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1. UVOD

Kazdy organismus né&jakym zptsobem ovliviiuje a pietvari své okoli pro svoje vlastni
potteby a jejich okoli je nucené na to néjak reagovat (Moldan, 2015). Tyto vlivy mohou byt
slabé nebo silné, mohou mit maly nebo velky rozsah. Od doby, kdy se ¢lovék objevil na
evolucni scéné, po soucasnost se nas druh stal z hlediska ovliviilovani a pretvareni svého okoli
pomérné vyznamnym hra¢em. Negativni vliv ¢loveéka na své okoli vSak neni jen otazkou
poslednich nekolika stovek let. Dopady lidské ¢innosti na pfirodu miizeme zaznamenat v celé
lidské historii. Uz pted 120 000 lety, kdy se v jizni Africe objevili prvni moderni lidé, ¢lovék
svou Cinnosti vyrazné ovliviioval krajinu kolem sebe a ostatni zivoCichy, prestoze zatim
nevytvarel ekosystémy vlastni (Novdcek, 2010). Jiz u lovci a sbéraci byl s jejich rozsifovanim
obvykle spojen zanik nékterych zivocisnych druht a ubytek lesa (Moldan, 2015). Konec
posledniho glacialu pted 11 700 lety, ktery piinesl teplejsi a stalejsi klima, umoznil lidem
zménu ve svém zpusobu zivota, kdy se postupné usazuji, domestikuji zvifata, sami péstuji
plodiny na zemédélskych policcich, a prechazi tak od loved a sbéraci k zeméd€lcim
a pasteveiim, ¢imz dochazi k tzv. neolitické revoluci (Moldan, 2015; Novadcek, 2010). Lidé
zakladaji nova sidla, zabiraji nova izemdi, ovliviiuji svou zemédé€lskou ¢innosti a t€Zbou surovin
dalsi biotopy. Usedly zplisob zivota umoziuje rychly vzestup populace a lidsky pokrok
v jednotlivych cinnostech ¢lovéka mnohdy jest¢ intenzivnéji ovliviiuje jeho okoli. Tomu
napomohly ve 2. poloviné 18. stoleti také prvni a na ni navazujici dalsi primyslové revoluce.
Nastava obdobi, které néktefi autofi oznacuji jako antropocén (Moldan, 2015). Primyslové
revoluce se nesou v duchu nahrazeni lidského tusili ¢innosti strojd, nahrazeni zivych zdroji
energie zdroji nezivymi a nahrazeni rostlinnych a zivociSnych surovin latkami nerostnymi
a posléze umelymi (Novacek, 2010). Tento soubor revoluci navic postupné umoznil globalizaci

a také rozvoj vétSiny odvétvi lidské ¢innosti véetné moderni dopravy.

Doprava vsak neni jen otazkou antropocénu. Né&jakou formu pfesunu z mista na misto
vyuzivali lidé vzdy. V pocatcich to byla doprava pési. S neolitickou revoluci a domestikaci
zvitat se potom rozvijela doprava vyuZzivajici zviteci tazné sily. Navic u lodni dopravy se dalo
vyuzit sily vétru, pfipadné proudu vodniho toku. S vynalezem kola se rozvijela doprava riznych
kolovych dopravnich prostiedkd. Jiz v Rimské #§i mizeme najit kvalitni sit pozemnich
dopravnich cest, zajidt'ujicich pro jednotliva mésta fi$e spojeni s Rimem. Po zaniku Rimské fise
s ptichodem stfedovéku se vyvoj pozemni dopravy poné¢kud zbrzdil. Cesty se neudrzovaly,
navic dochazelo k drancovani stavebniho materialu. Vyznamu opét nabyla lodni doprava.

Pristavni mésta se stala t€émi nejvyznamnéj$imi. Lodni doprava byla jadrem obchodu zvlaste



poté, co byl Turky naruSen pozemni obchod mezi Evropou a Asii, a také prostifedkem
umoznujici zamotské objevy, kterymi zapocal novovek. V 15. stoleti doSlo v Madarsku
k vynalezu kocaru, coz vedlo k rozvoji pozemni osobni dopravy. V 16. a 17. stoleti se objevily
pravidelné postovni a osobni koiiské dostavniky. Tento vyvoj si vyzadal také nové pozemni
komunikace. V 18. a 19. stoleti dochazi k budovani novych statnich silnic, coZ umoznilo
zvySeni rychlosti a kvality prepravy. V této dob¢ dochazi také k rozvoji zelezni¢ni dopravy
v podobé konéspteznych drah (Rodrigue a kol., 2013). Velky rozvoj prakticky vsech typt
dopravy umoznily jiz zminéné prumyslové revoluce. Po vyndlezu parniho stroje zacala
1. primyslové revoluce. Ta mimo jiné umoznila v prvni a zvlasté pak ve druhé poloviné
19. stoleti masivni vystavbu zeleznic. Parni lokomotivy brzy vystiidaly dostavniky jako hlavni
dopravni prostifedek pro osobni pfepravu, prevazné kviilli mnozstvi prevazenych osob a pozd¢ji
také rychlosti. 2. pramyslova revoluce na konci 19. a pocatkem 20. stoleti s sebou nese
vynalezy, jako jsou elektrifikace a spalovaci motor, coz naopak vede k rozvoji automobilové
dopravy, ktera se brzy stava konkurenci osobni zelezni¢ni dopravé a vyzaduje vystavbu novych

silnic (Rodrigue a kol., 2013; Technicky tydenik, 2015).

Doprava vyznamné ovliviiuje zivoty lidi, pozitivné i negativné. Diky doprave je mozna
preprava osob a materialu na dlouhé vzdalenosti za pomérné¢ kratky cas. Diky dopraveé probiha
komunikace a spoluprace mezi mésty, firmami nebo fyzickymi osobami. Doprava umoziuje
také snizit ekonomické rozdily mezi jednotlivymi obcemi vlivem dojizd’ky za praci. Ptinasi
nové pracovni piilezitosti. Napomahd rozvoji prakticky kazdého sektoru hospodatstvi.
A v neposledni fadé doprava mize byt konickem, u kterého si ¢lovék odpocine, a nékteré typy

dopravy pfinasi lidem aktivni pohyb a napomahaji zdravému zivotnimu stylu.

Na druhou stranu, doprava pfinasi i riziko pro ¢lovéka v podobé dopravnich nehod, které
mnohdy vedou k tézkym zranénim a n€kdy i smrti. Miize s sebou nést dopravni zacpy a stres,
coz rovnéz muze negativné ovlivnit lidské zdravi. Doprava navic negativné ovliviiuje nejen
¢loveka samotného, ale stejn¢ jako kazda jina lidska Cinnost ovliviiuje i jeho okoli. Doprava
zneCistuje ovzdusi, produkuje hluk ¢i svételné znecisténi. Intenzifikace dopravy vyzaduje vice
komunikaci, coz vede k zaboru prostoru. To Casto zpusobuje fragmentaci krajiny a tvorbu
bariér nejen pro volné zijici Zivocichy. Zvifatim brani v pohybu dopravni infrastruktura
aprovoz na ni. Dochazi ke srazkdm  dopravnich prostitedkd s zivoCichy
(Bartonicka a Bil, 2022). A pravé této formé negativniho puisobeni dopravy se bude vénovat

tato prace.



2. CILE PRACE:

Hlavnim cilem této prace je, z dostupnych prostorovych dat dopravnich nehod,
lokalizovat vyznamné koncentrace stietli motorovych vozidel s domécimi a hospodatskymi
zvifaty, a to na celé extravilanové silniéni siti CR. Dale bude provedena ¢asoprostorova analyza
jednotlivych nehod a z celého souboru bude provedena také shlukova analyza za ucelem
identifikace mist, v nichZ se tyto stfety koncentruji. Diplomova prace odpovi na to, jaké jsou
absolutni poéty téchto stietdl v CR za rok, jaky je jejich trend v poslednich deseti letech, ktera
domestikovana zvifata jsou nejcastéji obétmi srazek s motorovymi vozidly a kde se tyto stiety

koncentruji.

2.1 CILE TEORETICKE CASTI PRACE:

V teoretické ¢asti prace je cilem pfiblizit tuto problematiku prostfednictvim reserSe jiz
publikované literatury na toto téma, a to jak domaci, tak zahrani¢ni. Dale je cilem popsat
problematiku srazek vozidel s domestikovanymi zvitaty z riznych thli pohledu, co s sebou

tento problém nese a co znamena pro jednotlivé ucastniky tohoto typu dopravnich nehod.

2.2 CILE VYZKUMU:

Vyzkum je potom zaméfen na silni sit CR. Hlavnim cilem je zjistit, kde se tyto nehody

kumuluji a jaky je jejich charakter.



3. TEORETICKA CAST:

Jak jiz bylo feceno v tvodu, srazky dopravnich prostiedkii se zvitaty jsou jen jednim
bariéry, na které musi Zivoichové reagovat. Cim hustsi dopravni sit’ je, tim v&tsi uzitek
z hlediska ¢asu a dostupnosti tzemi lidem pfinasi. Tim ale také vytvari vice mist, kde mize ke
srazkam se zvitaty dochazet. Mnozstvi srazek a jejich dopady jsou vSak ovliviiovany celou

fadou dalsich faktord, které budou rozebrany v této teoretické ¢asti prace.

Tyto stiety 1ze rozd¢lit na dva typy podle toho, o jaké zvife se jedna. Mize se jednat
o srazky s voln€ Zijicimi ZivoCichy nebo s domestikovanymi (tedy domacimi ¢i hospodaiskymi)

zvitaty (Creech a kol., 2019).

3.1 RESERSE LITERATURY:

Neékteré prace se zaméruji Cisté na srazky dopravnich prostiedki s volné zijicimi
zivocichy  (Al-Ghamdi a AlGadhi, 2004; Kasalova, 2013; Bil a kol, 2016;
Bartonicka a kol., 2018; Bil a kol., 2019), jiné naopak na srazky dopravnich prostiedki
s domestikovanymi zvitaty (napt. Canal a kol., 2018; Mennonna a kol., 2018) a dalsi se vénuji
obéma typim (napt. Abra a kol., 2019; Carvalho-Roel a kol., 2019; Creech a kol., 2019; Wilkins
a kol., 2019).

Prace Ali S. Al-Ghamdiho a Saad A. AlGadhiho publikovana v roce 2004 se vénuje
srazkam vozidel v Saudské Arabii s velbloudy (camel—vehicle collision (CVC)) a opatienim
v podobé vystraznych dopravnich znacek. Cilem byla inspirace opateni v zahrani¢i (na zaklade
zahrani¢nich studii) a vyhodnoceni mozného vyuziti i v Saudské Arabii. Prace popisuje i jiné
moznosti opatieni proti témto stietim, ale primarné se vénuje dopravnimu znaceni. Autofi

uvadi, ze pocet srazek vozidel s velbloudy stoupal a néjaka opatfeni tak byla velmi potfebna.

Velbloud jako kazdé zvife ma sva specifika, na které je tfeba brat ztetel. Prace uvadi, ze
velbloudi migruji za potravou na velké vzdalenosti, coz znamena vétsi mnozstvi prechodu pies
komunikace a vyssi riziko stietu s vozidly. Na rozdil od migracnich tras zvéfe jsou migracni
trasy velblouda proménlivé v zavislosti na vnéjSich podminkach (pfedevsim
meteorologickych), coz znesnadiiuje uskuteCnéni ucinnych opatfeni. Navic velbloud je

pomérné velké zvite, a proto byly tyto dopravni nehody obvykle zavazné i pro fidice.
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Druhou pfi¢inou cetnosti téchto nehod byla rychlost dopravnich prostiedkd
a nedostatecna reakce tidict na dopravni znaceni. Nehoddm neptidava ani fakt, ze z vice nez
90 % k témto nehoddm dochazelo za tmy, mezi soumrakem nebo usvitem. Nehody piinasely
znacné ekonomické naklady pfi poskozeni vozidel, zranéni ¢i pfimo mrti fidic¢h a smrt zvitat.
Velbloud je navic v Saudské Arabii dle studie nejcastéjsi zvite pii srazce s vozidlem. Autoii

uvadi, Ze §lo o témét 97 % vSech registrovanych dopravnich nehod.

Prace déli opatieni do 2 kategorii — zaméfené na fidice a zaméfené na velbloudy. Na
zaklade zdrojovych studii pak hodnoti uc¢innost jednotlivych opatieni. V tomto ohledu se doslo
k zavéru, Ze neexistuje jedno univerzalni opatieni, které vzdy bude fungovat, bez ohledu na
okolnosti, druh zvifete ¢i oblast. Prace klade nejvétsi diraz na dopravni vystrazné znaceni pro
fidice, kterému je vénovan i vlastni vyzkum. V ném bylo testovano 7 vystraznych znacek. Bylo
zjistovano, jaka bude reakce fidi¢l (v podob¢ zpomaleni) na jednotlivé znacky, a tedy jaka je
jejich ucinnost.

Vysledky ukazaly, ze tidi¢i reagovali zpomalenim na znacky v priméru 500 m pied
znackou, a naopak znovu zrychlovali 500 m za znackou. Reakce fidict na dopravni znaceni
tedy nepfesahovala 1 km. Navic ackoli vétSina typti znacek piinesla snizeni primérné rychlosti
vozidel, samotné snizeni bylo pomémé malé (jednalo se v pruméru jen o 3 az 7 km/hod).
Z hlediska typtu znacek nejlepSich vysledkt dosahla znacka ve tvaru trojihelniku velikosti
220 cm x 220 cm x 220 cm z reflexniho materidlu s ¢ernou siluetou velblouda v bilém poli
a ¢erveném oramovani. Tato dopravni znacka byla podobna standardnimu varovnému oznaceni
pouzitému v Saudské Arabii, az na to, Ze byla dvakrat vétsi nez standardni velikost a pouzivala

reflexni material (Al-Ghamdi a AlGadhi, 2004).

Diplomova prace Ivany Kasalové (2013) se zaméfovala na vztah mezi zvifetem
a automobilem. Diiraz byl kladen na mortalitu volné Zijicich zvifat po stfetu s automobilem.
Vénuje se ale také domacim zvifatiim, avsak ne z hlediska stfetti s automobily, nybrz z hlediska
prevozu domacich zvifat v automobilech. Jedna kapitola prace je vénovana také plySovym
hrackam v podobé¢ piejetych zvitat, které se zacaly vyrabét ve Velké Britanii, aby upozornily
na problém s mortalitou zvitat vlivem dopravy. A nemala ¢ast prace je vénovana rovnéz riznym
opatfenim, kterd vedou k ochrané zvére pred srazkami s automobily. Opatieni jsou délena na
pasivni (napf. dopravni znaceni, odrazky, ekodukty, oploceni silnic ¢i protihlukové stény)

a aktivni (napf. ochrana zabudovana v automobilech ¢i pachové oplocenky). Zaroven se prace



vénuje jednotlivym zivoc¢isSnym druhiim a zamétuje se na jejich specifika, tykajicich se srazek

s automobily. A v neposledni fadé se vénuje legislativé spojené s touto problematikou a otazce,

vvvvv

Kasalova zminuje rostouci pocet srazek vozidel s volné Zijicimi zivo¢ichy. Mezi nejvice
postizené druhy fadi ty, které maji velké naroky na velikost izemi nebo ty, které pravidelné
&i prilezitostné migruji. V Ceské republice se jedna o tyto druhy: vlk obecny, rys ostrovid,
medveéd hnédy, jelen lesni ¢i los evropsky. Jako ohrozené ale zminuje také obojzivelniky, ptaky

a netopyry.

Prakticka ¢ast prace je vénovana dotaznikovému Setfeni, které se zabyva znalostmi
a zkuSenostmi lidi ohledné mortality zvifat po stfetu s vozidlem a zpiisobem, jakym pievazeji
svoje domaci mazlicky autem. Dotazniky obsahovaly 12 otazek a byly sesbirany celkem od

100 respondenttl.

Podle vysledkii dotazniki by asi 40 % respondentli nevédélo, jak v piipade srazky se
zveti postupovat. Podobné mnozstvi respondenti uvedlo, Ze se s mrtvymi zvitaty u silnice
potkavaji prakticky denné. Mezi zvitaty, ktera respondenti za posledni rok sami srazili, byly
zminény krom divoké zvére v mensi mite kocky domaci (Felis catus). Navic u otazky Skody na
vozidle pfi sraZce se zvifetem nebylo domestikované zvife zminéno ani jednou. Témér
90 % respondenti uvedlo, Ze na vystraznou dopravni znacku, upozoriiyjici na divokou zvéf,

reaguje zpomalenim, piipadn€ vétsi pozornosti (Kasalovd, 2013).

Srazkami dopravnich prostiedkii s divokou zvéti se zabyva také Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i. (dale jen CDV).

Prace z roku 2016 se zaméfila na predstaveni metody KDE+, kterd byla vyuzita také
v této diplomové praci. KDE+ je zalozena na principech metody KDE (Kernel Density
Estimation), ktera slouzi k identifikaci hotspoti (neboli shlukid) dopravnich nehod. Metoda
KDE+ umoznuje objektivni vybér vyznamnych shluki a fazeni hotspott. Je také soucasné
pouzitelna na neomezeny pocet segmentu silnic. Tato metoda byla aplikovana na celou silni¢ni
sit CR. Data k této praci byla prevzata z databaze Policie CR. Policejni databaze pokryva
nehody na celé silnicni siti, a byla proto nejkomplexnéjsim zdrojem dat. Autofi upozoriuji, ze
zaznamenané srazky predstavuji pouze malou cast z celkového poctu usmrcenych

nebo zranénych zvifat na silnicich v disledku interakce s motorovymi vozidly. V ramci této



prace byly zjistény hotspoty srazek motorovych vozidel s volné Zijicimi zivoCichy a ty byly
sefazeny dle svého vyznamu. Vysledkem metody KDE+ jsou kratké useky silnic, na kterych se
koncentruje nejvice srazek a na které by méla byt uptena nejvetsi pozornost pii feSeni opatfen.
silni¢ni sit¢ CR (ktera tehdy méfila 37 469 km). Clanek déle obsahuje informace o moZnosti

ziskani software a jak s nim pracovat (Bil a kol., 2016).

Prace zroku 2018 se vénuje objasnéni faktori stojicimi za WVC. Nejcastéji byly
zaznamenany srazky se srncem (63,8 %), nasledovala divoka prasata (30,1 %), jelen (3,1 %)
a dal$i savci jako daiici, liSky a zajici. Kazdy druh ma sva specifika, ktera rovnéz ovliviiuji
mnozstvi srazek s vozidly. Co se ty€e dalSich faktorti, které ovliviiuji Cetnost a koncentraci
srazek, jedna se naptiklad o svételné podminky. Vyznamnou roli hraje relativni vyska slunce
nad horizontem. Denni doba, kdy dochazi nejvice ke srazkam, se tedy v prib¢hu roku méni.
Presto lze obecné fict, Ze nejvice srazek se odehrava v noci (témét 80 %). Ale i v Casovém
rozloZeni jsou vidét rozdily mezi jednotlivymi druhy Zivocichd. U srncil jsou srazky nejcastéjsi
v kvétnu, a to kolem soumraku ¢i kolem usvitu. Naproti tomu u divokych prasat se jedna
nejcastéji o fijen a listopad, a to mezi soumrakem a ptilnoci. Dal§im faktorem, ovliviiujici tyto
srazky, je charakter okolniho prostfedi komunikace. Vyznam hraje tieba vzdalenost od lesni
plochy ¢i od liniové vegetace podél komunikaci. Prace uvadi, ze vzdalenost od lesa nizsi
nez 350 metrd piinasi 6x veétsi pravdépodobnost vzniku srazek, nez kdyz byla vzdalenost
od lesa vétsi nez 350 metrt. Roli hraje také vzdalenost od vodniho toku. Stejné tak hraje roli
velikost komunikace, se kterou souvisi i mnozstvi a rychlost vozidel, coz se projevi i v poctu

srazek (Bartonicka a kol., 2018).

Prace z roku 2019 se rovnéz vénuje faktorim, ovlivitujicich srazky vozidel s divokou
zveii. Zaroven se snazi hledat rozdily mezi srazkami uvniti hotspotu a srazkami mimo hotspot.
Faktory rozdéluje do dvou skupin — prostorové nahodné (globaln¢ plsobici) a prostorové

nenahodné (lokalné piisobici), které zptisobuji shlukovani (viz. OBR. 1 a 2).

global factor

local factor
OBR. 1: Globalni a lokalni faktory srazek dopravnich prostiedki se zveri
Zdroj: Bil a kol., 2019



OBR. 2: Priklad shlukovani vlivem pusobeni lokalnich faktor( srazek dopravnich prostfedk se zveéri

Zdroj: Bil a kol., 2019

Mezi lokalni faktory byly zatazeny vzdalenost od vodniho toku, vzdalenost od zastavby,
vzdalenost od jiné prekazky, vzdalenost od lesni plochy, komunikace pfimo prochézejici lesem,
komunikace prochazejici primyslovou zénou, Sitka silnice, vegetace kolem komunikace,
pritomnost svodidel atd. Mezi globalni faktory patfi tfeba denni doba nebo druh zvitete. Srazky
ve shlucich nazvali autofi ,,cases* (pfipady) a srazky mimo shluky nazvali autofi ,,controls*
(kontroly). Stejné jako v praci z roku 2018 i zde byla pouzita metoda KDE+, nicméné nejednalo
se jiz o data od Policie CR z let 2006-2011, jednalo se o data z policejni databaze nehod z let
2012-2016, které byly zamétené na srnci a kanci zveét (nejspis vzhledem k vysledkiim prace
z roku 2018, kdy prave tyto dvé skupiny pokryvaly asi ptes 90 % vsech ptipadit). Bylo zjisténo,
ze druh zvifete ma vliv na faktory globalni, ale nijak velké rozdily nejsou u faktorti lokéalnich.
Autofi také rozlisuji tzv. hotspoty, kde se srazky koncentruji, a tzv. coldspoty, kde se srazky
naopak nevyskytuji. Coldspoty potom dale nepouzivaji ve statickych metodach pro rozliseni
cases a controls. Studie prokazala, Ze data srazek by méla byt nejprve analyzovana pomoci
shlukové metody, a pak teprve by meéla probéhnout aplikace jakékoli statistické analyzy,
protoze coldspoty by mohly zkreslit vysledky. To by vSak znamenalo, ze mnohé studie,

vytvorené pted touto studii by mohly byt chybné (Bil a kol., 2019).



Prace z roku 2022, vydana v knizni podobé CDV a Masarykovou univerzitou, se vénuje
této problematice velice podrobné a Siroce. Upozoruje na rizné konflikty mezi lidskou
spolecnosti a volné zijicimi zivocichy (jako je zabor ptirodni krajiny, zabijeni predatort, stret
zivocichii s lidskymi budovami a infrastrukturou nebo tieba vliv ristu populace domacich
mazlickli na divokou zvér), zabyva se vlivy dopravy, rastu poctu dopravnich prostredkt
a mnozstvi kilometrt dopravnich cest na zvét. Otevira nejen problematiku srazek zvéfe se
silnicnimi dopravnimi prostfedky, ale také s prostfedky jinych typa dopravy (jako vlak, lod’
a letadlo).

Hlavni zabér této prace jsou vSak srazky silni¢nich motorovych vozidel s divokou zvéfi,
a to nejen u nas, ale také v dalSim zemich svéta. Zabyva se otdzkou, kolik je celkem téchto
stietl a kde o nich ziskat informace. Upozornuje (jako ostatné i mnoho jinych praci) také na to,
ze zaznamenané pocCty srazek v riiznych databazich s informacemi o téchto nehodach jsou Casto
hodné podhodnocené (a to i vlivem ¢innosti mrchozroutt). Vénuje se problematice z pohledu
lidské posadky vozidla (kde upozoriiuje na to, Ze vliv na zavaznosti zranéni maji tteba také
svodidel, omezovani rychlosti apod.) 1 z pohledu Zivocicht (pro které silnice znamena piekazku
a omezovani pohybu, hluk a znecisténi, ale kupodivu pro nékteré také misto, které vyhledavaji
(napf. v zimé pfi zasolovani silnic, kdy silnice piedstavuje zdroj soli pro kopytniky) nebo které
odradi, jinym muze pfinést stres pii pirekondvani, pro jiné piedstavuje ptilezitost). Prace se
veénuje také otazkam: kdy ke srazkdm dochazi a jak vypada okoli mista, kde ke srazkam dochazi.
Upozoriuje také na fakt, Ze ne vSechny stfety jsou neimyslné (napft. u hadi se stava, ze je fidic
prejede timyslIn€, coz prokazal i vyzkum provedeny pomoci maket hadt, které¢ byly dané ke

krajnici, kde se vozidlo pfi bézné jizdé nepohybuje).

Prace ukazuje na rist stetd divoké zvéie s motorovymi vozidly v Ceské republice.
Zmifuje, Ze nejcastéj$i zaznamenanou obéti téchto srazek je srnec (aZz 80 %). Dopravou byvaji
vSak ohrozené také Selmy (napft. liSka, jezevec), jeZci, netopyfi, plazi, ptaci, obojzivelnici
amnoho dalSich skupin zvifat, pficemz u ohrozenych ¢i méné pocetnych skupin zivocicht

predstavuje doprava velké riziko pro jejich populaci (Bartonicka a Bil, 2022).



Prace od skupiny autort (Canal a kol., 2018) se vénuje silni¢ni siti v provincii Sevilla
v jiznim Spanélsku. Zaméfuje se na srazky s doméacimi zvitaty, které zde tvotily vice nez 95 %
téchto srazek, konkrétné se psy (vice nez 80 % téchto srazek), coz vytvari kontrast oproti jinym
Spanélskym a evropskym regioniim, kde jsou srazky zptisobené z vétsi miry volné Zijicimi
zivogichy. To autofi piipisuji tomu, Ze Jizni Spanélsko bylo na rozdil od jinych ¢asti zemé
obzvlasté ovlivnéno ztratou pfirozenych lesii a rozSifovanim stanovist zemédé€lské pudy
a uzemi pro lov, coz nejspis snizilo také mnozstvi divoké zvéte, a tim i srazek s volné Zijicimi
zivocichy, a dalo o to vice vyniknout srazkdm s domacimi zviraty. Jako dals$i divod vnimaji
autofi prace mnozstvi opusténych psii a ko¢ek. V celém Spanélsku bylo kazdoroéng opusténo
vice nez 100 000 pst a vice nez 30 000 kocek. Pfimo v Andalusii (kde byl pocet opusténych
pst nejveétsi) se potom jednalo az o 16 000 — 18 000 psu roc¢né. Cilem prace byl vyzkum
casoprostorovych vzorct srazek vozidel se zviraty. Dale pak bylo cilem navrhnout opatieni na

zmirnéni téchto nehod.

Prace pouzivala data za roky 2014 a 2015 od Narodniho dopravniho tradu (DGT)
v Seville, které byly zaznamenany piimo dopravni policii. I zde si autofi uvédomuji, Ze tato
data jsou ovlivnéna nahlasenim nehody, a Ze se tedy zfejmé nejedna o vSechny srazky se zvéii,
ke kterym doslo. Vysoké procento srazek se psy navic branilo analyze Casoprostorové
distribuce srazek jinych druhti nebo skupin zvitat. V ptipadé zahrnuti pst do téchto analyz byly
vzdy zkresleny vysledky u jinych druhti. Na druhou stranu v ptipad¢ nezahrnuti pst do téchto
analyz byla velikost zbyvajicich vzorka pfili§ nizka na to, aby bylo mozné ziskat spolehlivé
vzorce kolizi pro jiné druhy. Proto se nakonec autofi rozhodli pracovat pouze s daty o srazkach

se psy.

I tato prace zminuje rust kolizi vozidel se zvitaty. DGT uvedl, Ze kolize se mezi lety
2006 a 2012 zdvojnasobily ve srovnani s kolizemi hlaSenymi v roce 2003. Prace rovnéz
pfipomind mozna opatfeni, kterd byla jiz zavedena v jinych zemich, ale zaroven zminuje,

7e zadné z nich neni zcela G¢inné pro vSechny piipady a vSechny druhy zvitat.

Z hlediska denni doby zde dochazelo ke srazkam se psy Castéji za usvitu a soumraku,
coz se shoduje i s vrcholem aktivity opusténych psii. RozloZeni béhem dne se nelisilo ani
v porovnani pracovni Casti tydne a vikendu, nicméné se liSilo mnozstvi srazek, které bylo
o vikendu niz$i. Z hlediska ro¢ni doby bylo vyssi mnozstvi srazek vozidel se psy mezi fijnem
a dubnem, coZ se shoduje s loveckou sezonou pro vétSinu druhil zvéfe v regionu. Srazky byly
ovlivnény také no¢nim osvétlenim (s ¢imz souvisi blizkost méstskych oblasti), kdy s osvétlenim
stoupalo mnozstvi srazek, a objemem dopravy.
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OBR. 3: Rozlozeni kolizi vozidel se psy v zavislosti na mnozstvi no¢niho osvétleni v provincii Sevilla

Zdroj: Canal a kol., 2018

Mezi hlavni opatfeni by méla patfit snaha snizit mnozstvi toulavych pstu. Jednim
z dalSich moznych opatfeni je dopravni znaceni, upozoriujici fidice na zvySené mnozstvi
toulavych pst. Dopravni znaceni by méla byt platna prave pro dobu, kdy ke srazkam dochazi

nejcasteji (Canal a kol., 2018).

Prace od skupiny autorti (Mennonna a kol., 2018) se zabyva rovnéz srazkami vozidel
s toulavymi psy ovSem tentokrat v méstské oblasti Neapol v Italii, slozené z 10 ctvrti. Cilem

této prace je predevsim analyza téchto nehod pomoci GIS.

I tato studie potvrzuje, Ze se pocet dopravnich nehod s domacimi zvitaty zvysil. To je
dle autort dusledek nejen nartistu poctu obyvatel, ale také populacni exploze zab&hlych pst.
Na dopravnich nehodach v podobé srazek se zvitaty se podili fada faktorii — svételné podminky,
typ silnice, povétrnostni podminky, rychlost auta a rozptyleni fidi¢e. Pti analyze bezpecnosti
silni¢niho provozu je dle autort tfeba nejen statistickych metod, ale je také potieba vidét
informace geograficky. Geograficky informacni systém (GIS) povazuji autofi za dulezity
nastroj pro prohlizeni prostorovych dat o nehodach. Mezi nastroje GIS pouzitelné pro analyzu
silnicnich nehod zahrnuji odhad vystupni oblasti ze s¢itani, sitovou analyzu a odhad hustoty
jadra (KDE). Ve vyslednych oblastech je tfeba zaméfit preventivni opatieni, jako jsou specialni
dopravni znacky, jiné varovani pfed moznou piitomnosti toulavych pst, omezovace rychlosti,

zpomalovaci prahy, zlepsené osvétleni vozovky a zvySeny pocet semaford.
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Data byla shroméazdéna z 1ékatskych zdznami z obdobi 2012-2015. Byla seskupena
data o zatoulanych psech, ale také o ostatnich psech. Ke v§em byly zjistény informace o véku,
pohlavi, misté¢ nehody, pfipadn¢ informace o tom, zda nehodu pes ptezil ¢i zda doslo

k uzdraveni.

Byla vyuzita metoda KDE. Ta prokézala ptitomnost 5 hotspotti v 5 méstskych ¢tvrtich.
Bylo zjisténo, ze vSechny oblasti s hotspoty jsou okrajovymi zénami, ve kterych se stiidaji
Siroké zelené plochy (vhodné pro zatoulané psy), zastavéné oblasti a ptimé silnice s mnozstvim
kiizovatek. Ugastniky t&chto dopravnich nehod byli Gast&ji psi nez feny (v poméru 57:43) a
¢astéji mladi nez dospéli ¢i stafi (v poméru 56,5:26,0:17,5). Z hlediska casového rozlozeni

ukazuji srazky vozidel se psy dva vrcholy — v ¢ervnu a v lednu (Mennonna a kol., 2018).

Prace od skupiny autort (4bra a kol., 2019) se vénuje srazkam vozidel s voln¢ Zijicimi
zivoCichy i domestikovanymi zvifaty ve stat¢ Sdo Paulo v Brazilii, zvlast¢ pak z hlediska

bezpecnosti osob, nakladl za havarii a pravni stranky véci.

Silnice, umoznujici pfepravu osob a materialu, maji na jednu stranu velky vyznam pro
spolecnost, ale predstavuji hrozbu pro Zivocichy v podobé ztraty ptrirozeného prostredi, snizeni
kvality stanovist’, bariérovému uc¢inku a imrtnosti pti srazkach. Srazky maji navic negativni
dopad také na lidi, at’ uz v podob¢€ ohrozeni Zivota nebo v podob¢ poskozeni vozidla. Ve state
Sao Paulo se zvysila hustota silni¢ni sité a dosahla tak jedné z nejhustSich v Brazilii. To vedlo
ke ztraté ptirozeného prostiedi a fragmentaci krajiny, coz dale vedlo k vyssi mite srazek. Prace
uvadi, Ze se mira téchto srazek za poslednich nékolik desetileti podstatné zvysila, coZ potvrzuje

linedrnim regresivnim modelem.

V Brazilii je velky rozdil mezi jednotlivymi silnicemi. Silnice spravované spolecnosti
DER maji obvykle 2 pruhy Siroké 3,5 metru, rychlostni limit pohybujici se mezi
30 az 110 km/hod, Casto postradaji poulicni osvétleni a je zde Spatnd a relativné pomala
dostupnost 1ékatrské pomoci. Naproti tomu mytné dalnice maji obvykle 4 pruhy, rychlostni
limity pohybujici se mezi 80 az 120 km/hod, svodidla, ve vybranych oblastech obsahuji
osvétleni a je tam relativné rychld dostupnost 1ékarské pomoci. Objem dopravy na placenych

silnicich je obvykle vyssi, nez na silnicich spravovanych spolecnosti DER.
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Z hlediska dat mizeme v Sao Paulu najit hned 2 zdroje, z nichz kazdy se zabyva jinym
uhlem pohledu na srazky vozidel se zvéti. Jedna se o vojenskou dalnicni policii, ktera se zabyva
udaji o nehodach, a pak o pracovniky udrzby silnic, kteti pravidelné kontroluji silnice a zabyvaji
se srazkami z hlediska samotnych udajii o mrSinach. Autoii prace vyuzili data od dalnicni
policie statu Sdo Paulo (Policia Militar do Estado de Sao Paulo) za roky 2003—-2013. U havarii
byly zaznamenany udaje jako datum a ¢as havarie, obec, kde ke stfetu doslo, ¢islo silnice,
spravce silnice, poloha, typ vozidla, pocet vozidel ucastnicich se nehody, pocet lidi s lehkymi
nebo tézkymi zranénimi a pocet umrti posadek. Nebyly zaznamenany udaje o piislusnych
zvitecich druzich ani o tom, zda byl tento druh domestikovany, t€émto informacim se vénuji
pravé pracovnici udrzby silnic. Autofi prace si navic uvédomuji, ze mnozstvi tél
odstranovanych ze silnice pracovniky udrzby silnic bude urcité vyss$i neZ mnozstvi nehod

nahlasenych policii.

Nejhorsi nasledky zptsobovaly tapir, kapybara a velké domestikované druhy zvitat jako
skot a kon€. Skot a koné navic vlivem své velikosti ptedstavuji pro fidice nejveétsi hrozbu, jak
z hlediska bezpec¢nosti, tak z hlediska vyse nakladi. Nehod bylo prakticky podobné na silnicich
spravovanych spolec¢nosti DER a na mytnych dalnicich, ale velky rozdil byl v poctu nehod se
zranénim ¢i tmrtim, kdy na silnicich spravovanych spolecnosti DER byl pocet takovych nehod
témér dvojnasobny. Z hlediska ¢asového rozlozeni srazek bylo nejvice srazek v noci mezi
19:00 a 6:00 s vrcholy kolem tsvitu a soumraku. Zaroven doslo k vice srazkam v obdobi sucha
(duben az zai1) nez v obdobi destli (fijen az bfezen). VétSina soudnich ptipadi se tykala stet
s domestikovanymi druhy, zejména koni, skotu a psti, coz je dano tim, ze pravé tyto druhy zvitat

maji své majitele, ktefi jsou za n¢ zodpoveédni (4bra a kol., 2019).

Prace (Carvalho-Roel a kol., 2019) se zabyvala zvitaty zabitymi na ¢tyfproudé dalnici
BR-050 v oblasti biomu Cerrado mezi Uberlandii a Uberabou ve stat¢ Minas Gerais
v jihovychodni Brazilii. Usek délnice byl vybran tak, aby byl v kontaktu jak s lesem, tak se
zemédélskou krajinou. Monitorovani srazek probihalo autem (primérnou rychlosti 60 km/h)
kazdy tyden od dubna 2012 do biezna 2013. Usek déalnice autofi studie rozdélili do segmentt
a vzdalenost k nejbliz§imu sidlu. Jejich hlavnim cilem bylo zjistit, zda a jak moc se prekryvaji
mista srazek domestikovanych a divokych zvifat. Dal§imi cili potom bylo snizit dopravni

nehody zplsobené stiety se zvifaty a zvysit bezpecnost pro tcastniky silni¢niho provozu.
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Autofi prace uvadi, ze v jinych pracich byla mista agregace srazek vozidel se zvitaty
(tzv. hotspoty) urcena pro n¢kolik skupin divokych zvitat, a je tedy jasné, Ze zabijeni na
silnicich obvykle neni nahodné, ale ze se agreguje pravé do téchto hotspotii. U domestikované
zveéte vSak ziistava otdzka, zda se tyto srazky vlbec agreguji a pokud ano, zda na stejnych
mistech jako u divoké zvére. Autoti predpokladali, ze bude pravdépodobné vyskyt hotspotii
domestikovanych zvitat odlisny od vyskytu hotspotu divoké zvéte, a to proto, Ze pritomnost
domestikovanych zvitat na silnicich a dalnicich je dan Gpln€ jinymi faktory nez u zvéte divoké.
Muze se jednat o zatoulané domestikované zviie nebo o zvife domaci na prochazce s majitelem.
Na druhou stranu by se hotspoty srazek s divokou zvéii a domestikovanymi zvifaty mohly
nékdy prekryvat, protoze néktera domestikovana zvitata jsou mrchozrouti, a mohla by tak byt

zabita na stejnych mistech jako néktera divokd zvér.

Vysledky studie ukazaly, ze obét'mi srazek vozidel se zvifaty se stavala Castéji divoka
zvet nez domestikovana zvitata. Mezi nejvice zabijenou divokou zvéii byla psovita Selma
Maikong (Cerdocyon thous), dale pasovec Sestipasy (Euphractus sexcinctus) a skunk
znamenany (Conepatus semistriatus). Mezi nejvice zabijena domestikovana zvitata patfil pes
domaci (Canis familiaris) a kocka domaci (Felis catus). Hotspoty srazek s volné zijicimi
zivoCichy a domestikovanymi zvifaty se nepiekryvaly. Z 11 hotspotil srazek s divokou zvéri
jsou pouze dva do 2 km od hotspotu srazek vozidel s domestikovanymi zvitaty. Hotspoty srazek
s divokou zvéti jsou lokalizovany u vétsich lesnich ¢i zemédelskych ploch, v blizkosti vodniho
toku. Hotspoty srazek s domestikovanymi zvifaty jsou lokalizovany u mensich lesnich ¢i
zemédelskych ploch v ¢lenitéjsi krajing, daleko od vodniho toku, zato v blizkosti sidla. Autofi
prace také zminuji, ze mezi jednotlivymi charakteristikami prostfedi mnohdy funguje ve vztahu
k témto dvéma typtim hotspotu srazek urcity vztah — tam kde je negativni ucinek pro srazky

s divokymi zvifaty, je pozitivni u€inek pro srazky s domestikovanymi zvifaty a naopak.

Z hlediska navrhovanych feseni se (vzhledem k vysledkiim) studie zvIast’ soustfedi na
divokou zvér a zvlast' na domestikovana zvirata. U divoké zvéfe je doporuovano vyuzit stavby
ekodukti v mistech hotspotil, pficemz je tfeba zajistit, aby v téchto ekoduktech nebyla zver
rusena lidmi, a aby prostfedi ekoduktu bylo podminkami podobné jako okoli apod. Je také
mozné zabranit divoké zvéri prechodu pies silnici na jinych mistech prostfednictvim oploceni
komunikace. V takovém piipadé je ale nutné zajistit divoké zvéfi, schopné preskocit tento plot,
moznost dostat se i zpét, at uz pomoci hlinénych ramp nebo jednosmérné brany.
U domestikovanych zvitat je tieba se zaméfit na majitele zvitat, kteti jsou za n¢ zodpovédni. Je

tteba v podob¢ néjaké osvétové kampané zvysit povédomi o tom, jak nebezpecné tyto srazky
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jsou. Dal§im opatfenim jsou kastrace domacich zvifat, aby se zabranilo mnozZeni zab&hlych
zvitat. Dal§i moznosti je vytvofit jakysi zachranny program, kam by lidé mohli zavolat
v ptipade¢, ze uvidi volné se pohybujici zvife na silnici, aby byla moznost toto zvife vcas
zachranit. A v neposledni fad¢ je tieba dlraznéji trestat lidi v piipadé opusténi zvifete, coz je

v Brazilii trestnym ¢inem (Carvalho-Roel a kol., 2019).

Prace (Creech a kol, 2019) se vénuje srazkam vozidel s divokou zvéri
1 domestikovanymi zvitaty ve stat¢ Montana v USA. Dle autort této prace se vyzkum v oblasti
silni¢ni ekologie vét§inou zamétroval na divokou zvér (WVC) a domestikovana zvitata (DAVC)
opomijel, coz mohlo vést k tomu, Ze se opominuly odliSnosti mezi srazkami s divokou zvéri
a srazkami s domestikovanymi zvifaty. Tato prace si tedy dala za cil pfedev§im vyzdvihnout

tyto rozdily a poukazat na odliSnosti v opatfeni fesici tyto srazky.

Autofi pracovali s daty od déalni¢nich hlidek Montana Highway Patrol (MHP) za roky
2008-2017. Srazky, které maji za nasledek zranéni nebo smrt osoby ¢i Skodu na majetku ve
vysi nejméné 1000 USD, musi byt dle zdkona hlaseny orgdntiim ¢innym v trestnim fizeni.
Zaznamy dat byly tedy pravdépodobné zaujaté na srazky s vétsimi zvitaty (napt. divokymi nebo
domacimi kopytniky). Kazdy zdznam obsahoval zemépisné souradnice, rok, mésic, denni dobu,
typ kolize (DAVC nebo WVC), svételné podminky, stav vozovky, povétrnostni podminky

a informace o zavaznosti nehody.

Prace ukazala, ze se WVC a DAVC v mnoha ohledech 1i$i. Z hlediska ¢asového
rozlozeni maji WVC 2 vrcholy — za Gsvitu a za soumraku, zatimco DAVC maji pouze jeden
vyrazny vrchol — pozdé€ vecer. Z hlediska prostorového hotspoty WVC a DAVC nevykazovaly
prilis silné piekryvani. Pocty DAVC byly v prubéhu casu relativné stabilni, zatimco pocty
WVC béhem tohoto obdobi dramaticky vzrostly. To je dano zifejmé populaci obou skupin
zvitat. Zatimco u skotu a ovci byla velikost populace v pribéhu casu podobna, u divokych

kopytnika populace rostly.

Pochopeni prostorovych a ¢asovych vzorct kazdého typu srazek vozidel se zvitaty je
nezbytné pro nastaveni uc¢innych opatieni. DAVC si zasluhuji rozhodné vétsi pozornost, nez
kterou maji, protoze mohou byt lokaln¢ bézné, i kdyz jsou regionalné vzacné, mohou byt
Presto srazky se skotem, konmi a ovcemi v systémech sbéru dat casto nejsou rozlisené, nebo

byvaji vylou¢eny z védeckych analyz ¢i slu¢ovany dohromady se srazkami zahrnujicimi
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divokou zveéf, coz je, jak prace ukazala, Spatné, protoze to snizuje ucinnost opatfeni

(Creech a kol., 2019).

Prace (Wilkins a kol., 2019) se vénuje srazkam vozidel s divokou zvéii (WVC)
i domacimi zvifaty (DAVC) v Texasu v USA. Cilem je popsat situaci téchto stfetll a zhodnotit

prinosy moznych opatieni pro zmirnéni stietd.

Autoti pracovali s daty o nehodach z online databaze od Texaské policie za roky
2010 az 2016. Uvédomuji si, Ze kvili nedostatecnému hlaseni jsou udaje o srazkach obvykle
hrubym podcenénim skutecného dopadu srazek vozidel se zviraty. VEétSinou jsou zaznamenany
ty srazky, které zpasobi n¢jaké poskozeni vozidla, zranéni ¢i smrt osob, coz vétSinou znamena,
Ze jsou zaznamenavany srazky s vétS$imi zvifaty. Ale nikterak méné jsou ohrozena i mala
zvitata. OhroZeni sraZkami s vozidly jsou i plazi, ptaci nebo tfeba kockovita Selma Ocelot
texasky (Leopardus pardalis), ktery v dobé studie mél navic velmi malou zijici populaci.
Policejni zpravy navic mnohdy neobsahuji informaci o druhu zvitete, coz by pomohlo ve

strategii zmiriiovani téchto nehod.

Je pomérné velké mnozstvi opatieni, které 1ze pouzit pro snizeni srazek vozidel se zveri,
zvySeni bezpecnosti fidicl, snizeni umrtnosti volné Zijicich zivoc€ichil a propojeni jednotlivych
stanovist, kterd byla komunikaci rozdé€lena. Patfi mezi né ekodukty, podchody pro zvér,
oploceni komunikace, brany a tnikové rampy, dopravni znaceni, systémy detekce vozidel

a zvitat, omezeni rychlosti vozidel, osvétleni komunikace a dalsi.

Dle vysledki prace zde srazky vrcholi dvakrat denn€ —mezi 5. a 8. hodinou ranni a mezi
18. hodinou a pulnoci. Nejvyraznéjsi jsou potom mezi 6. a 7. hodinou ranni a mezi
20. a 21. hodinou vecerni. Je to dano i tim, Ze chovani zivo€ichi je obvykle ovlivnéno pohybem
slunce, zatimco chovani lidi spiSe denni dobou (napft. zacatek a konec pracovni doby) a dni
vtydnu (pracovni den ¢i vikend). Naptiklad motocykly zaznamenavaji veEtsi nartst
o vikendech. Z hlediska rozlozeni v roce je dle vysledkl prace zase vyssi pravdépodobnost
srazek od fijna do prosince. VéEtSina srazek se odehrava na neosvétlenych silnicich. Vyraznym
hotspotem divoké zvéfe byla metropolitni oblast San Antonia. Ackoliv stfety
s domestikovanymi zvifaty tvori mensi podil srazek, nelze je zcela vyloucit. Tvofi asi tfetinu
srazek. Napfiklad v oblasti kolem Rio Grande Valley pocet stfetl s domestikovanymi zvifaty
roste, coz je podle autorti dano predevs§im vysokym poétem toulavych domacich zvitat (Wilkins
akol., 2019).
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3.2 DELENI SRAZEK SE ZVIRATY:

Jak jiz bylo feceno vyse, srazky vozidel se zvifetem (v odborné literatufe oznacované
AVC — Animal-Vehicle Collision) mizeme dé¢lit na srazky s volné zijicimi ZzivoCichy
(vodborné literatufe oznatované WVC — Wildlife-Vehicle Collisions) a srazky
s domestikovanymi  zvifaty (v odborné literatufe oznacované DAVC — Domestic
Animal-Vehicle Collisions) (Creech a kol., 2019). Mezi srazky s domestikovanymi zvifaty
patii srazky se zvifaty hospodaiskymi (jako koné, skot, ovce apod.) a srazky se zvifaty
domacimi (jako pes, kocka apod.). Ob¢ tyto kategorie maji sva specifika, ktera jsou zminéna
v nasledujicich kapitolach. Domaci zvifata mizeme jeste dale rozdélit podle toho, zda se jedna
o zvifata opusténa — zviie majitel védome opustil, zabéhla — zvife se majiteli na n¢jakou rtizné
dlouhou dobu ztratilo; majitel nevi, kde se pohybuje, ¢i nezabéhla — ke srazce dojde napt. pti
venceni; majitel je pfimo u toho (napf. pfi spolecné prochézce) nebo alespon piiblizné vi, kde
se zvife pohybuje (napf. majitel pustil samotné zvife vyvencit se v okoli bydlisté). V nékterych
oblastech ptevazuji srazky s domacimi zvitaty prave kvili vétSimu mnozstvi zabéhlych nebo
dokonce opusténych zvitat (Mennonna a kol., 2018; Canal a kol., 2018; Wilkins a kol., 2019).
V nékterych pripadech dochazi dokonce nejen k opusténi domacich zvitat, ale také zvirat
hospodaiskych, a to z diivodu, aby jejich majitelé s nizkymi piijmy nemuseli fesit financni

vydaje spojené s veterinarni péci (Abra a kol., 2019).

3.3 INFORMACE O SRAZCE VOZIDLA SE ZVIRETEM:

U srazek vozidel se zvifetem mizeme zaznamenat informace o poctu srazek, podilu
srazek na celkovém poctu nehod, poctu srazek se zranénim ¢i umrtim osob, informace o poloze

a o dob¢ a case srazky.

Srazky zvifat svozidly jsou celosvétovym problémem (Bil a kol, 2019;
Creech a kol., 2019). Vétsina studii, kterd se timto problémem zabyvala, zmifiuje rovnéz
stoupajici tendenci poctu srazek a stim souvisejici stoupajici ekonomické néklady, pocty
zranénych ¢i mrtvych lidi i1 zvifat, ¢i stoupajici pojistné udalosti souvisejici se srazkami se
zvitaty (Abra a kol., 2019; Al-Ghamdi a AlGadhi, 2004, Bartonicka a kol., 2018;
Bila kol., 2019; Canal a kol, 2018; Creech a kol, 2019, Kasalova, 2013;
Mennonna a kol., 2018; Wilkins a kol., 2019). Divodem tohoto narastu je ziejme nartist objemu
dopravy, vystavba novych silnic (coZ omezuje pohyb zvifat krajinou), zvysSeni rychlosti

automobill, rostouci populace druhti zvitat a pfizptisobeni zvifat Zivotu v zemédé€lskych
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a obytnych oblastech (4bra a kol, 2019; Bartonicka a kol., 2018; Bil a kol, 2019;
Canal a kol., 2018, Mennonna a kol., 2018; Creech a kol., 2019).

Srazky zvitat s vozidly se v prostoru shlukuji do tzv. hotspotii. Faktory, které ovliviuji
vyskyt srazek, lze obecné rozdélit do dvou skupin — prostorové nadhodné a prostorove
nendhodné. Prostorové nahodné jsou takové faktory, které plisobi globaln¢ a nemaji tedy
tendenci shlukovat srazky. Prostorové nendhodné jsou takové faktory, které ptisobi lokalné
a maji tak tendenci shlukovat srazky pravé do téchto mist (Bil a kol., 2019). Hotspoty se vSak
lisi v zavislosti na zvifeti. Nékteré prace uvadeji, ze se hotspoty srazek s divokou zveri
a hotspoty srazek s domestikovanymi zvitaty vyrazné nepiekryvaji a faktory, které hotspoty
vytvari, jsou mnohdy pfimo opacné, tj. faktor, ktery pozitivné¢ ovlivni WVC mize negativné
ovlivnit DAVC (Carvalho-Roel a kol., 2019, Creech a kol., 2019). Dokonce hotspoty pro rizné

druhy volné Zijicich zvitat nemusi byt nutné shodné (Creech a kol., 2019).

3.4 INFORMACE O ZVIRETTI:

Kazdé zvire, divoké ¢i domestikované, ma sva specifika, ktera je tfeba neopomenout.
Druhy zvifat se 1isi prostiFedim, ve kterém ziji, velikosti arealu a zpisobem Zivota. Nckteré
druhy zvifat jsou aktivni ve dne, jiné v noci. Doba aktivity zvifete se pak mize protnout s vyssi
dopravni aktivitou lidi nebo s denni dobou, kdy jsou zhorSené svételné podminky pro fidice.
V piipadé domacich zvitat zalezi na tom, zda se jedna o zvifata opusténa ¢i zabé¢hla, nebo
o zvifata nezab¢&hla. Zatimco aktivita opusténych ¢i zab&éhlych domacich mazlickt je rovnéz
ur¢ovana denni dobou a slunecnim svitem, jako u divoké zvéte, aktivita nezabéhlych domacich
mazlicku je ovliviiovana aktivitou clovéka (Canal a kol., 2018). Nékteré druhy pravidelné
migruji za potravou ¢i za lepSimi zivotnimi podminkami v urcité ¢asti roku. Napftiklad velbloud
silnic. Navic se, narozdil od jinych druhd divoké zvéte, jeho migracni trasy dynamicky méni
v zavislosti na meteorologickych podminkach (4I-Ghamdi a AlGadhi, 2004). Néktera zvitata
(mrchozrouti, v§ezravci €i v nékterych ptipadech i masozravci), kterd nepohrdnou mrSinou na
komunikaci, mohou na tento sviij zplisob obZivy sama doplatit zivotem v nasledujici srazce
s vozidlem. K tomu dochéazi tieba také u opusténych ¢i zab&hlych domacich zvirat
(Carvalho-Roel a kol., 2019). Na mnozstvi srazek se projevuje také doba fije (Abra a kol., 2019;
Bil a kol., 2019).
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Vyznam mutze mit také pohlavi a vék zvifete. Prace zroku 2018, zabyvajici se
opusténymi ¢i zabéhlymi domacimi zviraty v méstské oblasti Neapol v Italii zaznamenala vice
srazek se psy nez s fenami a vice srazek s mladymi psy nez starymi. To autofi pfisuzuji tomu,
ze mladi psi v reprodukénim obdobi maji tendenci opustit svou skupinu a zvétsit sviij domovsky
areal, aby nasli fenu k pareni. Tito mladi psi vSak jeSté nejsou dostatecné obezietni pti pohybu

na komunikaci, a tak se stavaji ¢astéji obét'mi srazek s vozidly (Mennonna a kol., 2018).

Pro disledky srazek s vozidly hraje velikou roli velikost zvifete. VEétsi zvifata
predstavuji pii srazce veétsi hrozbu pro zdravi fidice 1 pro ekonomické naklady
(Abra a kol., 2019; Bartonicka a kol, 2018). Vtomto ohledu se hodn¢ li§i domaci
a hospodatska zvirata. Zatimco hospodaiska zvitata svou velikosti predstavuji pro fidice
mnohdy vys$i hrozbu nez divoka zveét (napt. krava vs. srna) (Carvalho-Roel a kol., 2019,
Creech a kol., 2019), domaci zvitata mohou svou velikosti pfedstavovat pro fidice naopak
hrozbu nizsi (napft. pes vs. srna). To se mnohdy odrazi v ohlaseni téchto nehod. Pokud srazka
se zvifetem nezpiisobi fidi¢i Skodu na zdravi ¢i vozidle, mnohdy k nahlaseni nedojde a srazka
nemusi byt ani posttehnuta (viz. kapitola 4.1 data a problémy s daty). Ptesto mensi druhy,
1 kdyz nemusi ptfedstavovat bezprosttedni hrozbu zranéni fidice, také celi velkym dopadim

kolize (Wilkins a kol., 2019).

3.5 INFORMACE O VOZIDLE:

Velikost je vSak vyznamna také na druh¢ strané, tedy u vozidla. Dusledky, jak pro fidice
a spolucestujici, tak pro zvite, jsou rizné€ s riiznou velikosti a typem vozidla. V piipadé
jizdniho kola a motocyklu je vyznamné ohroZen fidi¢ a spolucestujici, kteti nejsou chranéni
pred pfimym fyzickym narazem, jako tomu je napf. u automobilu (4bra a kol., 2019,
Wilkins a kol., 2019). Naopak u vétSich dopravnich prostredkil, napt. v podobé nakladniho
automobilu ¢i kamionu, je posadka vozidla ohrozena méné a daleko vétsi nasledky ze srazky
ma samotné zvite. Vyznamnym faktorem je také vybavenost vozidla, zajist'ujici ochranu fidici
a spolucestujicim, pfipadné informaci pro fidice v ptipadé ptitomnosti né¢jakého zvirete, které

by mohlo byt rizikem.
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3.6 INFORMACE O JiZDK:

Dal$im vyznamnym faktorem, ovliviiujici Cetnost i vaznost srazek vozidel se zvifetem
je samotna jizda. Vyznam zde hraje pievazné rychlost (Bartonicka a kol., 2018). Vyssi rychlost
je obvykle spojena s vys$si nehodovosti (AI-Ghamdi a AlGadhi, 2004). Ridi¢ ma pii vyssi
rychlosti méné Casu reagovat na zvife na vozovce, navic dochazi k vétSimu rozptyleni fidice
(Mennonna a kol., 2018). Vyznam ma také zpusob jizdy, zejména pouZivani bezpecnostnich

past a airbagi (4bra a kol., 2019).

3.7 INFORMACE O RIDICI A SPOLUCESTUJICICH:

Dulezité je také, zda tidi€ vi, jak se zachovat v piipadé srazky, at’ uz piimo v okamziku,
kdy neni jina mozZnost, nez zvite srazit, nebo po srazeni zvitete. Kasalova (2013) uvadi, Ze
mnohdy mize byt problém v tom, Ze fidi¢, pfi snaze vyhnout se zvifeti na vozovce zméni smér
jizdy mimo komunikaci a dojde tak ke sraZeni objektd pobliz komunikace, ktera pak piinasi

tidi¢i daleko horsi nasledky na jeho zdravi.

A pfi samotné srazce ma také vyznam informace o zdravotnim stavu fidice
a spolucestujicich. To souvisi jednak z jiz zminénou velikosti zvifete a vozidla, ale také s jiz
zminénou rychlosti, vybavenim vozidla ochrannymi prvky a jejich pouzivanim
(Al-Ghamdi a AlGadhi, 2004). Obéti nemusi mit bud’ zranéni Zadné, nebo mohou mit zranéni
lehké, tézké ¢i dokonce smrtelné. Navic se mlize projevit také posttraumaticka stresova porucha
(Abra a kol., 2019). S vaznosti nehody a zranénim lidi souvisi také ekonomické naklady

(Abra a kol., 2019, Creech a kol., 2019).

3.8 INFORMACE O KOMUNIKACI:

Nemalo dilezity je rovnéz typ komunikace (Mennonna a kol., 2018). S vyssi kategorii
komunikace se poji vétsi intenzita dopravy, mnohdy 1 vyssi povolena rychlost, ale je sem casto
také zaméfena vétsi pozornost z hlediska opatfeni zmiriujici kolizi se zvifaty. S typem
komunikace se poji také §ifka komunikace, ktera se odviji pfedeviim od poétu proudd. Cim
Sirsi komunikace je, tim vice miize ptedstavovat pro mnohd zvitata nepiekonatelnou prekazku
(Bartonicka a kol., 2018). A svoji roli hraje také umélé osvétleni komunikace, které zajistuje

fidi¢i lepsi viditelnost. Neméné podstatnd je také informace o spravei komunikace.
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V nékterych ptipadech mizou byt mezi srazkami vozidel se zvifaty na komunikacich riiznych

spravct znacné rozdily (Abra a kol., 2019).

3.9 INFORMACE O OKOLNIM PROSTREDI A KRAJINE:

Velky vyznam ma také krajina v okoli komunikace. Jednim z hlavnich faktort je
vzdalenost komunikace od nejbliz§iho lesa, délka okraje lesa a velikost plochy lesa
(Bartonicka a kol., 2018; Bil a kol., 2019). Tam kde dojde k odlesnéni plochy pro potieby
zemed€lstvi ¢i jinych, mize dojit ke snizeni poctu mistni divoké zvéte a také ke snizeni podilu

srazek divoké zvéte (Canal a kol., 2018).

Dalsim faktorem prostfedi, ovliviujicim srazky zvifat s vozidly, je vzdalenost od
nejblizsi liniové vegetace a pritomnost zelené pobliZz komunikace. Jakékoliv vegetace
v blizkosti komunikace poskytuje zvifatim ukryt a mutze snizit viditelnost pro fidice
(Bartonicka a kol., 2018; Bil a kol., 2019). Na otevienych plochach se ¢asto shluky srazek zvirat

s vozidly naopak nemaji tendenci kumulovat (Bartonicka a kol., 2018).

Vyznam hraje také vzdalenost od vodniho toku ¢i plochy. Divoka zveét ptirozené
vyhledava zdroje vody na piti, a proto i tento faktor ma u srazek svozidly vyznam

(Bartonicka a kol., 2018, Bil a kol., 2019).

Ditlezita je rovnéz vzdalenost od zastavéné plochy, od néjakého sidla, obytné
budovy ¢i farmy (Bartonicka a kol., 2018). V ptipadé domacich zvitat se jedna Casto o srazky
pfimo v méstské oblasti, v mistech, kde zelené¢ plochy splyvaji se zastavénymi plochami
aprotinaji je velké rovné silnice s mnoha kifizovatkami (Canal a kol, 2018,

Mennonna a kol., 2018).

Svou roli ma také vzdalenost od dalSich bariér (Bartonicka a kol, 2018).
A v neposledni fadé je také dulezité, jakym zpisobem jsou vyuzivany pozemky v okoli
komunikace (napf. péstovani néjaké vysoké plodiny, produkce vétrolami atd.)

(Abra a kol., 2019, Bartonicka a kol., 2018).

3.10 INFORMACE O CASOVYCH A METEOROLOGICKYCH PODMINKACH:

Pro viditelnost fidice je dilezitym faktorem délka dne. Neni proto divu, Ze vétSina praci

uvadi, ze k nejvice srazkam vozidel se zvifaty dochdzi béhem noci. Vrcholy se potom nachazi
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nejcasteji kolem soumraku nebo svitani (dbra a kol., 2019; Al-Ghamdi a AlGadhi, 2004,
Bartonicka a kol., 2018; Bil a kol., 2019; Canal a kol., 2018; Mennonna a kol., 2018;
Wilkins a kol., 2019). Cas, kdy k témto srazkam dochézi, se tedy v pribéhu roku méni
(Bartonicka a kol., 2018). Doba se 1isi pro divokou zvéf a domestikovana zvitata. Zatimco
u WVC vykazovaly 2 vrcholy (usvit a soumrak), DAVC vykazovaly pouze 1 vrchol (mezi
soumrakem a pulnoci) (Creech a kol., 2019). Rozdil je také u srazek s domacimi zvitaty, a to
v ptipad¢ zabéhlych a nezabéhlych pst. Zatimco u nezabehlych pst je aktivita ovliviiovana
aktivitou ¢loveka (napt. doba venceni), coz ovliviiuje i dobu srazek, u zab&hlych psii se obvykle
projevuji vrcholy soumracné aktivity, zejména béhem léta, ¢imz se psi pfizpisobuji horkym

dniim (Canal a kol., 2018).

Vliv ma také rozdil mezi pracovnimi dny a vikendem. To sice zvifata nijak v chovani
neovlivituje, ale lidska aktivita v podobé dopravy klesa, a tim klesaji i srazky
(Canal a kol., 2018). Naopak je zajimavé, ze podle nékterych vyzkumi stoupa pocet nehod
zvifat s motocykly. Autofi prace to vysvétluji tim, ze lidé mnohdy pouzivaji o vikendech

motocykly jako rekreacni vozidla (Wilkins a kol., 2019).

A nemaly vliv na sraZky ma taky jind ro€ni doba. VétSinou autoii uvadi vice srazek
hlavné na podzim, nékdy také vzimé (4dbra a kol, 2019; Bartonicka a kol., 2018,
Canal a kol., 2018; Creech a kol., 2019). Avsak v tomto obdobi je také vétsi vliv zhorSenych
meteorologickych podminek v podob¢ vétstho mnozstvi destt a mlhy (Canal a kol., 2018;
Mennonna a kol., 2018). V nekterych ptipadech byl vyssi pocet srazek ovlivnén také obdobim
vyssi lovecké ¢innosti (Canal a kol., 2018).

3.11 NAKLADY:

Ekonomické naklady se u srazek vozidel a zvitat daji délit na 3 typy — naklady spojené
s lidmi (kam patii naklady spojené se zdravotni pomoci, ztratou produktivity ¢i psychickym
traumatem), naklady spojené s vozidly (kam patii naklady spojené s opravou vozidla, ale také
naklady spojené se ztratou prepravovaného materidlu) a naklady spojené s veiejnou sluzbou
a poskozenim verejného majetku (kam patii naklady spojené s pomoci pii havarii a naklady

spravcu silnice na opravy silnice nebo objektti na silnici (4bra a kol., 2019).

Nékolik autorti navic uvadi, ze vyssi naklady souvisi s tim, zda doslo k poranéni ¢i smrti

posadky vozidla (Abra a kol., 2019; Creech a kol., 2019).
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3.12 PRAVNIi ODPOVEDNOST:

Z pravniho hlediska jsou dilezit¢ pfedevSim 2 otdzky: Kdo je za srazku pravné

odpoveédny? Je viibec fidi¢ povinen srazku se zveii hlésit a pokud ano, kam?

Také v pravnich otazkach se 1isi srazky s divokou zvéti a srazky s domestikovanymi
zvitaty. Domestikovana zvitata maji své majitele, tudiz soudnich fizeni byva vice u DAVC nez
u WVC (dbra a kol., 2019; Creech a kol., 2019). Nékdy byva rozdil také v tom, zda tidici za
vyuzivani komunikace musi platit ¢i ne. Pokud se jedna o srazky na mytnych komunikacich,
mohou byt Castéji pfedmétem soudnich pfipadii neZz u komunikace neplacené, protoze
u placenych silnic jiz fidi¢ ocekava vyssi snahu spravce silnice vstupu zvéfi na vozovku

zabranit (Abra a kol., 2019).

Pravni odpovédnost za srazku se zvéti se v riznych statech a mnohdy riznych piipadech
lisi. Nékdy je za udrzeni zvifat mimo komunikaci zodpovédny spravce komunikace. Tento typ
odpovédnosti je zalozen na ochran¢ fidi¢e jakozto zakaznika, ktery je povazovan za
zraniteln&jSiho ze dvou stran. Jindy je za vinika povazovan samotny fidi¢. V pfipadé, Ze se
jedna o domestikované zvite, miize byt za srazku zodpovédny majitel onoho zvifete, zvlasté na
mistech, kde ma majitel povinnost zamezit jeho zvifeti volného vstupu na vozovku
prostiednictvim oploceni dobytkaiskych zvirat. A v nékterych piipadech nese vinu za srazku
dokonce obec. V USA jsou oblasti, kde neni povinnost majitele hospodarskych zvitat tato
zvitata oplotit. Zvife se mlize volné pohybovat bez ohledu na vlastnictvi pozemki. V takovych
ptipadech je potom spravce komunikace zodpovédny za vstup téchto zvifat do vozovky.

Zatimco na jinych mistech je majitel zvifete povinen ho oplotit, a zodpovédnost tak prechazi

V Ceské republice je z pravniho hlediska rozdil mezi divokou zvéfi a domestikovanymi
zvitaty. V ptipad¢ divoké zvéte nelezi odpovédnost za zvife na nikom. Volné Zijici zvet neni
ve vlastnictvi statu ani myslivcl. Nicméné po srazeni zvéte jiz piipada vlastnictvi mrtvého
zvitete mysliveim. V piipadé¢ domestikovanych zvitat je za zvife zodpovédny jeho majitel

a Skodu tak 1ze vymahat od n¢ho (Kasalova 2013, e-pojistéeni.cz).

Pokud dojde k tomu, ze fidi¢ srazi né&jaké zvite, mél by zastavit, zapnout vystrazna
svétla, postavit na silnici varovny trojuhelnik a nasledné srazku tesit. Pfi smrti zvifete je fidi¢

povinen kontaktovat policii na lince 158. Operacni dlstojnik na misto vysle dopravni policii,
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kterd vi, koho v takovych ptipadech kontaktovat, aby zvife ze silnice bezpecné odklidil.
V piipadé divoké zvéte se kontaktuje myslivecky hospodar dané honitby. Usmrcené ¢i zranéné
zvite by fidi¢ ur¢it€¢ nemél ze silnice odklizet sdm (mohlo by byt nemocné, mohlo by ¢loveka
osklivé zranit). Pokud tidi¢ zvife nalozi a odveze si ho, miiZze byt toto poc¢inani vyhodnoceno
jako pytlactvi, a tedy jako trestny ¢in. Pokud ftidi¢ srazku se zvéii neohlasi, hrozi mu za to
pokuta. Pokud se jednad o opakovany prohfesek, miize nasledovat az zakaz fizeni na urcitou

dobu (Kasalova 2013).

3.13 RESENI A OPATRENI:

Existuje velké mnozstvi opatieni zmiriujici srazky vozidel se zvitaty. Piesto neexistuje
zadné jedno univerzalni, které by Slo vyuzit vzdy a vSude. Na rtiznych mistech se vyuzivaji
rizna opatieni. Pficemz i tady zalezi na druhu zvifete. Pro rizné druhy zvifat mohou byt i¢inna
odli$na opatieni. Proto je vhodné pfi feSeni aplikace néjakého opatieni zvazit, pro jaky druh ¢i
skupinu zvifat opatieni zavadim, na jaké komunikaci a jaké je okoli mista, kde bych rad opatieni
zavedl (AI-Ghamdi a AlGadhi, 2004; Canal a kol., 2018; Wilkins a kol., 2019). U¢inné opatieni
vyzaduje stanoveni rizikovych mist, kde se srazky vyskytuji (Bartonicka a kol., 2018),
a faktort, které ovlivnuji vznik srazek (Bil a kol., 2019; Creech a kol., 2019). Je vhodné
soustfedit nejveétsi pozornost na shluky srazek, do kterych se srazky koncentruji
(Bartonicka a kol., 2018), uz jen proto, ze aplikovat opatfeni na vSech mistech, kde ke srazkam

dochazi by bylo ekonomicky a logisticky neproveditelné (Canal a kol., 2018).

Opatteni Ize délit dvojim zpiisobem. Jednak podle toho, ¢i chovani se snazi opatfeni
zmenit, piipadné komu se opatfeni snazi pomoci vyhnout se srazce. Jsou opatieni zamétena na
fidi¢e — napt. bezpec¢nostni prvky vozidla, vystrazné znacky, rychlostni limity, tepelné senzory
(upozorujici na blizici se zvife), osvétleni komunikace, odstranéni piekazek branici
viditelnosti, vzdélavani tidi¢l o negativnich dopadech vysoké rychlosti, tinavy za volantem
a jinych problémech spojenych s fizenim a dusledcich kolize se zvitaty, vzdélavani tidict
o chovani zvifat pii setkdni s vozidlem atd. a opatfeni zaméfena na zvifata — napf. oploceni
komunikace s moznymi vychody ¢i rampami, nadchody (ekodukty), ptechody a podchody,
pachové oplocenky (napt. pach predatora u komunikace, pach néceho ptijemného u ekoduktt),
optickd znaceni (napf. reflektory), zvukové signdly, ultrazvuk, modely predatora, snizovani
stavll pfemnozené zvére (lovem ¢i pfirozenym predatorem), nenavysovani hustoty dopravnich

siti, chov domestikovanych zvifat dal od komunikaci, zamezovani majiteli pohodit domaci
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zvite (Al-Ghamdi a AlGadhi, 2004, Bartonicka a kol., 2018). A druhé mozné dé€leni je na
aktivni a pasivni. Mezi opatfeni aktivni patii napt. bezpecnostni prvky vozidla a pachové
oplocenky atd. Mezi opatfeni pasivni patii napt. dopravni znaceni, odrazky, ekodukty, oploceni

komunikace atd. (Kasalova, 2013).

Nekteti autofi uvadi jako vhodné opatfeni kombinovat. Napiiklad v pfipadé oploceni
komunikace je vhodné umoznit zvifatiim ptekonat piekazku (v podobé¢ silnice) jinudy. Proto je
vhodné oploceni kombinovat s podchody a nadchody (Abra a kol., 2019; Wilkins a kol., 2019).
Je tfeba také brat v potaz, ze n¢ktera zvifata mohou presto prekazku prekonat a mélo by jim byt
umoznéno dostat se zase ven. Proto se k oploceni pridavaji také rampy a jednosmérné vychody

(Abra a kol., 2019).

Zaroven je tfeba ucinnost opatfeni monitorovat a hlavné prvky slouzici jako
protiopatfeni vstupu zvifat do vozovky opravovat a udrzovat (dbra a kol., 2019;

Carvalho-Roel a kol., 2019).

Opatieni proti srazkam s divokou zvéfi a srazkam s domestikovanymi zvifaty se mohou
lisit a tato riznorodost vyzaduje dalsi vyvoj a testovani. Nezohlednéni jakychkoli rozdilti mezi
WVC a DAVC by mohlo snizit celkovou ucinnost strategii zmirnovani (Creech a kol., 2019).
Pro srazky s domestikovanymi zvitaty je mozné vyuzit opatieni v podob¢ povinnosti majiteld
hospodaiskych zvitat ohradit sva zvitata (4dbra a kol., 2019). U velkého mnozstvi zab¢hlych
domacich mazlickl jsou vhodna takova opatieni, ktera zpomaluji rist jejich populace (jako
programy adopce, eutanazie (4bra a kol., 2019), kastrace (Carvalho-Roel a kol., 2019, Wilkins
a kol., 2019) nebo Cipovani (pro mensi pravdépodobnost opusténi zvitete) (Canal a kol., 2018).
U hospodatskych zvitat je ve Spojenych statech, kde neni vzdy povinnost majitele hospodaiska
zvitata oplotit, moZnost oznacit zvife reflexnimi navleky nebo usnimi Stitky (Creech a kol.,

2019).
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4. PRAKTICKA CAST:
4.1 DATA A PROBLEMY S DATY:

Pro tuto diplomovou praci byly vyuzity dva zdroje dat. Hlavnim zdrojem dat jsou data
Policie CR za roky 2011-2020 zwebové mapové aplikace Dopravni nehody v CR

(dostupné z: https://nehody.cdv.cz/), kterou zpracovava CDV. Tato data tvotila hlavni soubor.

Jedna se o vybér dopravnich nehod zplsobenych srazkou s domestikovanymi zvitaty. S pomoci
téchto dat byly vytvoteny hotspoty srazek a rovnéz z téchto dat byla provedena Casoprostorova
analyza. Pouze pro piesn¢jsi analyzu vzdalenosti DAVC od nejblizsi lesni plochy, vodniho
toku, louky ¢i budovy byla ze stejného zdroje vyuzita data pouze za roky 2017-2021 (pro nizsi
objem dat) zkraji CR svyjimkou kraji Plzefiského a JihoGeského (pro nedostatek dat

a mozného zkresleni vysledki), a to z dalnic a silnic L. az III. tfidy.

Druhym doplitkovym zdrojem dat jsou data za roky 2017-2019 z webové mapové

aplikace srazendzver.cz (dostupné z: http://www.srazenazver.cz/cz/), ktera je rovnéz

zpracovavana CDV. V tomto piipadé se ale jedna pouze o podmnozinu dat této webové mapové
aplikace, protoze kromé Policie CR (v tomto piipadé dat srazek se zvifaty hlaené skrze linku
158) jsou zde zaznamenana také data od vetejnosti, ktera mize do této mapové aplikace rovnéz
data zadavat. Nicmén¢ data od vefejnosti nejsou homogenni a v této diplomové praci s nimi
tedy nebylo pracovano. Z mapové aplikace Srazenazvét.cz byla tedy vybrana pouze data od
Policie CR. Tato doplitkova data byla vyuzZita k analyze druhdi srazenych zvitat, coz prvni zdroj
dat neumoznuje. BohuZel tento druhy zdroj dat koreluje s hlavnim zdrojem dat pouze z ¢asti,

a proto nelze tato data sloucit a je tieba s nimi pracovat zvlast’.

Vsechna vyse zminéna data byla pfimo poskytnuta CDV. Pomoci webové mapové
aplikace Dopravni nehody v CR bylo seskupeno celkem 4634 srazek domestikovanych zvitat
s vozidly v letech 2011-2020 v ramci silni¢ni sit¢ CR a mensi soubor dat pro analyzu
vzdalenosti DAVC od nejblizsi lesni plochy, vodniho toku, louky ¢i budovy (2017-2021)
obsahuje celkem 1593 DAVC. Pomoci mapové aplikace srazenazvét.cz bylo seskupeno celkem
651 srazek domestikovanych zvitat s vozidly v letech 2017-2019 s odliSenym druhem zvitete.

S témito daty bylo dale pracovano.

Nevyhodou nejen téchto dat, ale da se fict dat témét kazdé prace, ktera se zabyva
srazkami vozidel se zvitaty, je to, ze data o srazkach nikdy nejsou kompletni. Data jsou zavisla
na jejich nahlaSeni, a ne vzdy k nahlaseni dojde. Miize to byt zptisobené velikosti zvitete, kdy

umensSich zvifat nemusi fidi¢ srazku ani zaznamenat. MliZe to byt také zpisobené nechuti fidice
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srazku fesit, prestoze by ji fesit mel. Nejcastéji se zaznamenavaji takové srazky, které zptisobi
fidi¢i ekonomickou skodu nebo ohrozi jeho zdravi (Bartonicka a kol., 2018, Bil a kol., 2016;
Canal a kol., 2018; Creech a kol., 2019, Wilkins a kol., 2019).

4.2 METODY A ZPRACOVANI DAT:

Data byla zpracovana v programu Microsoft Excel, ve kterém byly vytvoreny vSsechny

tabulky a grafy. Mapové vystupy byly vytvoieny v programu ArcGIS for Desktop.

Pro vyhodnoceni prostorového rozlozeni srazek ve vztahu k zastavéné plose
(respektive vrstveé s jednotlivymi budovami), lesni plose, loukam a vodnim tokiim byla vyuzita
data z let 2017-2021 a data Open street map z Geofabrik. U téchto dat byly pomoci funkce near
vypocteny nejblizsi vzdalenost kazdého bodu srazky k jednotlivym land use. Stejny proces byl
proveden u stejného poétu nahodné rozmisténych bodi v silniéni siti CR. To umoznilo nejen
porovnani vzdalenosti od nejblizsi lesni plochy, louky, vodniho toku a budovy mezi sebou, ale
také provedeni podrobnéjsi a presnéjsi analyzy vzdalenosti srazek a zjisteéni sily vztahu mezi
DAVC a jednotlivymi land use. Zaroven byl vytvofen graf obsahujici vzdalenosti DAVC od
vSech 4 sledovanych land use pro jakousi moznost srovnani mezi sebou. Nahodné rozmisténé
body byly vygenerovany v programu Qgis pomoci nastroje Random Points On Lines. Tyto
body byly rovnéz poskytnuty CDV. Pro ovéfeni spravnosti vysledku byla vyuzita statisticka
metoda — dvouvybérovy Kolmogoroviiv—Smirnoviiv test (dale jen dvouvybérovy KS test),
kterym bylo otestovano, zda je soubor DAVC rozmistény ndhodné€ vici zastavéné plose, lesu,

loukam a vodnim tokum ¢1 nikoliv.

Dale byla provedena shlukova analyza pomoci metody KDE+, kterd byla vytvorena
ptimo Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i. a ktera je voln¢ stazitelnd v podobé toolboxu

ArcGIS (dostupné z: http://kdeplus.cz/cz/download). Tato metoda je zalozena na principech

metody KDE (Kernel Density Estimation), ktera slouzi k identifikaci hotspotl
(neboli koncentraci) dopravnich nehod. Metoda KDE ale siln¢ zavisi na volbé prahu
aneumoziuje sefadit a vybrat nejhorsi hotspoty. Naproti tomu metoda KDE+ umoziuje
objektivni vybér vyznamnych shlukd a jejich hodnoceni. Je také soucasné pouzitelna na

neomezeny pocet segmentd silnic.
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Pro ¢asovou analyzu, tedy rozlozeni DAVC v riznych €asovych tusecich (jednotlivé
hodiny béhem dne, jednotlivé dny béhem tydne, jednotlivé mésice béhem roku), byl vyuzit chi-

kvadrat test, kterym bylo porovnavano rozlozeni DAVC oproti pravidelnému rozlozeni.

5. VYSLEDKY:
5.1 CELKOVY POHLED NA DAVC V RAMCI SILNICNI SIiTE CR:

Vychazime-li zhlavniho zdroje dat, jde vpfepoctu o témét 1,3 srazky
s domestikovanymi zvifaty denné. K tomu musime pfipocCist fakt, ze se zfejm¢ nejedna
o viechny srazky, které se na silni¢éni siti v CR odehraji. Neni vsak bohuzel mozné bez
pravidelného souvislého priizkumu viech silnic v Ceské republice a zaznamenéavani srazenych
zvitat zjistit, kde se pohybuji skutecna Cisla srazenych domestikovanych zvirat. Da se vSak
predpokladat, ze se sesbirané vysledky dat DAVC budou pravdé blizit vice nez sesbirané
vysledky dat WVC, ponévadz divoka zver nikomu nepatii (az kdyz je zvef srazena je majetkem
mysliveil), a neni tedy majitele, ktery by mél tendenci srazku fesit (v podob€ Gjmy na majetku).
Navic tato velka skupina zvitat obsahuje daleko vétsi mnozstvi druhiit malych zvitat (jako plazi,

obojzivelnici, ptaci, hlodavci a podobn¢), které ¢asto nebyvaji zaznamenavany.

Z hlediska prostorového rozlozeni srazek mizeme jiz ze zaneseni bodi téchto srazek na
zékladni mapu CR (viz. OBR. 4) znatelng vidét, ze se DAVC &asto kumuluji do velkych sidel.
To je pochopiteln€ dano tim, Ze na rozdil od voln¢ zijicich Zivocichii se domestikovana zvitata,
at’ uz hospodarska nebo domaci, obvykle nachazi v blizkosti lidskych obydli. Po vyneseni bodl
DAVC bychom i bez zékladni mapy CR mohli lokalizovat krajska a n&ktera daldi mésta.
Zaroven muizeme znatelné vidét koncentraci kolem dalnic (coz je opét dano tim, ze dalnice
protinaji vétsi mésta). Miizeme zde zieteln (i bez vrstvy dalnic CR) uréit priibéh dalnice D3,

D4, D5 nebo D10 jen na zakladé shluku bodit DAVC.

Jiz podle tohoto vysledku Ize doptedu odhadovat, zZe u posbiranych dat DAVC budou
prevazovat domaci zvitata nad témi hospodatskymi, ponévadZz hospodarska zvitata (a tedy
i srazky s nimi) by se dala ocekavat ve vétsim mnozstvi spiSe ve venkovskych sidlech. Silné
koncentrace ve velkych méstech tedy spiSe nahravaji vys§imu procentu DAVC s domacimi

nez hospodaiskymi zvitaty.
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Rozlozeni DAVC v ER
DAVC

OBR. 4: Rozlozeni DAVC z let 2011-2020 v ramci Ceské republiky
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); zdkladni mapa CR (CUZK)

Podivime-li se podrobngji na srazky v jednotlivych krajich Ceské republiky
a srovname-li mnozstvi DAVC s délkou silni¢ni sit¢ v kraji (TAB. 1), vidime, Ze se nejvice
DAVC na 1 km nachazi v hlavnim mésté Praze. To je zfejm¢ dané tim, ze praveé v hlavnim
meésté se koncentruje velké mnozstvi lidi na mensi rozloze, a tedy lze predpokladat i vyssi
koncentraci domécich zvifat. Nasleduje Moravskoslezsky kraj a dale kraj Ustecky
a Olomoucky. Naopak nejmens$i pocet zaznamenanych DAVC na 1 km silnic se nachazi

v krajich JihoCeském a Plzenském, dale pak v kraji Vysocina a Jihomoravském.
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TAB. 1: Porovnani poétu DAVC s rozlohou a délkou silniéni sité jednotlivych kraji Ceské republiky
za obdobi 2011-2020

< DELKA PORADI KRAJU .
KRAJ: POCET SILNICNI SITE | (podle délky POCET DAVC
DAVC: ey na 1 km:
(km) silni¢ni sité):

hl. mésto Praha 319 11098 14 -
JihoCesky 236 33983 2
Jihomoravsky 296 33006 3 0,009
Karlovarsky 125 11 687 13 0,011
Krdlovehradecky 287 20 480 9 0,014
Liberecky 245 17 500 12 0,014
Moravskoslezsky 714 26 239 5
Olomoucky 385 22739 8 0,017
Pardubicky 258 19198 10 0,013
Plzensky 195 27 015 4
Stredocesky 674 49 015 1 0,014
Ustecky 418 24 051 6 0,017
Vysocina 190 24 036 7 0,008
Zlinsky 292 17 818 11 0,016
celd CR 4634 337 866,33 0,014
LEGENDA:

3. nejvice

2. nejméné

3. nejméné

Zdroj: ArcCR500 verze 3.3 (ARC DATA PRAHA); Open street map — silnicni sit CR (Geofabrik);
CSU — Verejnd databdze — Pocet a pohyb obyvatel; viastni vypocty
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5.2 SHLUKOVA ANALYZA:

Po provedeni shlukové analyzy metodou KDE+, ktera méla odhalit koncentrace srazek
na lokalni Grovni, u kterych by bylo mozné zanalyzovat okoli shluku, bylo vytvoieno celkem
84 shlukt. Z nich se u 80 shluki jednalo o shluk pouhych 2 srazek a u 4 shluki se jednalo o

shluk 3 srazek, coz uz neni pro domestikovana zvifata malé mnozstvi.

Pro podrobnéjsi popis okoli shluku byly tedy vybrany pouhé 4 shluky se 3 srazkami.
Tyto shluky se nachazi (OBR. 5) vokresech Ptrerov (1), Chomutov (2), Vsetin (3)
a Frydek-Mistek (4).

Poloha vyznamnych shluki DAVC

@ vyznamny shluk
3 weiecr
I:l okresy CR

0 35 70 140 km odK

OBR. 5: Rozlozeni vyznamnych shlukit DAVC v ramci zakladni mapy CR

Zdroj: ArcCR500 verze 3.3 (ARC DATA PRAHA); DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR
z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.); metoda KDE+ (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); zdkladni mapa CR (CUZK); viastni zpracovdni

LEGENDA: 1 (shluk DAVC v obci Hustopece nad Becvou v okrese Prerov); 2 (shluk DAVC v obci
Krimov v okrese Chomutov),; 3 (shluk DAVC v obci Liptal v okrese Vsetin); 4 (shluk DAVC v obci
Frydlant nad Ostravici v okrese Frydek-Mistek)
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Shluk v okrese Pterov, ktery byl oznacen jako shluk 1 (OBR. 6 a 7), se nachazi
ve SO ORP Hranice, SO POU Hranice, v obci Hustopete nad Be&vou. Lezi na silnici prvni
tfidy 135 mezi Hranicemi a Valasskym Mezitfi¢im. Jedna se vlastné o kiizovatku komunikaci.
vetejné aplikace Silnicni a dalnicni sit CR (ktera je veiejn& dostupna na geoportalu feditelstvi
silnic a dalnic) ¢islem 03561. Jde zaroven o ulici s nazvem Dlouha. K nejblizsi budové je to po
této komunikaci jen néco malo ptes 300 m. Severn¢ od mista shluku se nachazi zapadné od
silnice 03561 rybnik Maly Ktivos a vychodn€ zeméd¢lska ptida a fotovoltaicka elektrara. Jizné
od mista shluku se nachazi zapadné od silnice 03561 rybnik K#ivo§ a vychodné zemédélska
puda (Geofabrik — Open street map (landuse)). Pobliz se nachazi i nékolik mensich vodnich
tokt, remizky a asi 460 m vychodnim az jihovychodnim smérem od mista shluku i lesni plocha.

A necelych 600 m letecky severovychodné od mista shluku se nachazi zemédé€lsky objekt.

Hilavni shluk DAVC 1
— s luk1

vodni toky

silniéni sit
I budovy
ez

OBR. 6: Detailni mapa vyznamného shluku 1 v ramci ortofoto mapy CR
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); metoda KDE+ (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.); Open street map — silnicni sit CR, vodni

toky CR a budovy CR (Geofabrik); ortofoto mapa CR (CUZK); viastni zpracovini
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N vyznamny shluk
® jednotlivé DAVC ve shluku

OBR. 7: Detailni mapa vyznamného shluku 1 v ramci zakladni mapy CR
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); metoda KDE+ (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.); zakladni mapa CR (CUZK); viastni

zpracovani

Z hlediska ¢asové analyzy nemaji DAVC ve shluku 1 (TAB. 2) né&jakou spolecnou
charakteristiku. Dvé srazky se odehraly za tmy béhem noci, jedna se odehrala dopoledne. Dvé

srazky se odehraly na jafe, jedna na podzim. A kazda se odehrala v jiny rok.

TAB. 2: Informace o srazkach ve shluku 1:

shluk srazka cas mésic rok
DAVC1 10:35 | bfezen 2017

SHLUK 1: | DAVC 2 21:45 | zari 2018
DAVC 3 23:50 | biezen 2019

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. V. 1.); viastni zpracovani
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Shluk v okrese Chomutov (shluk 2, OBR. 8 a 9), se nachazi ve SO ORP Chomutov,
SO POU Chomutov, v obci K¥imov, tedy severozapadné¢ od Chomutova. Lezi na silnici 17,
ktera navazuje na dalnici D7 a pokracuje smérem do Némecka. Nejedna se o rovny usek,
ale o mirnou zatacku, coz mize hrat svoji roli (mlze to omezit vyhled fidice). Severné od
shluku se nachazi ptimo u této komunikace zeméd¢lsky objekt. Jizn€¢ od shluku se nachazi
zemédéElska pida. Asi do 400 m jizn€ od mista shluku je les. Pobliz se nachazi i nékolik mensich

vodnich tokd. Dv¢ ze tii srazek jsou navic lokalizované na upIné totozném miste.

Hlavni shluk DAVC 2
‘e shluk 2

vodni toky

silniéni sit

I budovy

[tz

0 300 600 1200 m 0 625 125 250 m
T RS TR T 1 [ S | S S T N |

OBR. 8: Detailni mapa vyznamného shluku 2 v ramci ortofoto mapy CR
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); metoda KDE+ (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.); Open street map — silnicni sit CR,

vodni toky CR a budovy CR (Geofabrik); ortofoto mapa CR (CUZK); viastni zpracovdni
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OBR. 9: Detailni mapa vyznamného shluku 2 v ramci zakladni mapy CR

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); metoda KDE+ (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i); zdkladni mapa CR (CUZK);

vilastni zpracovani

V ptipadé¢ shluku 2 (TAB. 3) nam naopak mnoh¢ prozradi casova analyza. Jak je vidét
v tabulce, vSechny 3 srazky, které se nachdzeji v tomto shluku, se odehraly ve stejny den, jen
s Casovym rozdilem né€kolika minut. Lze tedy tyto nehody povazovat za néjakou vétsi
spole¢nou nehodu, kdy mohlo dojit k utéku zvitat, kterd se nasledné¢ dostala na komunikaci.

Kazdopadné se nejednd o pravy shluk srazek, ktery by mohl byt na zakladé vice udalosti

v riznou dobu na pfiblizn€ stejném misté povazovan za pravou kumulaci DAVC.

TAB. 3: Informace o srazkach ve shluku 2:

shluk srazka cas den
DAVC 1 22:10|29.04.2014
SHLUK 2: | DAVC 2 22:11(29.04.2014
DAVC 3 22:12|29.04.2014

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); vlastni zpracovani




Shluk v okrese Vsetin (shluk 3, OBR. 10 a 11), se nachazi ve SO ORP Vsetin,
SO POU Vsetin, v obci Liptal. Lezi na silnici 169 mezi Vsetinem a Vizovicemi. Jedna se
o ptimou ¢ast silnice. Komunikace prochazi sidelni ¢asti obce, tudiz z obou stran od shluku jsou
rodinné domy a zahrady. Kromé toho se na okraji shluku nachazi benzinova stanice a u ni
parkovisté a na druhém konci shluku téméf tésn€ ke komunikaci ptiléha zemédélsky objekt.
Obci Liptal prochazi prakticky rovnobézné s komunikaci vodni tok Rokytenka. Pobliz se

nachazi i nékolik mensich vodnich tokti. Do 500 m od mista shluku se nachazi lesni plocha.

28 Hiavni shiuk DAVC 3

— shluk 3

siniéni sit
vodni toky
B budovy
[ vytez

0 125 250 500 m
[ |

OBR. 10: Detailni mapa vyznamného shluku 3 v ramci ortofoto mapy CR
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); metoda KDE+ (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.); Open street map — silnicni sit CR,

vodni toky CR a budovy CR (Geofabrik); ortofoto mapa CR (CUZK); viastni zpracovdni
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OBR. 11: Detailni mapa vyznamného shluku 3 v ramci zékladni mapy CR
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i); metoda KDE+ (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.); zdkladni mapa CR (CUZK);

viastni zpracovani

Z hlediska ¢asové analyzy (TAB. 4) je u srazek shluku 3 spole¢né pouze to, Ze se jedna
spiSe o pozdni hodiny dne, kdy uz je tma. Nejdiiveéjsi Cas srazky je zde 18:10, avsak jedna se
o lednovy den, tudiz i v tomto pfipadé je jiz také po zapadu slunce. Ve vSech tiech ptipadech

je tedy zhorSena viditelnost.

TAB. 4: Informace o srazkach ve shluku 3:

shluk srazka cas mésic rok
DAVC 1 20:20 | fijen 2016

SHLUK 3: | DAVC 2 23:00 | fijen 2014
DAVC 3 18:10| leden 2011

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. V. 1.); viastni zpracovani
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Shluk v okrese Frydek-Mistek (shluk 4, OBR. 12 a 13), se nachazi ve SO ORP Frydlant
nad Ostravici, SO POU Frydlant nad Ostravici, a samotné obci Frydlant nad Ostravici. LeZi na
silnici [1/483 v ulici Frenstatska. Jedna se o pfimou ¢ast silnice v misté kiizovatky. Komunikace
prochazi piimo sidelni casti obce, tudiz na obou stranach shluk srazek sousedi s rodinnymi
domy a zahradami. Po obou stranach komunikace se nachazi autobusové zastavky. Zaroven se
po obou stranach komunikace nachazi dal§i komunikace, ktera za¢ina u kiizovatky a pokracuje
rovnobézné se silnici [1/483 smérem na severovychod. Navic je jen asi 300 m severovychodné
od této kiizovatky néjezd ze silnice 11/483 na silnici prvni tfidy 1/56, na které se rovnéz celkem
nedaleko nachazi dalsi srazka s domestikovanym zvifetem. Dopravni situace mize byt tedy
vyhodnocena jako naro¢néjsi pro fidice, a i to mize hrat svoji roli. Téméf mistem kiizovatky
prochazi vodni tok Frydlantska Ondfejnice, levostranny piitok feky Celadenky, ktera se pér
desitek metrt poté vléva do Ostravice. Navic kolem toku Celadenka i Frydlantska Ondiejnice
se nachazi pas zelené a cyklostezka podél toku Celadenka. To mize byt pifjemnym prostiedim
pro vychazky a také pro venceni psti, coz rovnéZ mize mit vliv na srazky prevazné s domacimi

zviraty.

Hlavni shiuk DAVC 4
DR e shiuk 4
vodni toky

silniéni sit
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OBR. 12: Detailni mapa vyznamného shluku 4 v ramci ortofoto mapy CR
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); metoda KDE+ (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.); Open street map — silnicni sit CR,

vodni toky CR a budovy CR (Geofabrik); ortofoto mapa CR (CUZK); viastni zpracovéni
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OBR. 13: Detailni mapa vyznamného shluku 3 v ramci zékladni mapy CR
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i); metoda KDE+ (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i); zdkladni mapa CR (CUZK);

vlastni zpracovani
Z hlediska casové analyzy (TAB. 5) zde nevidime zadnou spolec¢nou charakteristiku

srazek. Ke dvéma srazkam doslo v fijnu roku 2013, avsak v jiny datum i ¢as, k jedné v Cervnu

2012. A ke dvéma srazkam doslo dopoledne, zatimco k jedné az v noci za tmy.

TAB. 5: Informace o srazkach ve shluku 4:

shluk srazka cas mésic rok
DAVC 1 21:18 | fijen 2013

SHLUK 4: | DAVC 2 8:30 | fijen 2013
DAVC 3 10:25 | éerven 2012

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. 1.); vlastni zpracovani
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Pokud se tedy snazime hledat néjaky spolecny charakter okoli téchto 4 shlukti, miizeme
jednoznac¢né zminit blizkost sidla. Ve tfech ptipadech je zaroven pobliz zemédélsky objekt.
Nedaleko jsou také vodni toky a lesy. Z téchto ¢tyt shlukii se da navic jeden vytadit na zakladé
toho, Ze se nejedna o 3 riizné udalosti srazek, ale s nejvétsi pravdépodobnosti o 1 udalost, ktera
vedla k usmrceni 3 zvifat (a ktera byla nejspiSe Spatné zaznamenana do systému), tudiz v ramci
celé silni¢ni sité nam metodou KDE+ vznikly da se fict pouhé 3 pravé shluky DAVC se

3 srazkami.

5.3 CHARAKTER OKOLNIHO PROSTREDI SRAZEK:

Nejen na zékladé predchozich vysledkt, ale také na zaklad¢ literatury, byla za hlavni
faktor u DAVC povazovana vzdalenost od zastavéného uzemi, respektive od nejblizsi budovy.
Kromé toho byly vybrany také faktory vzdalenost od lesni plochy, od louky a od vodniho toku,
nejen proto, ze jde v nékterych pripadech o faktory vyznamné pro WVC (viz. teoreticka ¢ast
prace) a muze byt tedy zajimavé zjistit, zda se nenajde vyznamnéjsi vztah s DAVC u dat této
prace, ale také proto, ze pravé tyto 3 faktory by mohly mit vztah suritou skupinou
domestikovanych zvitat. Naptiklad u vodnich toki se n¢kdy nachazeji parky, cyklostezky
a podobna mista, kterd mohou byt ldkava pro venceni pst. Blizkost louky zase miize mit vliv
na srazky s hospodarskymi zvitaty. A u kocek, které maji tendenci se potulovat v okoli obydli

svého majitele, zase mize hrat roli kromé louky také les.

Pro analyzu okolniho prostiedi srazek byly tedy vyuZity charakteristiky vzdalenost od
nejbliz§i budovy, vzdalenost od nejblizsi lesni plochy, vzdalenost od nejblizsi louky
a vzdalenost od nejbliz§iho vodniho toku. Plivodnim zdmérem bylo provadét tyto analyzy pro
shluky téchto srazek, na zakladé vysledku metody KDE+. AvSak vzhledem k malému poctu
vyznamnych shlukti byla tato analyza provadéna pro cely soubor DAVC. Cely soubor dat za
celé zkoumané obdobi (2011-2020) a celé tzemi CR byl ale piilis veliky pro provedeni
nékterych procest (zvlastné u funkce near byl problém funkci provést pro tak velky objem dat),
a proto byl pro potieby této analyzy vyuzit mensi soubor dat (tedy dat pouze za roky

2017-2021).
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OBR. 14: Srovnani proménnych vzdalenosti od... u dat z let 2017-2021
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2017-2021 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); Open street map — silnicni sit CR, vodni toky CR, budovy CR a landuse CR (Geofabrik);

vilastni zpracovani

Srovname-li proménné jednotlivych vzdalenosti od jednotlivych druht landuse mezi
sebou (viz. OBR. 14) u zmensené zakladni sady dat (tedy za roky 2017-2021), zjistime, Ze vztah
DAVC knéjakému land use bychom mohli nejpravdépodobnéji ocekavat u vzdalenosti
k budovam, ponévadz se vSechny DAVC nachézi do vzdalenosti 1500 m od nejblizsi budovy,
75 % DAVC se nachdzi do 140 m od nejblizsi budovy a 50 % DAVC se nachazi dokonce do
35 m od nejblizsi budovy.

U proménné vzdalenost od vodniho toku se vS§echny DAVC nachazi do vzdalenosti néco
malo pies 2200 m od nejbliz§iho vodniho toku, 75 % DAVC se nachazi do néco malo pies
350 m od nejbliz§iho vodniho toku a 50 % DAVC se nachéazi do 160 m od nejbliz§iho vodniho
toku.

U proménné vzdalenost od lesa se vSechny DAVC nachazi do vzdalenosti 2400 m od
nejblizsi lesni plochy, 75 % DAVC se nachazi do 425 m od nejblizsi lesni plochy a 50 % DAVC

se nachazi do 200 m od nejbliZsi lesni plochy.
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U proménné vzdalenost od louky mtizeme néjaky vztah k DAVC ocekéavat s nejmensi
pravdépodobnosti, protoze se vSechny DAVC nachazi do vzdalenosti ptes 5000 m od nejblizsi
louky, 75 % DAVC se nachazi do 580 m od nejblizsi louky a 50 % DAVC se nachazi do vice

nez 200 m od nejblizsi louky.

Abychom vsak zjistili, zda je tento predpoklad, ze je zvybranych land use
nejpravdépodobnéji DAVC ovlivitovan vzdalenosti od budov a nejméné¢ pravdépodobné
vzdalenosti od louky, pravdivy, musela byt provedena analyza u kazdého zland use, ktera
porovnava vzdalenosti DAVC k témto prvkid se vzdalenostmi ndhodné rozmisténych bodi

k témto prvkam.

5.3.1 VZDALENOST OD NEJBLIZSIHO LESA:
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OBR. 15: Vztah DAVC z let 2017-2021 ke vzdalenosti od lesni plochy
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2017-2021 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); vrstva nahodnych bodit poskytnuta Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i.; Open street map —

land use CR (Geofabrik); viastni zpracovani

Z hlediska vzdalenosti DAVC k nejblizsi lesni ploSe nemlizeme ve vysledku vidét
vyrazny vztah k této proménné (OBR. 15). Graf vzdalenosti k lesu od DAVC i od ndhodné
rozmisténych bodu je témér totozny.
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Pro ovéteni spravnosti vysledku byla vzdalenost DAVC a nahodnych bodi k nejblizsi
lesni plose statisticky otestovana dvouvybérovym KS testem. Z ného byl poté vytvoren graf
(OBR. 16). Na ném muzeme vidét, ze u vzdalenosti od lesa dokonce plati skoro opacny
trend — nahodné rozmisténé body jsou blize k lesu nez DAVC (coz je zjevné zplsobeno
charakterem dat — tedy tim, Ze se jedna o domestikovana zvitata, ktera se nekoncentruji k lesu
ale k lidskému obydli, ktera maji mnohdy k lesu dal nez louka, ktera se koncentruje na okraj

lidskych sidel, ¢i vodni tok, kolem kterého se casto koncentruji lidska sidla).

Empiricka kumulativni distribucni funkce
DAVC a ndhodnych bodl
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OBR. 16: Empirickd kumulativni distribuéni funkce DAVC a nahodnych bodt u vzdalenosti od lesa u
dat z let 2017-2021
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2017-2021 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); Open street map — silnicni sit CR a landuse CR (Geofabrik); viastni zpracovani
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5.3.2 VZDALENOST OD NEJBLIZSI LOUKY:
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OBR. 17: Vztah DAVC z let 2017-2021 ke vzdalenosti od louky
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2017-2021 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); vrstva nahodnych bodit poskytnuta Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i.; Open street map —

land use CR (Geofabrik); viastni zpracovani

Z hlediska vzdalenosti DAVC od nejblizsi louky rovnéz nemiize ve vysledku vidét
vyrazny vztah k této proménné (OBR. 17). Graf vzdalenosti k louce od DAVC i od ndhodné

rozmisténych bodi je témer totozny.
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Pro ovéfeni spravnosti vysledku byla vzdalenost DAVC a ndhodnych bodt
k nejblizsi louce statisticky otestovana dvouvybérovym KS testem. Z ného byl poté vytvoren
graf (OBR. 18). V ném mtizeme vidét, ze vzdalenost DAVC a nadhodné rozmisténych bodt od

luk je témér stejné rozlozena. Tudiz na DAVC nema piitomnost luk vliv.

Grafy empirickych kumulativnich distribu¢nich funkci
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OBR. 18: Empiricka kumulativni distribu¢ni funkce DAVC a nahodnych bodi u vzdalenosti od louky
u dat z let 2017-2021
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2017-2021 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); Open street map — silnicni sit CR a landuse CR (Geofabrik); viastni zpracovani
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5.3.3 VZDALENOST OD NEJBLIZSIHO VODNIHO TOKU:
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OBR. 19: Vztah DAVC z let 2017-2021 ke vzdalenosti od vodniho toku
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2017-2021 (Centrum dopravniho vyzkumu,
v. v. i.); vrstva nahodnych bodit poskytnuta Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i.; Open street map —

vodni toky CR (Geofabrik); viastni zpracovani

Ani u vzdalenosti DAVC od nejblizsiho vodniho toku neni né&jaky vyrazny vztah k této
proménné (OBR. 19). Graf vzdalenosti k vodnimu toku od DAVC i od ndhodné rozmisténych

bodl je téméf totozny.
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Pro ovéfeni spravnosti vysledku byla vzdalenost DAVC a nahodnych bodu k vodnim
tokiim statisticky otestovana dvouvybérovym KS testem. Z n¢ho byl poté vytvoren graf
(OBR. 20). V ném mizeme vidét, ze vzdalenost DAVC a ndhodné¢ rozmisténych bodi od

vodnich tokt je téméf stejn€ rozloZzena. Tudiz na DAVC nema pfitomnost vodnich tokt vliv.

Grafy empirickych kumulativnich distribu¢nich funkci
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OBR. 20: Empiricka kumulativni distribu¢ni funkce DAVC a ndhodnych bodii u vzdalenosti od vodnich
tokl u dat z let 2017-2021
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2017-2021 (Centrum dopravniho vyzkumu,

V. v. i.); Open street map — silnicni sit CR a vodni toky CR (Geofabrik); viastni zpracovani
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5.3.4 VZDALENOST OD NEJBLIZSi BUDOVY:
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OBR. 21: Vztah DAVC z let 2017-2021 ke vzdalenosti od budov
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2017-2021 (Centrum dopravniho vyzkumu,
V. V. 1.); vrstva nahodnych bodii poskytnuta Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i.; Open street map —

budovy CR (Geofabrik); viastni zpracovini

Pouze u vzdalenosti DAVC k nejblizsi zastavéné plose (respektive nejblizsi budove)
muzeme pozorovat (OBR. 21) rozdil mezi DAVC a nahodn¢ rozmisténymi body. DAVC se
nachazi blize k budovam, nez je tomu u nahodné rozmisténych bodu, coz naznacuje, ze zde

néjaky vztah je a ze poloha DAVC bude ovlivnéna vzdalenosti od budov.
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Pro ovéfeni spravnosti vysledku byla vzdalenost DAVC a ndhodnych bodi ke
zastavénému Uzemi statisticky otestovana dvouvybérovym KS testem. Z ného byl poté
vytvoren graf (OBR. 22). Na ném mizeme vidét, Ze u vzdalenosti od zastavéného uzemi plati,
7ze DAVC jsou blize k zastavéné plose nez nahodné rozmisténé body, a ze DAVC budou

blizkosti zastavéného tizemi ovlivnény.

Grafy empirickych kumulativnich distribuc€nich funkci
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OBR. 22: Empiricka kumulativni distribu¢ni funkce DAVC a nahodnych boda u vzdalenosti od budov
u dat z let 2017-2021
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2017-2021 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); Open street map — silnicni sit CR a budovy CR (Geofabrik); viastni zpracovani

Bylo tedy zjisténo, ze jedind ze zkoumanych land use, kterd né&jakym zplisobem
podminuje rozmisténi DAVC, je vrstva budov. Vztah srazek vozidel s domestikovanymi
zvifaty a vzdalenosti od zastavéné plochy se d4 predpokladat jiz z rozlozeni DAVC v ramci CR
(OBR. 4), kde jsme mohli vidét vétsi koncentrace srazek ve méstech. Diivodem, pro€ je tedy
vzdalenost k budové tim jedinym faktorem, u kterého byl ze vSech zkoumanych faktort
vzdalenosti zjistén néjaky vyznamny vztah, by mohlo byt tedy jednoduse to, Ze se jedna
o domestikovana zvifata, nachédzejici se u lidskych obydli. I tato analyza by nam tedy
potvrzovala vySe zminény ptredpoklad, Ze se, co do druhového sloZeni zvitat, které se u nas
stavaji obét'mi srazek s vozidly, ziejmé jedna piedevsim o druhy domaci a méné€ o druhy

hospodaiské, u kterych bychom mohli o¢ekavat naptiklad néjaky vyznamné;jsi vztah k loukam.
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Krom¢ této analyzy je mozné vytvoftit graf z hodnot, které se ke srazkam zaznamenaly
ptimo policii CR (OBR. 23). Jedna se o informaci, zda ke srazce doslo v obci (mysleno
v kontaktu se zastavénou plochou), nebo mimo obec, a mohlo by to tak doplnit ptedchozi
analyzu. Dle téchto vysledkti k néco malo ptes 60 % srazek doslo piimo (v obci) v kontaktu se
zastavénou plochou, zatimco témét 40 % srazek se odehraly mimo obec (le€ uz vime, Ze Casto

nikterak daleko od zastavéné plochy).
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OBR. 23: Pocet DAVC v obci a mimo obec
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. 1.); viastni zpracovani
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5.4 CASOVA ANALYZA:

Casova analyza hodnotila rozlozeni srizek béhem zkoumaného obdobi, b&hem

jednotlivych mésict v roce, dnl v tydnu a hodin béhem dne.

5.4.1 ROZLOZENI DAVC BEHEM ZKOUMANEHO OBDOBI:

Zkoumané obdobi této diplomové prace je obdobi deseti let od roku 2011 do roku 2020.
Kromeé toho byly (pievazné kvuli informaci o druhu zvifat) vyuzity také data z jiného zdroje
(jako doplikkovy zdroj) za roky 2017-2019. Nicméné i tato doplitkova data obsahuji také

casovou informaci, takze je mozné tyto dva zdroje dat porovnat.

Pokud se podivame na hlavni zdroj dat s 4634 srazkami za roky 2011-2020 (OBR. 24),
zjistime, Ze nejvice srazek se odehralo v letech 2016 a 2017 (shodné po 502 DAVC). Nejméné
srazek se naopak odehralo hned v tivodnim roce zkoumaného obdobi (pouhych 369 DAVC).
Miuzeme zde vidét urCity rostouci charakter potu DAVC az do roku 2016, mezi lety
2016 a 2017 urcitou stagnaci a od té doby pravidelny pokles. Bylo by proto zajimavé dale
sledovat tyto informace i v nasledujicich letech a zjistit tak, zda se tu nejedna o néjaky bod
zlomu, od kterého by pocet DAVC zacal dlouhodobé¢ klesat. Nelze ani fici, ze by pokles byl

zpusoben pandemii Covidu-19, ponévadz k poklesu doslo uz mezi lety 2017-2018.
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OBR. 24: RozlozZeni DAVC (z hlavniho zdroje dat) béhem zkoumaného obdobi 2011-2020
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); vilastni zpracovani
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Podivame-li se na data DAVC ze stejného zdroje jesté pied zkoumanym obdobim
(TAB. 6), zjistime, ze poprvé byly do mapové aplikace Dopravni nehody v CR srazky
s domestikovanymi zvifaty zaznamenavany jiz v roce 2006. Od roku 2007 jsou zde k zobrazeni

i polohové a jiné informace 0o DAVC (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i. — Dopravni nehody

v CR).

TAB. 6: Pocty DAVC za roky pted zkoumanym obdobim:

rok: DAVC:
2006 515
2007 597
2008 477
2009 280
2010 327

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2006-2010 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); vilastni zpracovani

Co se tyce vyvoje poctu DAVC mezi lety 2006-2020 (OBR. 23 a TAB. 6), mizeme
vidét, ze zde dochazi k urcitému stfidani stoupani a poklesu. Mezi lety 2006-2007 stoupnul
pocet srazek na vibec maximum zaznamenanych DAVC za celé obdobi let 2006-2020. Mezi
lety 2007-2009 srazky postupné klesaly, a to aZ na mén¢ neZ polovi¢ni pocet DAVC z roku
2007. Mezi lety 2009-2014 dochazi opét k nartstu. Poté dochdzi mezi lety 2014-2015
k mirnému poklesu a mezi lety 2015-2016 mnozstvi srazek opét narostl. Stejné hodnoty jako

v roce 2016 dosahnul i v roce 2017. A od toho roku az do roku 2020 opét pocet DAVC klesa.

Na zaklad& t&chto poznatkli lze fict, Ze zaznamenané DAVC v CR v poslednich
nékolika malo letech klesaji, z dlouhodobéjsiho hlediska je pocet DAVC proménlivy a zaziva
obdobi rlstu a obdobi poklesu. Zaroven je tfeba znovu piipomenout, ze se jedna pouze
0 zaznamenané srazky a neni mozné urcit do jaké miry tento vyvoj odpovida skutecnému

mnozstvi srazek vozidel s domestikovanymi zvifaty.
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Pokud se podivame na doplikovy zdroj dat za roky 2017-2019 (OBR. 25), uvidime
opacny trend, nez u hlavniho zdroje dat. Pocet zaznamenanych DAVC postupné stoupa.
Nicméné se jedna o zdroj dat, jehoz hlavni ucel vyuziti je zkouméni zastoupeni jednotlivych
druhii Zivocichii ziCastnénych srazek s vozidly, tudiz se o né€j nedaji opfit jakékoliv jiné zaveéry.
Muze to znamenat tfeba jen to, ze lidé vice hlasili nehody na linku 158 nezli v pfedchozich
letech. Obdobi 3 let je navic poméme¢ kratka doba pro vyhodnoceni néjakého mezirocniho

trendu, takze je to spiSe dopliikova informace, Ze zde neni stejny trend jako u hlavniho zdroje.
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OBR. 25: Rozlozeni DAVC (z doplikového zdroje dat) béhem obdobi let 2017-2019
Zdroj: Vybér DAVC z webové aplikace Srazendzvér.cz v CR z let 2017-2019 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani

5.4.2 ROZLOZENI DAVC BEHEM JEDNOTLIVYCH MESICU V ROCE:

Z hlediska rozlozeni DAVC béhem roku (OBR. 26) mizeme vidét jeden vyrazny vrchol
v prosinci a propad béhem cervna a ¢ervence. Da se tedy fict, ze DAVC probihaji v takovychto
vinach. To urcité ovlivituje jednak délka svétla béhem dne, ale také meteorologické podminky.
Také prace z literatury umist'uji vrchol nékam mezi fijen a prosinec. V piipad¢ divoké zvéie se
projevuje jesté druhy mensi vrchol na jafe, coZ u DAVC nepozorujeme. Pro zjisténi toho, jak
se lisi rozloZzeni DAVC v ramci mésicl v roce od rovnomérného rozlozeni stejného mnozstvi
dat, byl pouzit chi-kvadrat test (TAB. 7). V tabulce miizeme vidét, Ze celkova hodnota
chi-kvadrat testu (tu¢né€ zvyraznéna) je vyrazné vyssi nez kriticka hodnota, tudiz mizeme fici,
ze rozdeleni DAVC neni rovnomémé a charakter jednotlivych mésicti v roce ma vliv na tvorbu

DAVC.
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OBR. 26: RozlozZeni DAVC (z hlavniho zdroje dat) béhem roku
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Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

V. v. i.); vlastni zpracovani

TAB. 7: Porovnani rozlozeni DAVC (z hlavniho zdroje dat) v ramci mésicti béhem roku a

rovnomérného rozlozeni pomoci chi-kvadrat testu:

ROVNOMERNE ] )
MESIC: HODNO_TY ROZLOZENE CH"KVAD_RAT
DAVC: HODNOTY TEST:

Leden 414 386,17 2,031
Unor 370 386,17 0,663
Brezen 379 386,17 0,127
Duben 311 386,17 14,573
Kvéten 323 386,17 10,282
Cerven 298 386,17 20,062
Cervenec 291 386,17 23,381
Srpen 382 386,17 0,041
Zari 381 386,17 0,065
Rijen 453 386,17 11,630
Listopad 493 386,17 29,661
Prosinec 539 386,17 60,645
SUMA: 4634 4634 173,161
PRUMER: 386,17
POCET STUPNU VOLNOSTI: 11
KRITICKA HODNOTA: 19,675

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); vilastni zpracovani
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Pokud bychom vysledny graf z hlavnich dat této prace, tedy z let 2011-2020, porovnali
s grafem z doplnkovych dat z let 2017-2019 (OBR. 27), dobrali bychom se v tomto piipadé ke
stejnému zavéru. 1 vtomto piipadé vidime vrchol v prosinci a propad v obdobi Cervna
a cervence. A také v tomto piipad¢ byl proveden chi-kvadrat test (TAB. 8), u néhoz rovnéz byla
hodnota chi-kvadrat testu (tu¢né€ zvyraznéna) vyssi nez kritickd hodnota, a rozdéleni DAVC

tedy neni rovnhomérné v ramci mésicli v roce.

100 86
75

80 59 61 . o 65

60 50 48
41 36

: I I 0 I I

20 0 I

0
Q N Q Q Q Qo o Q RS Q > <
¥ ,\)(\O s ¢ 5@ & @ & 2 &8 I &
@ & NS & y Q}\\Qf ) \\(;\0 Q,\09

OBR. 27: Rozlozeni DAVC (z doplitkového zdroje dat) béhem roku
Zdroj: Vybér DAVC z webové aplikace SraZendzvéi.cz v CR z let 2017-2019 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani
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TAB. 8: Porovnani rozloZzeni DAVC (z vedlejsiho zdroje dat) v rimci mésici béhem roku

a rovnomérného rozlozeni pomoci chi-kvadrat testu:

ROVNOMERNE . }
MESIC: HODNO_TY ROZLOZENE CH"KVAPRAT
DAVC: HODNOTY TEST:

Leden 59 54,00 0,463
Unor 61 54,00 0,907
Bfezen 55 54,00 0,019
Duben 51 54,00 0,167
Kvéten 41 54,00 3,130
Cerven 24 54,00 16,667
Cervenec 36 54,00 6,000
Srpen 50 54,00 0,296
Za¥i 48 54,00 0,667
Rijen 65 54,00 2,241
Listopad 75 54,00 8,167
Prosinec 86 54,00 18,963
SUMA: 651 651 57,685
PRUMER: 54,25

POCET STUPNU VOLNOSTI: 11
KRITICKA HODNOTA: 19,675

Zdroj: Vybér DAVC z webové aplikace Srazendzvér.cz v CR z let 2017-2019 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani

5.4.3 ROZLOZENI DAVC BEHEM JEDNOTLIVYCH DNU V TYDNU:

RozloZzeni DAVC béhem jednotlivych dnll v tydnu nabizi docela piekvapivé vysledky.
Zatimco v literatufe je zminéno vysSi mnozstvi srazek bcéhem pracovnich dnd a nizsi
o vikendech, pfedevs§im vzhledem k mensimu mnozstvi vozidel na silnicich, ve vysledcich této
prace (OBR. 28) mizeme vidét vrchol predevsim v patek a v sobotu. Pak ale pomérn¢ vyrazny
propad mezi sobotou a nedé€li a nasledné postupny rist DAVC od pondé¢li do patka s menSim

poklesem ve stfedu.
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OBR. 28: Rozlozeni DAVC (z hlavniho zdroje dat) béhem tydne
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani

Prepocteme-li pocet DAVC na 1 pracovni a 1 vikendovy den, pak teprve ziskame
informaci, Ze ve vikendovych dnech je méné srazek nez v pracovnich dnech (TAB. 9), a to

predevsim vlivem nedéle.

TAB. 9: Primérny po¢et DAVC b&hem pracovniho dne a béhem vikendového dne:

pocet

DAVC prepocteno na den
pracovni dny (pondéli az patek) 3340 668
vikend (sobota a nedéle) 1294 647

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani

Také pro rozlozeni DAVC v ramci dnti v tydnu byl proveden chi-kvadrat test (TAB.
10), ktery zkoumal, jak se toto rozlozeni lisi od rovnomérného rozlozeni. Také v tomto

ptipad¢ byla hodnota chi-kvadrat testu (tu¢n¢ zvyraznénd) vyssi nez kriticka hodnota.
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TAB. 10: Porovnani rozlozeni DAVC (z hlavniho zdroje dat) v ramci dnti v tydnu a rovnomérného

rozlozeni pomoci chi-kvadrat testu:

ROVNOMERNE ] )
DEN: HODNO.TY ROZLOZENE CHI-KVAD.RAT
DAVC: HODNOTY TEST:

Pondéli 615 662,00 3,337
Utery 664 662,00 0,006
Streda 635 662,00 1,101
Ctvrtek 695 662,00 1,645
Patek 731 662,00 7,192
Sobota 701 662,00 2,298
Nedéle 593 662,00 7,192
SUMA: 4634 4634 22,770
PRUMER: 662,00
POCET STUPNU VOLNOSTI: 6
KRITICKA HODNOTA: 12,592

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani

Stejny vrchol, jako v ptipadé hlavnich dat, ptinasi i graf vytvoreny z dopliikovych dat
z1et 2017-2019 (OBR. 29), ackoliv v tomto piipad€ nedochazi v ned¢li k takovému vyraznému

propadu a vyvoj v pribéhu pracovni ¢asti tydne je pomérné odlisny.
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OBR. 29: Rozlozeni DAVC (z doplitkového zdroje dat) béhem tydne
Zdroj: Vybér DAVC z webové aplikace Srazendzvéi.cz v CR z let 2017-2019 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani
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Nicméné u chi-kvadrat testu (TAB. 11) ndm u tohoto zdroje dat vychazi celkova
hodnota (tu¢né zvyraznéna) nizsi nez kritickd hodnota, a rozlozeni DAVC se v tomto piipad¢
tedy dostatecné nelisi od rovnomérného rozlozeni, aby se dalo prohlasit, Ze ma na rozlozeni

DAVC béhem tydne vliv charakter jednotlivych dnd.

TAB. 11: Porovnani rozlozeni DAVC (z vedlejsiho zdroje dat) v rdmci dnti v tydnu a rovnomérného

rozlozeni pomoci chi-kvadrat testu:

ROVNOMERNE . )
DEN: HODNOTY ROZLOTENE CHI-KVAI?RAT
DAVC: HODNOTY TEST:

Pondéli 99 93,00 0,387
Utery 82 93,00 1,301
Streda 90 93,00 0,097
Ctvrtek 80 93,00 1,817
Patek 103 93,00 1,075
Sobota 105 93,00 1,548
Nedéle 92 93,00 0,011
SUMA: 651 93 6,237
PRUMER: 662,00

POCET STUPNU VOLNOSTI: 6
KRITICKA HODNOTA: 12,592

Zdroj: Vybér DAVC z webové aplikace Srazendzvéi.cz v CR z let 2017-2019 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani

5.4.4 ROZLOZENI DAVC V PRUBEHU DNE:

Na rozdil od srazek s divokou zvéri mizeme u DAVC zaznamenat jen 1 vyrazny vrchol
v prub¢hu dne, jak to zminuji i autofi v literatufe. V piipadé hlavnich dat této prace (OBR. 30)
je tim vrcholem vecerni ¢as 17:00-17:59, tedy doba, kdy je u nas v nékterych castech roku jiz
po zapadu slunce, v nékterych ¢astech roku jesté pred zapadem slunce. Tento ¢as mize také
souviset s dobou, kdy se lidé vraci z prace, a tudiZ je mozna vice aut na silnicich. Zaroven je
mozné, ze se jedna o dobu, kdy lidé venci své psy, coz zase naopak znamend vice zvirat
v ulicich. Nicméné je ziejmé, ze se nejedna pouze o vliv svételnych podminek, jako tomu je

u divoké zvéte, kdy se projevuji vrcholy dva, a to kolem soumraku a kolem usvitu.
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OBR. 30: Rozlozeni DAVC (z hlavniho zdroje dat) béhem dne
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. I.); vlastni zpracovani

Co se tyce chi-kvadrat testu (TAB. 12), vychazi celkova hodnota (tucné zvyraznéna)

vy$si nez kriticka hodnota, a rozlozeni DAVC béhem dne je tedy nerovnomérné a je ovlivnéné

charakterem jednotlivych hodin béhem dne.
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TAB. 12: Porovnani rozlozeni DAVC (z hlavniho zdroje dat) v ramci jednotlivych hodin béhem dne a

rovnomérného rozlozeni pomoci chi-kvadrat testu:

ROVNOMERNE . )
éas: HODNOTY ROZLOZENE CHI-KVAD.RAT
DAVC: HODNOTY TEST:

0:00 a7 0:59 73 190,00 72,047
1:00 a% 1:59 58 190,00 91,705
2:00 az 2:59 37 190,00 123,205
3:00 az 3:59 45 190,00 110,658
4:00 a7 4:59 70 190,00 75,789
5:00 aZ 5:59 151 190,00 8,005
6:00 a7 6:59 165 190,00 3,289
7:00 az 7:59 135 190,00 15,921
8:00 a7 8:59 137 190,00 14,784
9:00 a7 9:59 167 190,00 2,784
10:00 aZ 10:59 187 190,00 0,047
11:00 a# 11:59 162 190,00 4,126
12:00 a% 12:59 164 190,00 3,558
13:00 a# 13:59 168 190,00 2,547
14:00 a# 14:59 208 190,00 1,705
15:00 a# 15:59 245 190,00 15,921
16:00 a7 16:59 340 190,00 118,421
17:00 a% 17:59 492 190,00 480,021
18:00 a# 18:59 409 190,00 252,426
19:00 a# 19:59 362 190,00 155,705
20:00 aZ 20:59 252 190,00 20,232
21:00 a% 21:59 230 190,00 8,421
22:00 az 22:59 184 190,00 0,189
23:00 a% 23:59 119 190,00 26,532
SUMA: 4560 4634 1608,042
PRUMER: 190,00
POCET STUPNU VOLNOSTI: 23
KRITICKA HODNOTA: 35,172

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

V. v. 1.); viastni zpracovani
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K podobnym vysledkiim bychom dosli i v ptipadé dopliikovych dat (OBR. 31), akorat
by se jednalo o ¢asovy tsek 18:00-18:59, tedy o jednu hodinu pozdéji.
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OBR. 31: Rozlozeni DAVC (z doplikového zdroje dat) béhem dne
Zdroj: Vybér DAVC z webové aplikace Srazendzvéi.cz v CR z let 2017-2019 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani

A také tady ma chi-kvadrat test (TAB. 13) celkovou hodnotu (tu¢né zvyraznénd) vyssi
nez kritickou hodnotu.
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TAB. 13: Porovnani rozlozeni DAVC (z vedlejsiho zdroje dat) v ramci jednotlivych hodin béhem dne

a rovnomérného rozlozeni pomoci chi-kvadrat testu:

ROVNOMERNE ] )
éas: HODNOTY ROZLOZENE CHI-KVAD.RAT
DAVC: HODNOTY TEST:

0:00 a7 0:59 9 27,08 12,000
1:00 a% 1:59 10 27,08 10,704
2:00 az 2:59 6 27,08 16,333
3:00 az 3:59 6 27,08 16,333
4:00 a7 4:59 15 27,08 5,333
5:00 aZ 5:59 19 27,08 2,370
6:00 a7 6:59 18 27,08 3,000
7:00 az 7:59 27 27,08 0,000
8:00 a7 8:59 33 27,08 1,333
9:00 a7 9:59 31 27,08 0,593
10:00 aZ 10:59 36 27,08 3,000
11:00 a# 11:59 24 27,08 0,333
12:00 a% 12:59 27 27,08 0,000
13:00 a# 13:59 21 27,08 1,333
14:00 a# 14:59 24 27,08 0,333
15:00 a# 15:59 27 27,08 0,000
16:00 a7 16:59 46 27,08 13,370
17:00 a% 17:59 62 27,08 45,370
18:00 a# 18:59 69 27,08 65,333
19:00 a# 19:59 49 27,08 17,926
20:00 aZ 20:59 22 27,08 0,926
21:00 a% 21:59 25 27,08 0,148
22:00 az 22:59 19 27,08 2,370
23:00 a% 23:59 25 27,08 0,148
SUMA: 650 4634 218,593
PRUMER: 27,08

POCET STUPNU VOLNOSTI: 23
KRITICKA HODNOTA: 35,172

Zdroj: Vybér DAVC z webové aplikace Srazendzvér.cz v CR z let 2017-2019 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.); vlastni zpracovani
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Kromé téchto dat mizeme také vychédzet zudaju, které byly u srazek piimo
zaznamenany policii CR, a to zda ke srazce doslo bdhem dne nebo v noci. Dle téchto vysledkt

(OBR. 32) doslo k témer 60 % DAVC ve dne a néco malo pres 40 % DAVC v noci.
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OBR. 32: Rozlozeni DAVC (z hlavniho zdroje dat) béhem dne ¢i noci
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. 1.); viastni zpracovani
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5.5 ANALYZA DAVC PODLE DRUHU ZVIRAT:

K této analyze byla potifebna doplitkova data z webové mapové aplikace srazendzver.cz.
Na zakladg té€chto dat z let 2017-2019 bylo zjisténo (OBR. 33), Ze u vice nez 80 % DAVC se
jednalo o psa. To trochu naznacovaly jiz mapy, kde se srazky koncentrovaly ve velkych
meéstech, kde je pieci jen srazka se psem pravdépodobnéjsi nez srazka s néjakym hospodaiskym
zvitetem. U vice nez 12 % DAVC se potom jednalo o koné. 2,3 % DAVC se potom tykaly
kocek a stejné mnozstvi také turd. U 1,6 % DAVC se jednalo o ovci a u pouhych 0,6 % DAVC
se jednalo o kozu. Je mozna ponékud piekvapivé, Ze je zaznamenané vétsi mnozstvi DAVC
v CR s koném nez s ko¢kou, nicméné je nutné znovu upozornit, ze se jedna o hlasené srazky
a neni tedy jisté, jestli bychom stejného vysledku dosahli, kdybychom méli moznost ziskat data
o vSech srazkach, ktera se na silnicich udaly (uz jen proto, Ze srazka s kockou obvykle fidice

vzhledem k velikosti pfili§ neohrozuje a ani na vozidle to vyraznou Sskodu nezanecha).
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OBR. 33: Rozd¢leni DAVC (z dopliikového zdroje dat) podle druhu zvirat
Zdroj: Vybér DAVC z webové aplikace Srazendzvér.cz v CR z let 2017-2019 (Centrum dopravniho

vyzkumu, v. v. i.),; vlastni zpracovani

Pokud bychom tedy domestikovana zvifata rozdélili na domaci a hospodarska,
dostaneme pomér srazek 571:115, takze domaci zvifata jsou ucastniky DAVC téméf 5x Castéji

neZ hospodaiska zvirata.
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5.6 DAVC PODLE DOPADU NA CESTUJICI OSOBY:

Z hlediska dopadtt DAVC na cestujici osoby byla zaznamenéna policii CR informace
o tom, zda pfi srazce doslo ke zranéni piipadné usmrceni osoby ¢i osob. Dle téchto vysledkt
(OBR. 34) doslo ze vsech 4634 srazek pouze k jedinému usmrceni osoby. Dale doslo k 557

zranénim, z toho 76 bylo vyhodnoceno jako tézké zranéni a 481 jako lehka zranéni.
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OBR. 34: DAVC (z hlavniho zdroje dat) podle zranéni a usmrceni
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); vilastni zpracovani
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Navic u DAVC s amrtim ¢i t€zkym zranénim byla obéti vzdy jen 1 osoba. V piipadé

lehkych zranéni byl pocet osob rizny. To ukazuje nasledujici tabulka (TAB. 14).

TAB. 14: Pocet zranénych osob u 1 DAVC v ptipad¢ lehkého zranéni:

POCET OSOB DAVC
1 455
2 22
3 3
4 0
5 0
6 1

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); vilastni zpracovani

5.7 DAVC PODLE HMOTNE SKODY:

VEtsi ¢ast srazek se obesla bez umrti i bez zranéni a mohlo dojit pouze k hmotné skodé

(OBR. 35), ptipadné srazka nezptisobila ani umrti, ani zranéni, ani hmotnou Skodu.

= nehoda s nasledky na Zivoté
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OBR. 35: DAVC (z hlavniho zdroje dat) podle nasledki na zivote ¢i zdravi ¢i s hmotnou skodou
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); vilastni zpracovani
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Jak mizeme vidét, nejvetsi ¢ast zaznamenanych srazek jsou srazky bez ohrozeni zdravi
¢i Zivota, ale s hmotnou Skodou (pfes 85 %). Nasleduji sraZky s ohroZenim zdravi ¢i Zivota
a hmotnou Skodou (t€méf 12 %) a nakonec srazky bez nasledkti na zdravi ¢i zivote a bez hmotné

Skody (pted 2,5 %).

Co se ty¢e vyse hmotné Skody, mizeme vidét (OBR. 36; TAB. 15), Ze nejvice srazek
kon¢i s hmotnou Skodou do 10 000 K¢ (ptes 40 %). A mnozstvi DAVC s vysi hmotné Skody
postupné klesa. Pouze 2,65 % srazek s domestikovanymi zvifaty nekon¢i néjakou hmotnou

Skodou.

2000
1872

1800
1600
1400
1200
1000 935

800

601
600

400 368

197
200 123 163 160

OBR. 36: DAVC (z hlavniho zdroje dat) podle vyse hmotné Skody
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. I.); vlastni zpracovani

68



TAB. 15: DAVC (z hlavniho zdroje dat) podle vy$e hmotné skody:

HMOTNA SKODA (K¢): ABSOLUTNI: RELATIVNI:

7adna 123 2,65
do 10000 1872 40,40
10001-20000 935 20,18
20001-30000 601 12,97
30001-40000 368 7,94
40001-50000 197 4,25
50001-60000 163 3,52
60001-70000 78 1,68
70001-80000 55 1,19
80001-90000 45 0,97
90001-100000 37 0,80
nad 100000 160 3,45
celkem 4634 100

Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

V. v. 1.); viastni zpracovani

5.8 DAVC A PODMINKY PRO RIDICE:

Podminky pro fidice se vyhodnocuji daleko hiife. Jednak zde hraje roli mnoho faktora
(slune¢ni svit a povétrnostni podminky mohou zhorsit viditelnost; dopravni situace nebo
konstrukce dopravni komunikace zase miize odvést fidicovu pozornost vlivem velkého
mnozstvi prvki, u kterych se oc¢ekava, ze je tidi¢ bude sledovat a da si na né pozor), n¢ktera
mista mohou byt nepfehledna a zvite tak neni dostate¢né dlouhou dobu pied srazkou viditelné
vlivem nepiehlednosti okolniho prostfedi atd.), a jednak nejde obvykle o né&jakou stalou
podminku ¢i o néco, co by vSude fungovalo stejné. Bylo by nutné provést velice Casové
a mnohdy i ekonomicky ndrocné analyzy a prizkum v terénu, aby bylo mozné tyto faktory
objektivné zhodnotit. Nastésti 3 informace jsou zaznamenavany u dat DAVC piimo policii CR,

a to zhodnoceni povétrnostnich podminek, rozhledovych pomérii a obecné viditelnosti.
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11,14.% 2,35%

10,88:%
0
88,86 % 97,65 % 89,12 %
neztizené povétrnostni
podminky dobré rozhledové poméry viditelnost nezhorsend
ztizené povétrnostni podminky $patné rozhledové poméry viditelnost zhorena

OBR. 37, 38 a 39: DAVC (z hlavniho zdroje dat) podle povétrnostnich podminek, podle rozhledovych
poméru a podle viditelnosti
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

V. v. 1.); viastni zpracovani

Z hlediska povétrnostnich podminek (OBR. 37) mlzeme vidét, ze u vétSiny DAVC
(ttmeét 89 %) nebyly povétrnostni podminky vyhodnoceny jako =ztizené. Z hlediska
rozhledovych poméri (OBR. 38) mlzZeme vidét, Ze u vétSiny DAVC (vice nez 97 %) byly
rozhledové poméry vyhodnoceny jako dobré. A z hlediska viditelnosti (OBR. 39) mlizeme

vidét, ze u vétsiny DAVC (ptes 89 %) byla viditelnost zhodnocena jako nezhorSena.

5.9 DAVC A TECHNICKY STAV KOMUNIKACE:

Posledni informace, kterou miZzeme z hlavnich dat o DAVC ziskat jsou informace

o stavu komunikace, at’ uz z hlediska stavu povrchu, nebo z hlediska zavad na vozovce.
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1,66 % 2,31%
suchy povrch ‘

= mokry povrch bez zédvad

m se zavadou

75,36 %
blato, naledi, 97,69 %

namraza, snih

OBR. 40 a 41: DAVC (z hlavniho zdroje dat) podle stavu povrchu vozovky a podle vyskytu zavad na
komunikaci
Zdroj: DAVC z webové aplikace Dopravni nehody v CR z let 2011-2020 (Centrum dopravniho vyzkumu,

v. v. i.); vilastni zpracovani

Z hlediska stavu povrchu vozovky (OBR. 40) miZzeme vidét, ze u vice nez tii Ctvrtin
DAVC byl povrch vozovky suchy, u téméf 23 % DAVC se jednalo o mokry povrch vozovky
au vice nez 1,5 % se na vozovce vyskytovalo blato, naledi, namraza nebo snih, které zhorsily
podminky jizdy. A z hlediska vyskytu zavad na komunikaci (OBR. 41) se u vétSiny DAVC

(ptes 97 %) nejednalo o srazku, ktera by byla zptisobena zdvadou na komunikaci.

6. DISKUZE:

Podle vysledkii této diplomové prace jsou na silniéni siti CR zaznamenavany
priblizné 1,3 srazky s domestikovanymi zvitaty denné. Musime vSak brat v potaz, Ze toto Cislo
muze byt siln¢ podhodnocené, ponévadz se obecné ma za to, ze se u sbéru dat o srazkach
s zivoc¢ichy nemlize nahlasit kazda ze srazek, ke které na silnici dojde, a jedna se tedy pouze
o srazky nahlasené. Dvod, pro¢ srazky nemusi byt vzdy nahlaSeny, je ten, Ze u mensich zvifat
lidé ani nemusi postiehnout, Ze ke srazce doslo. MrSinu muize také odvléct pry¢ z komunikace
né&jaky mrchozrout diive, nez k zaznamenani srazky dojde. Da se ale predpokladat, ze vysledné
¢islo AVC se bude u domestikovanych zvifat pravdé blizit s vétsi pravdépodobnosti nez
u divoké zvéte (ktera nema majitele, a tedy osobu, kterd by méla diivod srazeni zvitete fesit;
kam spada i mnoho Zivocichti malé velikosti, u nichz srazka nemusi byt ani postiehnuta, a které

zpiisobuji jen nepatrné nebo zadné skody na vozidle).

Srazky s domestikovanymi zviraty se obecné vzato kumuluji pfedev§im do blizkosti

lidskych sidel, a neni tedy divu, Ze i data srazek zaznamenané v této diplomové praci se
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koncentruji pfevazné do velkych mést. Lze jiz podle zaneseni dat do mapy usuzovat, Ze u nas
dochazi ptrevazné k hlaseni srazek s domacimi zviraty, u kterych se da predpokladat vyssi
koncentrace v mistech s vysSich hustotou zalidnéni obyvatel, zatimco pii pievaze srazek

s hospodarskymi zvitaty by mohla byt o¢ekavana vyssi koncentrace DAVC na venkove.

Hustotu srazek ovlivituje pochopitelné¢ mimo jiné také hustota silni¢ni sité. V mistech,
ktera nejsou silnicemi tak zahus§téna, vidime také méné srazek. Z hlediska krajii je nejvice
DAVC na 1 km silniéni sit¢ v hlavnim mésté Praze, coZ je zfejmé rovnéz ovlivnéno hustotou
zalidnéni obyvatelstva. Nicméné muze to byt dané také tim, ze kraj hlavni mésto Praha je
prevazné intravilan a nehody jsou tak dobie viditelné, zatimco v jinych krajich mohou nékteré
DAVC zapadnout, protoze se odehraji mimo intravilan a nemusi byt tolik na o¢ich, aby doslo
k zaznamenani. Nejméné dat DAVC bylo zaznamenano u Jihoceského a Plzeniského kraje,
nicmén¢ zde je to ovlivnéno faktem, ze se zde data nezaznamenavaji jako dopravni nehody, ale

zaznamenavaji se do Euroformulare.

Ke koncentraci srazek do shluku, tak jak ktomu dochazelo v nékterych pracich
v literatufe u divoké zvéfe, v piipadé DAVC nedochazelo nikterak vyrazné. Béhem
zkoumaného obdobi se vytvotily pouhé 3 (pravé) shluky salesponn 3 srazkami. Jejich
spoleénym znakem byva blizkost sidla a také blizkost néjakého zemédé€lského objektu.

Z casového hlediska se zadny spole¢ny znak, typicky pro shlukovani srazek, nenasel.

Pti snaze charakterizovat typické prostfedi, ve kterém se srazky vytvari, pomoci
blizkosti jednotlivych typil krajiny, bylo zjisténo, Ze piimy vliv na DAVC ma pouze blizkost
budovy ¢i zastavéného tzemi, coz rovnéz souvisi s tim, Ze pravé do téchto prostor se lidé
koncentruji a kde travi vétsi ¢ast svého casu. Ackoliv bychom mohli oc¢ekavat i néjaky vliv
blizkosti luk (v ptipadé hospodarskych zvitat), vodnich tokti (v pfipadé€ psti — k vodnim tokiim
se ve méstech Casto soustiedi parky a dal$i mista vhodna pro rekreaci a venceni) ptipadné lesa,
ani jeden z téchto typt prostredi vliv na tvorbu DAVC nemad. U lesa nam po statistické analyze
navic vysel opacny trend, kdy je vétsi Sance vyskytu v blizkosti lesa u ndhodné rozmisténych
bodii nezu samotnych DAVC. To je zfejme dané tim, ze jak louky, tak vodni toky jsou néjakym
zpiisobem spjaté s lidskym sidlem — louka v podobé€ pastviny vznika v blizkosti lidského obydli
a vodni tok byl jednim z mist, na kterém u nas dfive vznikalo lidské osidleni. Kdezto les byl
pro potfeby roz§ifovani lidského sidla spisSe kacen a blizkost lesa tedy nemusi byt tak ¢asta jako
je tomu u louky ¢i vodniho toku. DalSim vysvétlenim, le¢, dle mého nazoru, méné

pravdépodobnym, je to, ze by les né¢jakym zpisobem odrazoval domaci mazlicky s jejich
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majiteli nebo ze by byl les méné Casty v blizkosti n¢jaké silnicni komunikace, nez je tomu

u louky ¢i vodniho toku.

PrestoZe u shlukd nebyl zjistén n&jaky typicky casovy tsek, ve kterém by ke srazkam
s domestikovanymi zvifaty dochazelo ¢astéji nez jindy, pfi Casové analyze jednotlivych srazek
jista pravidla nalezena byla. Béhem zkoumaného obdobi (mezi lety 2011-2020) dos§lo mezi lety
2017-2018 k ur¢itému bodu zlomu, od kterého byly zaznamenany kazdym rokem poklesy poctu
DAVC, zatimco do té doby dochazelo spiSe k nardstu. Urcité by proto bylo zajimavé sledovat
tento vyvoj dal a zjistit tak, jestli dochdzi u srazek s domestikovanymi zvifaty k n¢jakému
pravidelnému stfidani rtstu a poklesu, nebo jestli se nenachazime ve zlomovém bod¢, od
kterého by DAVC spise klesaly. Roky 2019 a 2020 sice mohla ovlivnit pandemie Covidu-19
(mohlo dojit k mensi intenzité dopravy, na druhou stranu byl vétsi zajem o domaci mazlicky
z utulkl a cena domacich mazlickt $la nahoru), ale pokles vidime znatelny uz v roce 2018,
tudiz by se nemélo jednat o pouhy disledek pandemie. Je nutné ale podotknout, Ze
u doplinkovych dat zjiného zdroje (za roky 2017-2019), které jsou vyuzity predev§im pro
analyzu druhu domestikovaného Zzivocicha, ktery se stal pfedmétem srazky (protoze tuto
informaci hlavni zdroj dat neobsahuje), mizeme z ¢asového hlediska vidét naopak staly rhst
DAVC. Coz je jedina casova charakteristika, u niz si hlavni a vedlejsi zdroj dat vylozen¢

odporuji.

Z hlediska rozlozeni DAVC béhem jednotlivych mésicli v roce bylo zjisténo, Ze
v podzimnich a zimnich mésicich je mnozstvi DAVC vyssi, zatimco u mésict jarnich a letnich
spiSe nizsi (ac¢koliv mésice bfezen a srpen by se daly spi§ pocitat jako takovy dozvuk toho
podzimné-zimniho obdobi ¢i prechod mezi jarné-letnim a podzimné-zimnim obdobim. Vibec
nejvice srazek bylo zaznamenano v prosinci, dale v listopadu a v fijnu. To je ziejm¢ dané
predevsim zkracenim doby mezi vychodem a zapadem slunce (a tedy dels$i dobou se
zhorsenymi svételnymi podminkami) a zhorSenim pocasi (pfedevSim CastéjSim deStém,

vyskytem sné¢hu a Castéjsich mlh).

Z hlediska rozlozeni rozlozeni DAVC béhem jednotlivych dnil v tydnu bylo zjisténo, Ze
(narozdil od vysledkt v literatuie) se uskutecnilo vice DAVC v pribéhu vikendu nez v pritbéhu
pracovniho tydne. Piesn¢ji fe¢eno bylo zaznamenano nejvice srazek s domestikovanymi zvitaty
v patek a v sobotu, pak byl ale zaznamenan pomérn¢ vyrazny propad mezi sobotou a nedéli.
V patek miaze mit vliv urcité vice automobilové dopravy na silnicich (lidé se vraci z prace,
studenti a zaci ze Skol, néktefi vyrazi na vikend na chatu apod.), avSak je otazkou, jak si vysvétlit
vysoké mnozstvi DAVC v sobotni den.
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Z hlediska rozlozeni DAVC béhem dne byl zjistén jeden vyrazny vrchol v podvecernich
hodinach, konkrétn€ mezi 17:00 a 17:59 (u doplnkovych dat to bylo o hodinu pozd¢ji — mezi
18:00 a 18:59). Jeden vrchol je zaznamenan i u autort v literatuie (li$i se to od divoké zvéte,
u které jsou béhem dne vrcholy dva — pii vychodu a pii zapadu Slunce). To je dané ziejmée
predevsim tim, ze denni rytmus u divoké zvéfe je dan slunecnim svitem, zatimco
u domestikovanych zvirat (predevsim tedy téch domacich) hlavné rytmem dne svého majitele.
V podvecernich hodinadch dochazi ¢asto k venceni psi, s ubyvajicim svétlem okolo zapadu
slunce jsou navic aktivnéjsi také kocky, v chladnéjsim obdobi mohou byt v tuto dobu odvadéna
hospodaiska zvifata do wvnitinich prostor staji a jinych hospodatskych budov. To piinasi
zvySené riziko sradzky s vozidlem. Stejné tak se v tuto dobu zhorsuji svételné podminky
a viditelnost pro fidi¢e vozidla. Muze se projevit také inava po celém dni. A to rovnéz pfinasi

zvysSené riziko nepozornosti fidice, a tedy zvySené riziko srazky s né¢jakym zvifetem.

Co se tyCe rozlozeni DAVC podle druht domestikovanych zvifat, nejvice
zaznamenanym zviretem byl pes (az v 80 % ptipadh). Na druhém misté se umistil kan (téméft
13 % ptipadil). A teprve na tfetim misté se umistila kocka spolu s turem (kazdy po 2,33 %).
I zde je nutné pfipomenout, Ze jde o zaznamenané srazky. Nemusi to tedy nutné znamenat
(a myslim, Ze to ani nelze ptredpokladat), Ze by u nas dochazelo Cast¢ji ke srazce s koném nez
s kockou. Diivod, proc je kiin zaznamenavam Castéji je ziejme ten, Ze pfi sraZce s koném dojde
spiSe ke skod€ na vozidle nez pfi srazce s ko¢kou. Srazka s kockou nemusi byt fidicem ani
postrehnuta. Dalsim diivodem, proc€ je kocka tak malo zaznamenavana, maze byt fakt, ze kocka
je toulavé zvite, na rozdil od psa. Ke srazce se psem muze Castéji dojit v piitomnosti s jeho
majitelem nez v piipadé kocky. Smrt kocky mlze majitel zaznamenat az po n¢kolika dnech,

kdy hleda, kam se mohla ztratit.

Ptirozdéleni domestikovanych zvitat na hospodaiska a doméaci dostaneme pomér srazek
571:115. Vétsi mnoZzstvi zaznamenanych srazek u domacich zvirat oproti t€m hospodarskym
byl predpokladéan uz na zéklade rozlozeni DAVC v ramci silni¢ni sité CR a na zéklad€ vyznamu

budov a bezvyznamnosti louky pii tvorbé DAVC.

Z hlediska dopadii DAVC na cestujici osoby se naprosta vétSina srazek obesla bez
usmrceni cestujici osoby. Doslo vSak k n€kolika zranénim a nékdy i t€zkym zranénim. Pfesto
vétSina srazek se obesla bez zranéni jen s hmotnou Skodou. To je zfejmé dané vlivem toho, kam
se ochrana fidicd do dnesnich let posunula (kupfikladu u mnozstvi pasivnich i aktivnich
ochrannych prvkd, které chrani zdravi fidiCe i ostatnich cestujicich). Navic u hmotné Skody se
¢astéji jednalo o nizkou $kodu (asi 40 % do 10 000 K¢&).
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U zhodnoceni zhorSeni podminek pro fizeni je pomérné slozité takovy prizkum provést.
Musel by se provadét idealn¢ v dobé srazky (nebo tésné po ni), musela by se zhodnotit
viditelnost na zdkladé svételnych podminek, vlivu zelené u silnice, vlivu povétrnostnich
podminek apod. Piesto soubor dat néjaké informace obsahuje a u vétsi Casti srazek nebyly
podminky viditelnosti zhodnoceny jako zhorSené. Otazkou zlstava, jak objektivné jsou tyto

informace pii zadavani posouzeny.

7. ZAVER:

Tato diplomova prace si dala za cil lokalizovat vyznamné koncentrace stfetll
motorovych vozidel s domacimi a hospodafskymi zvifaty na celé extravilanové silniéni siti CR,
provést shlukovou analyzu pro identifikaci shlukt téchto stietd a jejich charakteru a provést

¢asovou a prostorovou analyzu pro zjisténi, kdy a v jakém prostiedi ke stietim dochazi.

Vysledek shlukové analyzy pomoci metody KDE+ urcil pouhd 3 mista, kde doslo ke
(pravému) shluku 3 srazek s domestikovanymi zvitaty (zbylé shluky se tykaly pouhych
2 srazek). Piivodni zamér provadét Casoprostorovou analyzu praveé pouze pro vyznamné shluky
nebylo mozné naplnit, a tak bylo pfikroceno k vyuziti kazdého zbodi DAVC pro

¢asoprostorovou analyzu.

Pro prostorovou analyzu, ktera by pfiblizila faktory prostiedi, které ovliviiuji srazky
silni¢nich vozidel s domestikovanymi zvifaty, byla vyuzita funkce near v programu
Arcgis for Desktop, ktera nasla nejblizs§i moznou vzdalenost kazdého z bodu srazek k nejblizsi
zastavéné plose, nejbliz§imu lesu, nejblizsi louce a nejbliz§imu vodnimu toku. A ta sama funkce
byla pouzita i pro ndhodn¢ rozmisténé body. Prave u téchto typt prostredi byl o¢ekavan mozny
vztah s DAVC. Tato prostorova analyza, ktera byla pro kontrolu opfend rovnéz o statistickou
metodu — dvouvybérovy KS test, prozradila vztah DAVC pouze k zavislosti téchto bodi
k zastavéné plose. U zbylych typt prostiedi nebyl vztah k DAVC potvrzen.

Pro &asovou analyzu byly vyuzity informace o datech zaznamenavané ptimo policii CR,
které obsahovaly Casovy udaj o srazce a datum. Na zakladé¢ toho bylo prostfednictvim rozlozeni
srazek do jednotlivych let zjistén pravidelny nartist DAVC a nasledny pravidelny pokles DAVC
béhem zkoumaného obdobi let 2011-2020. Zaroven byla snaha zjistit moznou zavislost DAVC

na charakteru nékterého z mésict v roce, dne v tydnu ¢i nékteré hodiny béhem dne. Srazky byly
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rozlozené pravé do jednotlivych skupin a na zaklad€ poctu srazek v dané skupiné byl hodnocen
mozny vliv. Pro potvrzeni toho, Ze se nejedna o zanedbatelnou odchylku od rovnomémeého
rozlozeni, byla vyuzita statistickd metoda — chi-kvadrat test. Na zaklad¢ této casové analyzy
bylo zjisténo, ze ke srazkam dochazi nejCastéji mezi fijnem a lednem (s vrcholem v prosinci),
coz se shodovalo i s pozorovanimi z jinych praci zamétenych na toto téma. Z hlediska rozlozeni
béhem dne se nejvice srazek odehralo v patek a v sobotu, coz se naopak vymykalo jinym
pracim. A zhlediska denni doby bylo nejvice srazek zaznamenano v podvecer mezi

17:00 a 17:59.

Z hlediska druhu zvifete byly v souboru dat pro tuto praci hlaSeny vice srazky
s domacimi zvifaty nez s hospodaiskymi. Zcela dominoval pes (asi 4/5), nasledovany koném a

pak na stejném misté kockou a kravou.

Co se tyce podminek prostiedi, vliv stavu komunikace a povétrnostnich podminek, byla
vyuzita pouze dostupné zaznamenané informace u dat od policii CR. Da se tedy fici, Ze zde

nebyla ptivodni predstava objektivniho zhodnoceni vlivu téchto podminek naplnéna.

Téma této prace ma vysoky potencial pro rozsifeni. Jednak se da sledovat dal vyvoj
poétu a charakteru DAVC na silni¢ni siti CR. Ale kromé toho by bylo zajimavé provést
podobny vyzkum pro jiné typy dopravy u nas — zvlasté zelezni¢ni a cyklodopravy (u které by
byl kuptikladu vliv na zdravotni stav cyklisty urcit€¢ odlisSny od zdravotniho stavu fidice
automobilu pii srazce s domestikovanym zvifetem). Velmi zajimavym rozsitenim této prace by
bylo provedeni vlastniho vyzkumu na n&jakém z tsekd silni¢ni sit¢ CR a zaznamenavani
mnozstvi DAVC. V tomto pfipadé by se jednalo o préci, kterd by si dala za cil porovnat
zaznamenavané mnozstvi DAVC se skute¢nym (resp. sesbiranym) mnozstvim DAVC. Velmi
dobrou navaznost by poskytovala také prace, ktera by se ptimo zacilila na kocky, u nichz je
zavérem této diplomové prace, ze jsou jejich pocty DAVC ziejmé podhodnocené. Moznosti
kam déle tento vyzkum rozvijet, je tedy mnoho. Nehled€ na to, Ze je mozné rovnéz zacilit na
néjakou skupinu divoce zijicich zivoc€icht (napt. ptakt, plazi, obojzivelnikl apod.). Problémy
vSak jsou se zdrojem dat. Pro ptesné vysledky sbéru dat by bylo nutné provadét si vyzkum sam
ptimo v terénu, coz by znamenalo vyrazné¢ omezit zajmové Uzemi. Je tedy mnoho cest, kudy je
mozné navazat na tuto praci, ale ne vSechny z nich se daji skutecné zrealizovat pro celé tizemi

CR bez vynalozeni velkého usili, financi a Casu.
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