z vysledkti diplomové prace je patrny rozdil v procentualnim
zastoupenim lesti v obou posuzovanych mnoZinach zéjmovych uzemi. Tento rozdil
¢ini 2% ve prospéch kontrolnich bodd. Procentudlni zastoupeni orné pudy a trvale
travnich porostu je v hotspotech vyssi, a to u orné ptidy 0 4% a u trvale travnich porostt
0 2%. Je otazkou, zda je tento pomérné maly rozdil tim hlavnim faktorem, ktery
v hotspotech zvysuje frekvenci stietd se zvéii a naopak pouze o dva procentni body
Vyssi zastoupeni lest v kontrolnich bodech muze tuto frekvenci takto vyznamné
snizovat. Je tfeba konstatovat, Ze mnoho autort, ktefi provadéli vyzkum stiett se zveii,

uvadi jiné hlavni faktory ovliviiujici kolize.

Zmého vyzkumu vyplyva, ze procentudlni zastoupeni land cover kategorii
V jednotlivych hotspotech a kontrolnich bodech nema s nejvétsi pravdépodobnosti
zésadni vliv na frekvenci stfeti dopravnich prostredkii se zvéfi. Je tim padem
VvV rozporu s tvrzenim nékterych autorti, ze krajinny pokryv je jednim ze zasadnich
faktorti, ktery tyto stfety ovliviluje. Tato prace tim padem nastoluje otazku, jaké jiné
vlivy maji zasadni vyznam pro vyskyt srdZzek dopravnich prostfedklt se zvéfi.
Napiiklad zda zde hraje roli atribut migrac¢nich koridorti pfedavanych z generace na
generaci, kdy se bez ohledu na nové vzniklé liniové komunikace snazi drzet svych

migracnich koridord, nebo zda je vyznamnym faktorem vzajemna poloha jednotlivych

land cover kategorii v ramci jednoho hotspotu, kdy jsou napiiklad lesy nebo rozptylena

46



zelen na jedné strané liniové dopravni komunikace a orna piida s potencialnim zdrojem
potravy V podobé kulturnich plodin na druhé strané komunikace. Pfinosem této
diplomové prace muze byt krom¢ nastolenych otazek i Casteéné vyvraceni zazitého
tvrzeni, ze obvykly krajinny pokryv je zasadnim faktorem, ktery ovliviiuje Cetnost
vyskytu nehod se zvéti. Abychom byli schopni zlepSovat nase budouci rozhodovani v
procesu EIA, je tieba, aby byl v ramci post-projektové analyzy kladen vétsi diraz na
hodnoceni nové vzniklych fragmentaci krajiny, bariérového efektu a dalsich vyse
zminovanych aspektt spojenych se silni¢ni ekologii. Monitoring sily krajinnych zmén
by mél byt indikatorem, jeZ by mél byt u projektd dopravnich liniovych staveb
vyhodnocovany v ramci post-projektové analyzy. Takto ziskand data z post-
projektové analyzy by méla slouzit v dalSich procesech EIA pro zpiesnéni odhadu

dopadu liniovych dopravnich staveb na krajinu.
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Priloha 1 Vypocet procentualniho zastoupeni LC kategorii

Lokalita LC . Pocet o Rozloha Rozloha Obvod
kategorie | polygonl [m] %
0 1 3 14242,09 19,27% 543,36
2 2 7803,08| 10,56%| 379,01
4 6 568,19 0,77%| 220,09
5 12 315,91 0,43%| 104,64
6 4| 50979,99| 68,98% | 1004,15
73909,25| 100,00% | 2251,25
1 1 1 5017,83 4,49% | 1368,74
2 2 2356,04 2,11%| 232,08
6 2| 98120,06| 87,87%| 1572,27
7 1 392,71 0,35%| 103,26
8 1 5782,37 5,18% | 1228,59
111669,00 | 100,00% | 4504,93
2 1 3 40714,11 53,14% 821,54
2 2| 12754,75 16,65%| 664,04
3 3 424,59 0,55% 78,17
4 6 4603,84 6,01%| 579,06
5 7 736,43 0,96%| 299,00
6 2 9684,63 12,64%| 599,15
7 1 40,02 0,05% 24,97
8 1 7660,63 10,00% | 1932,18
76618,99| 100,00% | 4998,12
3 1 3| 34417,20| 34,09%| 821,34
2 3 3428,51 3,40%| 393,61
4 8 625,40 0,62%| 229,84
5 12 163,09 0,16% 61,28
6 1| 58396,64| 57,85%| 1861,19
8 2 3919,53 3,88% | 1059,26
100950,37 | 100,00% | 4426,52
4 1 6| 18778,26| 50,59%| 535,17
2 3 840,68 2,26%| 154,74
4 6 2330,99 6,28%| 613,69
5 9 730,62 1,97%| 140,49
6 6| 10178,90| 27,42%| 534,66
7 6 1766,84 4,76% 152,05
8 6 2490,78 6,71%| 766,63
37117,07| 100,00% | 2897,43
5 1 4| 40767,73| 76,71%| 781,99
2 1 793,86 1,49%| 246,10
4 5 886,40 1,67%| 269,43
5 9 1672,46 3,15%| 322,74
8 1 9025,94| 16,98%| 2071,04
53146,40| 100,00%| 3691,28
6 1 4| 45283,00| 77,03%| 941,48
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2 1 2492,66 4,24%| 369,06

4 8 2898,18 4,93%| 510,47

5 10 120,22 0,20% 44,33

6 10 1675,38 2,85%| 160,43

7 1 2083,58 3,54%| 194,15

8 1 4234,36 7,20% | 1342,22

58787,37| 100,00%| 3562,14

7 1 5| 33953,77| 77,07%| 646,06
2 4 1056,65 2,40%| 243,01

4 3 381,25 0,87%| 215,83

5 6 830,95 1,89%| 334,07

6 4 3067,25 6,96%| 239,08

8 1 4765,81 10,82% | 1551,48

44055,68 | 100,00% | 3229,52

8 1 3| 57077,11| 74,73%| 1011,61
4 8 479,51 0,63%| 160,15

5 7 348,04 0,46% | 144,09

6 1| 13797,96 18,07%| 623,36

8 1 4671,45 6,12%| 1169,02

76374,08| 100,00%| 3108,24

9 1 4| 43594,26| 88,74%| 1090,97
4 8 1986,20 4,04%| 586,37

5 8 482,25 0,98%| 139,96

8 4 3062,70 6,23% | 1049,75

49125,40| 100,00%| 2867,05

10 6 3| 75730,66| 90,04%| 1222,96
8 1 8381,77 9,96%| 1910,92

84112,42| 100,00%| 3133,88

11 1 3| 28555,33| 78,32%| 777,90
2 1 1225,21 3,36%| 185,55

4 7 752,69 2,06%| 390,71

8 1 5924,48 16,25% | 1539,67

36457,70| 100,00% | 2893,84

2 2 2625,98 5,04%| 280,28

4 6 611,42 1,17%| 176,35

5 7 857,66 1,65%| 195,21

6 2| 38479,97| 73,87%| 1229,53

7 1 4153,04 7,97%| 286,61

8 1 5365,10 10,30% | 1577,43

52093,17| 100,00%| 3745,41

13 1 2| 52208,86| 52,73%| 1100,05
2 2| 10577,22 10,68%| 592,66

3 2 400,24 0,40%| 328,67

4 8 295,89 0,30%| 162,52

5 8 153,58 0,16% 56,33

6 3| 32513,38| 32,84%| 798,58

57




8 2 2858,36 2,89%| 861,61

99007,53| 100,00% | 3900,43

14 1 4| 14197,62 16,70%| 467,58
2 3 1009,78 1,19%| 257,98

4 3 239,52 0,28% 85,55

5 6 673,14 0,79% 166,25

6 2| 58880,99| 69,24%| 1200,69

7 1 4253,21 5,00%| 287,20

8 1 5782,75 6,80%| 1700,85

85037,01| 100,00%| 4166,10

15 6 2| 9839831 94,64% | 1402,11
8 1 5578,01 5,36%| 1203,87

103976,32 | 100,00% | 2605,98

16 1 2 8373,23 12,96% 349,48
2 6| 18978,22 29,38% 617,21

4 3 1803,76 2,79%| 623,33

5 4 660,98 1,02% 184,26

6 4| 14590,59| 22,59%| 868,80

7 1| 13155,48| 20,37%| 474,38

8 1 7028,25 10,88% | 1810,51

64590,52 | 100,00%| 4927,97

17 2 14 7950,32| 46,69% 596,18
4 10 275,04 1,62% 120,43

5 39 115,55 0,68% 47,24

6 14 3698,67 | 21,72% 390,18

7 5 2018,51 11,86% 215,40

8 2 2968,04 17,43% | 1074,71

17026,14 | 100,00% | 2444,14

18 2 5| 14930,26| 22,65%| 701,05
4 2 836,26 1,27%| 605,36

5 5 304,61 0,46% 75,49

6 5| 20419,76| 30,97%| 979,59

7 1| 2253584| 34,18%| 809,30

8 1 6897,99 10,46% | 1243,16

65924,72 | 100,00%| 4413,95

19 1 1| 11977,17 9,68%| 438,41
2 2| 66001,19| 53,36%| 1658,06

4 2 1028,65 0,83%| 300,43

5 3 892,40 0,72% 145,44

6 5| 18373,51 14,85% | 880,01

7 2| 16455,87 13,30% | 1156,98

8 1 8963,91 7,25%| 1610,91

123692,71| 100,00% | 6190,23

20 1 4| 35304,73 38,13%| 772,19
2 1| 27074,79| 29,24%| 999,27

4 12 936,12 1,01%| 283,02
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5 23 203,65 0,22%| 57,92

6 1| 15951,34| 17,23%| 1229,12

7 1| 5572,67| 6,02%| 382,00

8 1| 7539,76| 8,14%| 1819,26

92583,05| 100,00% | 5542,78

21 2 1 217,33| 0,39%| 66,07
3 2|  2416,47| 4,37%| 231,59

4 1 113,45| 0,20%| 58,81

6 4| 46677,47| 84,32%| 785,10

7 3 539,48 0,97%| 94,82

8 1| 5393,47| 9,74%| 1461,92

55357,67 | 100,00% | 2698,31

22 1 3| 23757,57| 40,91%| 839,60
2 4| 21549,17| 37,10%| 578,05

4 12| 1902,26| 3,28%| 316,79

5 28 598,10 1,03%| 121,75

6 5| 2742,12| 4,72%| 289,74

8 1| 7529,41| 12,96%| 2419,71

58078,63| 100,00% | 4565,63

23 1 4| 23978,01| 3842%| 721,26
2 4| 11124,39| 17,82%| 719,81

4 2| 2049,35 3,28%| 682,94

5 2|  1162,88 1,86%| 277,57

6 3| 20805,85| 33,33%| 1033,05

8 2| 329761 5,28%| 890,22

62418,09| 100,00% | 4324,85

24 2 1| 2534,17| 2,57%| 247,70
6 2| 90365,76| 91,73%| 1485,67

7 2 296,41| 0,30%| 72,05

8 1| 5316,38| 5,40%| 1278,87

98512,72| 100,00% | 3084,29

25 1 5| 34525,72| 46,76%| 993,79
2 3| 27813,41| 37,67%| 947,51

4 7 827,19 1,12%| 453,06

5 13 287,11| 0,39%| 72,16

6 11| 5734,40| 7,77%| 305,38

8 2| 4652,66| 6,30%| 1654,05

73840,50 | 100,00% | 4425,96

26 1 2| 27971,09| 20,15%| 604,07
2 1| 35761,88| 25,77%| 2619,51

4 2|  2308,13 1,66%| 755,08

5 19 453,43| 0,33%| 108,87

6 2| 57095,66| 41,14%| 993,70

7 1| 10831,98| 7,80%| 622,66

8 2| 4376,48| 3,15%| 1175,10

138798,66 | 100,00% | 6878,99
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27 2 6| 2506,18| 2,90%| 248,77
3 1| 16124,91| 18,64%| 1118,58

6 3| 49565,88| 57,30%| 1270,87

7 1| 747438| 8,64%| 403,66

8 1| 10834,91| 12,53%| 1455,13

86506,26 | 100,00% | 4497,01

28 1 2| 17492,86| 12,70%| 500,11
2 2| 6109,00| 4,44%| 950,81

3 1| 5587,43| 4,06%| 888,50

5 3| 411681 2,99%| 714,13

6 2| 44101,62| 32,02%| 1766,49

7 1| 54671,09| 39,69%| 1811,69

8 1| 5666,34| 4,11%| 1265,71

137745,15| 100,00% | 7897,44

29 1 5| 30788,30| 48,98%| 726,30
2 2| 5091,52 8,10%| 239,95

4 4| 252434| 4,02%| 691,52

5 13 84,95 0,14%| 36,42

6 2| 17839,99| 28,38%| 767,53

7 1| 372532 593%| 259,35

8 2| 2801,97| 4,46%| 888,11

62856,39 | 100,00% | 3609,17

30 2 3| 27906,62| 32,53%| 465,69
4 4| 1370,86 1,60%| 514,03

5 11 408,79| 0,48%| 108,85

6 2| 48575,00| 56,62%| 925,79

8 1|  752520| 8,77%| 1193,55

85786,46 | 100,00% | 3207,92

31 2 1| 48811,12| 62,91%| 1683,16
4 3 868,73 1,12%| 438,47

5 7 754,37| 0,97%| 142,89

6 6| 24195,19| 31,18%| 694,87

7 2 292,90| 0,38%| 61,26

8 3| 2668,76| 3,44%| 758,56

77591,08| 100,00% | 3779,19

32 1 2| 16685,47| 31,60%| 553,22
2 4| 16926,07| 32,06%| 509,55

4 5 820,12 1,55%| 315,52

5 12 29,45| 0,06%| 22,40

6 6| 12902,24| 24,44%| 428,58

8 1| 5432,32| 10,29%| 1921,23

52795,68| 100,00%| 3750,50

33 1 4| 31192,23| 46,56%| 822,69
4 7| 1794,29| 2,68%| 396,46

5 10 859,71 1,28%| 229,46

6 3| 25643,63| 38,28%| 833,69
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7 2| 512891 7,66% | 285,72

8 5|  2375,23 3,55% | 741,14

66994,00| 100,00% | 3309,17

34 2 4| 11100,30| 30,09%| 423,00
4 3 181,50| 0,49%| 97,78

5 3 110,71| 0,30%| 41,25

6 7| 22777,90| 61,74%| 548,86

8 2| 2723,50| 7,38%| 804,31

36893,92| 100,00%| 1915,20

35 2 8| 14628,20| 3859%| 711,40
4 7 317,26 0,84%| 102,79

5 9 377,33 1,00%| 101,19

6 5| 17605,63| 46,45%| 1101,79

8 1| 4974,71| 13,12%| 1616,57

37903,14 | 100,00% | 3633,75

36 2 14| 1243,10| 4,36%| 209,26
4 1| 4701,15| 16,47%| 334,06

5 4 136,12| 0,48%| 51,88

6 10| 12366,38| 43,33%| 643,93

7 7| 2385,558| 8,36%| 201,58

8 4| 7704,39| 27,00%| 1812,89

28536,72| 100,00% | 3253,60

37 1 6| 24764,42| 36,45%| 600,07
2 1| 21302,48| 31,35%| 2434,08

4 6 695,62 1,02%| 378,93

5 18 169,48| 0,25%| 61,09

6 6| 6500,39| 9,57%| 445,75

7 1| 8664,38| 12,75%| 397,90

8 1| 5846,49| 8,60%| 1343,66

67943,27 | 100,00% | 5661,48

38 1 4| 22672,99| 3838%| 695,76
2 3| 24938,559| 42,21%| 809,19

4 11|  1017,17 1,72%| 297,40

5 22 184,90| 0,31%| 56,76

6 5|  5000,02 8,46% | 526,60

8 2| 5265,39| 891%| 1485,32

59079,06 | 100,00% | 3871,02

39 6 2| 123713,43| 91,87%| 1677,82
8 1| 10948,33 8,13% | 1491,88

134661,76 | 100,00% | 3169,70

40 2 2| 10721,44| 9,25%| 487,93
4 3| 229256 1,98%| 507,31

5 1 48,95| 0,04%| 27,05

6 2| 97213,30| 83,84%| 1811,59

8 1| 5677,04| 4,90%| 1410,35

115953,28 | 100,00% | 4244,24
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41 1 1| 8803,45| 14,12%| 557,27
2 5/ 9592,61| 15,39%| 525,88

4 2 508,57| 0,82%| 382,22

5 8 116,45| 0,19%| 58,80

6 4| 36650,48| 58,80%| 1021,72

7 3 801,98 1,29%| 100,34

8 1|  5856,82 9,40% | 1361,96

62330,36| 100,00% | 4008,18

42 2 11|  2600,03 3,30%| 313,58
4 1 293,09| 0,37%| 207,06

5 8 271,17| 0,34%| 100,46

6 2| 70876,04| 90,09%| 2226,12

7 4| 214340 2,72%| 130,30

8 2| 2493,09| 3,17%| 680,75

78676,82| 100,00%| 3658,27

43 1 2| 19016,55| 48,93%| 560,58
2 12| 632539| 16,28%| 418,61

4 1 638,03 1,64%| 347,90

5 4 74,83 0,19%| 33,31

6 9| 6406,68| 16,49%| 520,79

7 12 440,16 1,13%| 76,40

8 2| 5959,61| 15,34%| 1378,36

38861,25| 100,00% | 3335,96

44 1 2| 24666,32| 54,51%| 823,86
4 7| 1294,69| 2,86%| 179,42

6 9| 11578,18| 25,59%| 554,31

7 1 447,71 0,99%| 98,09

8 2|  7261,84| 16,05%| 1417,16

45248,75| 100,00%| 3072,84

45 1 2| 68019,30| 76,93%| 1383,96
2 4|  2940,75 3,33%| 333,96

4 3 24821| 0,28%| 98,60

5 6| 113122 1,28%| 368,80

6 4| 11260,45| 12,74%| 533,77

8 1|  4813,85 5,44% | 1216,06

88413,77| 100,00% | 3935,15

46 2 8|  7967,93 8,14% | 428,45
4 2| 125096 1,28% | 540,98

5 16 277,29| 0,28%| 64,03

6 1| 81383,39| 83,12%| 1336,58

7 10| 324853 3,32% | 214,04

8 2| 3777,58| 3,86%| 1170,20

97905,67 | 100,00% | 3754,28

47 1 3| 17591,27| 29,07%| 551,75
2 3| 8015,87| 13,25%| 646,59

4 2|  1154,36 1,91%| 234,33
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5 6 482,07 0,80% 117,98
6 4| 26685,70| 44,10%| 988,31
7 5 3169,04 5,24% 194,40
8 2 3420,05 5,65%| 1096,69
60518,37| 100,00% | 3830,05
48 1 4| 13119,99| 35,28%| 831,58
2 4 5887,91 15,83% 550,50
4 11 661,83 1,78% | 245,78
5 35 393,57 1,06% 120,74
6 6| 10296,22 27,68%| 719,64
7 5 868,47 2,34% 127,18
8 4 5964,84 16,04% | 883,11
37192,84| 100,00%| 3478,52
49 1 2| 12867,33 31,76% | 489,70
2 7| 17233,16| 42,54%| 1232,48
4 13 520,64 1,29% 195,12
5 4 477,32 1,18% 159,08
6 14 3455,37 8,53%| 319,08
7 3 1419,42 3,50% 141,81
8 1 4540,43 11,21%| 1249,43
40513,68| 100,00%| 3786,70
50 1 3| 43295,75 51,77%| 838,23
2 1 1382,23 1,65% 198,57
4 5 1100,79 1,32%| 277,07
5 1 88,92 0,11% 43,22
6 2| 31566,40| 37,75%| 1307,60
0,00%
8 2 6189,58 7,40% | 1005,57
83623,68| 100,00%| 3670,26
51 2 4| 10665,76| 37,54%| 495,57
4 17 1737,45 6,12%| 301,95
5 33 164,89 0,58% 35,70
6 11 7960,99| 28,02% 515,18
7 8 2094,86 7,37% 188,58
8 2 5788,07| 20,37%| 1749,77
28412,03| 100,00%| 3286,75
52 6 5| 46811,71 95,94%| 870,48
8 4 1978,99 4,06%| 649,64
48790,70| 100,00%
53 2 6| 25938,32| 43,86% 696,35
4 12 555,14 0,94%| 212,52
5 17 467,99 0,79% 142,40
6 1| 14742,47| 24,93%| 947,57
7 7 6036,60 10,21% 300,32
8 1| 11393,60 19,27% | 3096,19
59134,11| 100,00%
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54 1 1 8704,25 11,06% | 475,67
2 4 9533,05 12,12% 593,23
3 2| 16335,29| 20,76% 604,44
4 1| 12580,15 15,99% 542,87
5 6 55,05 0,07% 34,53
6 6| 18776,17| 23,86%| 829,03
7 1 9994,09 12,70%| 457,01
8 3 2702,13 3,43%| 893,54
78680,18 | 100,00%
55 1 7| 24353,94| 45,47%| 604,50
2 3 1867,74 3,49% 186,15
4 6 1024,42 191%| 423,11
5 1 22,36 0,04% 18,67
6 2| 14627,77| 27,31%| 1012,92
7 1 4846,38 9,05%| 315,88
8 1 6822,47 12,74% | 1605,88
53565,08 | 100,00%
56 1 3| 17311,44 18,14% 555,22
2 1| 59183,65 62,02% | 1570,37
4 2 424,54 0,44% 181,45
5 1 574,51 0,60%| 240,72
6 5| 15996,93 16,76% 643,18
7 1 174,90 0,18% 54,52
8 3 1757,81 1,84%| 647,00
95423,78 | 100,00%
57 1 3| 26644,95 27,00% | 701,34
2 2| 44686,08| 45,29%| 1972,07
3 1 5687,94 5,76%| 366,52
4 4 1274,56 1,29%| 530,39
5 14 151,37 0,15% 44,48
6 2| 15071,22 15,27% 535,17
8 1 5158,18 5,23%| 1276,56
98674,30| 100,00%
58 2 4| 25051,97| 52,90%| 1105,97
4 10 731,83 1,55%| 299,89
5 14 289,68 0,61% 97,23
6 5| 15735,37| 33,23%| 681,93
7 1 583,11 1,23% 97,48
8 2 4966,51 10,49% | 853,27
47358,46 | 100,00%
59 2 2| 28698,25 31,55%| 952,97
6 3| 53051,94| 58,33%| 1102,42
8 1 9199,10 10,11% | 1334,45
90949,29| 100,00%
60 1 2| 80332,87| 73,80%| 1234,48
2 2| 19863,70 18,25% 618,87
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4 19 262,94| 0,24%| 122,07
5 25 108,61| 0,10%| 51,61
6 3| 139505 1,28% | 177,23
8 1| 688594| 6,33%| 1738,16
108849,10 | 100,00%
61 2 3| 17433,24| 51,57%| 905,13
4 3 391,36 1,16%| 254,15
5 18| 7788,49| 23,04%| 471,58
7 7| 222335 6,58% | 182,89
8 1| 5969,93| 17,66%| 1611,97
33806,37 | 100,00%
62 6 2| 96033,84| 95,33%| 1376,10
8 1| 4707,23| 4,67%| 1173,53
100741,07 | 100,00%
63 1 1|  8248,13 9,02% | 374,98
2 2| 74482,10| 81,48%| 1304,42
4 5/ 1002,91 1,10% | 491,87
5 10|  1296,56 1,42% | 246,20
8 1| 6382,34| 6,98%| 1433,67
91412,04 | 100,00%
64 2 1|  3979,86| 4,02%| 473,82
4 1 259,19| 0,26%| 161,90
5 1 25,51| 0,03%| 21,01
6 2| 82054,11| 82,93%| 1297,00
7 8| 2129,79| 2,15%| 193,34
8 1| 10497,94| 10,61%| 2610,39
98946,39 | 100,00%
65 1 5| 31925,93| 83,28%| 726,03
4 14 472,93 1,23% | 216,11
5 10 12,30  0,03% 15,45
6 5| 3252,22 8,48% | 444,13
8 2|  2670,27| 6,97%| 824,26
38333,65| 100,00%
66 2 6| 4432,29| 12,43%| 394,91
5 15 172,79| 0,48%| 58,62
6 6| 2089591| 58,62%| 934,67
7 6| 6748,86| 18,93%| 263,92
8 8| 3394,87| 9,52%| 671,98
35644,72 | 100,00%
67 3 2| 7105,09| 20,65%| 893,34
4 8| 3634,38| 10,56%| 486,84
5 18 148,18| 0,43%| 53,51
6 7| 18559,00| 53,94%| 767,37
7 8 964,18| 2,80%| 120,71
8 2|  3996,82| 11,62%| 1055,19
34407,64 | 100,00%
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68 1 2| 25966,44| 48,41%| 472,58
2 12 6580,44 12,27% 349,43
0,00%
4 5 933,25 1,74%| 386,95
5 15 60,88 0,11% 28,86
6 8| 10009,71 18,66%| 477,90
7 9 2315,99 4,32% 180,61
8 1 7776,08 14,50% | 2481,13
53642,80| 100,00%
69 2 6| 14468,72 27,89% | 449,59
4 2 4834,66 9,32%| 1159,04
5 4 253,16 0,49% 74,26
6 4| 29227,17| 56,34%| 959,92
8 3 3089,82 5,96%| 660,84
51873,54| 100,00%
70 6 2| 124816,31 95,39% | 1735,54
8 1 6034,15 4,61% | 1595,78
130850,45| 100,00%
71 1 4| 10886,57| 30,93%| 722,30
2 7 6548,54 18,61%| 754,51
4 5 797,32 2,27%| 353,55
5 23 183,11 0,52% 72,16
6 7| 10827,49| 30,76%| 857,13
7 1 1403,87 3,99% 157,86
8 2 4547,83 12,92% | 1421,30
35194,74 | 100,00%
72 1 1| 90520,02 60,08% | 1347,36
2 1| 48882,19| 32,44%| 1063,41
4 4 1308,22 0,87%| 272,59
6 6 3638,19 2,41%| 489,37
8 2 6326,39 4,20% | 1649,32
150675,02 | 100,00%
73 2 12 3090,41 7,82%| 357,64
4 2 1462,94 3,70%| 387,44
5 14 296,06 0,75% 74,84
6 7| 14818,98| 37,51% 748,57
7 3| 10030,10| 25,39%| 442,18
8 2 9804,93 24,82% | 2119,79
39503,43| 100,00%
74 2 5| 10991,85 30,65% 651,78
4 4 584,38 1,63%| 386,69
5 23 253,28 0,71% 76,55
6 11| 10642,10| 29,68% 347,17
7 3910,81 10,91%| 250,13
8 9478,50| 26,43%| 3538,22
35860,91| 100,00%
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75 1 3| 18752,21| 30,07%| 560,57
2 3| 27495,89| 44,10%| 1149,05
4 9 152,28 | 0,24%| 69,86
5 31| 2731,78| 4,38%| 164,77
6 5| 1706,40| 2,74%| 246,64
7 1| 9402,48| 15,08%| 415,77
8 2|  2113,36| 3,39%| 649,25
62354,41 | 100,00%
76 2 2|  1653,19 1,33%| 199,59
4 2 76,48| 0,06%| 74,63
5 1| 3487,29| 2,81%| 409,02
6 2| 111343,85| 89,69%| 1607,52
7 3| 237501 1,91%| 151,58
8 1| 5213,27| 4,20%| 1732,68
124149,09 | 100,00%
77 1 3| 26381,67| 24,96%| 592,10
2 3| 7120,09| 6,74%| 598,55
4 9 388,89| 0,37%| 139,05
5 10 227,66| 0,22%| 69,36
6 1| 67527,89| 63,89%| 2244,85
8 2| 4044,01 3,83%| 941,80
105690,21 | 100,00%
78 2 4| 13003,51| 20,20%| 505,50
5 1 109,01| 0,17%| 40,25
6 4| 40660,33| 63,16%| 908,04
7 2 20599| 0,32%| 56,66
8 1| 10398,43| 16,15%| 1336,01
64377,26 | 100,00%
79 3 3| 155543 3,10%| 420,22
4 6| 1727,75 3,44% | 223,30
6 4| 30070,56| 59,86%| 1187,93
7 4| 1124566| 22,39%| 432,96
8 2| 5637,51| 11,22%| 1199,77
50236,92 | 100,00%
80 2 11 606,59 1,69%| 131,16
4 3| 244905 6,83% | 294,56
5 8 109,87 | 0,31%| 42,82
6 9| 18881,22| 52,64%| 666,85
7 2| 10656,05| 29,71%| 541,31
8 5| 3166,57| 8,83%| 687,64
35869,36 | 100,00%
81 4 14| 4859,18| 14,71%| 462,53
5 13 352,64 1,07%| 81,31
6 7| 12432,75| 37,64%| 663,75
7 2| 13003,93| 39,37%| 1121,18
8 5| 2384,89| 7,22%| 564,49
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33033,39| 100,00%
82 1 4| 1626595| 26,37%| 635,87
2 3| 9113,68| 14,78%| 487,26
3 2| 8046,90| 13,05%| 412,73
4 5| 2129,70| 3,45%| 701,31
5 12 350,31| 0,57%| 89,39
6 4| 22497,12| 36,47%| 1089,39
8 3| 327856| 5,32%| 1002,51
61682,22 | 100,00%
83 1 2| 2006,92 3,76% | 238,85
2 3| 22873,49| 42,88%| 1165,85
4 5 679,82 1,27%| 317,25
5 3 67,97| 0,13%| 34,99
6 6| 19364,46| 36,30%| 931,23
0,00%
8 1| 8350,47| 15,65%| 1203,55
53343,14 | 100,00%
84 1 2| 42946,45| 53,42%| 697,71
2 7| 15897,25| 19,78%| 596,67
4 6 985,21 1,23%| 423,50
5 18 172,60 0,21%| 77,19
6 3|  6336,72 7,88% | 350,06
7 5| 1481,08 1,84%| 150,04
8 1| 12567,58| 15,63%| 2752,07
80386,90 | 100,00%
85 1 4| 46178,67| 73,51%| 844,30
4 19 427,32 0,68%| 168,93
5 25 208,38| 0,33%| 66,85
7 2| 5130,80| 8,17%| 546,29
8 1| 10870,22| 17,31%| 2508,39
62815,39 | 100,00%
86 1 3| 14608,38| 18,10%| 332,60
2 2| 57133,79| 70,80%| 1067,46
4 3 669,33| 0,83%| 356,78
5 14|  1198,85 1,49%| 239,38
8 1|  7087,71 8,78% | 1748,16
80698,06 | 100,00%
87 1 8| 14914,07| 38,87%| 396,10
2 2| 5029,41| 13,11%| 258,79
4 18 869,21|  2,27%| 285,20
5 15 249,95| 0,65%| 86,46
6 3| 10446,97| 27,23%| 632,14
7 7 165,29| 0,43%| 50,91
8 1|  6695,67| 17,45%| 1870,09
38370,57 | 100,00%
88 1 5| 26167,43| 38,39%| 563,16
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4 10 483,70 0,71%| 118,34
5 8 206,55 0,30% 65,41
6 2| 33747,83| 49,51%| 1326,17
8 1 7552,16 11,08% | 2008,86
68157,68 | 100,00%
89 2 3| 21447,18| 36,87%| 664,65
4 4 1601,79 2,75%| 407,91
5 4 98,41 0,17% 40,38
6 5| 27460,56| 47,21%| 798,80
8 2 7563,65 13,00%| 1530,10
58171,59| 100,00%
90 1 1| 74922,37| 50,80%| 1260,98
2 1| 55734,68| 37,79%| 1365,32
4 5 926,79 0,63%| 250,80
5 2 241,52 0,16% 76,08
6 7 6476,22 4,39%| 598,90
8 1 9190,36 6,23% | 2275,37
147491,94 | 100,00%
91 2 8 5503,26 17,24%| 445,96
5 22 225,41 0,71% 65,95
6 7| 18266,20| 57,24%| 734,76
7 9 126,88 0,40% 48,18
8 2 7792,13| 24,42%| 990,00
31913,88| 100,00%
92 6 2| 98853,39| 95,49%| 1403,48
8 1 4668,14 4,51% | 1200,56
103521,53 | 100,00%
93 1 3 1245,03 6,07%| 105,95
2 23 5001,48| 24,40%| 326,20
5 39 49,90 0,24% 29,34
6 8 7998,88| 39,02%| 513,31
7 3 1332,46 6,50%| 154,79
8 1 4870,86| 23,76%| 1573,46
20498,61| 100,00%
94 6 2| 95386,02| 95,23%| 1370,61
8 1 4780,14 4,77%| 1163,15
100166,16 | 100,00%
95 1 1| 40289,24| 36,99%| 870,85
2 2| 31959,61| 29,35%| 809,63
5 9 359,48 0,33%| 169,90
6 7| 10905,12 10,01%| 486,43
7 1| 19671,35 18,06% | 898,26
8 1 5723,34 5,26%| 1256,33
108908,15| 100,00%
96 2 2 819,55 0,63%| 133,20
6 2| 123921,95| 94,72%| 1696,99
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8 1 6087,18 4,65% | 1480,44
130828,68 | 100,00%
97 4 5 1552,86 6,61%| 326,11
6 10| 18496,87| 78,72%| 505,15
8 5 3448,15 14,67%| 857,56
23497,88 | 100,00%
98 1 1| 69057,72| 44,97%| 1143,41
2 1| 26127,46 17,01%| 642,41
5 2 4628,04 3,01%| 798,95
6 2| 39767,34| 25,89%| 774,07
8 1| 13998,80 9,12%| 1715,22
153579,37 | 100,00%
99 1 3| 61004,87| 76,62%| 1219,43
2 1 5534,43 6,95%| 401,28
4 3 2373,20 2,98%| 885,04
6 4 5600,48 7,03%| 477,25
8 1 5103,53 6,41%| 1303,18
79616,52 | 100,00%
100 6 2| 95512,14| 94,32%| 1372,10
8 1 5750,57 5,68%| 1184,14
101262,70 | 100,00%
101 1 3| 15648,34| 23,68%| 588,64
2 8 4151,17 6,28%| 348,24
4 10 253,28 0,38%| 172,37
5 13 315,03 0,48% 67,47
6 3| 39231,39| 59,37%| 1138,25
7 5 648,78 0,98% 84,43
8 1 5833,37 8,83% | 1546,97
66081,37| 100,00%
102 1 2| 16111,88 17,12%| 625,51
2 1| 45842,03| 48,71%| 1473,90
4 11 309,67 0,33%| 126,87
5 11 275,31 0,29%| 113,41
6 1| 27820,86| 29,56%| 825,27
8 2 3744,70 3,98%| 778,14
94104,45| 100,00%
103 2 7 3242,73 10,38% | 266,12
4 1 434,61 1,39%| 275,66
5 4 1637,92 5,24%| 228,19
6 8| 13721,16| 43,93%| 578,44
7 10 2502,75 8,01%| 199,38
8 3 9696,89| 31,04%| 2435,72
31236,06| 100,00%
104 1 10 3639,57 9,71%| 181,56
2 9 8008,39| 21,36%| 543,32
3 3 1102,39 2,94%| 450,08
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4 17| 108550| 2,90%| 369,12
5 42 123,94 0,33%| 44,14
6 16| 5560,21| 14,83%| 403,58
7 21|  2000,23 5,34%| 231,93
8 1| 15967,26| 42,59% | 4219,69
37487,49 | 100,00%
105 1 2| 30903,48| 46,67%| 557,44
2 8| 9789,21| 14,78%| 739,95
3 1| 3647,92 551%| 255,49
4 7 709,78 1,07%| 264,70
5 25 202,48| 0,31%| 58,26
6 3| 18480,85| 27,91%| 521,00
7 5 238,45| 0,36%| 62,15
8 3| 2247,17| 3,39%| 703,51
66219,35| 100,00%
106 1 8| 3231,75| 10,83%| 277,06
2 7|  9918,12| 33,25%| 1257,64
3 2 416,95 1,40% | 164,46
4 19 635,78 2,13%| 184,17
5 44 88,19 0,30%| 39,11
6 11| 5497,01| 18,43%| 692,27
7 2 981,93 3,29% | 221,23
8 1| 9063,18| 30,38%| 2718,71
29832,92| 100,00%
107 2 6| 29398,04| 64,74%| 777,21
4 14 251,02| 0,55%| 101,49
5 19 518,11 1,14%| 139,00
6 1 450,93| 0,99%| 146,98
7 10| 3709,48| 8,17%| 269,74
8 1| 11082,51| 24,41%| 3003,27
45410,08 | 100,00%
108 1 2| 14346,05| 30,13%| 636,31
2 4| 13219,53| 27,77%| 546,08
4 14| 2072,92| 4,35%| 284,18
5 6 54,76| 0,12%| 29,98
6 14| 8103,71| 17,02%| 579,74
8 1| 9809,25| 20,60%| 2564,84
47606,23 | 100,00%
109 1 3| 36153,15| 60,09%| 729,44
2 5| 7013,58| 11,66%| 663,57
4 5|  1099,86 1,83%| 488,85
5 17 106,04| 0,18%| 40,38
6 13| 13524,53| 22,48%| 535,92
8 5|  2264,67| 3,76%| 619,12
60161,83 | 100,00%
110 1 3| 55121,09| 79,38%| 1019,34
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2 3 709,19 1,02%| 201,32
4 10 455,76 0,66% | 227,35
5 30 35,38 0,05% 24,54
6 3 4872,43 7,02%| 281,60
8 1 8248,05 11,88% | 1782,58
69441,90| 100,00%
111 2 8| 12571,32| 35,52%| 465,90
4 6 1511,17 4,27%| 290,00
5 8 93,48 0,26% 34,71
6 5| 12446,19| 35,17%| 810,44
7 1 577,09 1,63%| 134,09
8 2 8190,46 | 23,14%| 1475,10
35389,71| 100,00%
112 1 9| 12556,38| 24,60%| 454,74
2 2| 21506,10| 42,14%| 634,28
4 30 389,91 0,76% | 142,14
5 35 125,64 0,25% 47,36
6 7 4482,92 8,78%| 417,75
7 4 166,97 0,33% 87,59
8 1| 11812,47| 23,14%| 3248,17
51040,40| 100,00%
113 2 3 2393,41 3,47%| 189,99
3 1 3640,53 5,27%| 816,77
4 5 5616,56 8,14%| 704,07
5 23 301,01 0,44% 74,24
6 3| 35740,89| 51,77%| 1110,50
7 3| 17846,93| 25,85%| 559,76
8 2 3492,57 5,06%| 666,40
69031,91| 100,00%
114 1 7| 23883,80| 59,26%| 506,00
2 1 7261,56 18,02%| 750,51
4 6 507,63 1,26%| 248,56
5 13 470,93 1,17%| 176,71
6 4 1722,55 4,27%| 195,76
7 3 105,30 0,26% 40,93
8 1 6351,02 15,76% | 2044,89
40302,78 | 100,00%
115 2 4| 26806,85| 25,54%| 501,69
4 11 941,75 0,90%| 363,50
5 31 119,71 0,11% 47,32
6 69622,95| 66,34%| 1232,68
8 7453,36 7,10%| 1187,81
104944,61 | 100,00%
116 2 3 7913,48 6,77%| 329,03
4 1 820,37 0,70%| 192,94
6 2| 102892,91| 88,05%| 1796,59
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8 1| 522842| 4,47%| 1369,67
116855,19 | 100,00%
117 1 2| 90555,51| 81,85%| 1835,34
2 1|  5653,62 511%| 331,48
4 5 876,34| 0,79%| 577,07
5 11 49,09| 0,04%| 27,96
6 4| 839351 7,59% | 412,49
8 1| 5114,27| 4,62%| 1338,04
110642,35| 100,00%
118 1 5| 13017,41| 23,93%| 412,15
2 1| 3012,78| 554%| 229,52
4 3| 119791 2,20%| 378,63
5 3 117,28| 0,22%| 39,03
6 3| 31446,87| 57,82%| 1143,64
7 2| 1284,77| 2,36%| 150,41
8 2| 4309,62 7,92%| 965,42
54386,64 | 100,00%
119 1 1| 45514,42| 37,21%| 960,05
2 1| 11077,47| 9,06%| 493,62
5 2|  1500,33 1,23%| 431,21
6 3| 55002,36| 44,97%| 954,71
7 2| 255436 2,09%| 186,27
8 1|  6666,14| 545%| 2214,94
122315,07 | 100,00%
120 1 2| 23346,53| 41,10%| 1587,24
2 1| 11499,08| 20,24%| 708,22
4 15 828,90 1,46% | 233,33
5 30 332,12| 0,58%| 92,79
6 8| 10904,13| 19,20%| 656,34
7 2 274,63| 0,48%| 75,49
8 2| 9616,36| 16,93%| 1163,29
56801,74 | 100,00%
121 2 6| 19779,23| 35,98%| 832,77
4 3 960,86 1,75%| 340,04
5 14 188,10| 0,34%| 58,68
6 3| 28667,21| 52,15%| 1603,35
7 1 552,57 1,01%| 100,60
8 1|  4824,77| 8,78%| 1603,94
54972,74| 100,00%
122 1 2| 1768,62 1,59%| 191,58
2 1| 2419,96| 2,17%| 582,23
4 1|  5201,11| 4,67%| 923,41
5 2| 229464 2,06%| 495,10
6 2| 92678,59| 83,29%| 1509,95
7 4| 1052,92| 0,95%| 103,27
8 1|  5857,12 5,26% | 1389,81
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111272,97 | 100,00%
123 2 6| 26348,57| ©56,03%| 677,54
4 4| 1472,44| 3,13%| 377,86
5 6| 1884,85| 4,01%| 409,22
6 3| 12433,62| 26,44%| 491,64
8 2| 4889,79| 10,40% | 1580,17
47029,27 | 100,00%
124 1 2| 15256,13| 11,35%| 509,51
4 2 519,33| 0,39%| 308,43
5 1 845,08| 0,63%| 241,05
6 2| 108210,74| 80,52% | 1611,27
8 1| 9556,49| 7,11%| 1492,80
134387,76 | 100,00%
125 1 3| 34580,78| 33,59%| 875,17
2 2| 51890,08| 50,40% | 1058,17
4 23 596,87| 0,58%| 188,39
5 19 205,55| 0,20%| 74,64
6 1| 11730,32| 11,39%| 776,17
8 2| 394428 3,83%| 1468,86
102947,88 | 100,00%
126 2 7| 10180,06| 13,04%| 428,05
4 5 536,69| 0,69%| 244,49
5 9 485,89| 0,62%| 106,56
6 3| 41584,89| 53,25%| 1261,53
7 1| 16880,21| 21,62%| 737,90
8 1| 8421,64| 10,78%| 1969,29
78089,36 | 100,00%
127 1 5| 37442,69| 55,01%| 780,81
2 1| 20712,58| 30,43%| 588,07
4 4|  1493,51 2,19%| 684,18
5 3 39,16| 0,06%| 39,49
6 2| 5923,06| 870%| 487,91
8 2| 245491 3,61%| 880,84
68065,92 | 100,00%
128 1 5| 26611,64| 64,77%| 732,86
2 5| 4862,90| 11,84%| 437,67
4 13 828,92 2,02%| 266,45
5 19 763,13 1,86%| 168,88
7 4| 163539| 3,98%| 148,33
8 1| 6383,37| 15,54%| 1915,10
41085,35 | 100,00%
129 2 6| 23083,70| 41,31%| 984,58
4 11| 1314,39| 2,35%| 286,38
5 33 376,21| 0,67%| 94,57
6 1| 13610,57| 24,36%| 1043,51
7 1| 11631,40| 20,82%| 536,26
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8 1 5856,68 10,48% | 1638,73
55872,95| 100,00%
130 1 4| 37194,51| 5494%| 797,33
2 1| 26065,43| 38,50%| 1280,69
4 13 1253,30 1,85% | 400,54
5 13 279,43 0,41% 80,82
8 4 2901,60 4,29%| 1023,11
67694,26 | 100,00%
131 1 1| 21914,02| 25,02%| 775,68
2 2 2356,12 2,69%| 274,39
6 3| 58625,16| 66,95%| 1024,13
8 1 4673,23 5,34%| 1220,05
87568,53 | 100,00%
132 6 2| 92079,30| 94,83%| 1339,73
8 1 5016,05 5,17%| 1136,20
97095,36 | 100,00%
133 3 1 7287,17 6,94%| 343,59
6 2| 93756,10| 89,28%| 1558,09
8 1 3975,64 3,79%| 1181,08
105018,91| 100,00%
134 2 2| 10095,83 18,62%| 436,55
4 4 531,90 0,98%| 275,88
5 5 116,19 0,21% 38,66
6 5| 35996,27| 66,38%| 782,41
8 1 7491,41 13,81% | 2169,46
54231,61| 100,00%
135 2 2| 43088,87| 54,84%| 977,31
4 5 1182,23 1,50%| 297,31
5 10 351,10 0,45% 83,15
6 3| 29409,13| 37,43%| 826,65
8 1 4543,23 5,78%| 1417,04
78574,55| 100,00%
136 2 8| 20714,92| 66,17%| 1042,14
4 16 188,51 0,60% 99,05
5 29 399,18 1,28% | 113,77
6 4 3578,94| 11,43%| 367,39
7 9 1365,53 4,36% | 133,17
8 1 5057,12 16,15% | 1658,47
31304,20| 100,00%
137 1 3| 19817,43| 23,18%| 495,07
2 2 8843,14| 10,34%| 379,60
4 5 517,18 0,60%| 298,00
5 2 88,83 0,10% 39,56
6 2| 52969,72| 61,95%| 1055,33
8 2 3266,75 3,82%| 925,83
85503,05| 100,00%
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138 1 1| 24926,54| 29,78%| 1572,59
2 3|  1505,86 1,80%| 214,05
4 1|  1230,52 1,47% | 170,29
6 3| 51025,83| 60,96%| 1240,51
8 1|  5020,23 6,00% | 1139,31
83708,98 | 100,00%
139 1 2| 35566,70| 51,42%| 744,25
2 6| 17754,84| 25,67%| 501,78
4 3| 5644,69| 8,16%| 1064,15
5 5 570,29| 0,82%| 301,40
6 2| 1692,92 2,45% | 263,87
8 1| 7938,93| 11,48%| 2332,54
69168,37 | 100,00%
140 1 2| 60278,87| 39,27%| 1003,76
2 1| 69639,31| 4537%| 1202,34
4 6 807,28|  0,53%| 343,06
5 8 309,67| 0,20%| 107,56
6 1| 17950,19| 11,69%| 800,17
8 1|  4506,09| 2,94%| 1285,14
153491,41| 100,00%
141 1 3|  1552,79|  3,74%| 122,02
2 4| 25284,54| 60,85%| 1148,30
4 11| 1360,80| 3,27%| 424,85
5 17 420,19 1,01%| 98,06
6 7| 10044,92| 24,17%| 524,35
8 6| 2891,54| 6,96%| 750,23
41554,77 | 100,00%
142 1 6| 20421,24| 46,76%| 531,34
2 2| 13522,34| 30,96%| 674,01
4 9| 1043,19| 2,39%| 266,22
5 8| 114220 2,62%| 223,03
6 5|  3064,29| 7,02%| 365,46
8 2|  4477,52| 10,25%| 1459,90
43670,78 | 100,00%
143 1 2| 4870,08| 9,66%| 270,03
2 9| 8617,13| 17,10%| 521,59
3 1 141,17| 0,28%| 53,58
4 4 716,70 1,42%| 329,65
5 13 119,56| 0,24%| 43,08
6 3| 24420,98| 48,45%| 808,23
7 7| 2556,43 507%| 191,99
8 1| 8959,94| 17,78%| 2716,55
50401,99 | 100,00%
144 2 7| 1876,80| 2,35%| 185,85
3 1| 14068,40| 17,61%| 1086,03
4 3 998,61 1,25%| 196,26
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6 3| 50339,15| 63,01%| 1399,24
7 3 2070,88 2,59%| 195,64
8 1| 10543,02 13,20% | 1458,72
79896,86 | 100,00%
145 1 2| 33310,14| 48,99%| 884,62
2 7 5940,47 8,74%| 428,71
4 8 2227,28 3,28%| 490,99
5 10 352,94 0,52%| 103,62
6 2| 15187,92| 22,34%| 1015,29
7 8 5881,79 8,65%| 271,88
8 2 5096,91 7,50%| 1451,15
67997,44 | 100,00%
146 2 11 9622,16 | 23,42%| 623,72
4 11 449,45 1,09%| 148,68
5 37 517,79 1,26% 90,62
6 2| 25329,12| 61,64%| 1945,94
7 4 198,88 0,48% 59,27
8 1 4973,87 12,10%| 1713,54
41091,25| 100,00%
147 2 7 6319,09| 21,96%| 445,55
5 2 59,68 0,21% 29,90
6 8| 15455,03| 53,72%| 673,29
7 3 4506,59 15,66%| 257,99
8 2 2430,32 8,45%| 702,20
28770,71| 100,00%
148 2 6| 30496,85| 70,95%| 1567,79
4 1 5697,19 13,25% | 1386,88
5 45 981,50 2,28%| 203,89
6 1 1962,63 4,57%| 304,20
7 12 58,91 0,14% 32,03
8 2 3787,55 8,81%| 858,48
42984,63 | 100,00%
149 1 2| 10023,08 12,05%| 336,24
2 2 3004,64 3,61%| 340,57
4 3 71,07 0,09% 39,70
5 4 105,35 0,13% 43,42
6 3| 66541,02| 80,00%| 1179,53
8 2 3427,48 4,12%| 926,65
83172,64| 100,00%
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Priloha 2 Vypocet celkového zastoupeni LC kategorii

e Orn:? TP Rozpit\’/lena’ Vodni |Sukcesni | Zastavéné Ppravni
puada zelen plochy | plochy | plochy infrastruktura
Hotspoty | 39,03% | 24,94% | 18,28% 3,00% | 1,00%| 2,08% 4,48% 9,28%
K°;‘;;‘:,'"' 40,14% | 21,06%|20,81% 2,00%| 0,75% | 1,91%|  3,85% 10,75%
Priloha 3 Procentudlni zastoupeni LC kategorii
. Ornd Zastavéna | Dopravni Rozptylena | Sukcesni | Vodni
CLEllE plda Lesy TP plocha infrr;struktura zeIeF:“1y plochy | plochy
0 19,27%| 68,98% | 10,56% 0,00% 0,00% 0,43%| 0,77%| 0,00%
1 0,00%| 87,87%| 2,11% 0,35% 5,18% 4,49%| 0,00%| 0,00%
2 53,14%| 12,64%|16,65% 0,05% 10,00% 0,96%| 6,01%| 0,55%
3 34,09%| 57,85%| 3,40% 0,00% 3,88% 0,16%| 0,62%| 0,00%
4 50,59% | 27,42%| 2,26% 4,76% 6,71% 1,97%| 6,28%
5 76,71% 1,49% 16,98% 3,15%| 1,67%
6 77,03% 2,85%| 4,24% 3,54% 7,20% 0,20%| 4,93%
7 77,07% 6,96% | 2,40% 10,82% 1,89%| 0,87%
8 74,73% | 18,07% 6,12% 0,46%| 0,63%
9 88,74% 6,23% 0,98% | 4,04%
10 90,04% 9,96%
11 78,32% 3,36% 16,25% 2,06%
12 0,00%| 73,87%| 5,04% 7,97% 10,30% 1,65%| 1,17%
13 52,73% | 32,84%|10,68% 2,89% 0,16%| 0,30%| 0,40%
14 16,70% | 69,24%| 1,19% 5,00% 6,80% 0,79%| 0,28%
15 94,64% 5,36%
16 12,96% | 22,59% |29,38% 20,37% 10,88% 1,02%| 2,79%
17 21,72% | 46,69% 11,86% 17,43% 0,68%| 1,62%
18 30,97% | 22,65% 34,18% 10,46% 0,46% | 1,27%
19 9,68% | 14,85%|53,36% 13,30% 7,25% 0,72%| 0,83%
20 38,13% | 17,23%|29,24% 6,02% 8,14% 0,22%| 1,01%
21 84,32% | 0,39% 0,97% 9,74% 0,20%| 4,37%
22 40,91% 4,72% | 37,10% 12,96% 1,03%| 3,28%
23 38,42% | 33,33%|17,82% 5,28% 1,86%| 3,28%
24 91,73%| 2,57% 0,30% 5,40%
25 46,76% 7,77% | 37,67% 6,30% 0,39%| 1,12%
26 20,15% | 41,14%|25,77% 7,80% 3,15% 0,33%| 1,66%
27 57,30% | 2,90% 8,64% 12,53% 18,64%
28 12,70% | 32,02%| 4,44% 39,69% 4,11% 2,99% 4,06%
29 48,98% | 28,38%| 8,10% 5,93% 4,46% 0,14%| 4,02%
30 56,62% | 32,53% 8,77% 0,48%| 1,60%
31 31,18% | 62,91% 0,38% 3,44% 0,97%| 1,12%
32 31,60% | 24,44%|32,06% 10,29% 0,06%| 1,55%

78




33 46,56% | 38,28% 7,66% 3,55% 1,28% | 2,68%
34 61,74% | 30,09% 7,38% 0,30%| 0,49%
35 46,45% | 38,59% 13,12% 1,00%| 0,84%
36 43,33%| 4,36% 8,36% 27,00% 0,48% | 16,47%
37 36,45% 9,57%|31,35% 12,75% 8,60% 0,25% 1,02%
38 38,38% 8,46% | 42,21% 8,91% 0,31% 1,72%
39 91,87% 8,13%

40 83,84%| 9,25% 4,90% 0,04% 1,98%
41 14,12%| 58,80% | 15,39% 1,29% 9,40% 0,19%| 0,82%
42 90,09% | 3,30% 2,72% 3,17% 0,34%| 0,37%
43 48,93%| 16,49%|16,28% 1,13% 15,34% 0,19% 1,64%
44 54,51%| 25,59% 0,99% 16,05% 2,86%
45 76,93% | 12,74%| 3,33% 5,44% 1,28% | 0,28%
46 83,12% | 8,14% 3,32% 3,86% 0,28% 1,28%
47 29,07% | 44,10% | 13,25% 5,24% 5,65% 0,80% 1,91%
48 35,28% | 27,68% |15,83% 2,34% 16,04% 1,06% 1,78%
49 31,76% 8,53%|42,54% 3,50% 11,21% 1,18% 1,29%
50 51,77%| 37,75%| 1,65% 7,40% 0,11% 1,32%
51 28,02% | 37,54% 7,37% 20,37% 0,58%| 6,12%
52 95,94% 4,06%

53 24,93% | 43,86% 10,21% 19,27% 0,79%| 0,94%
54 11,06% | 23,86%|12,12% 12,70% 3,43% 0,07%| 15,99%|20,76%
55 45,47%| 27,31%| 3,49% 9,05% 12,74% 0,04% 1,91%
56 18,14% | 16,76% | 62,02% 0,18% 1,84% 0,60%| 0,44%
57 27,00% | 15,27% | 45,29% 5,23% 0,15% 1,29%| 5,76%
58 33,23% | 52,90% 1,23% 10,49% 0,61% 1,55%
59 58,33%|31,55% 10,11%

60 73,80% 1,28% | 18,25% 6,33% 0,10%| 0,24%
61 51,57% 6,58% 17,66% 23,04% 1,16%
62 95,33% 4,67%

63 9,02% 81,48% 6,98% 1,42% 1,10%
64 82,93%| 4,02% 2,15% 10,61% 0,03%| 0,26%
65 83,28% 8,48% 6,97% 0,03% 1,23%
66 58,62% | 12,43% 18,93% 9,52% 0,48%

67 53,94% 2,80% 11,62% 0,43%| 10,56% |20,65%
68 48,41%| 18,66%|12,27% 4,32% 14,50% 0,11% 1,74%
69 56,34% | 27,89% 5,96% 0,49%| 9,32%
70 95,39% 4,61%

71 30,93%| 30,76% | 18,61% 3,99% 12,92% 0,52% | 2,27%
72 60,08% 2,41% | 32,44% 4,20% 0,87%
73 37,51%| 7,82% 25,39% 24,82% 0,75%| 3,70%
74 29,68% | 30,65% 10,91% 26,43% 0,71% 1,63%
75 30,07% 2,74% | 44,10% 15,08% 3,39% 4,38% | 0,24%
76 89,69% | 1,33% 1,91% 4,20% 2,81%| 0,06%
77 24,96% | 63,89%| 6,74% 3,83% 0,22%| 0,37%
78 63,16% | 20,20% 0,32% 16,15% 0,17%
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79 59,86% 22,39% 11,22% 3,44%| 3,10%
80 52,64% 29,71% 8,83% 0,31%| 6,83%

81 37,64% 39,37% 7,22% 1,07% | 14,71%

82 26,37% | 36,47%|14,78% 5,32% 0,57%| 3,45%|13,05%
83 3,76%| 36,30%|42,88% 15,65% 0,13% 1,27%

84 53,42% 7,88%|19,78% 1,84% 15,63% 0,21% 1,23%

85 73,51% 8,17% 17,31% 0,33%| 0,68%

86 18,10% 70,80% 8,78% 1,49%| 0,83%

87 38,87%| 27,23%|13,11% 0,43% 17,45% 0,65%| 2,27%

88 38,39%| 49,51% 11,08% 0,30%| 0,71%

89 47,21% | 36,87% 13,00% 0,17%| 2,75%

90 50,80% 4,39% | 37,79% 6,23% 0,16%| 0,63%

91 57,24% | 17,24% 0,40% 24,42% 0,71%

92 95,49% 4,51%

93 6,07%| 39,02%|24,40% 6,50% 23,76% 0,24%

94 95,23% 4,77%

95 36,99% | 10,01% | 29,35% 18,06% 5,26% 0,33%

96 94,72% | 0,63% 4,65%

97 78,72% 14,67% 6,61%

98 44,97%| 25,89%|17,01% 9,12% 3,01%

99 76,62% 7,03%| 6,95% 6,41% 2,98%

100 94,32% 5,68%

101 23,68%| 59,37%| 6,28% 0,98% 8,83% 0,48%| 0,38%

102 17,12% | 29,56% | 48,71% 3,98% 0,29%| 0,33%

103 43,93%|10,38% 8,01% 31,04% 5,24% 1,39%

104 9,71%| 14,83%|21,36% 5,34% 42,59% 0,33%| 2,90%| 2,94%
105 46,67% | 27,91%|14,78% 0,36% 3,39% 0,31% 1,07%| 5,51%
106 10,83% | 18,43% |33,25% 3,29% 30,38% 0,30%| 2,13%| 1,40%
107 0,99% | 64,74% 8,17% 24,41% 1,14%| 0,55%

108 30,13% | 17,02%|27,77% 20,60% 0,12%| 4,35%

109 60,09% | 22,48%|11,66% 3,76% 0,18% 1,83%

110 79,38% 7,02%| 1,02% 11,88% 0,05%| 0,66%

111 35,17% | 35,52% 1,63% 23,14% 0,26%| 4,27%

112 24,60% 8,78%|42,14% 0,33% 23,14% 0,25%| 0,76%

113 51,77%| 3,47% 25,85% 5,06% 0,44%| 8,14%| 5,27%
114 59,26% 4,27% | 18,02% 0,26% 15,76% 1,17% 1,26%

115 66,34% | 25,54% 7,10% 0,11%| 0,90%

116 88,05% | 6,77% 4,47% 0,70%

117 81,85% 7,59%| 5,11% 4,62% 0,04%| 0,79%

118 23,93%| 57,82%| 5,54% 2,36% 7,92% 0,22%| 2,20%

119 37,21%| 44,97%| 9,06% 2,09% 5,45% 1,23%

120 41,10%| 19,20%|20,24% 0,48% 16,93% 0,58% 1,46%

121 52,15% | 35,98% 1,01% 8,78% 0,34% 1,75%

122 1,59%| 83,29%| 2,17% 0,95% 5,26% 2,06%| 4,67%

123 26,44% | 56,03% 10,40% 4,01%| 3,13%

124 11,35%| 80,52% 7,11% 0,63%| 0,39%
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125 33,59% | 11,39% |50,40% 3,83% 0,20%| 0,58%
126 53,25% | 13,04% 21,62% 10,78% 0,62%| 0,69%
127 55,01% 8,70% | 30,43% 3,61% 0,06% | 2,19%
128 64,77% 11,84% 3,98% 15,54% 1,86% | 2,02%
129 24,36% | 41,31% 20,82% 10,48% 0,67%| 2,35%
130 54,94% 38,50% 4,29% 0,41% 1,85%
131 25,02% | 66,95%| 2,69% 5,34%
132 94,83% 5,17%
133 89,28% 3,79% 6,94%
134 66,38% | 18,62% 13,81% 0,21%| 0,98%
135 37,43% | 54,84% 5,78% 0,45% 1,50%
136 11,43% | 66,17% 4,36% 16,15% 1,28%| 0,60%
137 23,18% | 61,95%|10,34% 3,82% 0,10%| 0,60%
138 29,78% | 60,96%| 1,80% 6,00% 1,47%
139 51,42% 2,45% | 25,67% 11,48% 0,82%| 8,16%
140 39,27% | 11,69% | 45,37% 2,94% 0,20%| 0,53%
141 3,74%| 24,17%|60,85% 6,96% 1,01%| 3,27%
142 46,76% 7,02% | 30,96% 10,25% 2,62%| 2,39%
143 9,66% | 48,45%|17,10% 5,07% 17,78% 0,24% 1,42%| 0,28%
144 63,01%| 2,35% 2,59% 13,20% 1,25% | 17,61%
145 48,99% | 22,34%| 8,74% 8,65% 7,50% 0,52%| 3,28%
146 61,64% | 23,42% 0,48% 12,10% 1,26% 1,09%
147 53,72% | 21,96% 15,66% 8,45% 0,21%
148 4,57% | 70,95% 0,14% 8,81% 2,28% | 13,25%
149 12,05% | 80,00%| 3,61% 4,12% 0,13%| 0,09%
Priloha 4 Procentudlni porovndni mezi hotspoty a kontrolnimi body
Lokalita Oorné e TP Zastavéna Popravm’ Rozpit\'/lené Sukcesni | Vodni
plGda plocha infrastruktura |zelen plochy plochy
0| 19,27%| 68,98%| 10,56% 0,00% 0,00% 0,43% 0,77%| 0,00%
119| 37,21%| 44,97% 9,06% 2,09% 5,45% 1,23%
1 0,00%| 87,87% 2,11% 0,35% 5,18% 4,49% 0,00%| 0,00%
131| 25,02%| 66,95% 2,69% 5,34%
2| 53,14%| 12,64%| 16,65% 0,05% 10,00% 0,96% 6,01%| 0,55%
139| 51,42% 2,45% | 25,67% 11,48% 0,82% 8,16%
3| 34,09%| 57,85% 3,40% 0,00% 3,88% 0,16% 0,62%| 0,00%
77| 24,96%| 63,89% 6,74% 3,83% 0,22% 0,37%
4| 50,59%| 27,42% 2,26% 4,76% 6,71% 1,97% 6,28%
123 26,44% | 56,03% 10,40% 4,01% 3,13%
5| 76,71% 1,49% 16,98% 3,15% 1,67%
142 | 46,76% 7,02%| 30,96% 10,25% 2,62% 2,39%
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6| 77,03% 2,85% 4,24% 3,54% 7,20% 0,20% 4,93%
127| 55,01% 8,70% | 30,43% 3,61% 0,06% 2,19%
7| 77,07% 6,96% 2,40% 10,82% 1,89% 0,87%
114| 59,26% 4,27%| 18,02% 0,26% 15,76% 1,17% 1,26%
8| 74,73%| 18,07% 6,12% 0,46% 0,63%
110| 79,38% 7,02% 1,02% 11,88% 0,05% 0,66%
9| 88,74% 6,23% 0,98% 4,04%
130| 54,94% 38,50% 4,29% 0,41% 1,85%
10 90,04% 9,96%
116 88,05% 6,77% 4,47% 0,70%
11| 78,32% 3,36% 16,25% 2,06%
138| 29,78%| 60,96% 1,80% 6,00% 1,47%
12 0,00%| 73,87% 5,04% 7,97% 10,30% 1,65% 1,17%
128 | 64,77% 11,84% 3,98% 15,54% 1,86% 2,02%
13| 52,73%| 32,84%| 10,68% 2,89% 0,16% 0,30%| 0,40%
149| 12,05%| 80,00% 3,61% 4,12% 0,13% 0,09%
14| 16,70%| 69,24% 1,19% 5,00% 6,80% 0,79% 0,28%
137| 23,18%| 61,95%| 10,34% 3,82% 0,10% 0,60%
15 94,64% 5,36%
92 95,49% 4,51%
16| 12,96%| 22,59%| 29,38% 20,37% 10,88% 1,02% 2,79%
145| 48,99%| 22,34% 8,74% 8,65% 7,50% 0,52% 3,28%
17 21,72% | 46,69% 11,86% 17,43% 0,68% 1,62%
146 61,64% | 23,42% 0,48% 12,10% 1,26% 1,09%
18 30,97% | 22,65% 34,18% 10,46% 0,46% 1,27%
95| 36,99%| 10,01%| 29,35% 18,06% 5,26% 0,33%
19 9,68% | 14,85%| 53,36% 13,30% 7,25% 0,72% 0,83%
104 9,71%| 14,83%| 21,36% 5,34% 42,59% 0,33% 2,90%| 2,94%
20| 38,13%| 17,23%| 29,24% 6,02% 8,14% 0,22% 1,01%
129 24,36%| 41,31% 20,82% 10,48% 0,67% 2,35%
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21 84,32% 0,39% 0,97% 9,74% 0,20%| 4,37%
133 89,28% 3,79% 6,94%
22| 40,91% 4,72% | 37,10% 12,96% 1,03% 3,28%

108| 30,13%| 17,02%| 27,77% 20,60% 0,12% 4,35%

23| 38,42%| 33,33%| 17,82% 5,28% 1,86% 3,28%

141 3,74%| 24,17%| 60,85% 6,96% 1,01% 3,27%

24 91,73% 2,57% 0,30% 5,40%

132 94,83% 5,17%

25| 46,76% 7,77%| 37,67% 6,30% 0,39% 1,12%

109| 60,09%| 22,48%| 11,66% 3,76% 0,18% 1,83%

26| 20,15%| 41,14%| 25,77% 7,80% 3,15% 0,33% 1,66%

148 4,57% | 70,95% 0,14% 8,81% 2,28%| 13,25%

27 57,30% 2,90% 8,64% 12,53% 18,64%
144 63,01% 2,35% 2,59% 13,20% 1,25% | 17,61%
28| 12,70%| 32,02% 4,44% 39,69% 4,11% 2,99% 4,06%
113 51,77% 3,47% 25,85% 5,06% 0,44% 8,14%| 5,27%
29| 48,98% | 28,38% 8,10% 5,93% 4,46% 0,14% 4,02%

140| 39,27%| 11,69%| 45,37% 2,94% 0,20% 0,53%

30 56,62% | 32,53% 8,77% 0,48% 1,60%

115 66,34% | 25,54% 7,10% 0,11% 0,90%

31 31,18%| 62,91% 0,38% 3,44% 0,97% 1,12%

134 66,38% | 18,62% 13,81% 0,21% 0,98%

32| 31,60%| 24,44%| 32,06% 10,29% 0,06% 1,55%

135 37,43%| 54,84% 5,78% 0,45% 1,50%

33| 46,56%| 38,28% 7,66% 3,55% 1,28% 2,68%

125| 33,59%| 11,39%| 50,40% 3,83% 0,20% 0,58%

34 61,74%| 30,09% 7,38% 0,30% 0,49%

97 78,72% 14,67% 6,61%

35 46,45% | 38,59% 13,12% 1,00% 0,84%

121 52,15%| 35,98% 1,01% 8,78% 0,34% 1,75%

36 43,33% 4,36% 8,36% 27,00% 0,48%| 16,47%
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103 43,93%| 10,38% 8,01% 31,04% 5,24% 1,39%
37| 36,45% 9,57%| 31,35% 12,75% 8,60% 0,25% 1,02%
117| 81,85% 7,59% 5,11% 4,62% 0,04% 0,79%
38| 38,38% 8,46% | 42,21% 8,91% 0,31% 1,72%
112| 24,60% 8,78%| 42,14% 0,33% 23,14% 0,25% 0,76%
39 91,87% 8,13%
124| 11,35%| 80,52% 7,11% 0,63% 0,39%
40 83,84% 9,25% 4,90% 0,04% 1,98%
126 53,25% | 13,04% 21,62% 10,78% 0,62% 0,69%
41| 14,12%| 58,80%| 15,39% 1,29% 9,40% 0,19% 0,82%
101| 23,68%| 59,37% 6,28% 0,98% 8,83% 0,48% 0,38%
42 90,09% 3,30% 2,72% 3,17% 0,34% 0,37%
147 53,72%| 21,96% 15,66% 8,45% 0,21%
43| 48,93%| 16,49%| 16,28% 1,13% 15,34% 0,19% 1,64%
111 35,17%| 35,52% 1,63% 23,14% 0,26% 4,27%
44| 54,51%| 25,59% 0,99% 16,05% 2,86%
118| 23,93%| 57,82% 5,54% 2,36% 7,92% 0,22% 2,20%
45| 76,93%| 12,74% 3,33% 5,44% 1,28% 0,28%
102| 17,12%| 29,56%| 48,71% 3,98% 0,29% 0,33%
46 83,12% 8,14% 3,32% 3,86% 0,28% 1,28%
143 9,66%| 48,45%| 17,10% 5,07% 17,78% 0,24% 1,42%| 0,28%
47| 29,07%| 44,10%| 13,25% 5,24% 5,65% 0,80% 1,91%
122 1,59%| 83,29% 2,17% 0,95% 5,26% 2,06% 4,67%
48| 35,28%| 27,68%| 15,83% 2,34% 16,04% 1,06% 1,78%
120| 41,10%| 19,20%| 20,24% 0,48% 16,93% 0,58% 1,46%
49| 31,76% 8,53% | 42,54% 3,50% 11,21% 1,18% 1,29%
136 11,43%| 66,17% 4,36% 16,15% 1,28% 0,60%
50| 51,77%| 37,75% 1,65% 7,40% 0,11% 1,32%
88| 38,39%| 49,51% 11,08% 0,30% 0,71%
51 28,02% | 37,54% 7,37% 20,37% 0,58% 6,12%
93 6,07%| 39,02%| 24,40% 6,50% 23,76% 0,24%
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52 95,94% 4,06%

76 89,69% 1,33% 1,91% 4,20% 2,81% 0,06%

53 2493% | 43,86% 10,21% 19,27% 0,79% 0,94%

107 0,99%| 64,74% 8,17% 24,41% 1,14% 0,55%

54| 11,06%| 23,86% | 12,12% 12,70% 3,43% 0,07%| 15,99% | 20,76%
82| 26,37%| 36,47%| 14,78% 5,32% 0,57% 3,45%| 13,05%
55| 4547%| 27,31% 3,49% 9,05% 12,74% 0,04% 1,91%

99| 76,62% 7,03% 6,95% 6,41% 2,98%

56| 18,14%| 16,76%| 62,02% 0,18% 1,84% 0,60% 0,44%

98| 44,97%| 25,89%| 17,01% 9,12% 3,01%

57| 27,00%| 15,27%| 45,29% 5,23% 0,15% 1,29% | 5,76%
105| 46,67%| 27,91%| 14,78% 0,36% 3,39% 0,31% 1,07%| 5,51%
58 33,23%| 52,90% 1,23% 10,49% 0,61% 1,55%

83 3,76%| 36,30%| 42,88% 15,65% 0,13% 1,27%

59 58,33%| 31,55% 10,11%

78 63,16% | 20,20% 0,32% 16,15% 0,17%

60| 73,80% 1,28% | 18,25% 6,33% 0,10% 0,24%

85| 73,51% 8,17% 17,31% 0,33% 0,68%

61 51,57% 6,58% 17,66% 23,04% 1,16%

75| 30,07% 2,74% | 44,10% 15,08% 3,39% 4,38% 0,24%

62 95,33% 4,67%

100 94,32% 5,68%

63 9,02% 81,48% 6,98% 1,42% 1,10%

86| 18,10% 70,80% 8,78% 1,49% 0,83%

64 82,93% 4,02% 2,15% 10,61% 0,03% 0,26%

94 95,23% 4,77%

65| 83,28% 8,48% 6,97% 0,03% 1,23%

87| 38,87%| 27,23%| 13,11% 0,43% 17,45% 0,65% 2,27%

66 58,62% | 12,43% 18,93% 9,52% 0,48%

80 52,64% 29,71% 8,83% 0,31% 6,83%
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67 53,94% 2,80% 11,62% 0,43%| 10,56% | 20,65%
79 59,86% 22,39% 11,22% 3,44%| 3,10%
68| 48,41%| 18,66% | 12,27% 4,32% 14,50% 0,11% 1,74%

84| 53,42% 7,88%| 19,78% 1,84% 15,63% 0,21% 1,23%

69 56,34%| 27,89% 5,96% 0,49% 9,32%

89 47,21%| 36,87% 13,00% 0,17% 2,75%

70 95,39% 4,61%

96 94,72% 0,63% 4,65%

71| 30,93%| 30,76%| 18,61% 3,99% 12,92% 0,52% 2,27%

106| 10,83%| 18,43%| 33,25% 3,29% 30,38% 0,30% 2,13%| 1,40%
72| 60,08% 2,41%| 32,44% 4,20% 0,87%

90| 50,80% 4,39% | 37,79% 6,23% 0,16% 0,63%

73 37,51% 7,82% 25,39% 24,82% 0,75% 3,70%

81 37,64% 39,37% 7,22% 1,07%| 14,71%

74 29,68% | 30,65% 10,91% 26,43% 0,71% 1,63%

91 57,24% | 17,24% 0,40% 24,42% 0,71%
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