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Abstrakt

Predkladana prace se zabyva posouzenim dopravy diivi pomoci diive uzivané
vodni dopravy Schwarzenberskym plavebnim kanalem s dnesni ndkladni dopravou odvoz-

nimi soupravami.

Prizkum je proveden na tzemi od poc¢atku plavebniho kanalu v misté Svétla Voda,
az po expedi¢ni sklad v Nové Peci. Na této trase kanal protéka dle soucasného rozdéleni

8 lesnich useku s rozlohou 8 365,05 ha.

Pro posouzeni jsou Vv ¢asti literarni reSerSe zachyceny nezbytné informace zabyva-
jici se vyvojem a provozem uvedenych dopravnich zpasobt. Na zakladé¢ téchto tdaju, kon-
krétniho méfeni a dalSich dat ziskanych z evidence Lesnich sprav, je provedeno technolo-

gické a ekonomické porovnani.

Ekonomické porovnani je provedeno za urcité prepravené mnozstvi diivi z této
oblasti. K tomuto mnozstvi je zjisténa vyse finan¢nich nakladi dopravy konvenénim zpi-
sobem a pro stejné mnozstvi jsou vypocteny i naklady pro dopravu plavenim. Je zohled-
néna i odlisna vyse finan¢nich nakladl soustfed’ovani dfivi, jejichz vynalozeni by vzniklo

pti zméné sekundarni dopravy.

Ze ziskanych vysledkii vypliva, Ze vyhodou pro plaveni jsou hlavné bliZze leZici
useky. Celkové vSak dopravu plavenim znevyhodiuje soustted’ovani drivi, které¢ probiha

k plavebnimu kanalu na vétsi vzdalenosti, nez k odvoznim cestam.

Klicova slova: doprava drivi odvoznimi soupravami, vodni doprava, Schwarzenbersky
plavebni kandal, produktivita.



Abstract

The aim of this thesis is to compare the older method of water transport of timber
via the Schwarzenberg floating channel with the modern method of freight transport using

hauling rigs.

The exploring has been conducted in the area ranging from the Svetla VVoda floating
channel to the dispatch warehouse in Nova Pec. According to the current division, the
channel floats through 8 forest areas with the total of 8365.05 ha.

For the purpose of comparison, the thesis provides necessary information on the
development and operation of the abovementioned methods of transportation.
A technological and economical comparison is conducted, using this information, specific
measurements, and further data retrieved from the Forestry Administration register.

The economical comparison is conducted on a certain amount of transported timber
from this area. This specific amount is supplemented with the costs of conventional
method of transport, as well as with the costs of the floating method. The comparison also
accounts for the difference in the costs of timber extraction incurred by the change in the

secondary transport.

The retrieved results show that the method of floating benefits mainly the closely
located areas. In general, however, the disadvantage of the floating transport is that the
distance from a floating channel exceeds the distance from a hauling line.

Keywords: Road timber transport, truck-and-trailer logging sets, water transport,

Schwarzenberg's navigational canal, productivity.
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1 Uvod

Doprava dfivi je nedilnou soucasti lesni vyroby, bez niz by nebylo takika mozné
jeji tadné vyuziti. Disciplina prosla v prubéhu let znacnym vyvojem. V pocatcich byla
mozna jen na kratké vzdalenosti a S velice omezenou kapacitou, az po dne$ni moderni pie-
pravni zpusoby, které nejsou takika ni¢im limitovany. Technicky vyvoj zprvu neposkyto-

val piili§ moznosti pro tuto ¢innost, ale 0 to dimysInéjsi byla ve vysledku jejich feseni.

Rozsahlé lesni porosty na jizni Sumavé zistaly dlouha staleti nepoznamenény lid-
skou ¢innosti, neprostupnost zdejsiho horského komplexu velice ztéZzovala dopravu a ome-

zovala tak vyuziti zdej$iho bohatstvi jen pro mistni potiebu (Baldassari a dalsi 1989).

V dobach, kdy jesté neexistovala dopravni sit’, bylo mozné diivi zpracovavat jen na
misté malo efektivnim zptisobem. Zpracovani probihalo naptiklad palenim diivi na popel
pro potiebu zdejsiho sklafstvi ¢i vyrobou dievéného uhli, jednalo se o vyuziti jen velice
malého mnozstvi. Se zbytkem uzemi si pfiroda hospodafila sama v podobé vétrnych, sné-
hovych anakonec kurovcovych kalamit. Bohatstvi, které zde vznikalo a rostlo, nebylo
nutné najit feSeni jak ziskat anasledné dopravit diivi z nepfistupnych porostd k dalsim

odbératelim (Baldassari a dalsi 1989, Vondruska 1989).

Myslenka vyuziti této surovinové zasobarny pochazi jiz z poloviny 14. stoleti,
zZ dob cisafe Karla IV. Technické prostiedky této doby byly vsak jesté velmi nedokonalé na
to, aby na jejich zakladé mohlo byt poskytnuto n&jaké piinosné dopravni feSeni, které by
bylo schopné zabezpecit dostate¢ny odbyt zde se nachazejiciho diivi. Své realizace se tento
napad dockal az 0 Ctyfi stoleti pozdéji, kdy bylo dosazeno dostate¢nych znalosti pro stavbu
zde velmi obtizné dopravni cesty, kterou se stal Schwarzenbersky plavebni kanal (Klimek
2008).

Stavbou Schwarzenberského plavebniho kanalu se podatilo postavit vodni dopravni
dilo, které svého Casu nemélo na evropské pidé obdoby. Propojenim vodstva v povodi
Vltavy a Dunaje byla uskuteénéna moznost dopravy proti vlastni vili ptirody. Realizace
tehdy velice odvdzného néapadu takovéto dopravni cesty, vSak poskytovala zcela nové

moznosti ve vyuziti zdejsiho lesniho komplexu (Kogler 1993, Hajna 2006).
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Schwarzenbersky plavebni kanal se vSemi jeho pfitoky a skluzy umoznil dopravu
dfivi z izemi o rozloze cca 14 000 ha (Kogler 1993).

V dnesni dobé je tento celek rozdélen na izemi Narodniho parku Sumava na dvé
lesni spravy UP Ceské Zleby a UP Stozec. Kanal protéka podle nového rozdéleni 8 lesnimi

useky, ze kterych by byla plavba mozna.

Veskera doprava je zde v dnesni dob¢ zajistovana odvoznimi soupravami a done-
davna, kdy byl jesté funkéni expedi¢ni sklad v Nové Peci, byla pfevazna vétsina diivi sva-
Zena sem. Na tomto misté byla manipulovéna a dale expedovana po kolejich, nebo silnici

(Benes 2014).

Odedavna probihala pifeprava diivi nejen do Vidnég, ale ina expedi¢ni sklady
ského skladu byl vybudovan novy, ktery je také postaven v blizkosti plavebniho kanalu.
V minulosti byl vyuzivan vojenskou lesni spravou, ktera sem také jako posledni plavila po
kandle dfivi. Pro tuto ¢innost byla po roce 1959 postavena nova vétev kanalu 0 délce 972
m, slouZzila vSak jen po velice kratkou dobu, protoZe tento dopravni systém byl zanedlouho

vystiidan dopravou odvoznimi soupravami (Vicena 2006).

V dnesni dobé je vybudovana na Gizemi obou lesnich sprav rozsahla cestni sit’, ktera
usnadiiuje jak primarni, tak sekundarni dopravu. Hustota této sit€ umoZznila vétsi efektivitu
dopravy, rychlejsi reakci na nové vzniklé situace — kalamity, poptavka na trhu... Je vSak

A%

ekologicky t€z8im a vétsim zasahem do krajiny (Vrana 2008).

Prvnim zptistupnénim zdejsiho lesniho komplexu, ktery umoznila stavba této pla-
vebni cesty, zde byla zapocata éra tézby diivi, kterd Vv jisté mite pretrvava dodnes. Zpisob

jeji realizace se vSak v pribéhu let velice zménil.

Dopravé drivi je V lesnictvi potieba vénovat dostatek pozornosti, ponévadz zasad-
nim zpusobem ovliviiuje ekologii a ekonomiku lesnickodievaiského sektoru (Pausch

2011).

Cilem prace je porovnat dfive uzivanou vodni dopravu dfivi na expedic¢ni sklad do
Nové Pece pomoci Schwarzenberského plavebniho kanalu s dnesni automobilovou dopra-

vou odvoznimi soupravami.
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Uvedené dopravni zptisoby budou porovnany z hlediska technickych moznosti,

vykonu a ekonomické nakladnosti.

V ekonomickém porovnani pro tyto dopravni zpusoby bude vypoctena celkova

vySe piepravnich naklada sekundarni dopravy a odlisného soustied’ovani.

Shrnutim ziskanych vysledki by mél byt poskytnut komplexni pohled na vyhody

a uskali téchto dopravnich zptisobt.

1.1 Popis mista realizace

Pro vznik takto dimyslné dopravni technologie, jiz je Schwarzenbersky plavebni
kandl, je dilezité splnéni n¢kolika specifickych podminek.

Jsou jimi: dostatek vody, spadity terén a vhodné dfevina pro dopravu.

Z uveden¢ho vyplyva, ze pfirodni podminky zde hraji svou velkou roli, neni tedy
mozné toto feSeni uplatnit kdekoliv.

Zdejsi horsky komplex spliioval vétSinu piedpokladul, ale zaroven kladl i spousty
prekazek, se kterymi bylo nutné pii stavbé se vyporadat.

Sumava je jednim z nejstarsich horskych utvara Evropy. Tvoii rozsahlé pohoti na

hranicich Ceska s Rakouskem a Bavorskem.

Pohoii je soudasti hlavniho evropského rozvodi mezi Severnim a Cernym mofem.

Jizni strana pohoti je podstatné piikiej$i nez severni, Ceska (Misat 1983).

Sumava ma na &eské strané rozlohu 1671 kmz, sttedni vysku 921,5m.n. m.

a stfedni sklon svahi 7° 58' (Demek 1987).

Sumavské primémé roéni teploty se pohybuji v zavislosti na nadmoiské vysce od
6°C (v750 m.n. m.) do 3°C (ve 1200-1300 m. n. m.). Vyjimku tvofi nékteré inverzni
lokality - napt. udoli Vltavy od Horni Vltavice az k Lipnu a lokality v oblasti Plani (Jezerni
slat’, Horska Kvilda, slat¢ jihozapadné od Modravy). Primérna roéni teplota oblasti Jezerni
slaté tak €ini pouhé 2 °C a absolutni Sumavské minimum ze stejného mista ¢ini - 41,6 °C

(1987). Teplotni maximum bylo zaznamenano ve Vys§im Brod¢ a ¢inilo 36,8 °C (1983).

Relativni vlhkost vzduchu se pohybuje v priméru kolem 80 %. Po cely rok pte-

vlada zapadni az jihozapadni smér vétru. Na jafe se ob¢as vyskytuje severni a na podzim
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také jizni smér proudéni (Chabera a dalsi 1987).

V nejvice exponovanych mistech vrcholli hor na hrani¢nim hiebenu dosahuji ro¢ni
uhrny srazek az 1600 mm. Nejnizsi uhrn srazek 800—900 mm maji severovychodni okraje

pohoti (Sumava 2014).

Uhrn srézek, ktery ve zdejsi lokalité primérné roéné spadne, se fadi v Ceské
republice k tém vyssim a je velmi dilezity. Velky podil cca 40 % rocnich srazek ¢ini zimni
srazky, tj. snéhové. V nejchladnéjSich a srazkové dobie zasobenych lokalitach vydrzi
snih az pal roku a mocnost jeho pokryvky dosahuje i 2 m. Pro jarni tani je zde uchovana
velkd zasoba potiebné vody, kterd byla velmi dilezitd pro zabezpeceni spolehlivého pro-

vozu dila (O regionu 2012).

Bavorsky les, oblast Bavorského lesa ma drsné klima s kontinentdlnimi vlivy,
dlouhé zimy bohaté na snih a chladné, vlhké 1éto. Primérna rocni teplota: podle vySkové

polohy od 2 do 6° C - roéni srazky: od 1200 mm (idoli) az 2000 mm (hiebeny).

Miihlviertel, rakouska ¢ast Sumavy lezi na rozhrani mezi atlantickym a kontinental-
nim klimatem, proto se zde misi oba typy. Léta jsou zde tepla a slune¢na a zimy bohaté na

snih (O regionu 2012).

1.1.1 Povodi

V Sumavském pohoti a v jeho blizkosti prameni velky pocet vodnich toki, z nichz
nejvyznamngj$i pro ¢ast zemi se Schwarzenberskym plavebnim kanalem je na Ceské
strané Vltava, ktera prameni na vychodnim svahu Cerné hory (1315 m) na Sumavé ve
vysce 1172 m nad mofem jako Cerny potok. Skutenym pramenistém je vsak rozsahlé
radelini§té se smrkovym lesem pod Cernou horou. Nazev Tepld Vltava nese ficka od
Borovych Lad, kde se stéka s tzv. Malou Vltavou znamou i pod nazvem Vltavsky potok.
Ten prameni v Planském polesi ve vySce 1158 m nad motem. U Lenory ptibird Tepla
Vltava zprava je§té vody Travnaté Vltavy (zvané téz Rasnice). Druhy pramenny tok
Vltavy, Studena Vltava, prameni V Bavorsku (SRN) nedaleko obce Haidmiihle pod

némeckym nazvem Altwasser (Lysy 1989).

Na rakouské strané€ je to poté feka Grofle Miihl, kterd prameni vV nadmoiské vysce
kolem 1260 m.na jiznim svahu Tiistoliéniku, ktery tvoii trojmezi Cechy, Némecko

a Rakousko. Reka prameni na némeckém uzemi pod jménem Michelbach, po kratké trase
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vSak Némecko vV nadmoiské vysce 1160 m opousti a prechazi hranice do Hornich Rakous,
kde ve své cesté pokracuje a pribird vody Schwarzenberského plavebniho kanalu a dovadi
je az do Dunaje. Reka na své celkové kratké trase, ptiblizné jen 71 km za sebou zanechava
pomeémne znacné prevySeni 980 m. Horni, vyrazné divoky tok feky je dnes ponechan své-
volnému vyvoji aje zanesen v Natura 2000, dolni tok byl upraven aje vyuZzivan pro
vyrobu energie (Grofle Miihl 2014).

Dalsimi, na Sumavé se nachdzejicimi vodnimi ttvary, jsou zndma ledovcova jezera

Cerné, Certovo, Laka, Ple$né a Prasilské.

Sviyj velky vyznam pro provoz Schwarzenberského plavebniho kanalu mélo jezero

Plesné v nadmoiské vysce: 1090 m (Plesné jezero 2012).

Svou polohou a velkou zasobou zadrzované vody bylo pro plavbu dfivi na tomto
zafizeni nepostradatelné. Pred rokem 1793, nez jej Rosenauer vyuzil ve svém projektu,
provedl jeho prizkum, ze kterého vyplynuly tyto hodnoty: rozloha 7,4815 ha hloubka
26,5 m a objem 177 000 m® s pritokem 0,2 m*/s, kdy sb&rné oblast jezera &ini 0,666 km?
(Hladik 2013).

V dnesni dob¢ jsou uvadéné hodnoty pozménény nejspise z divodu zanesSeni a pii-
rodnich zmén, které zde ve vétsi ¢i mensi mife probihaji. Hloubka je uvadéna 18,3 m, ¢imz

klesl i objem zadrzované vody na 617 000 m® (Chabera a dalsi 1987) .

1.1.2 Drevinna a rostlinna skladba

vvvvvv

jedle, nékde is veétsim zastoupenim buku a vtrouseného javoru klenu (Jeleni Vrchy,
Boubin). V dolnich pasmech Sumavy, mezi které patii i ragelinisté, roste také borovice

lesni, dfevinna skladba je popsana podrobné&ji na dalsi strané€ v tabulce ¢islo 1.

Rostlinna skladba Sumavskych lest a plani je charakteristickou ukazkou sttedohor-
ské stitedoevropské flory a vegetace, ale ma i sva urcita specifika, dana zejména relativni
blizkosti alpského vysokohorského masivu. Az na nevelké useky podhiifi neoplyva piilis-
nou rtznorodosti pfirodnich podminek. Také jeji kvétena mé proto ponékud uniformni raz,

zpestfovany spise antropogennimi nez piirodnimi vlivy (Rostlinstvo 2008)
V horskych lesich rostou hojné kapradiny, riizné travy a cela fada chranénych rost-
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lin, mezi které patfi naptiklad: diipatka, lilie zlatohlava, vemenik, arnika, vstavace ana

nejodlehlejsich mistech, jako je tfeba jezerni sténa PleSného jezera dokonce ptevzacny

hofec panonsky (Lysy 1989).

Tabulka &. 1: Dievinna skladba Sumavy

BO

Dfevina - sm ap Bo  PR® ostjenl. BK KL st
Prirozené I
, 2 (2,39) |+cca
0, 0, 0 ) 0, 0 0
zastoupeni 51% [13% 2% % 0,10 % 21% (2% (9%
Soucasné introd.

1(0,92) |, +0,23 2%
% %

Zdroj: (NP Sumava Druhova skladba lesti 2008).

zastoupeni 84 % 2(2,38) |+0,13% |6 %

2 Literarni reSerse

2.1 Pojem doprava drivi

Pionyr.

Ostat. Holina Celkem
list.

+ CcCa
0,40 |- 100 %
%

0,08

1(1,44) | 01
) ”» 100 %

“Dopravou dfivi rozumime jeho pfemistovani z mista t€Zby, k mistu jeho zpraco-

vani.“ Tento proces lze rozdélit do dvou etap a n¢kolika fazi:

» Prvni etapa, probihajici od pafezu az na odvozni misto, je charakterizovana

premistovanim dfivi neupravenym, nebo jen céastecné upravenym terénem.

V zavislosti na technologii je slozena z riznych fazi, jako napf.: vyklizovani,

priblizovani, vyvazeni, sestaveni nakladu, také vynaseni, kozelcovani atd. Sou-

hrnné jsou tyto jednotlivé faze oznacovany primarni dopravou nebo soustied’o-

vanim diivi.

» Druha etapa, ktera probiha z odvozniho mista dale, je ozna¢ovana sekundarni

dopravou diivi. Transport zde probiha jiz po upravenych komunikacich (cesty,

silnice, zeleznice, vodni trasy)

(Simanov 2004).
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2.2 Vyvoj lesniho dopravnictvi

Jednim z prvnich dopravnich zptsobt diivi, ktery nebyl zalozen zcela na animalni
hnaci sile a umoznoval dopravu ina del$i vzdalenosti, bylo plaveni. V minulosti bylo
vodni dopravy diivi vyuzivano ve vSech svétadilech. Touto dopravou, pokud opomeneme
jeji znacnou sezonnost, je mozné prepravit pomérné vysoké objemy za docela lacinych
podminek. Na nasem Uzemi, kde byla vodni doprava vV minulosti pomérné rozvinutd, se
V dnesni dobé v urcitych formach jejiho provedeni z praktického vyuziti zcela vytratila.
Tuto skute¢nost podpotily zmény v hospodafeni s lesnim majetkem a ptichod novych
technologii, které umoznovaly snaz$i a obratnéjSi pracovni nasazeni. Postupem casu se
vyuziti vodnich dopravnich cest udrzelo jen v zemich s vysokou lesnatosti, jako jsou
napiiklad Skandinavie, Kanada a Rusko. Tento piepravni zpusob je zde dodnes na velmi

vysoké trovni (Kostron a dalsi 1971).

Na konci 19. stoleti se pro dopravu diivi za¢ina vyuzivat novy dopravni prostiedek,
jimz je Zeleznice. Lesni Zeleznice se zacinaji budovat v celé fad¢ lesnatych oblasti. V prvni
poloving 20. stoleti se doprava v celé¢ Ceské republice za¢ina ubirat opét novymi sméry,

trend novych technologii se samoziejmé za¢ina uplatiiovat i na Sumavé (Lysy 1989).

Technicky rozvoj, levné a dostupné fosilni energie velice upfednostnily zplisob
dopravy zalozené na pohonu se spalovacim motorem. Po druhé svétové valce se ve veétsi
mife V lesich zacaly objevovat prvni kolové i pasové traktory, které se téZ podilely na od-
vozu diivi na pily. Do odvozu diivi se za¢inaji prosazovat i nakladni automobily, nejdiive
jen univerzalni, ale jiz v 50. letech se objevuji jejich specilni upravy, které umoziuji
snazsi a rychlej$i odvoz diivi. Do vybavy jsou vnaseny rtizné prvky pro ulehceni nakla-
dani, zvySeni piepravni kapacity avétsi pruchodnosti terénem. Setkavame se tak
s nakladacimi navijaky pro naklddani dlouhého dfivi, riznymi modifikacemi klanicovych
a oplenovych vozi, zvySovanim terénni prichodnosti vozl, na coz reaguje i samotny auto-
mobilovy priimysl konstruovanim vozidel s ndhonem na vice nebo vSechny napravy

(Chytry 2006).

Tento zpusob dopravy setrval az do soucasnosti, automobily a jejich technické vy-

baveni vSak zaznamenaly dalsi a zna¢nou modernizaci.
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2.3 Vodni doprava

Vodni doprava ve svych rtiznych podobach patii k nejstarSim zptusobtim dopravy,
pomoci které bylo jako jednoho z mala zpisobi mozné dopravovat diivi pomérné efektiv-
nim a energeticky nenarocnym zpusobem na delsi i krat$i vzdalenosti. Vodotece a feky
zéaroven poskytovaly pii osidlovani neprostupnych Sumavskych lesi prvni piirodou vybu-
dované dopravni cesty. Z diitvodu neexistence ostatnich cest v téchto dobach poskytoval
tedy tento zpisob tu nejrychlejsi a nejsnazsi moznost jak dievo z kopci dopravit. Jako
prvni se vyuziti pfi této ¢innosti dockaly velké feky, s postupem casu, kdy se diivi na bie-
zich vytézilo a poptavka stale rostla, bylo zapotiebi proniknout stale hloub¢ji a dale od
hlavnich vodnich tokt. Zacalo se tedy vyuzivat i mensich potokd, plavka zde byla uz ale
slozitéj$i. Ve vétsiné piipadd nebyl pifirodni raz potoku pro plavku vhodny a ani voda,
ktera v potoku tekla, nebyla dostacujici pro zdarny provoz plavebni ¢innost. Bylo tedy
nutné nejruznéjSich vice i méné naro¢nych technickych tprav (Nedvéd a dalsi 2009,

Neumann 2009).

2.4 Rozdéleni vodni dopravy

Vodni dopravu Ize délit z vice pohledi, zakladni déleni, které ma vSak vyznam pro
nase uzemi je Z pohledu plaveného sortimentu, jeho zplsobu sestaveni a zda probihd na

¢innost upravenych ¢i neupravenych vodnich tocich. RozliSujeme tedy:

a) Plaveni volné, nazyvané téz ,,plavka‘“ po pfirozenych vodnich tocich.
b) Plaveni volné, ,,plavka‘“ po umélych vodnich drahach — kanalech.
c) Plaveni ve svazaném stavu a to ve vorech, pltich a ramech.

d) Lodni doprava na lodich, nebo tazenim po fekach a motich.

Jednotlivé techniky plaveni je tedy mozné provozovat na riznych vodnich tocich
od neupravenych ptirodnich potokl ptes ficni trasy az po uméle vybudované plavebni ka-

naly (Kostron a dalsi 1971).
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2.5 Volna plavba na rfekach

Reky byly prvnimi pfirozenymi cestami vyuZivanymi k volné plavce diivi. Vyuziti
fek nevyzaduje vétSinou technickych tprav, je zde zabezpeCen stalejsi prutok, hloubka
vody a koryto byva dostatecné Siroké. Nebylo zde ve vétsin€ piipadt potiebné provadét

nejdiive naro¢né technické upravy, jako U potoki a drobnéjsich vodoteci (Schindler 1881).

Plavka méla na Sumavskych fekach nejvétsi vyznam na stiednich a dolnich tocich,
které nevyzadovaly vétSich uprav. Prvnimi vyuzivanymi fekami byly Vltava a Otava.
V pozdé&jsi dobé s ubytkem lest a stoupajici poptavkou se rozsitila i na zbylé Sumavské
feky. Plavkou bylo ponejvice dopravovano polenové diivi palivové a vlakninové. Na vét-
Sich tocich, pokud to umozinoval vodni stav, se plavily i delsi vyfezy, ato vétSinou do

6 m délky (Nedvéd a dalsi 2009).

Pracovni organizace zde nebyla slozita, ale i pfesto bylo vhodné dodrzovat nékteré
zédsady. Dfivi pro plavku se zacalo ptipravovat jiz zacatkem léta, aby do zimy stacilo pro-
schnout a mohlo tak byt snaze plaveno. Shromazd’ovalo se na btezich fek, aby bylo pfipra-
vené se zacCatkem tani snéhu v pfistim roce k transportu. Kdyz povolily ledy na fece, do-
stateCné roztal snih a byla tak umoznéna manipulaci s ptipravenym diivim, bylo mozné

plavku zahajit (Schindler 1881).

Pro délnické osazeni bylo zapotiebi nékolik vhazovaci, ktefi uskladnéné metrové
diivi nahazeli do vodniho toku, ptipadné dlouhé kusy navalili. Podle mnozstvi, které bylo
Z jednoho mista plaveno, pomahali jest¢ dalSi délnici, kteti doprovazely plavené kusy,
nebo dohlizeli v obtiznych mistech na hladky prubéh plavby. V piipadé¢ mensiho plave-

ného mnozstvi tuto praci obstaravali sami vhazovaci (Vicena 2012).

Vytahovani diivi probihalo dle sortimentu a mnozstvi, které bylo na misto uréeni
splavované bud’ pomoci jednoduchych ru¢nich nastrojii a lidskou silou, nebo za pouziti
koni. V mistech, kam bylo castéji plaveno vétsi mnozstvi diivi, byly v pozdéjsich dobach
budovany i specialni zachytavaci a smérovaci zafizeni. K nejznaméjsim patii tzv. rechle,
které byly ruznych konstrukci. Mensi mély ve biezich zapustény jen dievéné pilite, mezi
néZz se ve vodorovné poloze umistily dva tradmce, jeden ve dn¢ feky a druhy nad hladinou,
do nichz se poté zasunuly svisle nebo mirn€ Sikmo ceslice, které nasledné zachytavaly pla-

vené dievo a pfipominaly svou Cinnosti atvarem hrabé, od nichz ziskaly isvuj, zde
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postavenym krytym objektem, ktery poskytoval tkryt dé€lnikim za nepiiznivého pocasi
(Lysy 1989, Schindler 1881).

Tyto stavby byly na Sumavé diive pomé&mé rozsifené od Susice aZ po Vyssi Brod,
do dnesni doby se nékteré dokonce i dochovaly, k jednim z nejznaméjsich patii nejspise

lenorské, které zde slouzily pro zachytavani palivového dfivi pro byvalou mistni sklarnu.

Je ziejmé Ze plavka byla nejvhodnéjsi v jarnich mésicich, kdy byla koryta fek nej-
vice naplnéna vodou, pribéh cinnosti byl tak nejrychlejsi a nejsnazsi. Dostatek vody za-
bezpecoval bezproblémovy pribéh plavby a nedochazelo tak ¢asto k zachytavani diivi jako
Vv letnich mésicich, kdy bylo vody mén¢. Tato ¢asna plavka velmi Setfila usili, které bylo
zapotiebi pfi uvoliiovani ucpanych vodnich tokli, ke kterému dochazelo Castéji prave

V pozdé&jsim obdobi, kdy bylo vody mén¢ (Schindler 1881).

2.6 Z historie plavky na Vltavé

2.6.1 Plavka nad Certovou sténou

Vltava byla pro plavbu a plavku vyuZivana v celé své délce. Na nejhoiejSim toku
po vesnici Kvilda ma zacinajici feka podobu jen malé lesni bystiiny, zde bylo mozné spla-
vovat pouze metrové diivi. Vyuziti poc¢atku feky vSak pfislo aZ na samém konci plavebni
éry, kdy jiZ nebyl dostatek dfivi v nizS§ich polohdch. Mezi hornim a pocatkem stfedniho
toku Vltavy lezi velice obtizny usek, ktery nebyl nikdy zcela podmanén lidské vuli, byl
proto nazvan Certovou sténou. Jedna se 0 Gisek s velkymi kameny, které nebylo mozné
odstranit a dé&lil proto Vltavu pro plavbu na dvé &asti. Vyuziti té nad Certovou sténou
nastalo az pozd¢ji. Od roku 1730 byla zkouména moZnost voroplavby, nebo alespoii volné
plavky dlouhého diivi z oblasti horni Vltavy. Usek Certovy stény viak zfistal nesplavny,
a drivi proto bylo mozné doplavit jen k Loucovicim, kde muselo byt pro dalsi plavbu bud’

roziezano, nebo dopraveno po sousi pod Certovu sténu (Nedvéd a dalsi 2009).

Ke konci druhé poloviny 18. stoleti se pokracovalo s rozsifenim tézebnich lokalit
dale po fece. Tézba byla zapocata U obce Zaton, odkud pokraCovala proti proudu feky
a jejich ptitoku, které byly na zaklad¢ prizkumu lesmistra Feldegga v roce 1792 shledany

po drobnych upravéch a vycisténi vhodné pro plavbu. Tato plavka, byla také znacné pod-

21



pofena stavbou velké sklarny v Lenote, ktera potiebovala byt dostatecné zasobena diivim.
V prvnim desetileti po spusténi provozu sklarny 1834-1845, bylo pro potieby sklarny
dopraveno po vodé 44 tisice sahu diivi v délce ti stop, (90 cm) (Lysy 1989, Nedvéd a dalsi
2009).

2.6.2 Plavka na Krumlovsku

Na Krumlovsku, které lezi pod Certovou sténou se volné polenové, ale i vazané
kmenové diivi zacalo plavit jiz v roce 1472. Z roku 1590 pochézi ,,Plavebni fad na horni

Vltaveé vydany Rozmberkem Petrem Vokem.

Do Ceského Krumlova se mélo roéné po Vltavé dopravit 5 tisic sahi diivi, pfi¢emz
za jeden sih se na hrablich v Ceském Krumlové platilo 24 grose. V roce 1740 se do
Ceského Krumlova z reviri Svaty Tomas, Blizsi Lhota a Zelnava volné plavilo 5517 sahti
mékkého a 858 saht tvrdého palivového diivi, piicemz ztrata u mékkého paliva byla osm-
nactiprocentni a U tvrdého téméf dvojnasobna. Volnou plavkou bylo jen mezi roky 1748-
1757 dopraveno z horni ¢asti Sumavy 56 126 sahti mékkého a 12 698 sahii tvrdého palivo-
vého diivi pfi primérné rocéni ztrat€ 27,5 procenta. Ke zlepSeni plavebnich podminek
a k umoznéni plavby dlouhého diivi byly v letech 1700-1784 na krumlovském panstvi
provedeny velké upravy (Nedved a dalsi 2009).

V trase feky byl viak jiz zmitovany tsek u Certovy stény, ktery se nepodafilo
nikdy splavnit. Certova sténa, nékdy také nazyvana jako Certovy proudy, znemoziovala
rozSiteni plavby dale proti proudu. Prvni snahy na splavnéni jsou vynakladany jiz v roce
1530. Navrh vypracovany rozmberskym stavitelem Stépankem Netolickym vsak nebyl
isp&sny. Casteéného tspéchu bylo zaznamenano az v poloving 18. stoleti, kdy bylo upra-
vami umoznéno pod Certovu sténu splavovat polenové diivi. Viechny dalsi ndkladné
upravy tohoto useku i odstrafiovani kament, které by umoznily projet celym vorum, se

vSak ukazaly jako neuspésné (Vondruska 1989, Nedvéd a dalsi 2009).

Posledni pokus 0 propojeni toku VItavy rozdélené¢ho Certovou sténou se datuje do
roku 1870: po vétrné kalamité, nasledované velkou pohromou kirovcovou, bylo tieba ze
Sumavy dostat v kratkém &ase obrovské mnozstvi diivi, ale tentokrat narazily plany na

nedostatek financi (Neumann 2009).
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V obdobi let 1760-1775 klesla primérna ztrata pii plaveni na deset procent. Po
zplavnéni Teplé Vitavy a Kunzvartského potoka bylo plaveni dfivi rozsifeno a na soutoku
Vltav u Chlumu postaveny hrable. V desetileti po roce 1780 bylo odtud splaveno celkem
22 273 sahti polenového diivi a v letech 1779-1784 bylo do Ceského Krumlova dopraveno
z dalSich Sumavskych revira 46 213 sahi se ztratou pouhych 7,7 %. V roce 1862 byla
volna plavka po Vltavé protazena az do Ceskych Budgjovic. K dalsimu nardstu plavby
dochazi v prvni poloviné 19. stoleti, kdy Schwarzenberkové ziskali né€kolik povoleni jak
k volné plavce diivi, tak k jeho prodeji. V roce 1841 dosahla plavka mnozstvi 16 054 sahi
se ztratou 3,7 % a o Ctyti roky pozdé€ji dokonce 21 303 saha se ztratou 0 dal$i procento
niz$i (Kogler 1993).

V letech 1837-1844 provedl ¢eskobudé&jovicky Vojtéch Lanna regulaci Vltavy
v tiseku Vyssi Brod — Ceské Budgjovice a v letech 1851-1858 bylo zde splaveno kolem 12

tisic m® paliva, vice nez 200 tisic m® stavebniho diivi a 460 tisic prken (Lysy 1989).

2.6.3 Volna plavba na horskych potocich

Po vytéZeni lesti v blizkosti koryt fek bylo zapotiebi proniknout hloubé&ji do krajiny.
Jednu z dopravnich moznosti poskytovalo pravé rozsifeni vodni dopravy, po mensich pii-

tocich, z nichz mohla doprava pokracovat dale po vétsi fece.

MozZnosti, které mensi piitoky umoziovaly, v§ak ve vétSing€ piipadl nebyly idedlni,
nebo zcela nedostacujici. Splavnéni piedchazela tedy vétSinou jiz méné ¢i vice obtizna
ptiprava, protoZe potoky musi ,,ku prospéchu dobré véci v feciStich miti dosti vody a vSech

prekazek byti prosty” (Schindler 1881).

Bylo tedy nutné v tom lepsim ptipadé vétsSinou odstranit balvany, pafezy s koteny,
a ptipadné dalsi prekazky, které branily volnému pribéhu plavby korytem vodniho toku.
Naro¢néjsi upravy vyzadovaly klikaté a Siroké tuseky. Zde bylo zapotiebi rozsahlejSich
zasaht, kdy bylo nutné nejrtiznéjSimi prukopy zkracovat a napfimit vodni tok, ktery se tak
i zrychlil, coz vyzadovalo ve vétSiné pripadi dalsi upravy v podobé stabilizace bieht

a dna.

U staveb trvalejSiho charakteru byvalo uzivano ptevazné¢ kamenného dlazdéni.
Pokud nebyl piedpoklad, Zze se dana vodni cesta nebude vyuzivat déle, postacilo zabezpe-

¢eni pomoci lehkého a pomérné rychle realizovatelného stavebniho opatieni ve formé ple-
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tenych plitkd. Tyto se stavély z tyCoviny a prutt lisek, habru, bfizy a dalSich ohebnych
dfevin, které se rozestavély v proudu vody podél biehtl, coz vedlo k zaneseni prostoru mezi
plitkem a bichem piskem ¢i Stérkem atim se koryto potoku zazilo arychlost vodniho

prutoku se zvysila. Riznym zpusobem se pak upravovaly a zpeviiovaly bichy (Lysy 1989).

V krajnich ptipadech, kdy nebyl vodni tok dostatecné vydatny, at’ jiz celorocné
nebo jen v nekterych mésicich, bylo mozné situaci vyiesit stavbou umélych nadrzi nebo
uzpusobenim téch ptirodnich, pokud se na daném toku nachazely. Toto feSeni bylo naklad-
né¢jsi a vyzadovalo vice Usili, ale nékdy bylo jedinou moznosti jak danou vodni cestu pro

plaveni vytvofit.

Plavebni cesty vybavené timto technickym doplitkem tak ziskavaly mnohem vétsi
uzitné vlastnosti. Od vytvofeni vodni cesty vibec bylo ziskano mnoho dalsich vyhod.
Zajistilo se snizeni zavislosti na klimatickych podminkach aro¢nim obdobi, kdy bylo
umoznéno plavku provozovat celorocng, nebo ji minimalné prodlouzit az do letnich
meésict, kdy nebyla koryta potoku jiz dostate¢né zasobena snéhovou vodou (Schindler

1881).

Vodni nadrze ptinasely i zménu zpisobu provozovani plavky, ¢ast diivi pro plavku
byla nejprve nachystana v fecisti pod hrazi, poté se vypustila voda a byly pfihazovany dalsi

kusy, tato ptiprava byla vhodna pro nejhospodarnéjsi vyuziti zadrzené vody.

| pfes veskeré upravy nebyla voda n€kdy dostacujici. Je nutné si uvédomit, Ze
rychlost plaveného dfivi je vzdy mensi, neZ vodniho proudu, ktery ji nese. Z tohoto diivodu
nelze tedy pocitat s tim, zZe posledni kus je mozné vhodit s koncem vytékani vody z nadrze.
V nadrZzi musi byt tedy dostatecné velka rezerva, aby stacila vodou zésobovat plavebni
cestu dosti dlouho. V opacném ptipadé bylo nutné plavit etapovité, kdy se vhozené dievo
doplavilo tak daleko nez mu voda ,,utekla®, poté bylo nutné pockat na naplnéni nadrze
a s pristim vypusténim bylo mozné doplavit zase 0 kus dale. Tento postup se musel nekdy

vicekrat za sebou opakovat (Lysy 1989).

Splavnéni riznych potokit pomoci vodnich nadrzi vyZzadovalo odlisnou dimyslnost
propracovani tohoto systému. Neziidka byly jednotlivé potoky zdsobovany vice naddrzemi,
které pravé zamezovaly tomu, aby kdyz ve vySe polozené dosla plavebni voda, mohla
plavka pokracovat. Rozestup jednotlivych nadrzi mohl byt vzdy jen tak velky, aby voda

z vySe polozené byla schopna splavované mnozstvi diivi pfinést az k nadrzi dalsi. Podle
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situace byly stavény rizné pocty a velikosti nadrzi. V neposledni fadé¢ mélo vliv na prove-
deni dila i ptedpokladané splavované mnozstvi, trvalost vyuziti dané dopravni cesty. Od
toho se samoziejmé odvijel zptisob provedeni stavby nadrzi, kdy bylo vyuzivano rtznych
druhti hrazi od téch nejjednodussich ze sypané zeminy, ptes rizné konstrukce ze dieva az
které slouzilo pfi vypousténi vody pro plavbu. Nekteré nadrze byly opatfeny i trojici
vypusti, aby se dal regulovat objem vypousténé vody. Nejspodné&jsi vypust’ slouzila vEtsi-

nou pro Gplné vypusténi hraze pii udrzbé ¢i opravach (Schindler 1881).

Na nékterych horskych potocich bylo mozné plavit kmenové diivi 0 délce i Sesti
metra. Nejvice vsak bylo plaveno diivi polenové, at’ jiz vldkninové nebo palivové ato

obvykle v metrové délce (Lysy 1989).

2.6.4 Z historie vyuziti

Schwarzenbersky plavebni kanal byl svymi rozméry nejvétsi uméle vybudovanou
vodni cestou pro plaveni diivi v regionu, ne vsak jedinou. Pro tento ucel byla upravena a

nasledné¢ vyuzivana fada mensich vodnich tokt (Nedvéd a Vodérova 2009).

V roce 1794 byl upraven a vycistén Vltavsky potok u Borovych Lad, roku 1795
Cerny potok ve stejné lokalité. Roku 1805 Kunzvartsky potok a 1814 Polecky potok, kde
byla vybudovana pro potieby plaveni Polecka nadrz (Nedvéd a Vodérova 2009).

Dal8i znama stavba je z roku 1833, kdy bylo upraveno Boubinské jezirko na
Kaplickém potoce. Splavnéni zacind pod hrazi jezirka v nadmotské vySce 925 m, diivi zde
bylo splavovano na Idinu pilu a dale pak do sklarny v Lenote. Cast trasy byla vedena po
fece Vltave, na které byly vybudovany jiz zminované rechle. Pokud by zde dfivi nebylo
vytahovdno, mohla by jeho plavka pokracovat Vltavskou cestou dale. Po Kaplickém
potoce se plavilo jesté v roce 1957. V roce 2014 se toto dilo také zatradilo do seznamu
technickych nérodnich kulturnich pamatek a ziskalo tak stupenn nejvétsi ochrany (Ptibyl

2014).

Vsechny tyto dopravni cesty, kde se ¢loveék za vétsiho ¢i mensiho Usili dokazal
vyportadat s ¢asti nedostatkli vodni dopravy a ptizptlisobit si ji tak, aby mu slouzila, mély

jeden velky nedostatek. Sledovaly vzdy pfedem uréenou trasu, ktera jim byla odedavna
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ptirodnimi poméry dana. Projekt Schwarzenberského plavebniho kanalu vsak tyto zakoni-

tosti nerespektoval.

2.7 Schwarzenbersky plavebni kanal

U jeho zrodu stal Josef Rosenauer, vynikajici lesni inzenyr pracujici ve sluzbach
Schwarzenbergti. Byl prvni, ktery dokéazal vybudovat dostatecné vykonny dopravni zptisob
ze zdejSich tézce piistupnych lesnich komplext. V pocatcich dobyvani zdejSiho tizemi se
stala jeho plavebni cesta neodmyslitelnym dilem umoznujicim §ir$i vyuziti zdejsi dievni

zéasoby.

2.7.1 Z historie vzniku Schwarzenberského plavebniho kanalu

Schwarzenbersky plavebni kanal se stal s ohledem do minulosti nejvyznamngjsi

plavebni cestou Vv prostoru celého horniho toku Vltavy.

Brilantnim navrhem na stavbu svahového kanalu se Rosenauer zaslouzil o propo-
jeni evropského rozvodi mezi Severnim a Cernym moiem, do kterych své vody odvadi

feky Vltava a Dunaj (Kogler 1993).

Dtivod vzniku kanalu byl prosty, v tehdejSich dobach panoval nedostatek diivi
v rakouskych méstech. Sumava, ktera byla na diivi bohata a podléhala moci Schwarzen-
bergt, predstavovala velice zajimavou alternativu pro dodavky této suroviny. Neexistovala
vSak zadna efektivni dopravni moznost. V roce 1744 se tedy knize Jan Schwarzenberg
obratil na svého nadaného sluzebnika Josefa Rosenauera s zadosti vyfesit dodavku palivo-
vého diivi do Vidné. V té dobé devétatticetilety Rosenauer mél za sebou jiz 26 let ve sluz-
bach u Schwarzenbergt, kdy v pouhych 13 letech zacinal jako ucen U bazantnika Petra
Lambrechta a jiz v roce 1759 byl povysen na lesniho adjunkta v Ceském Krumlové. Jeho
zaméstnavatel zde vSak byl upoutan jesté vice nadanim mladého Rosenauera a na vlastni
naklady mu umoznil studovat na inZenyrské akademii ve Vidni. V roce 1771 dokon¢il
Rosenauer studia s vybornym prospéchem astal se tak schwarzenberskym inzenyrem
(Nebesky 2002).

Rosenauer zapocal ihned s praci ajesté tentyz rok ptedlozil svému panu navrh
predb&zného feseni, které diky bohatosti Sumavy na vodu a dopravnim trendem tehdejsi

doby bylo ve prospéch pravé pro vybudovani plavebniho kanalu. V nasledujicim roce 1775
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doplnil Rosenauer navrh vlastni nivelaci terénu, kudy zamyslel trasu vést. Navrh byl
posouzen Schwarzenberskou komisi, kterd ho schvdlila. O tfi roky pozdéji predlozil
Rosenauer vypracovany projekt s rozpoctovymi naklady stavby a kalkulaci navratnosti
celého dila. Bohuzel jiz v diivéjSich dobach nepracoval byrokraticky aparat ku prospéchu
obyc¢ejnych lidi. Schwarzenberska komise uréend pro posouzeni navrhu, vedend Josefem
Adamem ze Schwarzenbergu, nebyla Rosenauerové planim naklonéna a projektem se

nezabyvala ani po uplynuti jednoho roku (Baldassari a dalsi 1989, Landa 1972).

Rosenauer tedy ptedlozil projekt v roce 1778 piimo kniZeti Janu Schwarzenbergovi
a nabidl se mu s prosbou, Ze na vlastni naklady a na vlastni nebezpeci provede prvni vykop
pro prvni Cast kanalu, mezi povodim Vltavy a Dunaje, vzniklé naklady poté uhradi

z vynosu plavby dalSich péti let (Nebesky 2002).

Ugelem celého poéinani bylo dokézat, Ze je mozné vody pievést pies evropské roz-
vSak nebyly v cisafskych dobach proveditelné, podnikani jak Ize jeho zamér v dneSnich
dobach oznacit, nebylo ptipustné, pro plaveni viibec bylo nutné ziskani cisaiského privile-
gia a to nemohlo byt udéleno jen tak nékomu. Zajem radcd knizete Schwarzenberga byl
V prvni fadé¢ 0 splavnéni Vltavy a sprava rakouského panstvi, kudy méla trasa kanalu vést,
také nebyla naklonéna Rosenauerovym planim. Situaci ale ovlivnil trh s dfivim, kdy
v Rakousku byly poskytovany mnohem vétsi ceny a panoval zde nedostatek paliva. Dalsi
podporou byly velmi nékladné Gipravy, které by umoznily splavnéni Vitavy pod Certovu
sténu. Po mnoha svizelnych jednéanich jak na ¢eské, tak rakouské strang€, kde se do protestti
zapojil dokonce hornorakousky Zemsky tfad, se podafilo zacit se stavbou az 29. dubna
1789. Umyslem bylo pievést vodu z potoka Jezova (Igelbach) do Svétského (Zwettelbach),
ktery jiz pravé tece do Rakouska. Rosenauer se nejprve pokusil s délniky o vykop provi-
zorni stoky na klicovém misté u Rizového vrchu (790 m.n.m.). Teprve poté, co se vyslana
cisafskd dvorni komise piesvédcila, ze stokou opravdu protékd voda pres evropské roz-
vodi, mohlo byt knizeti Schwarzenbergovi ud€leno pravo plavit diivi. Privilegium bylo
platné po dobu 30 let ajeho ziskanim vroce 1789 byly zavrhnuty veskeré predeslé
pochyby o Rosenauerové dile a stavbé jiz nic nebranilo v jeji realizaci (Landa 1972, Lysy
1989).
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2.7.2 Stavba kanalu

Stavba byla zapocata 29. dubna 1789, dilo dosahovalo v prvnich planech délky
45 km. Prvni vystavény usek, ktery byl dokonéen jesté tentyz rok, dosahoval 21,77 km.
Pocatek mél u usti potoka Zwettelbach tekouciho do feky Gross Miihl. Stavba byla vedena
proti proudu potoka, kde bylo vyuZito nejprve ¢asti piirodniho toku, ktery byl upraven
a kanalizovan, nasledné pokracovala stavba mimo piirodni vodni trasy v suchém terénu.
Od usti do feky Gross Miihl vedla tedy plavebni trasa regulovanym potokem Zwettelbach,
nez ho po 7,56 km opousti na misté zvaném Rosenhiigel (Riizovy vrch), aby dale pokraco-
vala dle lidské viile pies evropské rozvodi, smérem do Cech. Dalsi isek 0 délce 21,77 km
bylo nutné vybudovat jiz jen V rostlém terénu, zakoncen byl v dnes tak zvaném misté
U Jiracka (Hladik 2013).

V nésledujicim roce pfibylo dal§ich 8,59 km az ke smyku pod PleSnym jezerem
a do roku 1793 dalsich 1,99 km kJelenim Vrchim. Bylo tak dosazeno mista dnesniho
skluzu pod tunelem na Jelenich Vrchach. Celkem se jednalo o dalsich 10,58 km. Touto
etapou byla dokoncena stavba prvni vétve kandlu, pozdé€ji nazyvaného starym kanélem.
Cely priplav vcetné teky nyni dosahoval délky 89,7 km. Preruseni vystavby na tomto
misté mélo vice diivodi, cisatské privilegium pro tento podnik bylo zajisténo jen na obdobi
30 let a pro zajisténi dostate¢né zasoby diivi pro dané obdobi pronikl kanal dostate¢né hlu-

boko (Kogler 1993, Hladik 2008).

Pro pokracovani trasy kanalu, ktera v puvodnim planu byla zakreslena, vznesl
nakonec i sam Rosenauer pochyby. Nebylo jisté, zda by byla dostacujici vydatnost pra-
mentl, na které je druha severozapadni ¢ast kopce chudsi. Trvalo 28 let, nez se pfistoupilo
k pokracovani, nazvanému novy kanal. Této druhé etapy se jiz bohuzel sam velky stavitel

nedozil, zemiel 0 17 let diive (Petras 20006).

Cela akce byla podpofena 5. dubna 1821 udélenim cisaiského patentu na dalSich 30
let a stavem lesa na trase starého kanalu, ktery byl za ticelem naplnéni tézebni kvoty jiz
dosti fidky. Od pivodniho Rosenauerova navrhu, ktery uvazoval vést kanal okolo vrcholu
nad Jelenimi Vrchy smérem nad Cerny Kiiz, pres Nové Udoli az ke kone¢nému bodu
Svétla voda se vSak upustilo. ZkuSenosti z provozu starého kanélu potvrdily obavy, ze by
dalsi trasa kanalu, ktera méla dosahovat podobné délky jako kanal stary, mohla vsak byt

zasobena jen Sesti pritoky, podstatné zhorsila provoz dila (Hladik 2004).
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Stary kanal byl napajen patnacti na vodu bohatymi potoky aktomu vodou
z Plesného jezera, piesto pokud vsak byly zimy chudé na snih, trpéla plavka nedostatkem
vody. Zkusenosti ziskané provozem ukéazaly, ze voda v pribéhu plaveni klesa, naptiklad
po splaveni 1000 sahu (1793 m) az o cca 4,5 cm. Vzhledem k témto skute¢nostem bylo od
puvodniho projektu z¢asti upusténo a trasa byla piepracovana. Cil trasy zustal zachovan,
ale upustilo se od vedeni kanalu nad Cerny KiiZ, misto kterého bylo navrhnuto opét od-
vazné feSeni, ato stavba 429 m dlouhého tunclu pod kamennym masivem, ktery stal
V cesté kratsi trasy. Z prvni plavby se t¢Sil novy usek jiz v roce 1824. Zasluhu o realizaci
této stavby méli feditel panstvi Ernst Mayer s inZzenyry Josefem Faltou a Janem Krausem
(Hladik 2004, Kogler 1993).

V pribéhu ¢asu se ukazalo, ze zkraceni piivodni trasy touto upravou 0 cca 18,96 km
bylo ztejmé velice rozumné, protoze jak mi bylo Ing. Vicenou, ktery zde plavil jako jeden
Z pocatecniho mista Svétla Voda po zimach chudych na snih nékdy izcela nemozna

(Vicena 2012).

2.7.3 Vyznam kanalu

Od prvni vEétsi pokusné plavby, ktera se uskutecnila v dubnu 1791, kdy na
RiZzovém vrchu bylo vhozeno do vody 84 sahi palivového diivi a to bylo uspé$né dopra-
veno do Vidné jiz 23. dubna, byla po poc¢ateéni nediivéte stavba kanalu hodnocena jako
zasluzny vlastenecky pocin. Jesté téhoZ roku nasledovala prvni velké splavka asi 12 tisice
saht dfivi (26 tisic Prm) z polesi Blizsi Lhota az do Neuhausenu na Dunaji. V nasledu;ji-
cich letech se objem plaveného diivi zvedl az na 22 tisic sdhli rocné pfti ztraté 11 %, ktera

pozdé¢ji klesla dokonce na 7 % (Hladik 1999).

Kanal umoznil v letech 1789-1822 vytézit diivi na pfiblizné 14 tisicich hektarech
Vv oblasti Plesného a Smréiny. Diky nizkym dopravnim nakladim bylo Sumavské diivi na
videnskych trzich dobfe zpenézitelné (Hladik 1999).

Jiz po péti letech plavby se majiteli vratily naklady a prvni Cisty zisk ¢inil 24 000

zlatych a Rosenauer byl jmenovan feditelem knizeci plavby (Landa 1972).

Stavba kanalu i plaveni diivi mélo pro rozvoj regionu a osidleni odlehlejSich ¢asti

Sumavy nebyvaly piinos. Na stavbé plavebniho kanalu pracovala vice neZ tisicovka dél-
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nikd, kteti kaceli stromy, zpracovavali diivi v lese, kluéili pafezy, ale I odstielovali skaly
a vykonavali rizné zemni prace. Vznikaly tak nové a rozvijely se stavajici délnické osady,

ve kterych nasledné nasli sviij domov lesni délnici zabezpecujici provoz kanalu.

Trvale vysoké osidleni bylo zabezpeceno tim, ze v diivéjSich dobach nebyla zadna
mechanizace, a tak vétsina tézebni a dopravni ¢innosti byla vykonavana jen ru¢né, pro sa-
motné plaveni bylo potieba na kazdych sto padesat az dvé st€¢ metrd jednoho plavice, ktery
pomoci bidla uvolnoval zaklinéna polena. A K tomu je tfeba ptipocist dal$i navazné profese
a sluzby. Osady jako Jeleni Vrchy, Zvonkova, Hut'sky Dvir, Nova Pec by nejspiSe dnes
jinak neexistovaly, nebo by vznikly o mnoho pozdé&ji (Hladik 2008).

Kanalem bylo pak nasledné za 82 let nepierusené tzv. videnské plavky ze Sumav-
skych lestt do Dunaje splaveno 14 miliond Prm palivového diivi. Do Vidné bylo tak ro¢né

dodavano 22 000 saht dulezitého paliva (Lysy 1989).

Je nutné si uvédomit, ze z pocatku bylo toto dilo postaveno jen pro plaveni krat-
kého palivového dfivi, diky dlouhému obdobi jeho vyuziti si vSak zmény ve spole¢nosti

a rozvoj technologii vydobyly i zmény na trhu s diivim.

S postupem doby se rozvijela téZba hnédého uhli, ktera nasledné velice omezila
vyuziti dfivi jako paliva. Poptavka po palivovém diivi klesala, novéa doba, kterd umoznila
dal$i rozvoj techniky a mést s sebou piinesla vSak i vétsi potiebu stavebniho diivi. Pro
zachovani vyhodného podniku bylo tedy zapotiebi jeho Uprav. Ve Vidni klesla poptavka
a stavebni dfivi bylo nyni dobfe zpenézitelné i na ceskych trzich, a tak doslo ke stavbé tzv.
Zelnavského skluzu, ktery dosahoval délky 3,8 km, vedl od Jira¢ka na piekladiité u Vitavy
v Zelnavé, dnes Nova Pec. Doprava po Vltavé navic umoznila piistup $umavského diivi
i na trh v severnim Némecku. Plaveni tohoto sortimentu si vyzadalo nové upravy plaveb-
niho kanalu. Bylo zapotiebi narovnani ostrych zatadcek a stavbé dalSich nadrzi, které by
zajistily udrzeni vyssiho stavu vody, nutného pro unaseni oproti palivovému dfivi objem-

néjSich a delsich sortimentt (Hladik 2008).

2.71.4 Popis stavebniho zpracovani dila

Koryto kanalu je velmi peclivé zpracované, ma lichobéznikovity profil s primérnou
Sitkou dna 1,9 m, hloubkou 0,95 m a horni Sitkou 2,8 m. Dno kanalu je tvofeno rostlym

terénem. Stény jsou na rovnych normalné spaditych tsecich prevazné vystavény vyzdénim
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na sucho z kament. V obloucich, kde je vétsi pravdépodobnost zachytavani diivi je pri-
plav tvofen kvalitné opracovanymi zulovymi deskami, které jsou dobfe slicovany (Kogler

1993).

Koryta skluzii, rovné useky, u kterych je ale diky velkému spadu od 32 do 104 %
podstatné vyssi erozivni uc¢innost vody a provozni namahani plavenim, jsou tvoreny vylo-
zenim zulovymi deskami jak na sténach, tak i na dn€. Dno je Siroké pouze 0,6 m, hloubka
0,7 m a horni $itka 1,5 m, pfi tomto velkém spadu, kdy voda proudi 0 mnohé rychleji je

pro zachovani dostate¢né vysky hladiny nezbytny profil uzsi (Lysy 1989).

Podélny profil kanalu, je z ¢asti dan technickymi okolnostmi, pti kterych je plavka
mozna. Dostatecnou hladinu vody je mozné s ohledem na pfitoky zabezpecit jen do urci-
tého spadu. V neposledni fadé¢ hraje svou roli rozdil v nadmotiské vySce pocateéniho

a kone¢ného mista.

Trasa kanalu, spocatkem u Svétlé vody (Lichtwasser) se nachazi u bavorskych
hranic v nadmoiské vysce 925 m.n.m., jeho konec, kde ptechazi evropské rozvodi a vléva
se v blizkosti Ruzového vrchu do potoka Svétla (Zwettelbach) je ve vysce 780,5 m.n.m.
Jedna se tedy 0 spadovy rozdil 144,5 m. Na vzdalenosti 44,11 km je tento spadovy rozdil
pomérné mirny (Kogler 1993).

Vyhod, které mirnéjsi spad prinasel je vic, nizsi rychlost vody nezpusobuje tak
velka poSkozeni na plaveném materidlu, neni zapotiebi tak vydatného napdjeni kandlu
vodou a projev erozivnich G¢inkl vody je niz§i. Navic ¢im nizeji je plavebni trasa vedena
od vrcholku kopcu, tim je vétsi uzemi, které k ni gravituje, zaroven je mozné pickonat

veétsi vzdalenosti.

Upraveny plavebni kanal bez feky Gross Miihl dosahl délky 53,1 km. Jednalo se
tedy o0 pomérné rozsahlou stavbu, ktera v mensim ¢i vétSim vztahu meénila stavajici stav
v okoli jejiho prib&hu, ¢imZ se neobesla bez dalSich doprovodnych technickych zafizeni.
Pro vefejny sektor znamenala jisté omezeni v dopravni infrastruktufe a Vv hospodaieni
s vodou, ktera v té dob¢ byla jednou z velice vyuzivanych pohonnych zdroji. Bylo proto
nutné dilo vybavit nutnymi technickymi doplitky alesponi pro ¢astecné zabezpeceni ptivod-
niho stavu. Mezi nejpocetnéjsi dopliujici stavby pattily mosty, jichz bylo 87, v mensim
rozsahu je nasledovaly propustky z koryta v po¢tu 80 ks, pfemosténi vodnich koryt pies

kanal 78 ks, stavidla a kamenné jezy na Svétlé 20 ks. Diky témto doplitkim bylo mozné
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zachovat dopravni cesty a uspokojit mlynare, majitele luk a v§echny ostatni, kteti vyuzivali

vodni zdroje, jimz byla stavbou kanalu prerusena trasa (Hladik 1999).

Stavidla na kanale, ktera jak je vySe uvedeno, zajiStovala do uréité miry pavodni
stav, pfinasela ale zaroven ivyhody pro samotné lesnictvi. Bylo diky nim umoznéno
vypoustét zpét do pivodnich koryt potoki tieba ivice vody nez samotny potok vedl.
Vodni tok mohl tak byt uméle posilen vodou z kanalu, a bylo umoznéno jinak nemozné
plaveni po téchto tocich. Vyuziti mélo opodstatnéni hlavné pti ziskédvani diivi z lestt mezi

Vltavou a kanalem (Schindler 1881).

Pro provoz kanalu samotného bylo také zapotiebi rozsahlych technickych dopliki,
jak v prubéhu jeho trasy, tak v sirokém okoli. Pro dostatek plavebni vody byly upravovany
ptirodni prabéhy potokili, kdy ve vysledku byl kandl napajen 21 potoky. DalSimi velmi
podstatnymi prvky zabezpecujicimi dostatek vody byly vodni nadrze jak umélé, tak pii-
rodni pro tuto ¢innost podmanéné. Kanal posiluji celkem ctyfi nadrze, z nichz jsou tfi
uméle vybudovany. Na samém pocatku trasy je to Rosenauerova nadrz 0 objemu
17 000 m®, dale pak Jeleni jezirko 9 000 m®, Rijistd 6 000 m® a Plesné jezero, které bylo
pro plaveni v pribéhu provozu technicky upravovano zabudovanim stavidla do hraze,
navySenim hraze a nakonec néasoskou, kterd méla dokéazat odebirat vodu az z nejhlubsiho

dna. Zasoba vody v jezefe pii vyuZiti ndsosky byla nakonec 277 000 m® (Hladik 2004).

Do kanalu déle usti tfi smyky, po kterych bylo splavovéano dfivi. Jsou to: Jeleni

smyk 1,3 km, Jezerni smyk 0,9 km a Konsky 1,4 km (Kogler 1993).

Smykem je také nazyvana ¢ast kanalu pod tunelem na Jelenich Vrchach a nelze
opomenout tzv. Zelnavsky smyk. Tyto stavby viak nelze spojovat s funkci a parametry
predchozich. Jejich urCeni a rozméry jsou také odlisné. Podobnost lze shledat pouze ve

vétsim sklonu a stabilizaci pruto¢ného profilu (Vyskot 1962).

Pozoruhodnou stavbou byla také vyiesena situace u kiizeni kanalu s Konskym
potokem. Z terénnich davodt bylo nutné pievést kanal pies strz potoka mostem, zprvu
dfevénym, posléze kamennym. Na mosté m¢l kanal normalni profil, aby nedoslo k naru-
Seni plynulosti plavky. Most je dlouhy 350 m a nad potokem 7 m vysoky. Aby bylo mozno
diivi, plavené shora po Koniském potoce smérovat do kanélu, byl podél potoka vybudovan

pomocny, pies 1 km dlouhy kanal (Mayer 2013).
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Nelze opomenout dalsi zafizeni, jako lapace pisku a v misté kiizeni S potoky vybu-
dovana stavidla, kterd umoznovala jak vodu do koryta napoustét, tak ji poustét dale jejim
objekty, které umoznovaly piipadné prevadét vodu potoka piimo pies kanal, napiiklad

vodni piepad z Jezerniho potoka u Rosenauerovy kaple (Hladik 1999).

2.7.5 Technické moznosti Schwarzenberského kanalu

Jak jiz bylo zminéno vyse, tak ptivodni uréeni slouzilo K plaveni kratkého palivo-
vého diivi. Po tpravach, které si vynutila pozdé&jsi doba, kdy byly narovnany nékteré ostré
oblouky, byla mozna pteprava jak kratkého, tak 19,5 m (na nékterych usecich az 24 m)
dlouhého dfivi na piekladisté do Nové Pece (Landa 1972).

Diivi pro plavbu nesmélo byt napadeno hnilobou, muselo byt rovné a nepolamané.
Polamané, nahnilé a jinak znehodnocené drivi neptipadalo pro plavku v tvahu z divodu
velké nasdkavosti, nebo zachytavani o stény kanalu. Plavilo se pfevazné smrkové odkor-
néné a proschlé. Bylo mozné plavit kmeny az s tloustkou 70 cm. Pokud nebylo diivi v¢as
pfipraveno a bylo nutné splavovat diivi Cerstvé, tak klesla v dusledku vody obsazené ve

dievu plavka jen na primér do 55 cm (Mayer 2013).

Vykon plavebniho kanalu je uvadén v zavislosti na autorovi rizné od 350 m* do
1000 m® po konzultaci s Ing. Vicenou, ktery plavil na kanale posledni, bylo mozné pfi
jejich organizaci plavby, kdy bylo plaveno etapovité pro nedostatek délnikti dosahovat
vykonu 400 m® az 900 m® denn& na plavené etapé (Vicena 2012).

2.7.6 Technika plavky

Plavebni proces byl velmi zavisly na povétrnostné ptirodnich podminkéch. Pocatek
tani snéhu urCovalo zahdjeni, nedostatek plavebni vody, ptfipadné pfichod zimy a mrazii
nasledné ukoncéeni plavby. Plavka byla tedy velmi zavisla na rozmarech pfirody. Zdejsi
klimatické podminky umoZznovaly nejcastéji zahdjeni plavky Vv dubnu nebo pocatkem
kvétna, to podle toho, jak ¢asny byl prichod jara. Koryto kanalu muselo byt zcela rozmrzlé
a ptisun vody musel byt dostatecny pro udrzeni vodni hladiny v kanéle, ktera dosahovala

Vv idealnim piipadé vysky 80 cm (Kogler 1993).

Pti jarnim plaveni vystaovala pro udrzeni dostatecné vysky plavebni hladiny vét-

Sinou jen voda z tani sn€hu, ktera byla nazyvana jako zakladni. Vodni pritok pii dosta-
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tecném stavu zakladni vody nebylo zapotiebi zesilovat vodou z plavebnich nadrzi a tato

voda se tak mohla Setfit pro sussi letni obdobi (Vicena 2006).

Pro plaveni byl vhodny pozvoln€j$i néstup jara, ktery zabezpeCoval pomalejsi
aplynul¢ tani snéhu aplavka tak mohla fungovat déle ze snéhové vody. V opacnych
ptipadech, kdy byl razantnéj$i nastup jara a sn¢hova pokryvka rychle tala, mohlo dojit
I K ptebytku vody V kanale, kterou bylo pak nutné bo¢nimi hraditky z kanalu vypoustét.
Tato ztracena voda nebyla pro plavku pfinosem, protoze zkracovala plavebni obdobi mezi

jarem a nastupem sucha v letnich mésicich (Hladik 1999).

Diivi pro jarni plaveni bylo nasklddkovano vétSinou béhem zimy, kdy se svazelo

a ptiblizovalo k plavebnimu kanalu ¢i k vodnim skluzim (Schindler 1881).

Pti dostatku vody Vv €asném jaru bylo nejprve nutné splavit dlouhé a silné kusy
diivi, nésledn¢ se plavilo diivi ten¢i a nakonec diivi metrové. Jednotlivé sortimenty bylo
samoziejmé nutné plavit oddelené, aby nedochézelo k jejich vzajemnému zaklinéni. Kazdy
kus svého vlastniho priméru a délky ma jinou plavebni rychlost, vétsi kusy plavou na rov-
nych Gsecich pomaleji nez kusy mensi. Proto neni moZna soucasna plavka velmi odliSnych

sortimenttl, které by se navzajem dohanély (Lysy 1989, Vicena 2012).

Diivi se do kanalu navalovalo z ptipravenych skladek. Silné dlouhé kusy se vhazo-
valy pfiblizné ve dvouminutovych intervalech, aby mezi nimi byl dodrzen odstup, ¢imz se
do jisté miry pfedchazelo nezddanému zaklinéni. Samotny pribéh plavby vSak nemohl byt
ponechan bez dozoru, po celé trase probihal velmi regulovanég. | pfes vhazovani jednotli-
vych kust s odstupem nebyl zcela zabezpeceny volny prubéh, jak jiz bylo vyse popsano,
kazdy kus difivi ma odliSnou plavebni rychlost a na vétsi vzdalenost dochazelo k tomu, Ze
rizné suché a rizn¢ objemné drivi plavalo odliSnou rychlosti, sussi leh¢i kmeny dohanély
ty ostatni, které plavaly pomaleji. Podél celého toku byli proto rozestavéni délnici, ktefi za
pomoci bidel dbali, aby rozestupy byly dodrzeny jak na rovnych tusecich, tak hlavné
Vv obloucich a nevzniklo tak zaklinéni klad (Lysy 1989).

Nékteré plavebni tseky (naptiklad na polesi Plesny) mély mista stanovist’ délnikt
dokonce oznaceny tabulkami na stromech. Bylo tak zabezpeceno vzdy vhodné obsazeni

plavebni trasy a novi délnici snadno nasli své stanovisté (Vodérova, Nedved 2009).
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anejlépe délniky s jiz urcitou praxi. Jednim z takovych byl smyk pod tunel na Jelenich
Vrchach, ktery predstavoval urcité uskali hlavné pfi plaveni dlouhého diivi. Ve velkém
spadu pod tunelem dosahovaly kmeny rychlosti az 60 km/h. Tento tsek byl velmi rizikovy,
klady, které se zde vzpficily, bylo jen velmi tézko mozné rozebrat, lidské sily na to Casto
nestacily a bylo zapotiebi pouzit koni nebo traktoru. Pfi rozebirani bylo klady nutné popo-
tahnout zatlu¢enym hackem, po uvolnéni se tyto klady vsak daly rychle do pohybu a hro-
zilo strhnuti kon¢ do kanalu. Vyhodné&jsi bylo proto kmeny tunelem poustét jednotlivé, aby
pti zaklinéni nedochéazelo ke zbyte¢nému vrseni diivi a rozebirani vzpricenych klad nebylo
tak jesté vice ztizeno. Pokud doslo k zaklinéni, byly uzavieny dolni dvefe tunelu, tim d¢l-
nik nad tunelem, ktery poté nevidél svétlo na druhém konci, dostal znameni, Ze nelze

vpoustét dalsi klady (Vicena 2006, Vicena 2012).

Plynule plavka od zacatku kanalu az na expedi¢ni sklad v Nové Peci, mohla probi-
hat za dostatku vody a plném obsazeni kanalu plavi¢i. Tento stav znamenal mit k dispozici
cca 114 pracovnika viz dale plavebni smérnice. V piipadé nenaplnéni tohoto stavu, kdy
nebylo mozné kandl pln€ obsadit, bylo nutné plavit po Usecich. OdliSnost plavebniho
postupu zde spocivala v tom, Ze diivi bylo splaveno v urCitém tseku, kde se zadrzelo
a nashromazdilo, plavci se poté piemistili na dalsi tisek a s plavbou se mohlo pokracovat.
Pfi plném obsazeni nebylo toto nashromazdovani, které znamenalo zdrZovani
a nehospodarnost s vodou zapotiebi, plavci dohlizeli jen na to, aby klady z jednoho tseku
do druhého vplouvaly v urcitych rozestupech a nedochéazelo tak k zacpam. V povale¢ném
obdobi, kdy vsak nebylo mozné kanal obsadit dostatecnym poctem lidi, byl tento zplisob

jediny mozny pro udrZeni dila v ¢innosti (Vicena 2012).
2.7.7 Plavebni smérnice
Jak z ptedeslého vyplyva, bylo nutné se pii plavce tidit uréitymi pravidly.

Jedny z poslednich plavebnich smérnic upravujicich postup pfi plavce, pochazi
z 21. 3. 1961. S plavbou bylo pokazdé nejvhodnéjsi zacit na nejvzdalencjSim misté, kterym
bylo polesi Nové Udoli, pokud to umoziiovalo podasi a kanal byl rozmrzly na celé své

trase.
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Postup pii vypousténi vody na horni vétvi (Nové Udoli — Jeleni Vrchy):

» plavit lze pfi kanalu naplnéném zakladni vodou. Pfi kanalu naplnéném
zékladni vodou do hloubky nejméné 40 cm lze plavit pfi vypousténi
Rosenauerovy nadrze po dobu 8 hod. Pti stavu zakladni vody pod 40 cm plavit

nelze.
Postup pii vypousténi vody na dolni vétvi (Jeleni Vrchy - Jiracek):

» plavit lze pfi kandlu naplnéném zakladni vodou. Pfi hloubce zakladni vody 60
cm nutno vypoustet jednu nddrz podle mista plavby. Pii hloubce zékladni vody
40 cm nutno vypoustét dvé nadrze: plavit 1ze pouze v tiseku pod osadou Jeleni
Vrchy. Pii hloubce zakladni vody 30 cm nutno vypoustét tii nadrze a plavit Ize
pouze V useku pod Jezernim skluzem, a to pouze po dobu 5 hodin. Pti hloubce
zékladni vody pod 20 cm lze plavit pouze pfi souasném vypousténi vSech
4 nadrzi a jen v useku pod Rijistém po dobu nejvice 5 hodin Pii stavu zékladni

vody pod 20 cm plavit nelze.
Nutné poéty déInikii pro obsazeni celé trasy z Nového Udoli az na piekladists:

> polesi Nové Udoli 30 osob; polesi Jeleni Vrchy 40 osob; SVL Plesny, polesi
Jezero 28 osob. Pro vytahovani dfivi na ptekladisti je nezbytné toto obsazeni:
SVL Plesny, uzavéra Klapovna a Jiracek 5-6 osob, dievosklad prekladisté 8—
10 osob ( kromé obsluhy jetrabu)

(Lysy 1989, Vicena 2006).

Jsou zde uvedeny zakladni udaje postupu plaveni, uvazovaném pii obsazeni celé
plavebni trasy. Pokud vSak bylo plaveno jen po tsecich, byl tento zakladni postup pozmé-
nén, platilo vSak pravidlo, tykajici se stavlii vody a postupti vypousténi jednotlivych nadrzi

S tim, ze samoziejmée byly vypoustény jen nadrze leZici nad plavenym usekem.

Postup plavky pfi ¢asteném obsazeni a etapovitém plaveni vypadal poté nasle-

dovné:

» Splavbou bylo opét nejvhodnéjsi zadit na nejvzdalenéjSim misté. Diivi se
z Nového Udoli nejdiive piedplavilo K tunelu, kde bylo zadrZovéano, nashro-

mazdit zde bylo mozné az 2 500 m?®. Tato &innost trvala priblizné tfi dny
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a kanal byl pak naplnén az k Jezerni cesté. Poté pokraovala plavba tunelem az
po Rosenauerovu kaplicku. Od kaplicky nasledné dale pod smyk Rijiste vétsi-
nou az k Jira¢kovi. Zde bylo mozné nashromazdit 3 az 5 tis. m?®. Z tohoto pied-
posledniho mista se pak mohlo 2x tydn¢ splavovat na sklad

(Vicena 2012).

2.7.8 Priprava plavby a udrzba kanalu

Pro co nejplynulejsi plavku byla samoziejmé dualezita dikladna ptiprava a udrzba
plavebniho kanalu, nafadi plavici asamotného dfivi pro plaveni. Pocatek ptipravnych
praci na kanalu probihal po ukonceni plavby, vétSinou v 1ét€, nikoliv na jafe pied plavbou,
jak by se dalo ze slova ptipravné soudit. Divodu, pro¢ zacit s ptipravou hned po ukonceni
plavby, bylo vice. Pro délniky byly piijemnéjsi pracovni podminky neZ na jafe, uvizlé kusy
diivi byly v¢as odstranény a nedoslo tak k jejich uplnému znehodnoceni. Nakonec sam
technologicky postup udrzby vyzadoval teplé a vegetacné ptiznivé pocasi. V neposledni
fadé bylo timto v€asnym provedenim praci zabezpefeno, ze se zafdtkem tani snc¢hu
V ptistim roce mohlo byt ihned plaveno bez vétsiho zdrzovani a délnici, ktefi plavili, méli

tak postarano 0 praci i v letnim obdobi (Vicena 2012).

Cely ptipravny postup vypadal nasledovné. Po skonéené plavbé byl kanal uveden
do suchého stavu. Bylo nutné vSechny pfitoky pustit mimo kanal a oteviit stavidla vSech
vypusti na koryté, aby voda z kanalu mohla odtékat. VSechna stavidla se zaroven pfi této
¢innosti ocistila, promazala se jejich litinovéa kola, a pokud bylo tfeba, opravila se vydieva
hraditek. Z koryta kanalu byly vytazeny utopené kmeny, které zde Casto zistavaly zakli-
nény lezet na dné. Jednalo se prevazné 0 vodou vice nasycené kusy, které obtizné plavaly.
Nejcasteji se jednalo 0 jedlové diivi a nahnilé kusy smrku a buku, vaznouci v mistech
s drsnym dnem nebo mensi hladinou vody. Odstranéni téchto vadnych kust piedstavovalo
diive velmi namahavy a zdlouhavy proces. Po odstranéni vSech utopenych a uvizlych kust
nasledovala prohlidka kamenné vyzdivky kandlu a smykt, kterd byla ¢asto poskozovéna

narazem nadmérnymi kusy a erozivni ¢innosti vody (Vicena 2006).

V usecich s rychlym pratokem vody bylo zapotiebi dbat na obzvlast diakladnou
kontrolu. Dochazelo zde K silngj§imu vymilani spar mezi kameny, coz na nékterych méné
stabilnich mistech mohlo vést az ke zboteni stény. Pokud byla nalezena takovato zavada,

bylo nutné neprodlené provést opravu, aby se zamezilo vzniku vétsi skody (Vicena 2012).
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Pfi opravnych pracich bylo ¢astym poskozenim posunuti nebo vypadnuti kamenné
desky, v tomto ptipadé stacilo desku vyjmout, upravit pod ni piskovou lozi a usadit zpét.
Pokud byla poskozena i kamenna deska, bylo nutné vymeénit i ji, k tomu dochazelo ale jen
ziidka. Cement se neuzival, Opravné prace probihaly tzv. ,,na sucho®. Pevné spojeni, které
by vzniklo opravou za pouziti betonu, by nebylo vhodné z hlediska teplotniho namahani
stavby. Pro lepsi stabilizaci pisku se vyuzival materidl, ktery byl zcela zdarma, ptirodni
a jeho zasoba byla takika vSudyptitomna. Do spar mezi kameny se vkladaly kousky drnu,
které béhem léta zakotenily a spary takto zpevnily. Pro dobré zakotenéni, kterému se fi-
kalo zazelenani kanalu, bylo pravé nutné vypusténi koryta kandlu audrzovani vody
v nizkém stavu po nezbytnou dobu. Udrzba a kontrola probihala také na plavebnich nadr-
zich, z nichz byly odstranény vétsi necistoty, V ptipadé potieby poopraveny hraze. Kazda
nadrz byla samoziejm¢ také vybavena stavidlem, na kterych probéhla udrzba obdobnym

zpusobem, jako u stavidel kanalu (Vicena 2006, Schindler 1881).

Naradi, které se vyuzivalo pii plavbé, také vyzadovalo svou udrzbu. S tupymi
probihala v zimnim a nepfiznivém pocasi. Pro jarni plavbu se vychazelo radé¢ji z poctu 125
lidi, pro které musely byt nachystany plavebni hacky a pro tietinu z nich jesté sapiny,
sochory a obracaky. Ostiily se i vle¢né haky, pouzivané pro navalovani diivi do kanalu
a pfi uvolnovani zaklinénych kust. Tyto hdky bylo nutné udrZovat se zvlastni peclivosti,
protoZe jen dobfe tvarované a nabrouSené ostii mohlo zabezpecit rychlé vytazeni haku
a zamezit tak nehod¢, kdyZ se pfi uvoliiovani dfivi dalo ndhle do pohybu. Pii plaveni na
expedi¢ni sklad v Nové Peci byl také provozovan pro vyzvedavani diivi z kanalu velmi
dilezity portalovy jetab. Kontrola a tidrzba probihala po odstaveni a pfed uvedenim jefdbu
do provozu. Zapotiebi bylo jeho fadné promazani, zkontrolovani vSech pohyblivych ¢asti,

elektroinstalace a jeho nytované konstrukce (Vicena 2006, Benes 2014).

2.8 Automobilova doprava

V Cesku a celé Evropé piipada na vrub tomuto dnes stale velmi modernimu zpi-
sobu dopravy, pfevazna vétSina diivi, odvezeného z lesa. Jedna se 0 zpisob pozemni
dopravy, ktery je z ¢asového hlediska Vv lesnictvi pomérn¢ mlady, po zavedeni zde nachazi
ale rychle svou oblibu a jsou jim zakratko zcela nahrazeny diive uzivané dopravni techno-

logie. | pfesto, ze tento dopravni zpusob je dnes z pohledu ekologie velmi negativni
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a Vv prib¢hu let zaznamenava i zna¢ny nardst cen z divodu neustalého zdrazovani pohon-
nych hmot, je tim dopravnim zpusobem, ktery je nejjednodussi a nejprogresivnéjsi. Lze
fict, ze se da pievézt cokoliv, kamkoli, nezavisle na klimatickych podminkach ato

v pomérné kratkém case (Pausch 2011).

2.8.1 Historicky vyvoj automobilové dopravy

Historie automobilové dopravy diivi v Ceské republice se v mensi mife datuje pied
druhou svétovou valku. Sviij vétsi rozvoj zaznamenava vsak az po roce 1945, kdy valka
kon¢i. Z pocatku se do odvozu dfivi prosazuji univerzalni nakladni automobily, po roce
1945 vétsSinou armadniho ptivodu, které byly vhodné pro svou vétsi terénni prostupnost.
Jedna se vétSinou 0 sériové vyrabéné ploSinové, ptipadné valnikové automobily, které

nebyly vybaveny Zadnym nakladacim zafizenim (Matyas 1953).

Nakladani probihalo bud’ ru¢né, kdy se takto nakladalo pfevazné rovnané diivi, ale
I kulatina, kterou bylo za pomoci lih nebo nakladacich ramp mozné na plosinu automobilu
ruéné navalit. V pfipadé dostupnosti bylo mozné naklddani provadét za pomoci jiné
mechanizace, kterou byly traktory a samostatné jefaby rtiizného provedeni. V 50. letech se
objevuji prvni specidln¢ upravené automobily na odvoz diivi, vybavené navijaky umoz-
fujicimi snazsi nakladani dlouhého diivi. Tento systém vyzadoval pro rychlé a bezpecné
naloZeni zna¢nou zru¢nost a zapotiebi bylo dvouclenné posadky. Proti ru¢nimu navalovani
jde v8ak 0 znacny pokrok. Jesté¢ v 70. letech byly pofadany soutéZe zru€nosti V navijako-

vém nakladani na tato vozidla (Vyskot 1962).

Soucasné se v 60. letech objevuji prvni hydraulické jetaby montované piimo na
vozidle, ktera na naSem uzemi zcela a velice rychle vysttidaly nakladani navijaky. Montazi
téchto mechanismti dochazi vsak ke snizeni uzitné nosnosti automobilu 020 az 25 %.
K néstupu arozsifeni hydraulickych jefabii mohlo tedy dojit az po vyvoji automobilt

s vétsi celkovou tonazi (Simanov 2004).

Tyto ptedpoklady z u nas vyrabénych automobilil nejlépe plnily vozy znacky Tatra.
V kombinaci s hydraulickym jetabem jsou zpocatku prevazné pouzivany nakladni automo-
bily Tatra 111, 138 a 148, pozdg&ji pro odvoz kratkého i dlouhého diivi také vozy Skoda
RT, MTS a 706 (Matyas 1953).
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2.8.2 PocateCni vyvoj vozového parku ajeho technické

moznosti

Pted druhou svétovou valkou byl automobilovy park velmi rtiznorody, po valce
s nastupem nového politického rezimu dochazelo K unifikaci automobilového parku, ktery
se soustiedil na automobily predeviim vyrobené v Cesku a Rusku. Pro odvoz diivi byly
nejCastéji vyuzivany automobily Praga V3S, viiz vyrdbény v Praze, ktery se vyznacoval
velmi dobrymi terénnimi vlastnostmi. M¢l naftovy motor 0 vykonu 98 HP. Nosnost vozu
byla v terénu 3 tana silnici 5t. Pohotovostni vaha byla 5470 kg. Normovana spotieba
byla 28 I na 100 km. V lesnim hospodaistvi byl pouzivan jeho zakladni typ s valnikovou
nastavbou, U které se pro odvoz dlouhého dfivi nahradily bo¢nice oplenem s klanicemi

a pro ulehéeni nakladani mohl byt na viiz namontovan nakladaci navijak (Matyas 1953).

2.9 Dnesni stav dopravy na UP StoZec

Pro tézbu diivi jsou vyuzivany jak ru¢ni, tak plné¢ mechanizované procesy. Primarni
doprava dfivi probihd za vyuZziti konven¢nich technologii. Zastoupena je zde ve vétsi ¢i
mensi mife takika celd paleta technickych prostfedku, které se dnes pii lesni téZbé pou-
zivaji. Konkrétng jsou v informa¢nim systému LesIS zaznamenany tyto skupiny soustied’o-

vacich prostiredki:

» ,LVS lehka™ - lesni vyvazeci soupravy pasové nebo kolové s nosnosti do 4 t,
pfevazné v této kategorii pracuji stroje ,, Terri‘

» ,, LVS kolova nebo pasova“ - vyvazeci soupravy kolové nebo pasové s nos-
nosti vys$i nez predeslé, zpravidla do 12 t

» ,UKT, SLKT* - univerzalni nebo specialni kolovy traktor v riznych modifika-
cich

» ,vyklizovaci navijak*- ptevazné zelezné koné

» ,konsky potah*

» ,,LDZ* - lanové dopravni zafizeni riznych druht

(Benes 2014).

Vzhledem K poslani NP Sumava jsou viak upfednostiiovany stroje, které méné
poskozuji padni kryt. Podporou téchto stroju jsou ptiplatky, napfiklad pti pouzivani pneu-
matik $irSiho profilu, tahani dfivi v pIném zavésu atd. (Benes 2014, LesIS 2014).
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Odvoz diivi z jednotlivych porostl je zcela realizovan nakladnimi odvoznimi Sou-
pravami az na nepatrné vyjimky, které se prevazné vztahuji K pfevozu palivového diivi
a sanace né¢kterych lapakl. Dfivi je bud’ rovnou expedovano na sklad odbératele, nebo je
pfevazeno na vlastni expedi¢ni sklad v Nové Peci. Z tohoto skladu je dale expedovano po
silnici nebo po kolejich. Hospodafeni NP Sumava nedovoluje tvorbu rozsahlejsich odvoz-
nich mist v lesnim porostu. Z téchto divodu je diivi u cest skladkovano jen v malém
mnozstvi. Tento stav vyzaduje vyssi ndroky pii planovani odvozu, ktery musi probihat
velice plynule, aby nedochazelo Kk zaplnéni skladek anebyla tak zdrzovana téZzba
a soustfed’ovani. Pfi samotném odvoznim procesu je malym objemem skladdek v nékterych
ptipadech ztéZovano nakladani odvoznich souprav, které jsou nuceny neustale popojizdét

(Benes 2014).

29.1 Tvorba cen u Narodniho parku Sumava

Tvorba cen u NP Sumava probiha formou vefejné soutéze. Normované ceny jsou
pouzivany jen pii zadavani zakazek. Prostfednictvim informaéniho systému LeslS je
zadana na internet nabidka urcité prace, jsou specifikovany podminky a je zde stanovena
maximalni cena, za jakou je mozné nabizenou poptavku splnit. Nasledné je jednotlivymi
dodavateli 0 nabizenou praci soutézeno. Vyhrava dodavatel, ktery podal nabidku S nejnizsi
cenou. Pfevazna vétSina zadavané préace je plnéna v ukolové formée, jen mensi mnozstvi,
které z urcitych specifickych diivodli nelze ohodnotit ukolovou formou, je plnéno Casove.
Touto formou veiejné soutéze je zabezpecen pristup vSech zajemcii k celkovému prehledu
nabizené prace azaroven jsou spravé NP k dispozici nejvhodnéjsi finanéni podminky

plnéni prace (Benes 2014).

Vytvoteni poptavky po urcité praci probiha v rozhrani informacniho systému
LeslS. pracovnik THP do tohoto programu vlozi data charakterizujici ur¢itou poptavku.
Pro jednotlivé pracovni druhy jsou zde vytvofeny Sablony, ve kterych je mozné snadno
doplnit urcujici specifika. Na zaklad€ téchto dat je vypoctena cena za mérnou jednotku,
doplnénim celkového mnoZstvi je ziskdna vyslednd cena za danou zakazku. Toto zadani je
odeslano ke schvaleni a podle rozhodnuti je uvolnéno k prezentaci ve vetejné piistupné
¢asti systému. Jednotlivi dodavatelé se zde nasledovné mohou docist specifikace zadanych
technickych podminek, maximalni ceny, za kterou je mozné zakazku plnit a ptipadné dalsi
urcujici podminky. Od této chvile je zarovenn mozné podani nabidek. U veskerych zakazek

jsou samoziejmé doplnény terminy jejich plnéni (Rose 2014).
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Tento zplsob zaddvani zpisobuje urcitou pestrost ve vyslednych cenach, reakce
jednotlivych nabidek vSak probihd na pfedem stanovené maximalni ceny, které sleduji

urcitou matematickou posloupnost.

2.10  Sekundarni doprava drivi na trase Schwarzenberského

kanalu Svétly potok az dievosklad Nova Pec

Diivi je na tomto uzemi, které zaujima 8365,05 ha svazeno odvoznimi nakladnimi
soupravami. Do nedavna, kdy byl funkéni manipulaéni sklad v Nové Peci, byla vétSina
diivi svazena sem, kde byla dale manipulovana a ndvazné odsud probihala dalsi expedice
ke koncovym odbératelim. Na manipula¢ni sklad je pfivedena i vlakova vlecka a doprava
tak mohla dale probihat jak po kolejich, tak nakladni kamionovou dopravou. Sklad byl také
kromé& manipulaéni linky vybaven portalovym jefabem a ¢elnimi nakladaci (Propa 2014,

Benes 2014).

Kromé vySe uvedenych pozemnich dopravnich cest, je do prostoru skladu také sve-
den tzv. smyk od Jiracka, ktery jak jiz bylo popsano, je odbockou ze Schwarzenberského
kanalu vedouci na uzemi manipula¢niho skladu. Touto cestou bylo v minulosti dfivi
dopravovano. Dnes podle nového rozdéleni LHC UP Stozec prochizi Schwarzenbersky
plavebni kanal 8 lesnimi useky, které by pro plavbu piichazely v uvahu. Jsou jimi:
Smrcina, Riji§té, Jezerni Luh, Spalena, Jezova, Jezero, Hucice, Jeleni Vrchy. Na vsech

téchto lesnich tsecich je dnes vybudovana cestni sit’ (Rose 2014).

Soustfed’ovani diivi z jednotlivych oddéleni probiha k této cestni siti, odkud nasle-
duje sekundarni doprava odvoznimi soupravami. Plavebni kanal tuto cestni sit’ z ¢asti kopi-
ruje, zajmové uzemi je vSak dnes zpfistupnéno lesnimi cestami ve vét§i mife, a proto ne
vzdy je dfivi soustfed’ovano do mist, kde vedou cesty spolecné s kanalem. Pro sekundarni
dopravu dfivi plavenim po kanale by tedy bylo nutné zménit v nékterych ptipadech i trasy

soustfed’ovani (Benes 2014).
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3 Metodika prace

Pro objektivni zhodnoceni uvedenych dopravnich zpiisobil je vyuzito vlastniho mé-
feni a dat z evidence NP Sumava. Pro objasnéni pracovnich postupti a souvislosti, které
z informac¢niho systému LesIS. a méfeni nelze ziskat, bylo kromé vyuziti dostupné litera-
tury provedeno nékolik rozhovorti na danou problematiku. Mezi dotazované patiili pra-
kanal. Tyto ziskané poznatky, bez kterych by nebylo mozné provést objektivni porovnani,

jsou pisemn¢ uvedeny z vétsi ¢asti v literarnim pichledu této prace.

Ziskana data z evidence a méfeni jsou dle potieby rozttizeny na vhodné polozky, ze
kterych lze snaze vytvofit objektivni pohled na celkovou situaci. Uz$i vystupy z téchto
vypocti jsou poté uvedeny formou grafii, nebo Ciselnych udaji ve vypoctové Casti, kde
jsou porovnany a hodnoceny. Jednotlivé hodnocené tdaje a jejich vypocty jsou uvedeny

dale v pritbéhu metodické Casti prace.

3.1 Zjisténi aktualniho stavu dopravy dfivi na zajmovém

uzemi

Tento prizkum je proveden na zakladé dat ziskanych zinformacniho systému
LeslS, ktery je spravou narodniho parku vyuzivan. Pro vytvoteni rozsahlejsiho pohledu na

hodnocenou situaci je pracovano s udaji za obdobi od 1. 1. 2012 do 31. 12. 2014.

Ciselna data, popisujici soucasny stav jsou shromazdéna v tabulkach, které jsou
v zakladni podobé uvedeny pro vétsi obsahlost vétsinou v ptilohové ¢asti prace. Konkrétni
udaje jsou zjistény z vyse uvedené evidence. V elektronické podob¢ byl ziskan soubor dat
s nazvem ,,Sestava vSech fadk VKP za UP 86 - StoZec s Gcetnim datem 01. 01. 2012
-30. 11. 2014 “, data byla pievedena do programu MS Excel, ve kterém je mozna dalsi

Uprava a prace jak s ¢iselnymi, tak slovnimi polozkami, které jsou obsahem této sestavy.
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3.2 Celkovy prehled o stavu dopravy drivi na zijmovém

uzemi

V této kapitole je v SirSim pohledu popsan stav dopravné tézebni Cinnosti, jsou uve-
deny ciselné tudaje 0 vysi tézby, vysi priblizeného a odvezeného diivi, soupis lesnich
usekt, ke kterym se tdaje vztahuji a zaroven je zde popsan i pribéh realizace t€Zebni Cin-

nosti.

Ciselné hodnoty jsou ziskany z vy3e uvedené sestavy s uéetnim datem 01. 01. 2012
-30. 11. 2014. Tato data byla ptevedena do programu MS Excel, ve kterém nasledné probi-

hala dalsi uprava takto:

» byly zjistény vysledné hodnoty pii uréité cinnosti (vykonu) vztahujici se
k ur¢itému tseku, soubor téchto udaji byl secten. Zjistovany byly hodnoty pro
¢innosti (vykony) uvedené v nadpisech jednotlivych sloupct Vv tabulce ,,Vyse
piiblizeného a odvezeného diivi“ kap. 4.1. Seftenim mnozstvi jednotlivych
polozek Vv tabulce bylo zjisténo celkové mnoZstvi diivi, které bylo soustfed’eno
cizimi nebo vlastnimi prostfedky a nasledné z porostii odvezeno. Méné pod-
statné idaje jako mnoZstvi samovyroby a ponechané dievni hmoty v porostu
byly pfimo zjistény sectenim piislusSnych polozek ,sestavy vsSech tadka

VKP...*

3.3 Primarni doprava drivi z porostu

331 Soustied’ovani drivi rozbor stavu podrobnéji

V této kapitole je popsan stav prostiedkl, s jejichz pomoci soustied’ovani probi-
halo. Jsou sestaveny grafy, které vychazeji z ¢iselnych udaju ziskanych souctem jednotli-
vych polozek ,,sestavy vSech fadki VKP...“, dale jsou popsany technické podminky, za
kterych byla ¢innost provadéna. Pro sestaveni grafu celkového piehledu vyse v jaké se
nasazen¢ dopravni prostfedky podilely na soustfed’ovaci ¢innosti, bylo secteno veskeré pii-
blizené mnozstvi diivi pfipadajici na jednotlivé prostiedky ve sledovanych tsecich. Vypo-

¢et byl vytvoren nasledujicim zptisobem:

» vypocet je sestaven za vSechny zajmové useky, vzdy pro urcity dopravni
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prostiedek. Jednotlivda mnozstvi pfiblizeného dfivi piipadajici k tomuto urci-
tému dopravnimu prosttedku byla poté sectena. Vysledné Cislo bylo zazname-
nano a ze souboru téchto udaja za jednotlivé dopravni prostfedky byl sestaven

uvedeny graf.

V kapitole s rozdélenim jednotlivych dopravnich prostfedkd na urcité useky bylo
postupovano obdobnym zpiisobem, s tim rozdilem, ze soucet probéhl vzdy jen za jednot-

livé tseky.

Vypocet celkovych primérnych hmotnatosti ptipadajici na jednotlivé dopravni
prostiedky Dbyl sestaven ze skuteénych objemovych hodnot soustied'ovanych ve
sledovanych usecich. Udaje 0 vy3i soustfedéného dfivi v jednotlivych stupnich hmotnatosti
ziskanych pro dané soustfed’ovaci prostiedky je ziskan ze ,,sestavy vsech fadka VKP...%,

které byly nasledovné upraveny:

» vypocet je sestaven za vSechny zajmové useky, vzdy pro urcity dopravni
prostiedek. Z jednotlivych Gdaji o stupni hmotnatosti a k nim piislusnych
mnozstvim priblizeného diivi byl vazenym primérem vypocten vysledny udaj
pro dany dopravni prostfedek. Ze souboru vysledkll pro vSechny dopravni pro-

stiedky je nasledné sestaven graf.

Rozbor terénnich podminek je sestaven na zakladé skutecné uvedenych hodnot v

»sestaveé vSech fadka VKP...“ vypocet je proveden nasledovngé:

»  pro jednotlivé useky je secteno veskeré piiblizené mnozstvi dfivi cizimi pro-
stitedky pfipadajici na uréity druh terénu. Vysledky jsou uvedeny v tabulce
,,Piiblizené mnozstvi v tsecich ve vztahu K terénnim podminkam* tabulka 1.
ptilohy. Z udaji zde uvedenych jsou sestaveny grafy, které jsou prezentovany

ve vypoctoveé Casti prace.

3.3.2 Soustifed’ovaci vzdalenosti z jednotlivych lesnich oddéleni

Soustted’ovaci vzdalenosti k cest¢ aplavebnimu kandlu jsou zjiStény vzdy
Z jednotlivych porosti nalezicich urcitému lesnimu useku pro postup vypoctu, ktery je dale

popsany, bylo mozné do méfeni zahrnout jen porosty, ve kterych probihalo soustied’ovani.

45



Z aktualni mapy LHC UP StoZec jsou zméfeny vzdy dvé vzdalenosti, z porostu
k odvozni cesté a k plavebnimu kanalu. Ve vysledcich je nasledné¢ uveden jen prameér
téchto vzdalenosti, ktery se vztahuje vzdy k ur¢itému lesnimu oddéleni, jemuz méfené
porosty nalezi. ProtoZe se vzdy jedna o vzdalenosti ze stifedu porostu a ptimé nejkratsi, byl

by timto méfenim vazné zkreslen prakticky vysledek.

Primeér vzdalenosti vSech soustfed’ovanych porostti za jedno oddéleni méfenych
k cesté, jsou nasledné odecteny od priméru skuteéné dosazenych vzdalenosti pii soustied’-
vaci ¢innosti, provadéné ve stejnych porostech. Vzdalenosti vzniklé pfi této ¢innosti jsou
zaznamenany V informaénim systému LeslS, vySe uvedenym zplisobem je tedy mozné
vypocitat procentni rozdil mezi skute¢nosti a méfenim z mapy. Timto rozdilem jsou
nasledné navySeny soustfed’ovaci vzdalenosti z oddéleni ke kanédlu a métend vzdalenost je

tak pfiblizena skutecnosti.

Vznika zde urcité uskali v podobé nahodilych tézeb a rozruznénosti porostu, kdy
zajisté z nékterych porostl bylo soustfed’ovano jen z nejvzdalené;si ¢asti od odvozni cesty
a naopak. V piipadé nahodilych téZeb tento vyvoj z vétsi Casti nelze planovat ani piedvidat.
Lze ale ptedpokladat, Ze diky velkému poctu zmétenych porosti (501), kterymi je kazdé

odd¢leni zastoupeno, bude dochazet k vyrovnani téchto nahodilych chyb.

Tohoto vypoctu je uZito jen pro srovnani soustied’ovacich vzdalenosti. Pro vypocet
vyslednych nékladt soustfed’ovani je vyuzito rozdilu vzdalenosti k plavebnimu kanalu

a odvozni cesté. Postup viz déle.

Hodnoty uvedené v tabulce ,,Primérnych vzdalenosti za oddé€leni v jednotlivych
usecich® uvedené v kapitole 4.2.5., jsou primérem za vSechny méfené lesni oddéleni pti-
slusnych lesnich tsekii vypoctenych dle vySe uvedeného postupu. Podrobny soupis téchto

udaju je soucasti tabulek 6 az 13 uvedenych v ptilohach.

3.3.3 Zjisténi skutecnych finanénich nakladi soustied’ovani v
lesnich usecich
Finan¢ni ndklady jsou zjiStovany vzdy pro celkovy objem soustiedéné¢ho diivi
piipadajiciho na jednotlivé soustiedovaci zpisoby provozované v pfisluSném lesnim
useku. V tabulce ,sestavy vSech fadkt VKP...“, jsou v programu MS Excel upraveny

hodnoty nasledné¢:
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>

jsou vzdy vybrany udaje pro pozadovany lesni usek a urcity soustted’ovaci zpu-
sob. Poté jsou odstranéna nevyplnénd policka ajsou vybrany jen hodnoty
s vhodnou mérnou jednotkou, jiz je metr krychlovy. Nasledné jsou udaje 0 pii-
blizeném mnozstvi a piislusné cen¢ zkopirovany a preneseny na novy list, kde
je secten skalarnim soucinem sloupce ceny s piisluSnym soustfedénym mnoz-
stvim a je tak vypoctena celkova cena za urcity soustied’ovaci zptisob. Poté je
jesté seCten objem piiblizeného diivi a oba vypoéty jsou zaznamenany do tabu-
lek 6 az 13, ,,vypocet nakladu soustted’ovani podrobné&* v ptilohové ¢asti Sou-

hrn vypoc¢tenych hodnot je uveden ve vypoctové Casti, kapitola 4.3.

3.34 Vypocet nakladi soustied’ovani k plavebnimu kanalu

Tento vypocet je proveden na zdklad€ upraveni hodnot skutecnych finan¢nich

nakladt soustied’ovani k odvozni cesté. Ceny jednotlivych soustfed’ovacich zpisobu

vypoctenych predeslym postupem jsou navySeny O procentni rozdil ceny, ktera je zazna-

mendna mezi jednotlivymi pasmy soustfed’ovani. Tento zptsob vypoctu zohlednuje zacho-

vani puvodnich ptirazek za terén, povétrnostni podminky, hmotnatost a dalsi. Je navysena

vzdy jen ta Cast ceny, ktera je vdzana ke vzdalenosti.

Procentni rozdily pro jednotlivé zpusoby jsou uvedeny ve vypoltové casti

v kapitole 4.2.6. Popis vypoctu této tabulky je popsan nize. V tabulce jsou vzdy zazname-

nany navyseni mezi jednotlivymi pasmy, stupniovitost téchto pasem je pro rtizné zplsoby

soustied’ovani odlisna. Dale je tabulka rozdélena do sloupcti podle druhu hmotnatosti, kde

u né¢kterych zptisobti soustied’'ovani je procentni navyseni odlisné.

Vypocet rozdilti v Soustied’ovacich pasmech:

>

je pro jednotlivé lesni useky urcen z celkového pruméru namétenych vzdale-
nosti k odvozni cesté a k plavebnimu kanalu za lesni usek. Vypocet je prove-
den pro kazdy soustiedovaci prostiedek samostatné z divodu odliSnosti

¢lenéni vzdalenostnich pasem, jednotlivych soustfed’ovacich zplisobi.

Konec¢né vysledné procentni navyseni ur¢itého soustied’ovaciho zptsobu je vypoc-

teno z predeslych udaja nasledné:

>

nejprve je nutné Vv uvedenych tabulkach v kapitole 4.2.6., spravné piifadit do

sloupce z odpovidajici hodnotou hmotnatosti. Zatazeni do spravné hmotnatosti
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je provedeno pro kazdy lesni tusek apfislusny soustiedovaci zplsob
samostatné. Hodnoty, podle kterych je rozd€leni provadéno, jsou uvedeny
v kapitole 4.2.7., vypocet popsan nize. U dopravnich zptsobi, u kterych neni
zohlediiovana hmotnatost, probiha zafazeni dle provedeni ukonu a to zda bylo
soustfedovano od pafezu nebo z vyvozniho mista. Nakonec je pfifazenim
rozdila soustfed’ovacich pasem zjiSténo procentni navysSeni ceny. Za pocatecni
pasmo je vzdy uvazovano to dalsi, které nasleduje za namétenou primeérnou
soustied’ovaci vzdalenosti lesniho useku. Vysledné procentni navySeni je
Vv piipad¢, kdy se jedna o0 rozdil pouze jednoho pasma piimo ¢itelné, pokud jde

0 rozdil vice pasem, je nutné jednotlivé hodnoty mezi pasmy secist.

Zakladni vypoCty jsou pro véEtsi obsahlost soucasti piiloh (tab. 6 az 13), ve
vypoctové Casti prace jsou uvedeny pouze kone¢né vysledky, které jsou zapsany do stejné

tabulky (kap. 4.3.), jako ceny skute¢né.

Vypocet soustied’ovacich nékladii je sestaven vzdy pro konkrétni lesni usek, aby
nasledné mohlo byt navazano na toto zjisténi s vypoctem ndkladl sekundarni ptepravy.
V zékladnich vypoctech jsou uvedeny udaje, ze kterych vypocet vychazi. V tabulkach pro
tento vypocet sestavenych, jsou na prvnim misté uvedena ¢isla vSech oddéleni piislusného
useku. Soustfed’ovani probihalo vSak jen v téch oddé€lenich, u kterych jsou pfifazeny Sou-
sttedovaci vzdalenosti. Jednd se O primémé hodnoty skutenych vzdalenosti
anaméfenych hodnot opét k odvozni cesté ak plavebnimu kanalu. Hodnoty téchto
vzdalenosti jsou uvedeny v kapitole 4.2.5. Dva posledni sloupce zobrazuji vysledné ceny,
»skutecna“ za kterou bylo doopravdy soustied’ovano a ,,cena + %", je ta, ktera by vznikla

pfi soustfed’ovani az k plavebnimu kanalu.

3.3.5 Vypocet trendu zdraZeni mezi jednotlivymi pasmy

Tento vypocet je proveden na zdklad¢é rozdilu cen mezi jednotlivymi soustfe-
d'ovacimi pasmy. Ceny jsou ziskany ze zadavaci sekce zakazek, informacéniho systému

LeslS. Vypocet je proveden nasledovné:

» Uuvsech dopravnich prosttedkti byla pro kazdé soustfed’ovaci pasmo ziskana
cena. U dopravnich prostredkil, k nimz se vztahuje dal$i roz¢lenéni dle terén-
nich podminek a stupné¢ hmotnatosti, byly ziskany ceny pro kazdé pasmo pfi-

padajici urcitému druhu terénnich podminek pfi urc¢ité hmotnatosti. U ostatnich
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dopravnich zpiisobti, U kterych neni toto rozdéleni je postupovano dle jinych
odli$nosti zaznamenanych v informa¢nim systému LesIS. Rozdil dvou cen
mezi dvéma pasmy je vypocten V procentech, ktera vyjadiuji, o kolik je cena

V nasledném pasmu navysena.

Zakladni vypocty jsou pro vétsi obsahlost zafazeny do pfiloh Vv tabulkach 2 az 5, ve

vypoctové ¢asti je uvedeno shrnuti vypoctu, které je dostacujici pro rozsah prace.

3.3.6 Vypocet primérnych hmotnatosti v lesnich oddélenich

pro jednotlivé soustied’ovaci prostredky

Primérné hmotnatosti jsou zjisStovany vzdy pro celkovy objem sousttedéného drivi
pripadajiciho na jednotlivé soustied’ovaci zpiisoby provozované v piislusném lesnim
tGiseku. Vypocet je proveden z dat uvedenych V tabulce “Sestava viech fadka VKP za UP

86 - Stozec* timto zpiisobem:

» jsou vzdy vybrany udaje pro pozadovany lesni usek a urcity soustfed’ovaci
zpusob. U hodnoty s vhodnou mérnou jednotkou, jiz je metr krychlovy, jsou
seCteny jednotlivé objemy piiblizeného diivi. Skalarnim sou¢inem hmotnatosti
S ptisluSnym pfiblizenym mnozstvim za jednotlivé porosty a nasledné vydéle-

nim tohoto Cisla pfisluSnym celkovym objemem je ziskan véazeny pramér

hmotnatosti.
3.4 Sekundarni doprava na sledovaném uzemi
34.1 Porovnani technickych moZzZnosti plavebniho kanalu

a odvoznich souprav

Pro toto porovnani je v kapitole 5.1.1. ve vypoctech sestavena tabulka, ktera je shr-
nutim hodnot, vznikajicich pfi téchto druzich dopravy. VétSina téchto dat, ktera jsou
Vv tabulce uvedena, je vyjadiena ¢iselnou hodnotou, tyto hodnoty lze mezi sebou porovna-
vat. Nékteré ostatni hodnoty v Ciselné podobé vyjadfit nelze anebo k nim c¢iselna data
nejsou znama. Data jsou ziskana z odborné literatury a materiald Narodniho parku

Sumava.
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3.4.2 Vypocet nakladi prepravy odvoznimi soupravami

Vypocet ndkladi dopravy odvoznimi soupravami je proveden ze skute¢nych cen, za
kterych ve sledovaném obdobi odvoz z jednotlivych usekti probihal. Hodnoty pro vypocet
jsou ziskany z evidence informac¢niho sytému LeslIS. Protoze ne vSechno vytézené diivi

bylo ptepraveno na MES v Nové Peci bylo nutné vypocet provézt touto upravou:

» je vybran uréity tsek, pro ktery jsou ziskany cenové hodnoty, véetné vyse
piepraveného mnozstvi. Z téchto hodnot je vypoctena vazenym pramérem
odvozni cena jednoho m3, za které odvoz ve sledovaném obdobi v daném
useku probihal. Vynasobenim této primérné ceny celkovym mnozstvim pfibli-
zeného diivi jsou vypocteny naklady, které by vznikly, pokud by celkovy

odvoz sméfoval na expedi¢ni sklad. Vysledky jsou uvedeny v kapitole 5.1.7.

3.4.3 Odvozni vzdalenosti z jednotlivych asekt

Odvozni vzdalenosti nejsou vedeny v evidenci informaéniho systému LeslS, je zde
zaznamenana jen cena, za kterou byl odvoz z daného tseku proveden. Navic zde neni uve-
deno ani misto, kde bylo naklddani provedeno, pro cely usek je vzdy uvadéno jen jedno
odvozni misto. Odvozni vzdalenosti je tedy mozZné zjistit nejlépe z dodacich listi jednotli-

vych pfepravcll, na kterych jsou tyto zaznamenany.

Primérné vzdalenosti odvozu diivi z lesnich usekl byly zjistény vazenym prame-
rem vzdalenosti udavanych na dodacich listech. Tento zpisob zjisténi je v souladu
S nasledujicim vypoctem plavebnich vzdalenosti, ktery je také sestaven vypoctem

Z vazeného priameéru.

» K jednotlivym odvoznim vzdalenostem z urcitého lesniho tiseku byly skalar-
nim soucinem pficteny odvezené mnozstvi, celkovy soucet byl poté vydélen

celkovym odvezenym mnozstvim diivi z useku.

Urcité uskali zde vSak vznika tim, Ze pozemska doprava nemusi oproti t¢ vodni
probihat vzdy po totoZzné trase a tak odvozni soupravy, které jsou placeny pausalné za cely
lesni usek, nejsou ni¢im nuceny vzdy volit jeden druh trasy. K riznym kombinacim cestni
sit¢ a najezdu odlisného poctu kilometrit mize dochazet hlavné z divodu, Ze u Narodniho
parku nejsou vitany tvorby velkych skladek a ne vzdy je tedy mozné nalozit cely naklad na

jednom misté, atak se stava pravidlem, Ze nakladka probiha na vice rtizné rozlozenych
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mistech po celém lesnim useku soucasn¢€. Nicméné je zajem na co nejvétSim urychleni
tohoto procesu, atak je postupovano zajisté vzdy volbou nejvhodnéjsi a nejkratsi trasy.

Vysledky jsou uvedeny Vv kapitole 5.1.2.

3.5 Vypocet nakladi plavbou

Tento vypocet je sestaven v navaznosti na predeslé vypocty financnich ndklada
soustied’ovani pro jednotlivé lesni oddéleni. Vysledek je ve vypoctové casti kapitola
5.1.7 shrnut za cely lesni tsek, aby jej bylo mozné porovnat s dopravou odvoznimi soupra-
vami, jejiz naklady jsou zde také zapsany. Vysledky jsou nasledné doplnény o grafické

zobrazeni vyvoje finan¢nich nékladi.

Podrobné vypocéty jsou soucasti piilohové ¢asti prace, tabulky 14 az 37, je zde uve-

deno vice variant, dle vyse plavebniho vykonu.

Pro sestaveni vypoctu je zapotfebi znat vySi prepravovaného mnozstvi diivi
z kazdého lesniho oddéleni, plavebni vzdalenost z téchto oddéleni a vykon plavebniho
kanalu. Podle vzdélenosti je vypocitan potfebny pocet plavci. Z hodinového vykonu
a mnoZzstvi splavovaného diivi z ur¢itého useku je uren potiebny plavebni Cas, na jehoz
zakladé lze vypocitat finan¢ni naklady plavby. Nelze opomenout dosazeni dalSich nezbyt-
nych doprovodnych nékladf, které vznikaji pfi ostatnich c¢innostech vztahujici se
k pracovnimu postupu. Do vyc¢tu téchto Cinnosti patfi hlavné vhazovani dfivi do kanalu
a jeho vyzvedavani na expedi¢nim sklad€. Naklady vznikajici pfi této Cinnosti 1ze piipocist

V ¢asovém ohodnoceni k plavebnimu casu.
Vysledna cena plavby z lesniho oddéleni je tedy:

» (naklady vyzvedavani x doba plavby/60+ UKT navalovani x doba plavby/60+

pocet plavct X mzda plavea x doba plavby/60)

Sectenim jednotlivych cen dopravy plavbou za lesni odd€leni je ziskana celkova

cena za lesni usek.

Vypocet jednotlivych polozek je uveden dale.
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3.5.1 Plavebni vzdalenosti z jednotlivych usekii

Vzdaélenosti pro splavovani byly ureny z mist, kam by probihalo soustfed’ovani.
Pii predeslém vymeétovani soustfed’ovacich tras z porostu Kk plavebnimu kanalu byla
zaroven vzdy zméfena i délka trasy plavebniho kanalu z expedi¢niho skladu az do mista,
kam by bylo soustied’ovano. Vypocet plavebnich nakladi je s ohledem na velice kolisavou
velikost nékterych porostd a i skute¢nost, ze z vice porosti by probihalo soustfed’ovani na
stejné misto skladky stanoven pro lesni odd¢€leni. V jednotlivych lesnich oddé€lenich vSak
podle jejich tvaru a pribehu trasy kanalu vznika v nékterych piipadech vice mist skladek,
vzdalenosti od sebe vSak vétSinou tyto mista nelezi vice nez 200 m. Vzhledem k tomu, Ze
se jedna o piiblizny rozestup nebo mensi, nez je umisténi dalsi plavebni hlidky, byly tyto
vzdalenosti sjednoceny. V zavislosti na vysi pfiblizeného mnozstvi byla vazenym pramé-

rem vypoctena pro kazdé lesni odd€leni vzdy jen jedna plavebni vzdalenost.

3.5.2 Ovéreni méreni plavebnich vzdalenosti

Presnost méfeni trasy kandlu z mapy byla nasledné na nékolika mistech ovéfena v
terénu pomoci GPS pfistroje disponujiciho totoznymi mapami lesnich usekti. Méfeni bylo
provedeno od konce plavebniho kandlu na expedi¢nim skladu, pochtizkou po trase aZ ke
zvolenému mistu skladky ur¢eného V porostni mapé. V kazdém lesnim Useku bylo zmé-
feno jedno misto a vysledek byl zapsan do tabulky ,,Ovétfeni piesnosti méfeni plavebnich

vzdalenosti* kapitola 5.1.3.

3.5.3 Vykon plavebniho kanalu

Vykon se dle druhu plaveného sortimentu a pracovni urovné délnikd velmi lisi.

Rlzni autofi popisujici tuto tématiku udavaji pomérné odlisSné hodnoty, pro castecné
vxt

odvozeni vykonu je setstaven tento vzorec. X= roz/(L/hm)

V - rychlost plavebni vody

t - jednotka Casu, za kterou je pocitana nezndma
roz. - interval vhazovani v metrech

hm - hmotnatost

354 Plavebni rychlosti

Vysledné hodnoty jsou uvedeny v tabulce ¢islo 9 ,,Plavebni rychlosti. Pro vypocet
jsou ziskany z knihy ,,Z Sumavskych lesu” (Lysy 1989) obvyklé plavebni Casy mezi

urCitymi  useky, ktémto usekim je =z kilometrovniku uvedeného Vv knize Der
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,»ochwarzenbergsche Schwemmkanal* (Kogler 1993) spocitana vzdalenost.
Samotny vypocet plavebni rychlosti je:

» vzdalenost v uréitém useku déleno obvykla doba plavby v daném useku.

3.5.5 VySe pirepravovaného mnozZstvi

Vypocet vyse prepravovaného mnozstvi je sestaven pro kazdé lesni oddéleni,

V némz probihalo soustfed’ovani.
Vypocet je proveden:

»  zevidence informacniho sytému LeslIS jsou vybrana data pro ¢innost (vykon)
soustied’ovéni, udaje 0 mnoZstvi pfi vhodné mérné jednotce m®, vztahujici se
k této ¢innosti jsou vzdy za uréité lesni oddéleni secteny.

3.5.6 Pocet plavci

Tento vypocet je sestaven na zaklad€ vypoctenych plavebnich vzdalenosti z daného

useku, je vychazeno z rozestuptt 200 m mezi plavci.

» Vysledny pocet pro urcity tisek je plavebni vzdalenost z tiseku délena rozestu-

pem plavci.

3.5.7 Financ¢ni ohodnoceni plaveid a UKT

Jedna se 0 naklady, které byly ve sledovaném obdobi vynakladdany NP Sumava za
hodinu prace d€lnika v péstebni ¢innosti a pii nestandardni praci UKT, kterd byla placena

V hodinové sazbé. Evidence téchto nékladii je vedena v informacnim systému LesIS.

» Vysledné udaje pouzité v této praci jsou prumérnou hodnotou jednotlivych

polozek uvedenych u téchto ¢innosti.

3.5.8 Naklady provozu jefabu

Naklady provozu jetabu jsou vypocteny vcetné obsluhy a dvou vazacu.

» Pro jefdb je vypoctena vyse spotfeby energie, souctem vykonu jeho motort.

Ptikon jefabu je udavan vsak jesté v konskych silach, které je nutné prevést na
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kilowaty. Celkovy ptikon je nasledné¢ vynasoben cenou 1 kWh elektrické ener-
gie, ¢imz je zjiSténa cena pohonu jefabu za 1 hod. Protoze chod jefdbu neni
nepretrzity a v dobé¢, kdy probiha uvazovani nakladu je v klidovém stavu a neni
odebirana energie, je ve vypoCtu uvazovana jen polovi¢ni pracovni doba.

K témto nakladim je poté pficteno 2x ohodnoceni vazacl a 1 X obsluha jetabu.

3.5.9 Plavebni Casy z jednotlivych usekii

Tyto Casy jsou vypocteny pro celkové mnozstvi splaveného diivi za urcity lesni
usek a Vv prilohové casti prace i podrobnéji pro jednotlivé lesni oddéleni. Pii vypoctu je
vychazeno z hodinového vykonu, zdivodnéni tohoto vypoctu je podrobné&ji popsano ve
vypoctové ¢asti prace. Vypoctené plavebni Casy za cely lesni Gisek jsou uvedeny v kapitole

5.1.4., pfi vypoctu je postupovano naslednym zptisobem:

» Celkové mnozstvi diivi, které bylo z urcitého porostniho odd¢leni ptepraveno,
je vydéleno hodinovym vykonem, ziskané hodnoty za vSechna oddéleni
urcitého useku jsou nasledné secteny a je tak ziskan i celkovy plavebni ¢as pro

urc¢ité lesni oddéleni.

Tento vypocet nezohlediiuje doplavny Cas jako v praci ,,Zhodnoceni dopravy diivi
na dievosklad v Nové Peci...* od (Naidr 2012), kdy by byla obstoupena cela plavena trasa

i v mistech, kam jesté dfivi nedoplavalo. Timto by byla umoznéna zna¢na Gspora nakladu,

24

3.5.10 Porovnani plavby a dopravy odvoznimi soupravami

Pro toto porovnani jsou data z vyse uvedenych vypoctd shrnuta a doplnéna do
tabulek v kapitole 5.1.7. K pfedeslym vypoctim ceny dopravy odvoznimi soupravami je
uveden soucet plavebnich nakladl z jednotlivych porostnich oddéleni nalezicich ur¢itému
lesnimu tseku. Jsou vytvoreny porovnatelné naklady za stejné prepravované mnozstvi.
Vypocty jsou uvedeny pro vice druhi plavebniho vykonu. Je doplnéno grafické znéazor-

néni, kde je mozné sledovat vyvoj piepravnich nakladi za jednotlivé lesni Gseky.
Vypocet ceny plaveni:

» Hodinova mzda plavice je pfevedena na minuty, poté je vynasobena poétem

plaviciu (ktery je potiebny pro obsazeni trasy z uritého porostniho oddéleni),
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nasledné je vynasobeno celkovym €asem v minutach, potfebnym na splaveni
dané¢ho mnozstvi z uréitého lesniho odd¢€leni. K tomuto vysledku jsou pticteny
naklady za navalovani a vyzvedavani na MES, které jsou také prevedeny na

minutové a vynasobeny stejnym ¢asem v minutach jako plaveni.

Tyto podrobné vypocty jsou soucasti ptiloh, tabulky 14 az 37 ,,Vypocet plavebnich

naklad podrobné®.

3.5.11 Vypocet celkovych nakladi porovnavanych zpiisobu
dopravy drivi z porosti az na expedic¢ni sklad

Ze zjisténych vysledku v piedeslé ¢asti prace jsou vypocteny celkové naklady, které

by byly vynalozeny na soustied’ovani a pfepravu konven¢nim zptsobem a téch, které by

vznikly pti doprave alternativni.

» K finan¢nim nakladim jednotlivych druhti sekundarni dopravy z jednotlivych
lesnich usekl jsou pficteny piislusné financni ndklady soustfed’ovani za cely
lesni usek, které jsou podrobné uvedeny V ptilohach (kap.10.3. Vypocet sou-

stted’ovacich nakladt podrobn¢).

Z téchto vysledka je pro kazdy lesni usek vypoéten za jednotlivé dopravni zptisoby
procentni rozdil mezi celkovymi finanénimi naklady, finan¢nich nékladii soustied’ovani
a sekundarni dopravy. Tyto vysledky jsou nasledné ve vypocltové casti vyobrazeny
i graficky.

4 Vysledky a diskuse

4.1 Celkovy prehled o0 stavu dopravy drivi na zajmovém

uzemi

Pro zhodnoceni tohoto stavu byla vybrana data z ucetniho obdobi od 1. 1. 2012 do
30. 11. 2014. V tomto terminu bylo na daném uzemi celkem vytézeno 41072,3 m? dfivi,

z toho piipadlo 632,8 m®na samovyrobu a 42,6 m*bylo v porostu zamérn& ponechéno.
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Prevazna vétSina tézebni a soustfed’ovaci Cinnosti byla realizovana cizimi
dodavateli. Vlastnimi prostiedky se sprava NP na této innosti podilela ve vysi 1058,7 m®,
pievazné se jednalo o tézby nahodilé. Do konce sledovaného obdobi bylo nasledné

soustiedino 41772,8 m?, z toho byl podil vlastnimi prostiedky NP 3702 m®.

Zde uvedené udaje jsou za urcité sledované obdobi, té¢Zba, soustied’ovani a odvoz je
provadeén jako kontinualni ¢innost riznymi dodavateli. Jednotlivé ¢asti tézebniho procesu
neprobihaji zcela zavisle, coz zpisobuje ur¢ity nesoulad v evidenci, kdy je hodnoceno fik-
tivni obdobi. Stav prepraveného mnozstvi za hodnocené obdobi je podrobnéji shrnut nize.
Jsou zde ipodrobnéji patrné rozdily mezi pfiblizenym a odvezenym mnozstvim dfivi
Z jednotlivych lesnich usekil. Za celé sledované uzemi je rozdil v ptiblizeném a odvezeném

mnozstvi 169,47 m°.

Tabulka €. 2: VySe soustifed’ovaného a odvezeného drivi z jednotlivych usekii

Usek Soustfed'ovano vlastnim Soustfedovano cizim Soustfedovano celkem Soustfedovano celkem
Smrcina 59,73 4320,02 4379,75 4377,78
vlljifté 795,81 5139,53 5935,34 5895,92
Jezerni luh 1206,83 4985,78 6192,61 6186,68
Spdlend 782,02 6269,72 7051,74 7031,48
Jeiovd 550,32 2463,53 3013,85 2927,25
Jezero 6 4611,24 4617,24 4611,68
Hucice 95,24 5464,77 5560,01 5557,29
Jeleni Vrchy 206,05 4816,24 5022,29 5015,28
celkem | 3702| 38071 M773| 41603
4.2 Soustied’ovani drivi rozbor stavu podrobnéji

Primarni doprava diivi na daném tzemi probihala za pomoci 7 rtiznych druhti sou-
stted’ovacich prostiedki. Sledovana je Cinnost, ktera byla provadéna cizimi dodavateli,
uniz jsou evidovany ceny, za kterych soustied’ovani probihalo. Cast, kterd byla
soustied’ovana vlastnimi prostiedky, nemé v evidenci vedené podrobnéjsi udaje, je zde
prevazné zaznamenano jen mnozstvi, které bylo soustied’ovano a doba, kterou tato prace
trvala. Udaje 0 vzdalenosti, terénnich podminkach a i hmotnatosti vétsinou chybi, neni
tedy mozné provést vypocet finan¢nich ndkladd, které by bylo nutné na tuto Cinnost

vynalozit, pokud by byla zabezpecena dodavkou cizimi sluzbami. Vlastnimi prostiedky

bylo zabezpecovano ptevazné soustfedovani palivového diivi, tézebnich zbytkd a drivi
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leziciho v men$im mnozstvi na riizn¢€ exponovanych stanovistich (Benes 2014).

4.2.1 Podil jednotlivych dopravnich zarizeni na sledovaném
uzemi

S nejvétsim zastoupenim se na soustfed’ovani diivi podilely lehké pasové vyvazeci
soupravy, které¢ jsou v NP vitany z ditvodu nizkého naruSovani pidniho krytu. Mizivé
zastoupeni patii koniskému potahu a lesnim lanovym dopravnim systémim. Pomérné velké
mnozstvi bylo soustfed'ovano zeleznymi kofimi. V neposledni tadé nalezly uplatnéni
i kolové traktory avétsi vyvazecky, bez kterych by nebylo mozné piiblizit silngjsi

sortiment. Tento stav je nize graficky znazornén.

korisky potah; LDZ;76,5m3;
210,5m 3% 0% 0%

WLVSlehkd

W LVYS kolova

m vyklizovaci
navijak
(Zzelezny kan)

W UKT nebo
SLKT

vyklizovaci
W konsky potah

navijak
(zelezny
ktii); 9318,0
mLDZ
m*; 22% Lyskolova;
2020,7m3 5%
Graf ¢. 1: VySe podilu jednotlivych dopravnich zafizeni na sledovaném tizemi
4.2.2 Podil jednotlivych dopravnich zarizeni na soustfed’ovani

Vv usecich

Uvedena dopravni technika nebyla v zddném z usekli zastoupena kompletné. Ve vSech
usecich bylo vsak soustfedovano za pomoci lehkych vyvazecich souprav, traktorii

a zelezného koné.

Ve Ctyfech usecich bylo soustied’ovano vétsimi vyvazecimi soupravami, ve dvou za
pomoci konského potahu a jen v jednom bylo nasazeno lanové dopravni zafizeni. Tento
stav je ovlivnén jednotlivymi technickymi podminkami urcujicimi nasazeni dané technolo-

gie a z ¢asti preferenci prislusnych THP. Stav podrobné viz grafy na dalsi stran¢.
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Graf ¢. 2: VySe podilu jednotlivych dopravnich prostit‘edkii na soustied’ovani v lesnich tsecich




4.2.3 Pramérna hmotnatost pro soustired’ovani

Jednou z dilezitych podminek pro volbu soustfed’ovaciho prostiedku je pravé
hmotnatost. Kazda z nasazenych skupin soustfed’ovacich prostiedkt byla zatizena jinou
hmotnatosti pfiblizovaného sortimentu. Nejsilngjsi sortimenty byly pfiblizovany kolovymi
traktory a lanovymi dopravnimi zatizenimi, na vét§i vyvazeci soupravy piipadla piiblizné
stiedni hodnota hmotnatosti soustted’ovanych sortimentl. Zbylé mensi soustfed’ovaci pro-

sttedky pracovaly v pomérné nizkych hmotnatostech.

Hmotnatosti soustfred'ované jednotlivymi prostfedky

0r7 G,OS

UKT, SLKT LDZ LVSkolovda  LVSlehkd ZPK KP

Graf ¢. 3: Hmotnatosti soustied’ované jednotlivymi dopravnimi prostiredky

Z celkového pohledu pfipadé vétSina priblizeného dfivi na lehké vyvézeci soupravy
a zelezné pasové koné. Pokud tedy k jednotlivym hmotnatostem piifadime piiblizené
mnozstvi diivi dle jednotlivych skupin dopravnich prostiedki, tak se stav nasledovné

zméni. Viz nésledujici strana.
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Mnozstvi dFivi v m3 pfipadajici na jednotlivé dopravni prostiedky
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Graf ¢. 4: VySe pribliZeného mnoZstvi jednotlivymi dopravnimi prostiedky

Je patrné, Ze prevazna priblizena c¢ast diivi pfipada pravé na sortimenty mensSich

dimenzi.

4.2.4 Vyrobni a technické podminky pro soustired’ovani

Dal§im dilezitym faktorem ovlivilujicim soustfedovani diivi jsou terénni
podminky, ve kterych je prace vykonavana. Kopcovity terén v okoli Schwarzenberského
plavebniho kanalu se vyznacuje hlavné ve vyssich polohach silnou skalnatosti, doprovaze-
nou Cetnym zastoupenim bludnych kamenti. Nize polozena mista jsou naopak vyznacna
Castymi bazinami a raselini$tmi. Z uvedenych skute¢nosti lze soudit, Zze se bude jednat

0 terén Vyznacujici se prevazné téz8imi podminkami.

Z celkového pohledu za hodnocené useky prevlada na 60 % plochy terén uvedeny
jako velmi obtizny se svahy nad 30 % a zastoupenim balvaniti, prohlubni, bazin nebo pod-
rostu na 26 % — 50 % plochy. Tento terén je veden v informacnim systému LesIS pod pfi-
razkou s kodem 2.1.2. Pokud pomineme terénni podminky, u kterych by pfirdzka nebyla
udélena, tak je tento druhy nejlehci z celkem Ctyfech stupni obtiznosti. Podrobnéjsi vyvoj

Ize sledovat v nasledujicich grafech.
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Celkovy stav

W 2.1.1 obtiiny terén, svah nad
30% balvany, prohlubné, baziny
nebo podrost do 25% plochy m/3

m 2.1.2 velmi obtiZny terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
haZiny nebo podrost 26-50%
plochy

M 2.1.3 mimoradné obtizny terén,
svah nad 30% balvany,
prohlubné, baziny nebo podrost
51-75% plochy

m2.1.4 extrémé obtiiny terén, svah
nad 20% balvany, prohlubné,
baziny nebo podrostvice ne? 75%
plochy

m priblizeno bez prirazky za terén

Graf ¢. 5: Celkovy prehled stavu terénnich podminek

Smrcina

w211 obtiZn terén, svahnad
30% balvany, prohlubné, bainy
nebo podrostda 25% plochy m/3

B2.1.2 velmi obtiZny terén, svah
nad 305 balvany, prohlubné,
batiny nebo podrost 26-50%
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svahnad 30% balvany,
prohlubné. baziny nebo podrost
51-75% plochy

B2.14 extrémé obtiing terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
bainy nebo podrost vice ne 75%
plochy

 piiblizeno bez priraky za terén

R ®2.1.1 obtiin{ terén, svahnad
RI ISte 30% balvany, prohlubné, baZiny
nebo pedrost do 25% plochy m/3

W 2.1.2 velmi obtiZny terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
batiny nebo podrost 26-50%
plochy

213 mimoiadné obtizng terén,
svah nad 30% balvany,
prohlubné, baZiny nebo podrost
51-75% plochy

m2.1.4 extrémé obtifny terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
batiny nebo podrostvice nef 75%
plochy

= piiblizeno bez prirazky za terén

19 4%

Jezerniluh

W2.11 obtizng terén, svahnad
30% balvany, prohlubné, bainy
nebo podrastda 25% plochy m/3

H2.1.2 velmi obtinj terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
batiny nebo podrost 26-50%
plochy

#2.1.3 mimoFadné obtizn terén,
svahnad 30% balvany,
prohlubné, baZiny nebo podrost
51-75% plochy

W2.14 extrémé obtizng terén, suah
nad 303 balvany, prohlubné,
bainy nebo podrost vice ne 75%
plochy

w piiblizeno bez prirazky za terén

m2.11 obtizng terén, svah nad
30% balvany, prohlubné, bainy
nebo podrost do 25% plochy m/2

Spalena

0% m2.1.2 velmi obtitng terén, svah
nad 30% balvany, problubné,
batiny nebo podrost 26-50%
plochy

52.1:3 mimofadné obtiin terén,
svahnad 30% balvany,
prohlubné, hatiny nebo podrast
51-75% plachy

m214 extrémé obtizng terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
baginy nebo padrostvice nes 75%
plochy

mpiiblizeno bez piirazky za terén

Graf ¢. 6: Terénni podminky pro jednotlivé tiseky
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Jeiova

w211 obtiznj terén, svah nad 30%
balvany, prohlubing, baziny nebo
podrostdo 25% plochy m/3

w212 velmi obtinj terén, svahnad
30% balvany, prohlubné batiny
nebo podrost 26-50% plochy

5213 mimofidné obtiing terén,
svahnad 30% balvany, prohlubné,
baZiny nebo podrost 51-75%
plochy

H2.1.4 extrémé obtiing terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
baziny nebo podrost vice ne 75%
plochy

mpiiblizenc bez piirazky za terén

Jezero

1 obtizn terén, svahnad
0% balvany, prohlubné, baziny
nebo podrastdo 25% plochy m/3

[ |
3

m2.1.2 velmi obtiZny terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
batiny nebo podrost 26-50%
plachy

=213 mimoiadné obtizng terén,
svah nad 30% balvany,
prohlubné, baZiny nebo podrost
51-75% plochy

W2.1.4 extrémé obtiZny terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
batiny nebo podrostvice nez 75%
plochy

mpiiblieno bez prirazky za terén

211 obtiznj terén, svah nad 30%
balvany, prohlubné, bainy nebo
podrost do 25% plochy m/3

m2.1.2 velmi obtizny terén, svahnad
30% balvany, prohlubné, baziny
nebo podrost 26-50% plochy

=213 mimofadné obtizny terén,
svah nad 30% balvany, prohlubng,
batiny nebo podrast 51-75%
plochy

214 extrémé obtizng terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
batiny nebo podrostvicene: 75%
plochy

Jeleni Vrchy

m2.11 obtiing terén, svah nad
30% halvany, prohlubné, bainy
nebo podrost do 25% plochy m/3

m2.12 velmi obtiznj terén, svah
nad 30% balvany, prohlubng,
baginy nebo podrost26-50%
plochy

©2.13 mimofadng obtiing terén,
svahnad 30% balvany,
prohlubné, bafiny nebo podrost
51-75% plochy

W2.14 extrémé obtiing terén, svah
nad 30% balvany, prohlubné,
batiny nebo podrostvice net 75%
plochy

Graf ¢. 7: Terénni podminky pro jednotlivé useky

Az na dvé vyjimky, jimiz jsou Gseky Smréina a Spalena, které predstavuji nejleh¢i

a nejtézsi terény, je rozlozeni pomérné vyrovnané.
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4.2.5 Prumérné soustied’ovaci vzdalenosti za oddéleni
V jednotlivych tsecich k odvozni cesté a ke Schwarzenberskému
kanalu

Jelikoz se jednd 0 vzdalenosti ziskané méfenim z map, nelze jim piisuzovat pres-

nost, které by bylo docileno terénni pochiizkou pfi feSeni urcité t€zebni situace.

ProtoZe budou tyto hodnoty slouzit jako podklad pro srovnani soustied’ovacich tras
pro dva rizné zpusoby primarni dopravy avzdalenost je pii zadavani zakazky feSena
v pasmech s uréitym rozmezim, Ize tedy vychazet z toho, ze uvedené uréeni poskytuje
dostate¢nou piesnost pro objektivni porovnani cenovych nakladt. Rozlozeni pasem viz

kapitola 4.2.6.

Tabulka €. 3: VySe primérnych vzdalenosti oddéleni v jednotlivych vsecich

Primérné vzdalenosti za oddéleni v jednotlivych

usecich
oddéleni oddéleni oddéleni oddéléni rozdil
cesta kanal cesta kanal + skutecnost
Usek skutecnost méreni méreni navyseni méreni
Smrcina 306 m 799 m 165 m 1166 m 46%
Rijiste 374 m 957 m 262 m 1243 m 29%
Jezerniluh 265 m 404 m 181 m 532 m 32%
Spalena 449 m 827 m 229 m 1231 m 49%
JeZova 195 m 319 m 158 m 379 m 19%
Jezero 383 m 637 m 271 m 823 m 29%
Hucdice 307 m 378 m 260 m 436 m 15%
JeleniVrchy 268 m 877 m 213 m 1058 m 21%
pramér 318 m 650 m 217 m 859 m 30%

Primeérné vzdalenostiv uUsecich

1400
i A :
g0 —— NN/ A\ - /

NVIANEA /4
400 A \\. " \\:,//
200 — —— O~

Smréina  Rijisté  Jezerni Spalena Jefova Jezero Huéice Jeleni
luh Vrechy

oddéleni cesta skute¢nost oddéleni kandl méreni

oddéleni cesta méreni

oddéléni kanal + navyseni

Graf ¢. 8: VySe primérnych vzdalenosti oddéleni v jednotlivych tsecich
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Dnesni cestni sit’, kterou je tzemi znatelné vice rozlozeno do mensich ¢asti, vy-
razn¢ zkracuje soustfed’ovaci vzdalenosti. Primérné se ze sledovanych porostli zmenSila
soustied’ovaci vzdalenost k cestdim 0432 metru, coz je zkraceni 0 témét 66,5 %. Ve
vétsing porostu je diky cestni siti skute¢né soustied’ovani zredukovano na vzdalenost okolo

300 metru.

Skutecné vzdalenosti jsou oproti meéfenim z mapy V priméru 0 30 % delsi. Proto
jsou naméiené vzdalenosti soustied’ovani z porostu K plavebnimu kanalu o tento rozdil
také navySeny. V tabulce je zahrnut sloupec ,,odd€leni kanal + navyseni®, ktery je vzdy
0 patfi¢ny procentni rozdil, kterého bylo v jednotlivych lesnich tisecich dosazeno upraven.
Po této upraveé vzdalenosti 1ze vidét, ze v situaci, kdy by se dfivi ptiblizovalo k plavebnimu

kandlu, by doslo k navySeni prumérné soustied’ovaci vzdalenosti 0 cca 2,5 nasobek.

Ve sledovaném obdobi bylo na vzdalenost vétsi nez 850 metril soustfed'ovano
22029 m3 diivi, nejdelsi soustied’ovaci vzdalenost, ktera je zaznamenana, dosahovala

2250 m. Primérnou vzdalenosti jsou tedy vSechny hodnocené porosty pod touto hodnotou.
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4.2.6 Vypocet trendu zdraZeni mezi  jednotlivymi
vzdalenostnimi pasmy

V tabulce jsou zndzornéna procentni navySeni V jednotlivych vzdalenostnich pés-

mech pro vSechny druhy terénnich podminek. Je zde uvedeno i rozdéleni podle hmotna-

tosti, ale jen to, které ma vyuziti pro dalsi vypoéty. Rozd¢€leni s ostatnimi hmotnatostmi je

soucasti ptiloh.

Tabulka €. 4: ZdraZeni mezi jednotlivymi vzdalenostnimi pasmy

LVS velka
Zelezny pasovy kan Hmotnatost
Vzdalenost nerozliSuje se
Hmotnatost 0-300 Procentni navysSeni v pasmech
Vzdalenost 0-0,19 0,2-0,39 301-600 40,84%
0-100 Procentni navysSeni v pasmech |601-900 29,00%
101-200 9,99%|( 14,10% 901-1000 9,30%
201-300 9,09%| 12,35% 1001-1100 8,51%
301-400 8,33%| 11,00% primérna odchylka| 21,91%
401-500 7,69% 9,90% Kornsky potah
501-600 7,14% 9,01% Hmotnatost
601-700 6,06% 7,51% Vzdalenost 0-0,19 0,2-0,49 0,5-0,99
701-800 5,71% 6,99% 0-100 Procentni navyseni v pasmech
801-900 4,86% 5,88% 101-200 13,84%| 21,94%| 29,03%
901-1000 4,63% 5,55% 201-300 12,16%| 18,00%| 22,34%
primérnd odchylka 7,05% 9,14% 301-400 10,84%| 15,25%| 18,52%
401 - 500 9,78%| 13,23%| 15,51%
LVS lehka primérna odchylka| 11,65%| 17,11%| 21,35%
Zpusob provedeni UKT
Vzdalenost VM- OM |P-0OM Hmotnatost
0-300 Procentni navySeni v pasmech |Vzdalenost 0-0,19 0,2-0,49 |0,5-0,99
301-600 25,00%| 31,25% 0-300 Procentni navySeni v pasmech
601-900 19,82%| 23,80% 301-600 13,91%( 18,18%| 20,47%
901-1200 16,84%| 19,23% 601-900 11,66%| 15,38%| 16,00%
1201-1500 14,28%| 16,12% 901-1200 6,96% 8,00%( 12,06%
1501 - 1800 12,50% 13,88% 1201-1500 9,76%| 11,11%| 16,15%
1801- 2100 11,11% 12,19% 1501-1800 8,89%| 10,00%| 13,90%
2100 + 10,00% 10,86% 1801-2100 8,17% 9,08%| 12,20%
primérna odchylka 11,20% 12,31% prdmérna odchylka 9,89% 11,96% 15,13%

Tento zpiisob vypoftu byl zvolen pro dal$i snadné pouziti pii naslednych
vypoctech. Vypoctem trendu navyseni ceny ve vSech terénnich podminkéch bylo zjisténo,
7ze navySeni mezi jednotlivymi vzdalenostnimi pasmy neni na terénnich odlisnostech
zavislé, lisi se pouze zakladni hodnota normy, ktera je se stoupajici vzdalenosti u v§ech
druht terént vzdy navySena stejnym procentem. Z toho diivodu je pro dalsi vypocty
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mozno vyuzit sestavy s jakymkoliv druhem terénnich podminek. Vypocty ve vSech druzich

terénnich podminek, véetné uvedenych zakladnich zadavacich cen, jsou pro vétsi obsahlost

soucasti ptiloh.

Pro lanové dopravni zafizeni neni sestavena tabulka trendu, v zadavacim systému
jsou rozliSeny jen dvé vzdalenosti, a to do 400 m a nad 400 m, protoze bylo timto zptiso-
bem soustfedovano jen Vvjednom lesnim tuseku, ktery navic spadd 1po navyseni

vzdalenosti do stejného pasma, neni tedy zapotiebi pocetni Gpravu provadét.

4.2.7 Primérné hmotnatosti soustied’ované jednotlivymi

dopravnimi zptisoby V lesnich usecich

Tabulka ¢. 5: VySe pramérnych soustied’ovanych hmotnatosti jednotlivymi dopravnimi zpiisoby

V lesnich usecich.

Hmotnatosti
Usek UKT| LVS mald LVS velkd ZPK KP LDZ
Smrcina 0,63 0,22 0,58 0,15
Rijisté 0,36 0,17 0,26 0,2
Jezerniluh 0,43 0,15 0,18
Spalena 0,34 0,07 0,2 0,18
JeZova 0,56 0,25 0,1 0,22 0,45
Jezero 0,37 0,14 0,27
Hucice 0,48 0,06 0,2 0,13
JeleniVrchy 0,59 0,15 0,15
4.3 Cenova kalkulace soustied’ovani drivi
Tabulka €. 6: Naklady soustied’ovani
Smréina  Rijisté Jezerniluh Spalena Jezova Jezero  Hucice Jeleni Vrchy
Soustfedéno 437900 593500 619200 705200 301400 461700 556000 502200
Cenak cesté K& 949569 1341782 1475707 1852324 725415 1430378 1442049 1229374

Cena ke kanalu K¢ 1292296 2123673 1805534 2602437 864414 2195016 1785499 1851621
Rozdil K¢
Rozdil v%

Celkové primérné zvyseni ceny, kdy by probihalo soustied’ovani az k plavebnimu

kanalu je 28 %. Cena za soustted’ovani diivi ze vSech tsekti dosahla 10 446 600 K¢,
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pokud by bylo soustied’ovano az k plavebnimu kanalu, pfedstavovala by tato zména narGst
nakladi 0 4 073 891 K&. V priméru by se jednalo 0 zdraZeni piiblizeného m* 0 97,5 K¢,
tedy z 250 K¢ na 347 K¢.

Z tabulky lze také vidét, jak by v jednotlivych tsecich pfi zméné dopravni trasy
probihal vyvoj soustied’ovacich nakladil. Nejvétsi zdrazeni by nastalo v tseku Rijists,
v disledku navyseni soustfed’ovaci vzdalenosti, kterd ovlivituje vice zménu pasem U vSech
soustied’ovacich prostfedkll. Naopak Gsek s nejmensim rozdilem je Jezova, ve kterém byla

nejvetsi cast diivi piibliZzena zeleznymi konimi

Pokud vyvoj soustfedovacich nakladi v zavislosti na soustfedéném mnozstvi
porovname v ramci jednotlivych lesnich usekt na grafu nize, tak zjistime, ze vyvoj
nakladi neni ve vSech usecich linearni. Tato skutecnost je zpusobena vice faktory
ovlivilyjicimi ndklady soustfed’ovani. Nejvétsi podil na vykyvu zakladnich cen maji
technické podminky jednotlivych soustfed'ovanych porosti (vzdalenost a terén),
V neposledni fad¢ je vysledna cena ovlivnéna zvolenou soustfedovaci technologii
a i podanymi nabidkovymi cenami jednotlivych dodavatelti. Mezi cenami soustfed’ovani ke

kanalu a k cesté je nejvice ovlivitujicim ¢initelem rozdil vzdalenosti.
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Smréina Rijiste Jezerni luh Spélend Jeiova Jezero Huéice Jeleni Vrchy

M Soustfedéno  MCenakcesté K& W Cena ke kanalu Ke

Graf ¢. 9: Vyvoj nakladi soustied’ovani v zavislosti na pribliZeném mnoZstvi
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4.4 Sekundarni doprava drivi z lesnich usekii na

drevosklad v Nové Peci

441 Porovnani technickych moZzZnosti plavebniho kanalu

a odvoznich souprav

Tabulka €. 7: Soupis technickych mozZnosti plavebniho kanalu a odvoznich souprav

Kritérium Schwarzenbersky kanal Automobilova doprava

sezonnost vysoka : ro¢ni obdobi niz$i: ro¢ni obdobi, zimni a letni
turistika

zavislost na pocasi vysoka nizka

gtrdty pii piepravé Taz11% nejsou znamy

maximdlni délka 195-24m 12m

piepravovaného (18 m)

sortimentu

denni vykon za sménu

350 — 450-750 m®

teoreticky neomezen

maximadlni 1000 m® dle poctu souprav
hodinovy vykon 100 m?
druh sortimentu ktery jehli¢naté dlouhé a kratké dle druhu soupravy.
Jje mozny prepravovat loupané omezeno v

listnaté jen suché vyiezy mensi mife
pFepravované roéni 14000-18000 m® 9200 m®

mnoZstvi

na dievosklad

(1918 - 1938)

(2011) mimo sklad 734 m?

Maximdlni priimér
kulatiny

na silném konci

Syrové 55cm, suché 70cm

omezeno vahou a moznosti

nalozeni

Nutny pocet lidi pro pIné obsazeni az po dle poétu odvoznich souprav
provoz drevosklad
114
vykon jedné osoby m®za max 3,94 m®
8 hod. p#i dopravé 7 mista min 3,07 m?
zaldtku kandlu
finanéni ndklady na 7,01 K¢ 8,94 K¢

m® letech 1954-1961

Zdroj: (Naidr 2012).
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4.4.2 Vzdalenosti zlesnich usekii plavenim a nakladni

autodopravou

Pro splavovani dfivi na prekladisté do Nové Pece je mozné vyuzit 21,1 km hlavni
trasy kanalu a 7,5 km vodnich skluzd. Jedna se 0 trasu nového i starého kanalu od pocatec-

niho mista, jimzZ je Rosenauerova nadrz (Svétla voda) v reviru Nové Udoli.

Nasledujici tabulka zobrazuje primérné dopravni vzdalenosti pii dopravé z lesnich
usekli na expedi¢ni sklad v Nové Peci. Sefazeni lesnich tisekli v tabulce je dle vzristajici
plavebni vzdalenosti. Neodpovida tak zdkladnimu sefazeni podle informaéniho systému
LeslS, je ale respektovana naslednost polohy useki na trase plavebniho kanalu a v ¢aste¢né

mife | pfima vzdalenost od expedi¢niho skladu.

Tabulka ¢. 8: Vzdalenosti z lesnich dseki pro sekundarni dopravu odvozem a plavenim

Po cesté

Kanilem | 2,3km | 52km 85km | 11,1km | 129km | 12,8km | 17,2km | 23,6 km

Rozdil -4,3km | +0,2km | +0,5km | -0,9 km -3,1 km -0,2km | -1,8 km |+5,6 km
+ delSi po

kanale

Vzdalenosti odvoz a plaveni

25

2 e
i /:y ﬁ
1: \/

—

Smréina Rijisté Jezerni Spalena Jeleni Jezero Hucice Jezova
luh Wrchy

po cesté

kanalem

Graf ¢. 10: Vyvoj vzdalenosti odvozem a plavenim
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Prvnim usekem na trase kanalu je usek Smrcina, svou polohou je nejblize expedic-
nimu skladu, také plavebni vzdélenost z tohoto tseku je nejkrat$i. U odvoznich vzdalenosti
to neni diky vySe popsanému pravidlem, jsou vSak i opa¢né ptipady, jako napiiklad useky,
Rijiste, Jezerni luh a JeZova, zde je vodni cestou vzdalenost del3i. Trasa plavebniho kanalu
musi ve svém prubéhu dodrzovat urCité spadové podminky. Jeji vedeni mohlo byt
v nékterych mistech realizovano jen znacné obtizné. Nutnost vyhybat se nevhodnym terén-
nim mistim tuto trasu z celkového pohledu v piimé délce oproti odvoznim cestdim znevy-

hodnuji.

Ptestoze z predchozich udaji primarni dopravy diivi vyplyva, ze hodnocené uzemi
je protkano pomérné hustou cestni siti na odvoznich vzdalenostech neni tato skute¢nost
znatelna v tak vysoké mife. Ac¢koli zadny z usek vzdusnou carou nelezi ve vétsi vzda-
lenosti nez 10 km od expedic¢niho skladu v Nové Peci, po lesnich cestach ujedou nakladni
automobily s diivim az 19 km. Z ¢asti je tato situace dana vlastni infrastrukturou zpfistup-
néni oblasti aneblahou skuteCnosti je it0, Ze na lesnich cestach neni mozné otoceni
odvozni soupravy V kterémkoliv misté. Ve vétSin€é piipadd je nutné pokraovat dale ve
stejném smeéru a vracet se jinou cestou, a tak je i kvili pomé&rmé blizko lezicimu odvoznimu

mistu najeta nepiiméfené velka vzdalenost.

Dal$im tiskalim pro dopravu je i samotné poslani Narodniho parku Sumava. V dobé
turistické sezony, kdy je mnoho tras vyuzivana rekreaénimi sportovci a turisty dochazi pro
mnozstvi bruslait a cyklisti z diivodu jejich bezpec¢nosti k omezeni odvozu dfivi po nékte-
rych lesnich cestach. Tradi¢né je uzavirana Vltavska cesta a nakladni auta museji jezdit ze
Stozce pies Volary a najizdéji kazdou jizdou zhruba 0 30 km vic. Toto opatfeni znatelné

komplikuje a zdrazuje piepravu diivi z nekterych tusekt (Benes 2011).
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443 Ovéreni méreni vzdalenosti vV terénu

Tabulka €. 9: Ovéreni presnosti méieni plavebnich vzdalenosti

Ovéreni presnosti méreni plavebnich vzdalenosti
Smréina  Rfi&té Jezerniluh Spalend JeleniVrchy Jezero Hutice  Jeiova
Métenovoddéleni 166 17 20 50 235 277 236 288
Méfenizmapy  2800m  5100m 8500m  13300m (21700m  (9800m 18400m 12700m
Méreni GPS 2830m  5050m 8490m  13200m 21850m  9820m 18530m |12590m
rozdil

Urcité useky kanalu vykazuji v porostni mapé dosti slozité profily, které jsou méfi-
telné jen se znacnou obtiznosti. Z vySe uvedené tabulky je patrné, s jakou piesnosti bylo
méfeno. Nejvétsi nesrovnalost je zaznamenéna v oddéleni 235 LU Jeleni Vrchy, jedna se
zde prave 0 ¢ast kanalu, kterd tvoii pomérné Clenitou zatacku. Protoze je rozmisténi plaveil
stanoveno na kazdych 200 m trasy nema tato odliSnost zasadni vyznam pro ovlivnéni dal-

Sich vypocta.
4.4.4 Vykon plavebniho kanalu

Rzni autofi popisujici tuto tématiku udavaji pomérne odlisné hodnoty, kapacita je
udavana vétsinou z pohledu denniho vykonu, kde tfeba v knize ,,Z Sumavskych lesu“ od
FrantiSka Lysého jsou udavany hodnoty v rozmezi 350 m? az 800 m?, dale je zde uveden
zaznam od prof. Ing. Vojtécha Kaislera, ktery uvadi, ze denné bylo mozné na vzdalenost
24 km dopravit 800 m®, kmenového dfivi atéméf stejny pocet polenového. V knize
»Schwarzenbersky kandl historie a souc¢asnost” v ¢lanku od Ernsta Mayera je uveden denni

vykon polenového diivi 900 az 1000 sahi cca (3070 - 3410 Prm.) u jehli¢natého diivi se

tedy jedna v prepoctu zhruba 0 1965 az 2182 m® za den. Dalsi ¢lanek od Ing. Hladika
uvadi denni vykon v rozmezi 350 az 450 m’, stejné udaje jsou uvedeny i od Vladimira
Zemli¢ky v knize ,,Der Schwarzenbergsche Schwemmkanal“ (Lysy 1989, Mayer 2013,
Hladik 2013, Kogler 1993).

Pokud budeme uvazovat, Ze za denni vykon je mySlena dle Mayera sména 24
hodin, dostavame Se v pfepo&tu na hodinu na cca 82 az 91 m>. Ostatni autofi uvazuji nej-
spise za denni sm&nu 8 hodin, poté zde vychéazi hodinové vykon mezi 44 m°, 56 m? az 100

me.

71



Pti konzultaci s Ing. Ivo Vicenou, ktery plavil na Schwarzenberském kanale po roce
1945, mi bylo sdéleno, ze hodinovy vykon, kterého pii obsazeni trasy zkusenéjSimi délniky
a pii plaveni dlouhych silnych sortimenti dosahovali, byl primérné 100 m®. Jedna se tedy

0 hodnotu, ktera byla novodobymi autory uvadéna jako maximalni (Vicena 2012).

Primérna hmotnatost soustfed’ovanych sortimentil na zajmovém tizemi je 0,322m?,
ptiblizovaly se tedy pfevazné slabsi sortimenty anebo kratsi vyfezy silngjSich kmend.
Vyiez této hmotnatosti 0 stfednim praméru 30 cm dosahuje délky cca 4,53 m, lIze tedy

predpokladat, Ze jen velmi malo kusi by dosahlo délky 10 m.

Pokud by tedy mohl byt do koryta k plavbé kazdych 10 m vhozen jeden vyftez,
vcetné predpokladu, ze bude zachovan jest¢ minimalni rozestup mezi kmeny, tak 1ze z nize
uvedeného vypoctu odvodit relativni hodinovy vykon ve vysi 70 m®. Tato hodnata je dale
ve vypoctech celkovych nékladii povazovana pro podminky, za jakych pfepravni ¢innost

probihala, jako stézejni.

Pro ptipad Ze by doslo ke zméné v hmotnatosti plavenych sortimentt, jsou
sestaveny jesté dal$i vypoCty s hodnotami vys§imi a niz$imi, aby bylo mozné porovnat

jakym smérem by se vyvoj ubiral.

36,65%60

:10/(1/0,32) = 70,368

Plavebni rychlost je dosazena primérné za cely kandl, viz nasledujici kapitola

tabulka C. 9.

Pro ziskani predstavy o rychlosti postupu prace je na ptilozeném CD nahran kratky
film o plaveni na Schwarzenberském kanale. Jednad se o archivni zaznamy ptedstavujici
cely proces od vhozeni az po vytahovani diivi na expedicnim skladé v Nové Peci.

Zdroj: (Plitek 1990).
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4.4.5 Plavebni rychlosti

Vzdalenost mezi misty

Rychlost metrti za minutu = Doba plavby obvykla

Tabulka €. 10: Plavebni rychlosti

Plavebni rychlosti

Misto na plavebni trase Vzdalenost mezi Doba plavby obvykla minut Rychlost metrti za
misty minutu

Svétly potok

Rosenauerova nadrz 0 0 0
Jezova 1974 60 32,9
Osli smyk 3085 90 34,3
Hucice 3833 90 42,6
Polesi Jeleni Vrchy 2299 50 46
Jezerni smyk 1986 60 33,1
Vtok Rijisté 4021 60 67
Jiracek 4574 240 19,1
Drevosklad 2600 15 173,3
primérné hodnoty 3047 83 36,7

4.4.6 Vypocéet nakladi jeirabu a obsluhy

Vykon jetdbu, hlavni motor pro zdvihani lana 50 HP, pojezdovy motor 23 HP
a motor pro pohon budky fidi¢e 5,5 HP (Lysy 1989)

(1 HP =0,7355 kW) (Jednotky.cz 2002)

Vykon celkem 78,5 HP = 57,73 kW

Cena silové energie 4,108 K¢ bez DPH (Energy 2014)
Ocenéni vazact a jefabnika 3 x 200 K¢

Celkem 718 K¢
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4.4.7 Vypocet nakladi sekundarni dopravy shrnuti

Jeden ze zvolenych plavebnich vykont pro vypocet je 70 m*/hod. Tento vykon by
mél byt dle predeslého urceni nejlépe vhodnou variantou pro uvedenou pramérnou
hmotnatost. Zaroveti jsou jesté sestaveny vypolty pro maximalni hodnotu 100 m*hod.

a minimalni 56 m*/hod.

V tabulce je zobrazen ptehled celkovych nakladi, kterych by bylo dosazeno plave-
nim z jednotlivych lesnich tsekii a dopravou odvoznimi soupravami na expedicni sklad
v Nové Peci. Celkové nédklady jsou uvazovany pro mnozstvi diivi, které bylo ve sledova-
ném obdobi soustied’ovano z porostd. Podrobny vypocet, ktery je cenové rozélenén na

jednotlivé lesni oddéleni a znazornuje i jednotlivé pocetni postupy, je soucasti piiloh.
Tabulka & 11: Naklady plaveni a dopravy odvoznimi soupravami p¥i plavebnim vykonu 70 m® za hod.

Prehled nakladt plaveni a dopravy odvoznimi soupravami pfi plavebnim vykonu 70 m? za hod.

Cenazam® Cenacelkem

Cenazam® odvoz. nakl. pri plaveni,  Cena celkem pfi
Usek Mnoizstvi €as hod. plaveni,  vai. prim. kanalem nakl. dopravé
Smrcina 4380 63 41,8 108,6 183142 475668
Rijisté 5935 85 78,4 106,2 465532 630297
Jezerni luh 6193 88 107 117,5 662858 727678
Spdlend 7052 101 116,8 120,4 823630 849061
JeZova 3014 43 262,4 165,2 790861 497913
Jezero 4617 66 159,2 125,3 735184 578510
Hucice 5560 79 208,6 130,8 1159619 727248
Jeleni Vrchy 5022 72 170 127,7 853922 641309

celkem

Tabulka & 12: Naklady plaveni a dopravy odvoznimi soupravami p¥i plavebnim vykonu 100 m® za
hod.

Prehled nakladi plaveni a dopravy odvoznimi soupravami pii plavebnim vykonu 100 m® za hod.

Cenazam® Cenacelkem

Cenazam® odvoz. nakl. pfiplaveni| Cena celkem pfi
Usek Mnoizstvi Cashod.| plaveni| vaz. prim. kanalem nakl. dopravé
Smrcina 4380 44 29,3 108,6 128200 475668
ﬁfjifté 5935 59 54,9 106,2 325872 630297
Jezerni luh 6193 62 74,9 117,5 464002 727678
Spdlend 7052 71 81,8 120,4 576538 849061
JeZova 3014 30 183,7 165,2 553606 497913
Jezero 4617 46 111,5 125,3 514628 578510
Hucice 5560 56 146 130,8 811732 727248
Jeleni Vrchy 5022 50 119 127,7 597745 641309

celkem |
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Tabulka & 13: Naklady plaveni a dopravy odvoznimi soupravami p¥i plavebnim vykonu 56 m® za hod.

Cenazam® Cenacelkem

Cenazam® odvoz. nakl. pfi plaveni,  Cena celkem pfi
Usek Mnoistvi  Cashod.  plaveni| vaz. prim. kanalem nakl. dopravé
Smrcina 4380 78 52,3 108,6 228927 475668
Rijisté 5935 106 98 106,2 581915 630297
Jezerni luh 6193 111 133,8 117,5 828570 727678
Spdlena 7052 126 146 120,4 1029539 849061
JeZova 3014 54 328 165,2 988577 497913
Jezero 4617 82 199 125,3 918981 578510
Hucice 5560 99 260,7 130,8 1449521 727248
Jeleni Vrchy 5022 90 212,5 127,7 1067407 641309
celkem | 41773 746) | 7093437 5127843|

Pieprava celkového mnozstvi by trvala pfi osmihodinové sméné pii vykonu

70 m*/hod., celkem 75 dnt. P¥ vykonu 100 m*hod. by doba byla 0 23 dni kratsi a pfi

minimalnim vykonu 56 m%hod. by se muselo plavit jests o 18 dnd déle.

Z grafu je patrné, ze vyhodou pro plaveni jsou hlavné tseky s krat$i plavebni

vzdalenosti. Z osmi hodnocenych Gsekii tak vychazi plaveni pfi vykonu 70 m3hod.

levngji z poloviny usekti. U maximalniho vykonu je stav jesté 0 mnoho ptiznivéjsi, mar-

kantnéj$iho zdrazeni je vSak dosazeno v nejvzdalenéjSich usecich. Z celkového pohledu

Vv zavislosti na prepravovaném mnozstvi diivi vychéazi levnéji doprava plavenim vsak jen

pfi maximalnim vykonu ato 0 29,1 %, v ostatnich pfipadech je 09,6 % pii vypocteném

a 0 27,7 % pti minimalnim vykonu drazsi.
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Graf ¢. 11: Néklady plaveni a dopravy odvoznimi soupravami
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4.5 Celkovy prehled nakladi porovnavanych zpusobi

dopravy dfivi z porostii aZ na expedicni sklad

Zde uvedené udaje jsou shrnutim vysledkl ze zékladnich vypocti uvedenych
Vv prilohové ¢asti. Sestaveni vypoctl je pro tii druhy vyse plavebniho vykonu. Na prvnim
mistd je uvedena sestava pii hodinovém vykonu 70 m® kterd je povaZovéna za nejvhod-

Vv

n¢jsi.

¥

Tabulka €. 14: Celkovy piehled nakladi vcetné zmény vySe soustfed’ovani pri plavebnim vykenu

70 m® za hod.

Celkovy piehled nakladii véetné zmény vyse nakladi pfiblizovani pfi plavebnim vykonu 70 m® za hod.
Smréina Rijisté  Jezerniluh Spdlend Jeiovd Jezero Hucice  Jeleni Vrchy

PribliZzeno 4380 5935 6193 7052 3014 4617 5560 5022
Cena pribliZeni cesta 949569| 1341782 1475708 1852324 725416 1430378 1442049 1229374
Cena pribliZzeni kanadl 1292296/ 2123673 1805536/ 2602437 864414 2195016 1785499 1851621
Cena odvoz ndkl. 475597, 630392 727694 849241 497737 578586 727249 641346
Cena plaveni 183142 465532 662858 823630, 790861 735184 1159619 853922
Cena celkem odvoz K¢

Cena celkem plaveni K¢

Rozdil K¢

Vyvoj ndkl. priblizovdni v % 26,5 36,8 18,3 28,8 16,1 34,8 19,2 33,6
Vyvoj ndkl. sek. doprava v % -159,7 -35,4 -9,8 -3,1 37,1 21,3 37,3 249
Vyvoj ndkl. celkem v % 3,4 23,8 10,7 21,1 26,1 31,4 26,3 30,9

Pti ptfepravé uveden¢ho mnozstvi diivi a navrzeném vykonu plaveni pro danou
hmotnatost by bylo dosazeno celkového zdrazeni 4 620 799 K¢, coz je z celkové ceny roz-

dil 22,9 % oproti konven¢nimu zptsobu.

Pokud by doslo ke zmén¢ sortimentu a mohlo tak byt plaveno za vhodnéjSich pod-
minek, ¢imz by se dosahlo maximélniho vykonu, vypadal by stav nasledovné. Viz dalsi

strana.
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Tabulka €. 15: Celkovy prehled nakladi véetné zmény vySe soustied’ovani pri plavebnim vykonu
100 m? za hod.

Celkovy pfehled nakladi véetné zmény vyse nakladii pFiblizovani pfi plavebnim vykonu 100 m* za hod.

Smrcina Rijisté  Jezerniluh Spdlend JeZovd Jezero Hucice  Jeleni Vrchy

Priblizeno 4380 5935 6193 7052 3014 4617 5560 5022
Cena pribliZeni cesta 949569| 1341782 1475708 1852324 725416 1430378 1442049 1229374
Cena pribliZzeni kandl 1292296, 2123673 1805536/ 2602437 864414 2195016/ 1785499 1851621
Cena odvoz ndkil. 475597, 630392 727694, 849241 497737 578586 727249 641346
Cena plaveni 128200, 325872 464002| 576538 553606 514628 811732 597745
Cena celkem odvoz K¢

Cena celkem plaveni K¢

Rozdil K¢

Vyvoj ndkl. priblizovani v % 26,5 36,8 18,3 28,8 16,1 34,8 19,2 33,6
Vyvoj ndkl. sek. doprava v % -271 -93,4 -56,8 -47,3 10,1 -12,4 10,4 -7,3
Vyvoj ndkl. celkem v % -0,3 19,5 2,9 15 13,7 25,9 16,5 23,6

Doprava by byla oproti konven¢nimu zpiisobu z celkové ceny drazsi jen 0 15,8 %,

coz je navySeni 0 2 918 374 K¢.

V nejhor$im piipadg, kdy by bylo mozné dosahnout vykonu pouze 56 m*hod., by
doslo ke zdrazeni z celkové ceny 0 27,9 %, ktera tvori ¢astku 6 039 488 K¢.

¥

Tabulka €. 16: Celkovy piehled nakladi veetné zmény vySe soustied’ovani pri plavebnim vykonu

56 m3 za hod.

Celkovy prehled nakladi véetné zmény vyse nakladl priblizovani pfi plavebnim vykonu 56 m?zahod.
Smréina Rijisté  Jezerniluh Spdlend JeZovd Jezero Hucice  Jeleni Vrchy

Priblizeno 4380 5935 6193 7052 3014 4617 5560 5022
Cena pribliZeni cesta 949569| 1341782 1475708| 1852324/ 725416 1430378 1442049 1229374
Cena pribliZeni kanal 1292296/ 2123673 1805536/ 2602437 864414 2195016 1785499 1851621
Cena odvoz ndk. 475597 630392 727694 849241 497737 578586 727249 641346
Cena plaveni 228927, 581915 828570/ 1029539 988577/ 918981| 1449521 1067407
Cena celkem odvoz K¢

Cena celkem plaveni K¢

Rozdil K¢

Vyvoj ndkl. priblizovdni v % 26,5 36,8 18,3 28,8 16,1 34,8 19,2 33,6
Vyvoj ndkl. sek. doprava v % -107,8 -8,3 12,2 17,5 49,7 37 49,8 39,9
Vyvoj ndkl. celkem v % 6,3 27,1 16,4 25,6 34 35,5 32,9 35,9

Naklady soustfed’ovani jsou ve vSech sledovanych tsecich pti vyuziti sekundarni
dopravy plavenim vyssi v praiméru celkové 027 %, nedochazi zde k velkym rozdilim
mezi jednotlivymi useky. Maximalni rozdil mezi tsekem Jezova, kde by bylo dosaZzeno

nejniz§iho zdraZzeni a sekem Rijisté s nejvySSim zdrazenim je 21 %.

U sekundarni dopravy je stav zcela jiny, pokud by bylo ze vSech lesnich tseku pie-
pravovano stejné mnozstvi, tak by se pfi maximalnim vykonu jednalo celkové o 58% sni-

zeni nakladii, pfi vypocteném vykonu by bylo sniZzeni 11% a pii minimalnim vykonu by
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plavba byla naopak drazsi 0 11 %. Rozdily mezi jednotlivymi iseky zde nabyvaji extrém-
néjSich hodnot.

5 Zavér

Je patrné, ze pti dopravé plavbou by doslo k navyseni celkovych nakladl témér ve
vSech piipadech ze vSech usekl. Jedinou vyjimkou je lesni usek Smrcina, ato pouze
v idedlnim p¥ipadg, kdy by bylo dosazeno plavebniho hodinového vykonu 100 m®, zlev-

néni je vSak téméf zanedbatelné.

Vzdy vsak je vyslednd cena snizena jen diky niz§im financnim nakladim, ptipada-

jicim na sekundarni dopravu plavenim.

Vyvoj finan¢nich nakladi dopravy plavenim je vyobrazen jesté v nasledujicich gra-
fech. Jsou zde vyneseny procentni rozdily sekundarni dopravy plavenim, odlisného sou-

stted’ovani pro tento zplsob sekundarni dopravy a celkovy vysledny rozdil.

Srovnani je provedeno S konvenénim zpiisobem dopravy, ktery je v grafu charakte-

rizovan nulovou osou.
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Graf ¢. 12: Vyvoj nakladi v tsecich v % celkové pii hodinovém vykonu 70 m®
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Celkové zdrazuje nejvice dopravu plavenim primarni pieprava diivi z porostu, kdy
jsou soustied’ovaci trasy k plavebnimu kanalu podstatn¢ delsi, nez K cestni siti. Dopravni

naklady plavenim jsou naopak velmi piiznivé z blize lezicich tsekd. Cena za odvoz diivi
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odvoznimi soupravami je v reakci na vzdalenost méné pruznd, navic se negativné projevuji
I jiz dfive popsané okolnosti tykajici se dobirani skladek a moznosti pii prijezdu nékterymi

trasami, které prodluzuji celkové odvozni vzdalenosti.

K zvyhodnénim dopravy plavenim by piispéla zména sortimentu tézené¢ho diivi.
Vyhodou pro plaveni je diivi s vétsi hmotnatosti, kdy je mozné dosdhnout vétsich vykoni
plavby. Zarovei jsou i finan¢ni naklady na soustfed’ovani diivi s vétsi hmotnatosti nizsi viz
(tabulky vyvoje trendu 2 - 5) v piilohach. Silngjsi sortimenty jsou vSak piiblizovany méné
Setrnou technikou viz ( kap.4.2.3.), ktera neni na uzemi narodniho parku pfimo vitina
a nepodili se na soustied’ovani v nejvétsi mife. Plaveni po kanale bylo vyhodnéjsi pti pro-
vadéni t€zebni Cinnosti, kdy probihala sortimentace az na manipula¢nim sklad¢ a z porostu

bylo diivi soustied’ovano v co nejvétsich kusech nebo celych délkach.

Pti téchto dfive uplatiiovanych technologickych postupech nalézalo plaveni sndze

své vyuziti.

Zna¢nym uskalim vSak pfi této dopravé byla jeji velmi mala akceschopnost, vse
muselo byt dopfedu velmi dobfe napldnovano. MozZnost plavby byla zcela zavisla na
povétrnostnich podminkach avykazovala iznaénou sezonnost. Rozhodnuti, kdy bude
mozné dopravovat, lezelo zcela na rozmaru ptirody. Nelze rovnéZ opomenout, Ze ne kazdy

sortiment je pro plavbu vhodny a doprava muze probihat jen jednim smérem.

VétSinu téchto nedostatkli automobilova doprava nema, s jeji pomoci se da dopravit
skoro cokoliv, kdykoliv a témét kamkoliv. Povétrnostni podminky jsou omezenim pfi této
dopravé jen ve vyjimecnych stavech, které zpiisobi z néjakych diivodl nesjizdnost lesnich
cest. Sezénnost U této dopravy nelze jako takovou hodnotit, provoz mlze probihat takika
celoroéng. Z &asti viak tuto dopravu na tizemi Narodniho parku Sumava omezuje turisticky
ruch, ktery je zde zohlediiovan, a proto také neni mozny celoro¢ni provoz. V jiz zminéném
letnim obdobi je omezovan provoz kvili cyklistim a jesté vétsi omezeni nastava v zimnim
obdobi, kdy je mnoho cest vyuzivano jako bézecké traté atim jsou tyto trasy zcela
nesjizdné. Z urcitého pohledu dochazi tedy k vyuziti této dopravy v podobném obdobi, ve

kterém je mozné provozovat plaveni.

Z technickych parametri nelze fict, ze by byla jedna doprava oproti druhé néjak
vyznamn¢ znevyhodnéna. Celkovy vahovy limit pro plavbu nelze hodnotit, maximalni

piepravovana délka ptipada ve prospéch plavby a maximalni piepravovany primeér plav-

80



bou je az 70 cm, coz je ve vEtsi mife dostacujici.

Z vykonového hlediska je uvadénd preprava pomoci Schwarzenberského kandlu
V jednotlivych letech v mnozstvi 14 000 az 18 000 m®. Za piedeslé dva roky predstavoval
odvoz z téchto mist 39 253 m3, rocné tedy o 1 626,5 m® vice. Uvedena spotfeba Casu ve
vypoctové Casti by nebyla nejspise limitujicim faktorem. Otazkou je, zda by pro piepravu
postacovala zasoba vody, ktera je pravé velice zavisla na piizni pocasi. Nakladni doprava
odvoznimi soupravami neni tak silné limitovana okolnimi vlivy. Je zde vysoka produkti-
vita a ve své podstaté zalezi pouze na poctu odvoznich souprav, které by se podilel na

odvozu.

Slozita situace dale nastava pii stavu pracovniki, kdy je pro plaveni zapotiebi
mnohonasobné vys$§i mnozstvi nez pii prepravé odvoznimi soupravami. Ve sledovaném
obdobi se na odvozu podilely pouze 3 pfepravni spolecnosti, tuto ¢innost bylo tedy mozné
zabezpelit s méné nez 10 pracovniky. Pro plavbu by byl zapotiebi jen pro manipulacni
¢innosti spojené s plavenim stejny pocet pracovniki a dalSich 114 pro obsazeni celkové

trasy kanalu.

Tento velmi vysoky pocet by bylo v dnesni dobé velmi obtizné pro takovou, navic

jen sezénni Cinnost, zajistit.

Soucasti prace je na ptilozeném CD uveden kratky film, ktery ukazuje proces pla-
veni po Schwarzenberském kanale, jedna se 0 zaznam potizeny z 30. let minulého stoleti.
V tomto filmu je mozné si povSimnout spésného postupu prace a toho, jak byly dodrzo-
vany rozestupy pti vhazovani mezi jednotlivymi kmeny, jejichz dulezitost je mnohymi

autory popisovana. Film je ziskéan z (Plitek, 1990).
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Tabulka 1 Soustied’ované mnoZstvi v lesnich usecich ve vztahu K terénnim podminkam

Soustfedované mnoizstvi v lesnich tsecich ve vztahu k terénnim podminkam

Usek
Smrcina
Jezerni luh
Spdlend
Jezova
Jezero
Hucice
Jeleni Vrchy
celkem

2.1.1 obtizny terén, 2.1.2 velmi obtiiny

svah nad 30 % terén, svah nad 30 %
balvany, prohlubné, balvany, prohlubné,
baziny nebo podrost baZiny nebo podrost

2.1.3 mimofadné

obtizny terén, svah

nad 30 % balvany,

prohlubné, baziny
nebo podrost

2.1.4 extrémé
obtizny terén, svah
nad 30 % balvany,
prohlubné, baziny
nebo podrost vice

celkem bez

celkems

prirdzkou za

soustiedéno

Zelezny pasovy ki z LesIS

terén 2.1.2.
Vzdalenost
0-100
101-200
201-300
301-400
401-500
501-600
601-700
701-800
801-900
901-1000

prim. odchylka

Zelezny pasovy kiiri z VKP

bez p.
Vzdalenost
0-100
101-200
201-300
301-400
401-500
501-600
601-700
701-800
801-900
901-1000

do 25 % plochy 26-50 % plochy 51-75 % plochy nez75 % plochy prirazky zaterén terén celkem
2942 m® 942 m? am’ om? 492 m* 3888 m® 4380 m*
987 m’ 3347 m? 62m’ om’ 1529 m? 4396 m? 5935 m*
2555 m* 3364 m* 88 m’ om’ 185 m® 6007 m* 6192 m*
35m’ 3663 m® 3068 m® om’ 296 m* 6766 m® 7052 m*
299 m* 1782 m* om’ om’ 933 m? 2081 m* 3014 m®
653 m’ 3314m® am’ 37m? 609 m® 4008 m* 4617 m*
1011 m® 3805 m? 79 m? 3m’ 662 m® 4898 m* 5560 m*
2267 m* 2403 m? 187 m® om’ 165 m® 4857 m’ 5022 m*
Tabulka 2 Vypoéty trendu navyseni ceny soustfed’ovani podrobné pro Zelezny pasovy kiiii
do 0,19 0,20-0,39 0,40-0,59 nad 0,60
cena % cena % cena % cena %
336,75 238,79 205,11 220,42
370,42 9,998515 272,46 14,10026 238,79 16,42046 254,09 15,27538
404,1| 9,092382 306,13 12,35778 272,46 14,10026 287,77 13,25515
437,77| 8,332096 339,81 11,00186 306,13 12,35778 321,44 11,70032
471,45| 7,693538 373,48 9,908478 339,81 11,00186 355,12/ 10,47785
505,12| 7,141797| 407,16 9,017886 373,48 9,908478 388,79 9,481302
535,73/ 6,059946 437,77, 7,517929 404,1 8,198565 419,4 7,873145
566,35 5,715566 468,38| 6,992256 434,71 7,574858 450,02/ 7,300906
593,9 4,864483 495,94| 5,884111 462,26/ 6,337558 477,57 6,12195
621,45 4,638828 523,49 5,555107| 489,81 5,959849 505,12 5,768788
80,206 r 7,059683 80,207 r 9,148407, 80,206 r 10,20663 80,206/ 9,694976
do 0,19 0,20-0,39 0,40-0,59 nad 0,60
cena % cena % cena % cena %
306,13 217,08
336,75 10,00229 247,69 14,10079
367,36 9,089829 278,3 12,35819
397,97 8,332426 308,92 11,00252
428,59| 7,694047 339,53 9,908714
459,2| 7,142024 370,14 9,015404
487,03/ 6,06054 397,97 7,518777
514,86 5,714227 425,8| 6,992989
539,91  4,8654| 450,85 5,883044
564,95 4,63781 475,9| 5,556172
72,915 r 7,059843 72,914/ 9,148511

pram. odchylka



Tabulka 3 Vypocéty trendu navySeni ceny soustied’ovani podrobné pro lehkou vyvazeci soupravu

LVS lehka ceny z LesIS

Bez. p. Hmotnatost neni
Vzdalenost cena %
0-300 264
301-600 330
601-900 396
901-1200 462
1201-1500 528
1501-1800 594"
1801-2100 660
nad 2100 726
prim. odchylka 66

LVS lehka ceny z LesIS

2.1.3. Hmotnatost neni
Vzdalenost cena %
0-300 303,6
301-600 379,5
601-900 455,4
901-1200 531,3
1201-1500 607,2
1501-1800 683,1
1801-2100 759
nad 2100 834,9
prim. odchylka 75,9

LVS lehka ceny z VKP

2.1.1. p-om Hmotnatost neni
Vzdalenost cena %
0-300 221,76
301-600 291,06
601-900 360,36
901-1200 429,66
1201-1500 498,96
1501-1800 568,26
1801-2100 637,56
nad 2100 706,86
pram. odchylka 69,3

LVS lehka ceny z LesIS

LVS lehka ceny z LesIS

2.1.1. Hmotnatost neni 2.1.2. Hmotnatost neni

Vzdalenost cena % Vzdalenost cena %

0-300 277,2 0-300 290
25|301-600 346,5 25|301-600 363 25,17
20 601-900 415,18 19,82 601-900 435,6' 20

16,67 901-1200 485,1 16,84 901-1200 508,2 16,67
14,29 1201-1500 554,4 14,29 1201-1500 580,8 14,29
12,5 1501-1800 623,7 12,5 1501-1800 6534 12,5
11,11 1801-2100 693 11,11 1801-2100 726 11,11
10 nad 2100 762,3 10 nad 2100 798,6 10
15,65 prum. odchylka 69,3 15,65|prtim. odchylka 72,6 15,68

LVS lehka ceny z LesIS

LVS lehka ceny z VKP

2.1.4. Hmotnatost neni  |2.1.2. p- om Hmotnatost neni

Vzdalenost cena % Vzdalenost cena %

0-300 316,8 0-300 232,32
25|301-600 396 25|301-600 304,92 31,25
20|601-900 475,2 20|601-900 377,52 23,81

16,67 901-1200 554,4| 16,66667 901-1200 450,12 19,23
14,29 1201-1500 633,61 14,28571/1201-1500 522,72 16,13
12,5 1501-1800 712,8 12,5 1501-1800 595,32 13,89
11,11 1801-2100 792 11,11111 1801-2100 667,92 12,2
10 nad 2100 871,2 10 nad 2100 740,52 10,87
15,65|prtim. odchylka 79,2 15,65|prtim. odchylka 72,6 18,2

LVS velka z LeslS

Hmotnatost neni
%

Vzdalenost cena
0-300 132,77
31,25 301-600 187
23,81 601-900 241,23
19,23 901-1000 263,67
16,13 1001-1100 286,11
13,89 priim. odchylka 49,8168
12,2
10,87
12,32

LVS velka ceny z VKP

Vzdalenost cena %
0-300 231,96
40,85/301-600 294,23
29 601-900 360,27
9,3/901-1200 414,53
8,52 1201-1500 465,3
21,91 pram. odchylka 72,13

Hmotnatost neni

26,85
22,45
15,07
12,25
19,15



Tabulka 4 Vypocty trendu navySeni ceny soustied’ovani podrobné pro kolové traktory

UKT z LesIS

Bez p. 0-0,19 0,2-0,49 0,5-0,99

Vzdalenost cena % cena % cena %

0-300 224,21 156,09 117,78

301-600 255,42 13,92 184,47 18,18 141,9 20,47
601-900 285,22 11,67 212,85 15,39 164,61 16
901-1200 305,09 6,97 229,88 7,99 184,47 12,06
1201-1500 334,89 9,77 255,42 11,11 214,27 16,15
1501-1800 364,69 8,9 280,97 9,99 244,07 13,91
1801-2100 394,49 8,17 306,51 9,09 273,87 12,21
prim. odchylka = 47,61061 9,9 41,7 11,96 45 15,16
UKT z LesIS

2.1.2. 0-0,19 0,2-0,49 0,5-0,99
Vzdalenost cena % cena % cena %

0-300 246,63 171,7 129,56

301-600 280,97 13,92 202,92 18,18 156,09 20,47
601-900 313,75 11,67 234,14 15,39 181,07 16
901-1200 335,6 6,96 252,87 7,99 202,97 12,09
1201-1500 368,38 9,77 280,97 11,11 235,7 16,12
1501-1800 401,16 8,9 309,06 9,99 268,48 13,91
1801-2100 433,94 8,17 337,16 9,09 301,66 12,36
pram. odchylka 52,37 9,9 45,87 11,96 49,56 15,16
UKT z LesIS

2.1.4. 0-0,19 0,2-0,49 0,5-0,99

Vzdalenost cena % cena % cena %

0-300 269,05 187,31 141,34

301-600 306,51 13,92 221,37 18,18 170,28 20,48
601-900 342,27 11,66, 255,42 15,38 197,53 16
901-1200 366,14 6,97 275,86 8 221,37 12,07
1201-1500 401,87 9,76 306,51 11,11 257,13 16,15
1501-1800 437,62 8,9 337,16 10 292,89 13,91
1801-2100 473,38 8,17 367,81 9,09 328,65 12,21

pram. odchylka 57,13 9,9 50,04 11,96 54,01 15,14



Tabulka 5 Vypocéty trendu navySeni ceny soustied’ovani podrobné pro koiisky potah

Konsky potah ceny z LesIS

2.1.2. do 0,19 0,20-0,49 0,50-0,69
Vzdalenost cena % cena % cena %

0-100 311,46 196,46 148,54

101-200 354,58 13,84 239,58 21,95 191,67 29,04
201-300 397,71 12,161 282,71 18 234,49 22,34
301-400 440,83 10,84 325,83 15,25 277,92 18,52
401-500 483,96 9,78 368,96 13,24 321,04 15,52
prim. odchylka = 51,7504 11,66 21,56 f 17,11 21,56 21,36
Konsky potah ceny z LesIS

Bez p. do 0,19 0,20-0,49 0,50-0,69
Vzdalenost cena % cena % cena %

0-100 283,14 178,6 135,04

101-200 322,35 13,85 217,8 21,95 174,24 29,03
201-300 361,55 12,161 257,01 18 213,45 22,5
301-400 400,76 10,84 296,21 15,25 252,65 18,36
401-500 439,96 9,78/ 335,42 13,24 291,86 15,52

pram. odchylka 47,0464 11,66 21,56 i 17,11 21,56 21,35



Tabulka 6 Vypo&et nakladi soustied’ovani podrobné pro LU Smréina

Por.cesta  Por.kanal. Por.cesta Rozdil Navyseni za Cena
Oddéleni skutecnost  méreni méreni Mechanizace pasma pasmav% Priblizeno skutecnd Cena+%
149 LVSmalaP-OM  "+2P 55,05% 848|  221175| 342932
150 LVSmalaVM-OM "+2P 44,82% 669 151563 219494
151 UKT "+2P 36,48% 1101  163074| 222563
159 ZPK "+5P 44,03% 644 173248| 249529
160 ZPK kuzelovani VM 0,00% 892 215787| 215787
161 LVS kolova "+2P 69,85% 225 24722| 41990,3
162 229 1462 206 celkem 949569|1292295
163 342726
164 rozdil | 26,52%
165 336 1096 178
166 522 450 240
167 505 568 176
168 212 643 112
169 184 289 186
170 157 1082 57
pramér 306 799 165

Tabulka 7 Vypo&et nakladi soustied’ovani podrobné pro LU Rijisté

Por.cesta  Por.kanadl.  Por.cesta Rozdil Navyseni za Cena
Oddéleni skutecnost ~ méreni méfeni Mechanizace pasma pasmav% PribliZeno skutecna Cena+%
1 1000 2450 800 LVS mala P - OM "+3P 74,28% 2119 664574(1158220
2 376 1736 276/LVSmalaVvM-OM |"+3P 61,66% 607 155392| 251207
3 UKT "+3P 41,56% 865 146624| 207561
6 388 966 383/ZPK "+7P 44,45% 198 44241 63906,1
7 273 879 215 ZPK kuzelovani VM 0,00% 801 189663| 189663
8 250 1052 162 |LVS kolova "+3P 79,15% 1342 141287 253116
11 celkem 1341781)2123672
12 175 391 154 rozdil 781891
17 313 245 267 36,82%
18 375 146 137
2 315 nelze 210
25
26 361 407 164
59 335 1300 280
64 325 nelze 100
pramér 374 957 262




Tabulka 8 Vypo&et nikladi soustied’ovani podrobné pro LU Jezerni luh

Por.cesta  Por.kanal. Por.cesta Rozdil Navyseni za Cena
Oddéleni skuteénost méfeni méfeni Mechanizace pasma pasmav% Priblizeno skute¢na Cena+%
4 LVS malaP - OM "+1P 31,25% 2714 745450( 978403
5 LVS malavVM -OM |"+ 1P 25,00% 1088 242267 302834
9 UKT "+1P 18,18% 1105 180221 212985
10 ZPK "+3P 25,12% 60 14102| 17644,4
13 310 585 20/ ZPK kuzelovani VM 0,00% 1225 293665( 293665
14 466 582 398 celkem 1475705(1805531
15 155 1000 150 rozdil 329826
16 463 483 228 18,27%
19 188 97 127
20 222 262 268
21 152 163 184
27 216 301 182
28 291 292 147
29 185 273 102
pramér 265 404 181

Tabulka 9 Vypoiet nakladi soustied’ovani podrobné pro LU Spalens

Por.cesta  Por.kanal. Por.cesta Rozdil Navyseni za Cena
Oddéleni skutecnost méreni méreni Mechanizace pasma pasmav % Priblizeno skutecnd Cena+%
22 420 258 203/LVSmalaP-OM "+2P 55,05% 2798 9377941454050
23 370 129 184 LVS mala VM - OM |"+2 P 44,82% 209 59542 | 86228,7
30 178 295 106 UKT "+2P 33,56% 2348 409369, 546753
31 108 196 185|ZPK "+6P 39,81% 662 175299 245086
43 216 492 159 ZPK kuzelovani VM 0,00% 842 177486| 177486
50 796 273 324|korisky potah VM 190 92834 92834
60 216 1714 134 celkem 1852324(2602437
61 236 1786 148 rozdil 750113
62 307 1588 162 28,82%
63 512 1070 215
69 840 1340 200
70 1183 778 729
pramér 449 827 229

Vi



Tabulka 10 Vypoéet nakladii soustied’ovani podrobné pro LU JeZova

Por.cesta  Por.kandl.  Por.cesta Rozdil Navyseni za Cena
Oddéleni skute¢nost méfeni méfeni Mechanizace pasma pasmav% Priblizeno skute¢na Cena+%
224 LVS mala P - OM "+1P 31,25% 217 54894 72048,4
225 LVSmalaVM-OM |"+1P 25,00% 558 151885/ 189856
228 UKT "+1P 20,47% 91 18371 22131,5
230 ZPK "+2P 23,35% 1057 259539 320141
232 359 290 317|ZPK kuzelovani VM 0,00% 558 130371 130371
234 185 202 147 LDz "+0P 76 49005 49005
235 101 93 92|LVS kolova "+2P 31,80% 454 61350/ 80859,3
247 celkem 725415| 864413
248 rozdil 138998
249 16,08%
250
251
252 222 236 125
253 86 750 20
254
255 200 221 165
256 120 276 153
257 286 483 245
270
pramér 195 319 158

Tabulka 11 Vypoéet nikladi soustied’ovani podrobné pro LU Jezero

Por.cesta  Por.kanal.  Por.cesta Rozdil Navyseni za Cena
Oddéleni skutecnost  méreni méreni Mechanizace pasma pasmav% Priblizeno skutecnd Cena+%
226 LVSmalaP-OM  "+2P 55,05% 4176  1289003/1998599
227 LVSmalaVM-OM "+2P 53,17% 83 22165| 33950,1
229 UKT "+2P 33,56% 154 34570/ 46171,7
231 250 867 155 ZPK "+4Pp 37,40% 286 84639 116294
271 celkem 1430377]2195015
272 rozdil 764638
273 34,84%
274 202 375 222
275 255 861 150
276 400 1466 418
277 345 250 228
278 149 693 86,89
279 487 776 280
280 885 908 596
281 218 159 189
282 335 303 275
283 686 354 386
pramér 383 637 271

Vil



Tabulka 12 Vypoéet nakladii soustied’ovani podrobné pro LU Hutice

Por.cesta  Por.kanal. Ppor.cesta Rozdil Navyseni za Cena
Oddéleni skutecnost  méreni méfeni Mechanizace pasma pasmav% PribliZeno skutecna Cena+%
201 302 192 158/LVS mala P - OM "+1P 31,25% 2506 792727(1040454
202 434 306 383/LVSmalaVvM-OM |"+1P 25,00% 110 26699| 33373,8
204 248 392 246|UKT "+1P 18,18% 1831 356059( 420791
205 192 224 123|ZpPK "+1P 11,00% 927 215837| 239579
233 545 483 353/ ZPK kuzelovani VM 0,00% 164 46958| 46958
236 409 463 365 korsky potah "+71P 15,25% 20 3767| 4341,47
237 351 301 280 celkem 1442047)1785497
239 97 433 107 rozdil 343450
240 130 553 94 19,24%
284 162 226 159
285 162 218 200
286 653 752 651
prumér 307 378 260

Tabulka 13 Vypoéet nikladi soustied’ovani podrobné pro LU Jeleni Vrchy

Por.cesta  Por.kanal. Por.cesta Rozdil Navyseni za Cena
Oddéleni skutecnost  méreni méfeni Mechanizace pasma pasmav% PribliZeno skutecna Cena+%
203 206 792 188 LVS mala P - OM "+2P 55,05% 2698 740365(1147936
206 904 843 632/LVSmalaVvM-OM |"+2P 44,82% 253 59784/ 86579,2
207 320 2121 249|UKT "+2P 36,47% 1168 177011| 241567
208 151 1967 135 ZPK "+6P 48,90% 903 252214| 375538
209 184 1388 140 celkem 1229374)1851620
287 248 209 118 rozdil 622246
288 281 385 170 33,61%
289 105 248 93
290 177 462 120
291 236 825 164
292 290 167 390
293 117 1123 156
pramér 268 378 213

Vil



Tabulka 14 Vypotet nakladii plaveni podrobné p¥i vykonu 70 m® LU Smréina

LU Smréina pfi vykonu 70 m*/ hod.

Oddéleni Vytézeno km

162
165
166
167
168
169
170

Vzdalenost
po kanale

88,83 1,9
480,96 2,9
238,39 2,9
2344,73 2,5
704,34 1,9
411,74 19
110,76 19

Poéet plavch Ké/hod. |Ké/hod.

10
15
15
13
10
10
10

Mzda UKT

Néklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363

Ké/hod.

700
700
700
700
700
700
700

Doba

plavby

minut
76,14
412,25
204,33
2009,77
603,72
352,92
94,94

Cenadopravy
plavbou

3252

22763

11282

100924

25789

15076

4056

celkem |

Tabulka 15 Vypo&et nakladi plaveni podrobné p¥i vykonu 70 m® LU Rijisté

LU Rijidté pfi vykonu 70 m® / hod.

Oddéleni VytéZeno km

64

Vzdalenost
po kandle

3 6,6
665,91 6,6
626,93 6,6
1022,08 6,6
43,22 6,6
78,91 45
381,94 51
1374,2 55
163,06 5
413,98 5,5
961,99 53
200,12 54

Pocet plavcti [Ké/hod. |Ké/hod.

33
33
33
33
33
23
26
28
25
28
27
27

Mzda UKT

Naklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

Ké/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba
plavby
minut
2,57
570,78
537,37
876,07
37,05
67,64
327,38
1177,89
139,77
354,84
824,56
171,53

Cenadopravy
plavbou

258

57202

53853

87797

3713

5088

27080

103321

11212

31125

70266

14617

celkem |




Tabulka 16 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 70 m*® LU Jezerni luh

LU Jezerni luh pfi vykonu 70 m* / hod.

Vzdalenost Mzda UKT Néklady Doba
po kanale plavciv navalovani |jefab plavby | Cenadopravy
Oddéleni |Vytéieno km Pocet plavcii Ké/hod. |Ké/hod. Ké/hod. minut  plavbou
13 8,7 6,7 34 150 363 700 7,46 766
14| 602,87 6,8 34 150 363 700 516,75 53079
15 206,43 8,7 44 150 363 700 176,94 22598
16| 646,71 10,9 55 150 363 700 554,32 86040
19 155,15 7 35 150 363 700 132,99 13993
20 281,94 8,4 42 150 363 700 241,66 29656
21, 879,07 8,8 44 150 363 700 753,49 96233
27 342,26 7,2 36 150 363 700 293,37 31601
28 1663,43 8,4 42 150 363 700  1425,8 174969
29| 1406,05 8,8 44 150 363 700 1205,19 153923
celkem | |
Tabulka 17 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 70 m® LU Spalena
LU Spalena pi vykonu 70 m* / hod.
Vzdalenost Mzda UKT Naklady Doba
po kanale plavciv |navalovani jefab plavby |Cenadopravy
Oddéleni |Vytéieno km Pocet plavcti Ké/hod. |Ké/hod. Ké/hod. minut  plavbou
22| 1395,68 91 46 150 363 700  1196,3 158769
23| 1096,66 9,8 49 150 363 700 939,99 131802
30 1049,14 9,2 46 150 363 700 899,26 119347
31 68,09 10,8 54 150 363 700 58,36 8913
43 76,9 12,9 65 150 363 700 65,91 11878
50 76,54 134 67 150 363 700 65,61 12152
60 1002,77 7,2 36 150 363 700 859,52 92585
61 1350,64 8,4 42 150 363 700 1157,69 142068
62 46,75 8,8 44 150 363 700 40,07 5118
63 31,56 13,2 66 150 363 700 27,05 4942
69 5,29 13,3 67 150 363 700 4,53 839
70 851,72 13,3 67 150 363 700 730,05 135217
celkem | |




Tabulka 18 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 70 m® LU JeZova

LU Jezova pfi vykonu 70 m* / hod.

Vzdalenost Mzda UKT Naklady Doba
po kanale plavciv | navalovani |jefab plavby | Cenadopravy
Oddéleni |Vytéieno km Pocet plavcii Ké/hod. |Ké/hod. Ké/hod. minut  plavbou
232 8,66 22,6 113 150 363 700 7,42 2228
234| 770,56 22,1 111 150 363 700 660,48 194985
235 646,8 21,9 110 150 363 700 554,4 162282
252 218,05 24,6 123 150 363 700 186,9 60783
253 2,67 24,6 123 150 363 700 2,29 745
255 525,05 22,6 113 150 363 700 450,04 135110
256 615,76 24,6 123 150 363 700 527,79 171646
257 226,3 24,6 123 150 363 700 193,97 63082
celkem | | |
Tabulka 19 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 70 m*® LU Jezero
LU Jezero pfi vykonu 70 m* / hod.
Vzdalenost Mzda UKT Naklady Doba
po kanale plavciv |navalovani jefab plavby |Cenadopravy
Oddéleni Vytéieno km Pocet plavcii Ké/hod. |Ké/hod. Ké/hod. minut  |plavbou
231 120,38 15,1 76 150 363 700 103,18 21432
274 32,84 10,7 54 150 363 700 28,15 4299
275 81,7 10,7 54 150 363 700 70,03 10695
276 15,65 10,7 54 150 363 700 13,41 2048
277 280,85 9,8 49 150 363 700 240,73 33754
278 222,36 9,8 49 150 363 700 190,59 26724
279 448,57 15 75 150 363 700 384,49 78904
280 8,22 15 75 150 363 700 7,05 1447
281 470,83 12 60 150 363 700 403,57 67685
282 | 1453,85 13,7 69 150 363 700 1246,16 237040
283 1481,99 14,3 72 150 363 700 1270,28 251156
celkem | | |

Xl



Tabulka 20 Vypotet nakladii plaveni podrobn& pii vykonu 70 m® LU Hutice

LU Hutice pfi vykonu 70 m* / hod.

Oddéleni VytéZeno km

201
202
204
205
233
236
237
239
240
284
285
286

Vzdalenost
po kanale

423,75 16,4
476,88 16,4
30,95 17,4
1310,97 17,8
1073,94 21,1
690,21 18,4
103,49 19,2
447,74 18,7
196,75 19,2
459,78 14,7
91,62 15,1
253,93 15,2

Pocet plavcti [Ké/hod. |Ké/hod.

82
82
87
89
106
92
96
94
96
74
76
76

Mzda UKT

Néklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

Kc/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba

plavby

minut
363,21
408,75
26,53
1123,69
920,52
591,61
88,71
383,78
168,64
394,1
78,53
217,65

Cena dopravy
plavbou

80893

91035

6240

269929

260246

146552

22862

96988

43461

79891

16312

45210

celkem |

Tabulka 21 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 70 m*® LU Jeleni Vrchy

LU Jeleni Vrchy pfi vykonu 70 m® / hod.

Oddéleni VytéZeno km

203
206
207
208
209
287
288
289
290
291
292
293

Vzdalenost
po kanale
440,77 17,4
329,15 16,9
420,57 16,9
553,12 17,4
304,29 17,8
543,7 13
911,36 12,8
135,35 13,2
318,78 13,6
813,68 11
22,16 13,2
229,36 13,2

Pocet plavch Ké/hod. |Ké/hod.

87
85
85
87
89
65
64
66
68
55
66
66

Mzda UKT

Naklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

Ké/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba
plavby
minut
377,8
282,13
360,49
474,1
260,82
466,03
781,17
116,01
273,24
697,44
18,99
196,59

Cenadopravy
plavbou

88865

64951

82991

111516

62653

83986

138827

21197

51292

108254

3470

35920

celkem |
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Tabulka 22 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 100 m*> LU Smréina

LU Smréina pfi vykonu 100 m* / hod.

Oddéleni VytéZeno km

162
165
166
167
168
169
170

Vzdalenost
po kanale

88,83 1,9
480,96 2,9
238,39 29
2344,73 2,5
704,34 1,9
411,74 1,9
110,76 1,9

Pocet plavct
10
15
15
13
10
10
10

Mzda UKT

Naklady

plavciv |navalovani jefab

Ké/hod. |Ké/hod.
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363

Ké/hod.

700
700
700
700
700
700
700

Doba
plavby
minut
53,3
288,58
143,03
1406,84
422,6
247,04
66,46

Cenado
plavbou

pravy

2277
15934
7898
70647
18052
10553
2839

celkem |

Tabulka 23 Vypotet nakladii plaveni podrobné& pii vykonu 100 m® LU Rijisté

LU Rijisté p¥i vykonu 100 m* / hod.

Oddéleni VytéZeno km

1
2
6
7
8

12
17
18
24
26
59
64

Vzdalenost
po kanale

3 6,6
665,91 6,6
626,93 6,6
1022,08 6,6
43,22 6,6
78,91 45
381,94 51
1374,2 55
163,06 5
413,98 55
961,99 53
200,12 5,4

Pocet plavct
33
33
33
33
33
23
26
28
25
28
27
27

Mzda UKT

Naklady

plavciv |navalovani |jefab

Ké/hod. |Ké/hod.
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

K¢/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba

plavby

minut
1,8
399,55
376,16
613,25
25,93
47,35
229,16
824,52
97,84
248,39
577,19
120,07

Cenado
plavbou

pravy

180
40042
37698
61458

2599
3562
18955
72324
7848
21788
49186
10232

celkem |

X1



Tabulka 24 Vypotet nakladii plaveni podrobn& pii vykonu 100 m*> LU Jezerni luh

LU Jezerni luh pfi vykonu 100 m® / hod.

Oddéleni VytéZeno km

13
14
15
16
19
20
21
27
28
29

Vzdalenost
po kanale

8,7 6,7
602,87 6,8
206,43 8,7
646,71 10,9
155,15 7
281,94 8,4
879,07 8,8
342,26 7,2
1663,43 8,4
1406,05 8,8

Pocet plavcii Ké/hod. |Ké/hod.

34
34
a4
55
35
42
a4
36
42
a4

Mzda UKT

Néklady

plavciv navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

Kc/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba

plavby

minut
5,22
361,72
123,86
388,03
93,09
169,16
527,44
205,36
998,06
843,63

Cena dopravy
plavbou

536

37155

15819

60229

9795

20759

67363

22121

122479

107746

celkem |

Tabulka 25 Vypotet nakladii plaveni podrobn& p¥i vykonu 100 m®> LU Spalena

LU Spalena pi vykonu 100 m* / hod.

Oddéleni VytéZeno km

22
23
30
31
43
50
60
61
62
63
69
70

Vzdalenost
po kanale

1395,68 9,1
1096,66 9,8
1049,14 9,2
68,09 10,8
76,9 12,9
76,54 13,4
1002,77 7,2
1350,64 8,4
46,75 8,8
31,56 13,2
5,29 13,3
851,72 13,3

Pocet plavcti Ké/hod. |Ké/hod.

46
49
46
54
65
67
36
42
a4
66
67
67

Mzda UKT

Naklady

plavciv navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

Kc/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba

plavby

minut
837,41
658
629,48
40,85
46,14
45,92
601,66
810,38
28,05
18,94
3,17
511,03

Cena dopravy
plavbou

111138

92263

83542

6238

8315

8505

64809

99447

3582

3461

587

94651

celkem |

XV



Tabulka 26 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 100 m® LU JeZova

LU Jezova pfi vykonu 100 m* / hod.

Oddéleni |Vytézeno km

232
234
235
252
253
255
256
257

Vzdalenost
po kanale

8,66 22,6
770,56 22,1
646,8 21,9
218,05 24,6
2,67 24,6
525,05 22,6
615,76 24,6
226,3 24,6

Pocet plavcii Ké/hod. |Ké/hod.

113
111
110
123
123
113
123
123

Mzda UKT

Naklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363

Ké/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700

Doba
plavby
minut
5,2
462,34
388,08
130,83
1,6
315,03
369,46
135,78

Cena dopravy
plavbou

1561

136490

113597

42548

520

94577

120155

44158

celkem |

Tabulka 27 Vypotet nakladii plaveni podrobné p¥i vykonu 100 m® LU Jezero

LU Jezero pfi vykonu 100 m*/ hod.

Vzdalenost Mzda UKT Naklady Doba
po kandle plavciv navalovani jerab plavby  Cenadopravy
Oddéleni | Vytézeno km Pocet plavcti Ké/hod. |Ké/hod. Ké/hod. minut  |plavbou
231 120,38 15,1 76 150 363 700 72,23 15003
274 32,84 10,7 54 150 363 700 19,7 3009
275 81,7 10,7 54 150 363 700 49,02 7486
276 15,65 10,7 54 150 363 700 9,39 1434
277 280,85 9,8 49 150 363 700 168,51 23628
278 222,36 9,8 49 150 363 700 133,42 18708
279 | 448,57 15 75 150 363 700 269,14 55232
280 8,22 15 75 150 363 700 4,93 1012
281 470,83 12 60 150 363 700 282,5 47380
282| 1453,85 13,7 69 150 363 700 872,31 165928
283| 1481,99 14,3 72 150 363 700 889,19 175808
celkem | |

XV



Tabulka 28 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 100 m® LU Hugice

LU Hutice pfi vykonu 100 m® / hod.

Oddéleni VytéZeno km

201
202
204
205
233
236
237
239
240
284
285
286

Vzdalenost
po kanale

423,75 16,4
476,88 16,4
30,95 17,4
1310,97 17,8
1073,94 21,1
690,21 18,4
103,49 19,2
447,74 18,7
196,75 19,2
459,78 14,7
91,62 15,1
253,93 15,2

Pocet plavcti [Ké/hod. |Ké/hod.

82
82
87
89
106
92
96
94
96
74
76
76

Mzda UKT

Néklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

Kc/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba
plavby
minut
254,25
286,13
18,57
786,58
644,36
414,13
62,09
268,64
118,05
275,87
54,97
152,36

Cenado
plavbou

pravy

56626
63726
4368

188950
182171
102587

16002
67890
30423
55923
11418
31648

celkem |

Tabulka 29 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 100 m®> LU Jeleni Vrchy

LU Jeleni Vrchy pfi vykonu 100 m* / hod.

Oddéleni VytéZeno km

203
206
207
208
209
287
288
289
290
291
292
293

Vzdalenost
po kanale
440,77 17,4
329,15 16,9
420,57 16,9
553,12 17,4
304,29 17,8
543,7 13
911,36 12,8
135,35 13,2
318,78 13,6
813,68 11
22,16 13,2
229,36 13,2

Pocet plavch Ké/hod. |Ké/hod.

87
85
85
87
89
65
64
66
68
55
66
66

Mzda UKT

Naklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

Ké/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba
plavby
minut
264,46
197,49
252,34
331,87
182,57
326,22
546,82
81,21
191,27
488,21
13,3
137,62

Cenado
plavbou

pravy

62205
45465
58093
78061
43856
58790
97179
14838
35905
75778

2430
25145

celkem |
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Tabulka 30 Vypotet nakladii plaveni podrobné p¥i vykonu 56 m®> LU Smréina

LU Smréina pfi vykonu 56 m*/ hod.

Oddéleni Vytézeno km

162
165
166
167
168
169
170

Vzdalenost
po kanale

88,83 1,9
480,96 2,9
238,39 2,9
2344,73 2,5
704,34 1,9
411,74 19
110,76 19

Poéet plavch Ké/hod. |Ké/hod.

10
15
15
13
10
10
10

Mzda UKT

Néklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363

Ké/hod.

700
700
700
700
700
700
700

Doba

plavby

minut
95,18
515,31
255,42
2512,21
754,65
441,15
118,67

Cenadopravy
plavbou

4066

28454

14103

126155

32236

18844

5069

celkem |

Tabulka 31 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 56 m*> LU Rijisté

LU Rijisté pfi vykonu 56 m* / hod.

Oddéleni VytéZeno km

64

Vzdalenost
po kanale

3 6,6
665,91 6,6
626,93 6,6
1022,08 6,6
43,22 6,6
78,91 45
381,94 51
1374,2 55
163,06 5
413,98 55
961,99 53
200,12 5,4

Pocet plavcti Ké/hod. |Ké/hod.

33
33
33
33
33
23
26
28
25
28
27
27

Mzda UKT

Naklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

K¢/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba

plavby

minut
3,21
713,48
671,71
1095,09
46,31
84,55
409,22
1472,36
174,71
443,55
1030,7
214,41

Cena dopravy
plavbou

322

71503

67317

109746

4641

6360

33849

129151

14015

38907

87833

18271

celkem |
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Tabulka 32 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 56 m> LU Jezerni luh

LU Jezerni luh pfi vykonu 56 m? / hod.

Vzdalenost Mzda UKT Naklady Doba
po kanale plavciv | navalovani |jefab plavby Cenadopravy
Oddéleni Vytézeno km Pocet plavcti |Ké/hod. Ké/hod. Ké/hod. minut  plavbou
13 8,7 6,7 34 150 363 700 9,32 957
14 602,87 6,8 34 150 363 700 645,93 66348
15 206,43 8,7 44 150 363 700 221,18 28248
16 646,71 10,9 55 150 363 700 692,9 107550
19 155,15 7 35 150 363 700 166,23 17490
20 281,94 8,4 42 150 363 700 302,08 37070
21 879,07 8,8 44 150 363 700 941,86 120291
27 342,26 7,2 36 150 363 700 366,71 39501
28 1663,43 8,4 42 150 363 700 1782,25 218712
29 1406,05 8,8 44 150 363 700 1506,48 192403
celkem |
Tabulka 33 Vypotet nikladii plaveni podrobné pii vykonu 56 m> LU Spalena
LU Spélena pfi vykonu 56 m® / hod.
Vzdalenost Mzda UKT Naklady Doba
po kandle plavciv navalovani |jefab plavby | Cenadopravy
Oddéleni Vytéieno km Pocet plavcti Ké/hod. |Ké/hod. Ké/hod. minut | plavbou
22 1395,68 91 46 150 363 700 1495,37 198461
23| 1096,66 9,8 49 150 363 700 1174,99 164753
30 104914 9,2 46 150 363 700 1124,08 149184
31 68,09 10,8 54 150 363 700 72,95 11141
43 76,9 12,9 65 150 363 700 82,39 14848
50 76,54 13,4 67 150 363 700 82,01 15190
60 1002,77 7,2 36 150 363 700 1074,4 115731
61 1350,64 8,4 42 150 363 700 144711 177585
62 46,75 8,8 44 150 363 700 50,09 6397
63 31,56 13,2 66 150 363 700 33,81 6178
69 5,29 13,3 67 150 363 700 5,67 1050
70 851,72 13,3 67 150 363 700 912,56 169021
celkem | |
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Tabulka 34 Vypotet nakladii plaveni podrobné p¥i vykonu 56 m® LU JeZova

LU Jezova pfi vykonu 56 m* / hod.

Vzdalenost Mzda UKT Naklady Doba
po kanale plavciv | navalovani |jefab plavby | Cenadopravy
Oddéleni |Vytéieno km Pocet plavcii Ké/hod. |Ké/hod. Ké/hod. minut  plavbou
232 8,66 22,6 113 150 363 700 9,28 2786
234| 770,56 22,1 111 150 363 700 825,6 243731
235 646,8 21,9 110 150 363 700 693 202853
252 218,05 24,6 123 150 363 700 233,63 75980
253 2,67 24,6 123 150 363 700 2,86 930
255 525,05 22,6 113 150 363 700 562,55 168887
256 615,76 24,6 123 150 363 700 659,74 214558
257 226,3 24,6 123 150 363 700 242,46 78852
celkem | | |
Tabulka 35 Vypotet nakladii plaveni podrobné p¥i vykonu 56 m> LU Jezero
LU Jezero pfi vykonu 56 m* / hod.
Vzdalenost Mzda UKT Naklady Doba
po kandle plavciv navalovani jerab plavby  Cenadopravy
Oddéleni |Vytézeno km Poéet plavch Ké/hod. |Ké/hod. Ké/hod. minut  |plavbou
231 120,38 15,1 76 150 363 700 128,98 26791
274 32,84 10,7 54 150 363 700 35,19 5374
275 81,7 10,7 54 150 363 700 87,54 13369
276 15,65 10,7 54 150 363 700 16,77 2561
277 280,85 9,8 49 150 363 700 300,91 42193
278 222,36 98 49 150 363 700 238,24 33405
279 448,57 15 75 150 363 700 480,61 98629
280 8,22 15 75 150 363 700 8,81 1808
281, 470,83 12 60 150 363 700 504,46 84606
282 | 1453,85 13,7 69 150 363 700  1557,7 296301
283 1481,99 14,3 72 150 363 700 1587,85 313944
celkem | | |
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Tabulka 36 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 56 m® LU Hutice

LU Hutice pfi vykonu 56 m* / hod.

Oddéleni VytéZeno km

201
202
204
205
233
236
237
239
240
284
285
286

Vzdalenost
po kanale

423,75 16,4
476,88 16,4
30,95 17,4
1310,97 17,8
1073,94 21,1
690,21 18,4
103,49 19,2
447,74 18,7
196,75 19,2
459,78 14,7
91,62 15,1
253,93 15,2

Pocet plavcti [Ké/hod. |Ké/hod.

82
82
87
89
106
92
96
94
96
74
76
76

Mzda UKT

Néklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

Kc/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba

plavby

minut
454,02
510,94
33,16
1404,61
1150,65
739,51
110,88
479,72
210,8
492,62
98,16
272,07

Cena dopravy
plavbou

101118

113795

7800

337411

325308

183189

28576

121233

54327

99862

20389

56513

celkem |

Tabulka 37 Vypotet nakladii plaveni podrobné pii vykonu 56 m® LU Jeleni Vrchy

LU Jeleni Vrchy pfi vykonu 56 m® / hod.

Oddéleni VytéZeno km

203
206
207
208
209
287
288
289
290
291
292
293

Vzdalenost
po kanale
440,77 17,4
329,15 16,9
420,57 16,9
553,12 17,4
304,29 17,8
543,7 13
911,36 12,8
135,35 13,2
318,78 13,6
813,68 11
22,16 13,2
229,36 13,2

Pocet plavch Ké/hod. |Ké/hod.

87
85
85
87
89
65
64
66
68
55
66
66

Mzda UKT

Naklady

plavciv | navalovani |jefab

150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150
150

363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363
363

Ké/hod.

700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700
700

Doba
plavby
minut
472,25
352,66
450,61
592,63
326,03
582,54
976,46
145,02
341,55
871,8
23,74
245,74

Cenadopravy
plavbou

111081

81188

103738

139396

78318

104983

173533

26498

64115

135318

4338

44901

celkem |
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