\

UNIVERZITA PALACKEHO V OLOMOUCI
Piirodovédecka fakulta

Katedra geografie

Z.aniklé lesni Zeleznice v okoli Janovic

Diplomova prace

Vedouci prace: Mgr. Peter Mackov¢in, Ph.D.

Olomouc 2024 Radek VYROUBAL



Bibliograficky zaznam

Autor (osobni ¢islo): R220049

Studijni obor:
Nazev prace:
Title of thesis:
Vedouci prace:
Rozsah prace:

Abstrakt:

Kli¢ova slova:

Abstract:

Regionalni geografie

Zaniklé lesni Zeleznice v okoli Janovic

Extinct forest railways in the surroundings of Janovice village
Mgr. Peter Mackov¢in, Ph.D.

67 s. (96 838 znaku)

Prace studuje historicky vyvoj a princip provozu zaniklych lesnich
zeleznic nedaleko Janovic u mésta Rymarov. Nedilnou soucasti
prace je rekognoskace terénu, pifi niz byla pofizena
fotodokumentace zachycujici soucasny stav pozustalych zbytki
drédznich téles. Tyto lokalizované zbytky dréznich téles jsou
spoleéné¢ s predpokladanym pribéhem tras lesnich Zeleznic
odvozenych z historickych dokumenti zmapovany. Vysledkem
prace je vyhodnoceni vzdélenosti drah, sklonovych poméra drahy
a dalSich charakteristik komparovanych i s vysledky jinych autord.
Tato prace se také nepatrné vénuje popisu a mapovani tras volné

vodni plavky, jeZ neméné ovlivnila rozvoj zajmové oblasti.

lesni zeleznice, pfisunova drazka, svaznice, plaveni difeva, té¢zba

dfeva, panstvi Janovice, Harrachové

The thesis explores the historical development and operational
principles of the now-defunct forest railways near Janovice by the
town of Rymafov. An integral part of the study is the field
reconnaissance, during which a photo documentation capturing the
current state of the remaining railway embankments was created.
These identified remnants of the railway embankments, along with
the presumed course of the forest railway routes derived from
historical documents, are mapped. The outcome of the thesis
includes the evaluation of the railway distances, gradient ratios, and

other characteristics compared also with the findings of other



Keywords:

researchers. Additionally, the thesis briefly addresses the
description and mapping of the routes of the free water floatation,
which significantly influenced the development of the area of

interest.

forest railway, feeder track, log slide, log driving, timber

harvesting, Janovice estate, the Harrach dynasty



Prohlasuji, ze jsem diplomovou praci na téma zaniklé lesni Zeleznice v okoli
Janovic vypracoval samostatné pod vedenim Mgr. Petera Mackov¢ina, Ph.D., za pouziti
v praci uvedenych prament a literatury. Dale prohlasuji, Ze tato prace nebyla vyuzita

k ziskani jiného nebo stejného titulu.

V Olomouci dne 15.4.2024

Podpis






UNIVERZITA PALACKEHO V OLOMOUCI

Prirodovédecka fakulta
Akademicky rok: 2022/2023

ZADANI DIPLOMOVE PRACE

(projektu, uméleckého dila, uméleckého vykonu)

Jméno apiijmeni:  Bc. Radek VYROUBAL

Osobnf ¢islo: R220049
Studijni program: ~ N0532A330021 Geografie a regionalni rozvoj
Téma prace: Zaniklé lesni Zeleznice v okoli Janovic

Zadavajici katedra: ~ Katedra geografie

Zasady pro vypracovani

Cilem prace bude mapovani pozlistatk{ antropogennich dopravnich tvard v mistech koridor(i byvalych lesnich Zeleznic v okoli Janovic a Staré Vsi u Ry-
marova. Prace bude zahrnovat terénni vyzkum s cilem lokalizace dopravnich tvardi a porizeni aktualni fotodokumentace objektli tj. dochovanych Casti
docasné lesni Zeleznice. Vysledkem bude komparace vysledkii z terénntho vjzkumu s dobovymi a historickymi dokumenty. Vyhodnoceni vzdélenosti,
sklonovych pomér drahy a dalSich charakteristik budou generovany na zakladé digitalniho modelu reliéfu. K interpretaci terénnich Setreni bude vyuzito
nastrojli geografickych informacnich systému (GIS).

Rozsah pracovni zpravy: 20 000 - 24 000 slov
Rozsah grafickych praci: Podle potreb zadani
Forma zpracovani diplomové prace: tiSténa

Seznam doporucené literatury:

Demek J. a kol. 2014: Zemépisny lexikon CR: Hory a niziny. Mendelova univerzita, Brno, 620s.

Demek J. (1972): Manual of Detailed Geomorphological Mapping. Academia Praha, 486 s.

(Gaba Z.(2009): Uzkorozchodné drahy a drazky na sumperském okrese. Vlastivédné muzeum v Sumperku 55s., Edice: Knihovnicka Severni Moravy. ISBN
978-80-85083-55-2

Gaba Z.(2011): Dodatky k tizkorozchodkam. Severni Morava. Sumperk, 55, s. 69-72.

Hanzlik A. Historie eleznice na Sumpersku, Jesenicku a Krnovsku. Manuscript, 58 s.

Harrach A. (1896): Domane Janowitz. Fiihrer zur Excursion am 27. Juli 1896 bei der General Versammlung des Mahr.-Schles. Forstvereines in Janowitz-
-Romerstadt. Verlag der Doménen Direction Janowitz 1896, Briinn, 118 s.

Némec P. (2020): Antropogenni tvary docasné drahy na JUV svazich Cerné Stréné v Premyslovské vrchoving. Bakalaiska prace, UP v Olomouci, 41s.
Smolova |., Kirchner K. (2010): Zaklady antropogenni geomorfologie. Univerzita Palackého v Olomouci, 288 s.

Vedouci diplomové prace: Mgr. Peter Mackovcin, Ph.D.
Katedra geografie



Datum zadani diplomové prace: 28. Ginora 2023
Termin odevzdani diplomové prace: 10. dubna 2024

LS.

doc. RNDr. Martin Kubala, Ph.D. doc. Mgr. Pavel Klapka, Ph.D.
dékan vedouci katedry

V Olomouci dne 28. tinora 2023



L UVOQ it 9
2 CHIE PIACE...cuviiieeiieii ettt 11
3 MEtOAY PIACE....cueiiieieiiiieieete ittt 12
4 Vyuzivani krajiny v historické iizemi panstvi Janovice...........ccocevvvrrunenne 15
5  Zakladni déleni izkorozchodnych drah a drazek na severu Moravy.......... 19
6  Stav lesnich pozemkii béhem 19. stoleti v janovickém panstvi................. 21
7 Historické zplsoby piepravy dieva v panstvi Janovice ..........occevvveriiinnnnns 27

7.1 Vyuziti lesnich drah pro tézbu dieva v panstvi Janovice..................... 31

7.2 Technické parametry janovické lesni drahy.........cccocoeiiiiiiiiiiienn. 32

7.3 Principy stavby janovické lesni drahy...........ccccoviiiiiniiiicie, 37

7.5 Provoz na janovické lesni draze...........cocoeveiiiiiiiiicnccec e 44
8  ZjiSténé parametry lesni Zeleznice v okoli Janovic..........cccevvviiiiiiiiiennnn. 48
9 DISKUZE ... 57
10 ZLAVET ...ttt bbbttt 60
11 SUMMEIY e 62

12 BIDHOGIAfI. ... 64



1 Uvod

Puvodné byly Jeseniky soucasti velkého pohrani¢niho lesa, jehoz struktura
prosla od kolonizace v 12. a 13. stoleti postupnym vyvojem. Tato pfeména byla
uzce spjata nejprve s rozvojem zeméd¢lstvi a hornictvi — ¢innostmi, které se staly
hlavnimi hospodatskymi pilifi Jesenikt a vedly k intenzivnimu vyuzivani velkého
mnozstvi dfeva. Kolonizacni proces se zpomalil ve 14. stoleti, kdy se usazovani
novych obyvatel ustdlilo na hranicich soucasného lesniho komplexu v Hrubém
Jeseniku. V této dobé vznikaly zeméd€lské oblasti se sidly, které vykazovaly
neobycejné vysokou spotifebu dieva, zejména jako hlavniho zdroje paliva.
V priibéhu nésledujicich staleti se s rozvojem feudalniho hospodéistvi objevily
nové rozsahlé spotieby paliva, které uspokojovaly rtizné primyslové podniky, jez
se zde diky vhodnym podminkdm rozvijely. K takovym mistim patfilo i panstvi
Janovice, kde se v riiznych ¢asovych etapach nachazely huté, pily, milite, podniky
na vyrobu dievéného zbozi a dal$i technické objekty, které vyuzivaly dievo jako

zakladni palivo a nezbytnou surovinu.

Zapadni cast janovického panstvi odpraddvna zabiraly lesy, které byly
vyuzivany lidmi k ziskdvani dfeva. Charakter a rozsah lesniho hospodateni se
vyvijel s ¢asem, soucasné s tim, jak se menil vyznam jednotlivych funkci lesa —
nekteré nabyvaly na dilezitosti, zatimco jiné upadaly. Presto v kazdé historické
etapé zlstavala produkce dfeva pro ¢lovéka nezmérné dilezita. Dievo slouZzilo jako
klicovy material pro rozmanité potieby — od stavitelstvi az po vyrobu néstroji. Jeho
dostupnost vSak nebyla vzdy zajiSténa, coZ bylo ddno geografickou separaci mezi
misty produkce a spotieby, coz nasledn¢ kladlo vysoké naroky na logistiku a
dopravni systémy pro preklenuti téchto vzdalenosti, at’ uz prostiednictvim

efektivniho spojeni vyrobnich a spotfebnich oblasti nebo piimo dopravou.

Historicky lidé uptfednostiiovali ptistup k dievu, jehoZ transport byl nejméné
naro¢ny na praci, a proto prvotné vyuzivali zdroje nejbliz§i k mistim spotieby.
Dievo ze vzdalenéjSich oblasti, jehoz pieprava vyzadovala vice zdrojii a Casto
pfindSela niz$i financni vynos, ziistavalo Casto leZet ladem. S nartstajici potfebou
dieva se ovSem Cloveék musel adaptovat a zacal se na les divat jako na celek, ktery

je nutno systematicky obhospodatovat, efektivné vyuzivat celou jeho plochu, nebo



alespon jeho pfevaznou vétSinu, a v disledku toho také zptistupniovat v celé jeho

Sif1.

Janovické panstvi se diky dynamickému vedeni rodu Harrachti zaradilo
mezi nejvyznamnéjsi a nejprosperujici oblasti Moravy. Harrachové museli celit
vyzvam vyplyvajicim z rostouci poptavky po dievé, kterd byla hndna primyslovym
rozmachem a expanzi populace. Az do 80. let 19. stoleti bylo bézné prepravovani
dfeva zlesi na sanich, ale béhem mirnéjSich zim se tato metoda stavala
nedostacujici, ¢imz se projevovala jeji nizkéd efektivita. V této oblasti se také od
konce 16. stoleti uskutecniovala volna plavba dieva, avSak tato metoda byla zavisla
na adekvatnim vodnim prutoku a pfednostné slouzila k prepravé palivového dieva

a dfeva ur¢eného pro milife.

V reakci na potfebu optimalizace pfepravy dieva iniciativné navrhl feditel
janovickych lest a velkostatku Rudolf Rieger vystavbu specializované uzkokolejné
lesni Zeleznice. Tato Zeleznice, vybudovana s rozchodem 700 mm typu Dolberg,
byla zprovoznéna v roce 1892 a revoluéné transformovala piepravu dieva v oblasti,
a to zejména diky vyuziti gravitacni sily a jeji flexibilni mobilité. Diky tomuto
vyvoji doslo ke znacnému urychleni a zefektivnéni transportu dfeva z lesnich
pozemkil do pily, coz umoznilo pildm zpracovavat na trh fezivo vysoké Cistoty a
kvality, které bylo siln€¢ konkurenceschopné. Tato diplomova prace je vénovana
lokalizaci dochovanych lesnich uzkorozchodnych zZelezni¢nich téles a zmapovani

jejich prabehu.
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2 Cile prace

Primarnim cilem této diplomové prace je zmapovat a sumarizovat prub&h
zaniklych lesnich zeleznic v okoli obce Janovice. Prace zevrubné popisuje jejich
historii a fungovani na zaklad¢ dostupnych historickych zdroja. V ramci terénniho
vyzkumu se autor prace zaméiuje na identifikaci stavajicich struktur byvalych
dréznich téles, véetné tvorby fotodokumentace zachycujici jejich aktudlni stav. Jako
klicovy vystup prace je prezentovana komparace zjisténi z terénniho vyzkumu
s informacemi z dobovych a historickych dokumentt spolu s vysledky ostatnich

autord.
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3 Metody prace

Pfi primarnim zkoumani této problematiky bylo kli¢ové provést ditkladnou
reSerSi literatury. Jako zakladni informacni zdroj o charakteru a fungovani
janovické lesni zeleznice byla autorem prace zvolena brozura s kompletnim
nazvem Die Alfred Graf Harrach'sche Domdine Janowitz in besonderer Riicksicht
aufihre Forste zugleich Fiihrer zur Excursion am 27. Juli 1896 bei der 50. General-
Versammlung des mdhr.-schles, ktera nejen podrobné charakterizuje spravu panstvi
Janovice, ale primarn¢ se vénuje pocatkim janovické lesni zeleznice. Piestoze byla
publikace datovana do roku 1896 a je psana némecky autory Rudolfem Riegrem,
feditelem janovickych lesi a velkostatku, a lesnim kontrolorem Wilhelmem
Dittrichem, poskytla stézejni zaklad pro sbér kli¢ovych dat tykajicich se zrodu,
konstrukce a c¢innosti prvni faze Zeleznice. Podobné vyznamnou roli sehrala
kandidatska diserta¢ni prace Hoska (1969) a brozura Melika (1986), které ptinesly
rozsifené informace o vyvoji a specifikaci trati také po roce 1896. Pro doplnéni
kontextu historického vyvoje janovického panstvi a pro analyzu dalSich
historickych metod dopravy dieva byly hojné vyuzivany také publikace historika
Jittho Karla (2008, 2010) a textl Géabi (2009) a Hoska (1984).

Dulezitou metodou aplikovanou v ramci této prace byla rekognoskace
terénu, V pribé¢hu které bylo navstiveno nékolik mist za tcelem identifikace
antropogennich Uprav terénu a dochovanych poziistatkii draznich téles. Pro ucely
terénniho prizkumu bylo klicové definovat specifické antropogenni struktury,
véetné télesa naspu lesni Zeleznice, lesnich svdznic a ptisunovych drazek.
K zachyceni aktualniho stavu terénu byla vytvofena autorskd fotodokumentace,
neomezujici se pouze na pravdépodobné pribehy Zelezni¢nich trati, ale zahrnujici
také mista spojena s historickym plavenim dieva. Zéasadni soucasti ptipravy
terénniho Setfeni byla konzultace s Ing. LukdSem Valou, zaméstnancem lesni
spravy Janovice, ktery poskytl cenné smérovani k relevantnim lokalitdm a archivni
materidly z janovické lesni spravy. Béhem rekognoskace terénu byly vyuzity rizné
technologické pomicky: Geografické koordinatory byly ziskdvany pomoci
navigatniho pfistroje Garmin eTrex 30 piijimaciho data z druzic z GPS a
GLONASS, pro méfeni délek nalezli slouzil laserovy méfi€ a méfici pas, a pro

dokumentacni fotografie byl pouzit fotoaparat Nikon D3500.
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Pribéh Zelezni¢nich drah byl pfesn¢ zaznamendn na detailni
péticentimetrové vojenské mapé z roku 1946 od Vojenského zemépisného tstavu
V Praze. Jako dalsi zdroj byla vyuzita topografickd mapa v systému S-1952
s ozna¢enim M-33-083-A-b-2 v méfitku 1:10 000, ktera byla vypracovana v roce
1960. Pro identifikaci dochovanych antropogennich tvari byl také vyuzit situacni
plan z roku 1891, zachycujici navrh pribéhu tras. Nejasné useky trati, které nebylo
mozné piesné urcit béhem terénniho Setieni a nebyly zaznamenany v ptedeslych
mapach, byly zvektorovany na historické ortofotomapé¢ z 50. let, obsahujici vrstvy
leteckych snimkt prevazné z obdobi 1952-1954. Dale byl vyuzit vytez z historické
ortofotomapy z 30. let 20. stoleti, ktery byl autorovi poskytnut Ceskou informaéni

agenturou zivotniho prostiedi k dal$imu doplnéni a ovéfeni informaci.

Pro zpracovani namétenych dat a tvorbu tabulek a grafti byl vyuzit software
Microsoft Excel pro Office 365. Analyza a vizualizace mapovych vystupt byla
realizovana v prostiedi ArcGIS Pro 3.2. Pro generovani dat a prostorové analyzy
byly vyuzity pokrocilé geoprocessingové nastroje Near 3D, Summarize Within,
Extract Values to Points a dalsi. Docasné drahy byly digitalné zaneseny do mapy
na zakladg plankt od Melika (1991), publikovanych v ¢asopise Zelezni¢at. Stabilni
svazné cesty byly zmapovany pifimo v terénu s vyuzitim navigacniho pfistroje
Garmin eTrex 30. Kazdy lokalizovany prvek tykajici se Zelezni¢ni tratu byl
podrobné dokumentovan, véetné nékolika bodii zaméteni, kde byly v kazdém bodé
zaznamenany GPS soufadnice a zméteny specifikace jako jsou rozméry drazniho
télesa ¢i hloubka zatezu. Tato shroméazdéna data autor nahral a dale zpracoval
Vv prostiedi ArcGIS Pro 3.2 do finalni formy. Jako podkladové mapy byly vyuzity
ZM 1:25 000 a digitalni model reliéfu 5. generace (DMRS5G) od Ceského ufadu
zeméméficského a katastralniho (CUZK), ktery byl rovnéz vyuzit pro analyzu
prostorovych dat, pfedevSim pro reprezentaci nadmoiské vysky terénu. Pfi analyze
zmén se vychazelo z mapovych podkladi rakouskych vojenskych a
Ceskoslovenského mapovani (1837-1840, 1876-1880, 1950-1956).

Pro findlni analyzu bylo kli¢ové provést komparaci shromazdénych dat
z terénniho vyzkumu s informacemi ziskanymi zdobovych a historickych
dokumentd, stejné jako s poznatky ziskanymi od dalSich autori z dané oblasti.
K porovnani tdajt tykajicich se janovickych lesnich drah autor vyuzil praci Melika

(1996), ktery se podrobné vénoval studiu lesnich Zeleznic v Jesenikach, a dle prace
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Hoska (1969). Pro srovnani sklonitostnich parametrii S jinou podobnou lesni
zeleznici v blizkosti byla vybrana bakalaiska prace Némce (2020), ktera se zabyva
historii lesni drdhy umisténé na jihovychod od vrcholu Cerna straf v Katastru obce

Louc¢na nad Desnou na panstvi Velké Losiny.

Samotna prace byla napsana v programu Microsoft Word pro Office 365.

14



4 Vyuzivani krajiny v historické izemi panstvi Janovice
Rod Harracht ziskal v drzeni janovické panstvi v 17. stoleti a drzel jej ve
své sprave az do 20. stoleti. V prabéhu téchto staleti prosla oblast pozoruhodnymi
zménami, které byly ovlivnény nejen rodovymi zajmy Harracht, ale také SirSim
historickym a ekonomickym vyvojem. Harrachové byli uznavani pro svij
podnikatelsky pfistup a inovativnost. Vedle tradi¢nich oborti jako zemédélstvi a
lesnictvi, které tvofily zadklad jejich hospodarskych aktivit, rozvijeli také
prumyslovou vyrobu. Pfestoze Harrachové podnikali v rtznych oblastech, byli
obzvlasté renomovani pro spravu svych rozlehlych lest, jez tvorily vyznamnou ¢ast
jejich majetku. Lesni hospodateni bylo vedeno s diirazem na udrzitelny rozvoj a

obnovu lesnich zdroju (Karel, 2021).

Béhem 18. a 19. stoleti doslo ke znacnému zvySeni efektivity lesniho
hospodateni, coz bylo dusledkem modernizace a implementace novych
technologickych postupli Odborna sprava lesii zajiSt'ovala nejen dostatecné zasoby
dfeva pro potieby panstvi, ale také vyznamné pfispivala k ochran¢ a udrzeni
zdravého ekosystému, coz mélo pozitivni vliv na celkovou stabilitu krajiny (Karel,

2021).

Pozemkovy fond spojeny s janovickym panstvim zahrnoval celkem 14
katastralnich obci v okrese Rymarov a jeho celkova vyméra Cinila 8 902,3 ha.
Detailni rozdé€leni této plochy mezi jednotlivé obce a specifické zplisoby vyuziti
pudy jsou zaznamenany ve vypisu z katastru pozemkové dang, ktera byla stanovena

na zaklad¢ zakona ze dne 24. kvétna 1869 (Rieger, 1896).

Jak vyplyvéa zuvedenych skutec¢nosti, lesni pozemky tvofily vyznamnou
¢ast janovického panstvi, presnéji 8 177,8 ha, coZ odpovidalo 92 % celkové rozlohy
panstvi. Nejrozsahlejsi lesni arealy byly lokalizovany v obcich Bedfichov, Zdarsky
potok a Karlov, kde tvofily souvisly lesni komplex. Oproti tomu zbytek panstvi byl
pokryt spiSe izolovanymi lesnimi parcelami rtizné velikosti. Tyto udaje ukazuji, Ze
lesy hraly kli¢ovou roli v hospodafeni a vyuziti krajiny v ramci janovického

majetku (Rieger, 1896).
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S ohledem na distribuci lesnich ploch a orné ptidy Ize tzemi janovického
panstvi rozdélit na dvé hlavni oblasti. Severozapadni ¢ast panstvi, ktera je bohaté
zalesnéna, se primarné zaméiuje na lesni hospodafstvi. Na rozdil od jihovychodni
casti, kterd je vice zemédé€lsky a primyslové orientovand, coz odrazi jeji produkéni
charakter. Toto geografické rozdéleni panstvi ilustruje vytvofena analyza zmény
vyuziti krajiny pfilozena v grafické podobé Obrazek 1, kde je mozné vidét jasné

rozlozeni téchto dvou rizné vyuzivanych oblasti.

Vyufiti zemi 1837 VyuZiti Gzemi 1876 Vyuiiti Gzemi 1950

astatni orna plida Trvaly trawnf porast zahrada asad [ vinice 2 chmelnice [ les [l vocni plocha [0 zastavéna olocha [ rekreaéni placha

Imeény vyuiiti Gzemi 1837-1876 1876-1950

Stabilné vyufivané plochy
1837-1950

1 astatn 10 zahradaasad [ vodriplocha
arna puda I vinice a chmelice [l zastavéna plocha
trvaly travniporast [l les W rekreaini plocha

Obrazek 1. - Procesy zmén vyuzivani krajiny v historickém Gizemi panstvi Janovice
(zdroj: vlastni zpracovani)
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Vyuditi dzemi 1837 Vyuiiti (izemi 1950

Vyuil'dzemﬂ&?ﬁ

ostami  ormdpida trvaly trived prest [0 sahrada o sad [ vinice o chmelmice [ les [ vadni plocha I zestavind aloche [ rekreatni placha

Imény vyufitl (zemi 1837-1876 1876-1950

Stabilné wyuZivané plochy
1837-1950

I ostatnl W rabradansod [ vodni plocha
arnd plida 10 vinice achmelnice [l zastawénd placha
trvaty travni porose [l les I rekreacni plocha

Obrazek 2. - Procesy zmén vyuzivani krajiny ve vybranych katastralnich dzemich
historickém Gzemi panstvi Janovice (zdroj: vlastni zpracovani)

Rozlehlost lestt v severovychodni ¢&asti janovického panstvi doklada
pfiloZena v digitalni piiloze, zamé&fujici se na analyzu zmén vyuZivani krajiny na
ve vybranych katastralnich tzemich. V obdobi od roku 1840 do 1950 lesni plochy
nejenze predstavovaly vétSinu uzemi (vice nez 8 353,42 ha), ale na konci tohoto
obdobi byl jejich procentudlni podil zvySen az na 58 %, jak dokladd graf
pomérového rozlozeni jednotlivych tiid vyuZivanych ploch. Celkovy nartst lesnich
ploch v tomto ¢asovém rozpéti tedy dosahl 897,76 ha. Tuto expanzi lesnich ploch

muzeme pozorovat na vyvoji vyuzitych uzemi, zobrazeném na Obrazku 2, zejména
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Vv nejvyssich partiich Vysokoholského hibetu na severozdpadé tzemi. Zde na
prelomu 19. a 20. stoleti dochazelo k zalesfiovani horskych holi v oblasti Pradédu,
coz podtrhuje kli¢ové zmény v krajin€¢ v tomto obdobi (Rieger, 1896) (Demek,
2006).

les orna pdda trvaly travni porost
W zastavéna plocha W ostatni zahrada a sad
vinice a chmelnice m rekreacni plocha H vodni plocha

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

obdobi 1837-1840

obdobi 1876-1880

obdobi 1950-1956

Obrazek 3. — Zmény vyuziti ploch v panstvi Janovice
(zdroj: vlastni zpracovani)

Na vyse ptilozenych obrazcich je také zietelné viditelna postupna expanze
zastavénych ploch, coz dokumentuje urbaniza¢ni vyvoj v oblasti. Tento rist se
primarné odehraval na ukor ploch, které byly dfive vyuzivany jako orna ptida. Lesni
plochy nebyly timto trendem pfili§ ovlivnény, coZ lze pfipsat pifedev§im jejich
umisténi v méné piistupnych a odlehlych oblastech, vzdalenych od hlavnich
lidskych sidel. Tento fakt podtrhuje, Zze i pfes rust urbanizace si lesni oblasti

zachovaly integritu diky své geografické poloze a charakteristickému terénu.

Zvolena katastralni uzemi byla pro detailni analyzu vybrana také z toho
divodu, Ze jimi vedla trasa volnych plavek dfeva nebo se zde nachézely trasy
janovickych Uzkorozchodnych lesnich Zeleznic. Zajimavym poznatkem také je,
existence téchto technickych transportnich tras slouzicich primarné pro odvoz
vytézeného difeva z okolnich lesnich pozemkl v dil¢ich obdobich zjevné

neovliviiovala rozlohu ani celistvost tamniho lesa.
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5 Zakladni déleni uzkorozchodnych drah a drazek na

severu Moravy

Uzkorozchodné drahy a drazky jsou Zelezniéni traté, jejichz rozchod
(vzdalenost mezi vnitinimi hranami kolejnic) je uzsi nez standardni rozchod 1 435
mm, ktery se pouziva na vétSin€ hlavnich Zelezni¢nich siti po celém svété. Rozchod
uzkorozchodnych drah se v ¢eskych zemich pohyboval od velmi uzkych, jako je
450 mm, po Sirsi, ale stdle mensi nez standardni, naptiklad 1 200 mm. AvsSak
nejéastéji byly zde vyuzivany rozchody o §iti 500760 mm. Uzkorozchodné drahy
jsou levnéjsi na vystavbu a tdrzbu nez standardni nebo Sirokorozchodné traté. Pro
tyto ekonomické divody byly €asto vyuzivany vice, zejména v obtizném terénu,

jako jsou hory, nebo v oblastech s omezenym prostorem.

V ceskych zemich se zacalo se stavbou uzkokolejek po roce 1870, pficemz
jejich nejvétsi rozmach nastal od roku 1890. Vrcholné obdobi téchto drah, které 1ze
oznacit za jejich ,,zlaty vék®, skoncilo v 60. letech 20. stoleti, kdy nastoupila faze
jejich postupného tpadku, ktera vyvrcholila jejich témét Uplnym zmizenim na
konci 20. stoleti. Jejich misto zaujaly automobily, dopravni pasy, lanové a
lanovkové drahy, vysokozdvizné voziky a jiné produkty moderni technologie. Do
té doby se v Ceskych zemich uzkorozchodné drahy vyuzivaly napiiklad jako
stavebni, technologické, polni nebo primyslové drahy, ty naSly uplatnéni
pfedevS§im ve vapenkach, lomech ¢i na pildch a papirnach. Dopravu na jejich
stabilnich drahach obstaravaly lokomotivy. Dal§im vyznamnym typem byly a stale
jsou dulni drahy, jez obstaravaji horizontalni dopravu v podzemnich prostorech

dolti. A v neposledni fad¢ lesni drahy, které mély nejéastéji rozchod kol 700 mm.

Uzkokolejky lIze klasifikovat podle nékolika kritérii jako je Gidel vyuziti, typ
hnaci sily, nebo sitka koleji. Co se ty¢e typl hnaci sily, nejcastéji se jednalo o
animalni nebo mechanickou silu, kterou byla opatfena hnaci vozidla, obvykle
lokomotivy s parnim, motorovym nebo elektrickym pohonem. Dale bylo casto
vyuzivano gravitace, lidské sily nebo vratku, jenz se Casto spolecné s lidskou silou
vyuzival v lomech. AvSak v nékterych piipadech bylo vyuzivano kombinace vice
typt pohonu pro posuv draznich vozidel. Kombinaci kofiské, gravitacni a v urcitych

situacich 1 lidské sily obvykle efektivn¢ vyuzivaly lesni drahy (Gaba, 2009).
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Mimo panstvi Janovice, kde fungovaly lesni Zeleznice pro pfimé zasobovani
mistnich pil, byly budovany i lesni Zeleznice, u kterych existovalo napojeni na
stabilni vefejné Zeleznice se stabilnim rozchodem kol. Nejrozsahlejsi sit
uzkorozchodnych trati tohoto typu zbudovali LichtenStejnové na svych panstvim
Branna a Nové Losiny, ¢imz chtéli nahradit zaniklou plavku na Stiedni a Sumivé
Branné. To se jim bezesporu podafilo, jelikoz dokazali v letech 1894-1901
postupné vystavit dvé soustavy lesnich drah o celkové délce presahujici 21 km

(Gaba, 2009) (Hogek, 1969).

V nékterych piipadech vSak bylo nutné zbudovat Zeleznice i po nenadalé
lesni kalamité jaké se naptiklad udéla na severnich svazich Cerné strané spadajici
pod velkolosinské panstvi. Z polomu zptisobenych vichiici béhem 5. az 7. 10. 1897
bylo potiebné transportovat az 80 tisic plnometrti dieva. S ohledem na tamni strmé
svahy bylo nejprve dievo svazeno k hlavni silnici pomoci saitkovani, tento proces
vSak nebyl zcela efektivni, jelikoz vétSina dfeva po prvni zimé stile lezela na
mistech polomil. Proto firma Ing. Reisz ze Sumperka na navrh lesmistra Pfefera
postavila béhem roku 1898 tidolim Hucivé Desné a jejiho pritoku Poniklého potoka
tzv. docCasna ,,kalamitni* trat’ se sestavou ze svaznych trati a etazi. Hlavni dolni
trat m¢la délku 3 287 m a rozchod kolejnic 700 mm. Béhem fungovani lesni
zeleznice se jeji pritb¢h vyrazné meénil a rozsifoval. Dlikazem je toho rok 1901, kdy
byla zeleznice demontovana a pienesena do reviru Kouty. Kde v lesich nad KniZeci
cestou na JIV strani vrcholu Cernd stran, byla postupné vybudovéna diimyslna
soustava Ctyf na sebe navazujicich svaznic, které o celkové délce 1 056 m
napomahaly piekondvat az 304 m vysSkového rozdilu. Toto velmi dokonalé

technické dilo obsahleji studuje Némec (2020) ve své bakalafské praci.

20



6 Stav lesnich pozemkii béhem 19. stoleti v janovickém

panstvi

Janovické panstvi bylo od roku 1895 pod spravou vysokorodého pana
hrabéte z Harrachu, tedy FrantiSka Marii Alfréda Harracha (*26. 7. 1870
Traukirchen — F14. 5. 1937 Jihlava), nejstar§iho syna Alfréda Harracha (*9. 10.
1831 — 5. 1. 1914 Opatija) jehoz rodu panstvi ndlezelo od roku 1721. Sam Alfréd
jiz od 1. 1. 1867 administrativné spravoval velkostatky Janovice a hornorakousky
Aschach an der Donau, které mu byly svéfeny. Pfestoze jeho Cinnosti zistaly
upozadény oproti jeho star§Simu bratrovi Janu Nepomukovi, byl i on vzornym a
uspéSnym velkostatkafem a lesnim hospodafem. Roku 1895 piedal Alfréd
janovické panstvi svému prvorozenému synovi JUDr. FrantiSku Harrachovi, ktery
se pustil do hospodafeni s velkym zapalem. Spolupracoval piitom s fadou
lesnickych odborniki. V oblasti lesnictvi dosahl hrabé FrantiSek mnoha tGspéchti a
ocencni. Napiiklad byl od roku 1895 clenem némeckého Moravsko slezského
lesnického Skolského spolku v Brné€. Po roce 1918 se stal zakladdajicim ¢lenem
Ustiedni jednoty Geskoslovenského lesnictva (a pozdéji i jejim Eestnym &lenem) a
stal se i jednim z prvnich &lenti Ustiedniho vyboru Volnych sdruzeni lesnich sprav.
Otec a syn si velice rozuméli, podnikali spoleéné zahrani¢ni cesty, pecovali o

rodinny majetek a planovali zajimavé akce na svych panstvi (Lustinec a kol., 2023).

Koncem 19. stoleti se panstvi Janovice rozprostiralo v politickém a soudnim
okrese Rymarov. Hranice panstvi na zapadé a severozépadé¢ tvofilo soucasné
okresni hranici s politickym okresem Sumperk, hranice na severu a severovychodg
pak zemskou hranici se Slezskem a politickym okresem Bruntal. S janovickym
panstvim sousedily na severozapadé Loucenské panstvi barona Kleina, na
severovychodé statek Radu némeckych rytiii Bruntdl, na zapadé a jihu pak

jednotlivé reviry Usovského panstvi kniZete Jana z Lichtenstejna (Rieger, 1896).

Obec Janovice byla sidlem feditelstvi lesti a velkostatku. Nachazi se zde
vrchnostensky zamek, ktery slouzil k pobytu rodin€ hrabéte v dobé¢ jeji pritomnosti
na panstvi. AvSak majitelé panstvi zde travili sviij Cas jen stfidavé, proto museli
zaméstnavat schopného lesmistra a feditele velkostatku. Tim byl povéten ve druhé

poloving 19. stoleti Rudolf Rieger. Jenz o stavu panstvi a udalostech psal majiteli
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kazdy tyden a jeho nejvyznamnéj$im pocinem spole¢né se stala vystavba lesni
zeleznice, kterou planoval spolu s poslednim Harrachem FrantiSkem Alfrédem

(Karel, 2008).

Janovické panstvi se nachézelo od 300 po 1 390 m n. m., proto se v nizSich
polohach panstvi rozkladaly kultivované lesostepi. Naopak na horskych hiebenech
se vyskytovaly bezlesé holiny. Avsak jiz od 18. stoleti do téchto horskych poloh
Harrachové zacali vysazovat dfeviny s cilem omezit snizovani hranice lesa, které
Iépe odolavaly nepfiznivym podminkam. Karel Alfréd Harrach se naptiklad
postavil i proti Skodlivé lesni pastvé a usiloval o redukci poctu pfemnozené zvére
jez poskozovala mladé stromy. Piestoze oba vySe zminéni Harrachové byli vasnivi

lovci, pecovali o zvét s respektem a v lovu nikdy neptekrocili rozumnou mez.

V roce 1868 zah4jil tehdejsi feditel lesti a velkostatku Rudolf Rieger jakoZto
tehdejsi lesni inZenyr s konecnou platnosti prace na iprave fizeni vynosu a provozu.
V té dobé Slo o pomérné moderni piistup, pfi kterém bylo nejprve zapotiebi zaclit s
pfipravnymi pracemi na novém hospodaiském lesnim zfizeni. Bylo zapotiebi
zaméfteni lesa, zaloZeni prisekové sité za u¢elem vytvoreni takzvanych ,.hlavnich
oddéleni®, vyliSeni porostl a zjiSténi dfevni hmoty ve vSech revirech. Veskeré prace
pro nové hospodarské ziizeni se dokoncily v roce 1872. Jednotlivé reviry byly
povazovany za hospodarské celky a podle prirozenych terénnich utvari a za vyuziti
prirozenych hranic, vodnich toki, horskych hiebenti nebo vykacenych hospodarnic
rozdéleny do mytosvazli a ty nasledné do oddé€leni. Lesni pas rozprostirajici se na
horni hranici lesa byl vyc¢lenén jako samostatna tfida obhospodatovana toulavou

seci. (Rieger, 1896)

Pro lesni plochy upravované pase¢né bylo stanoveno obmyti 100 let a
porosty rozdéleny do 5 veékovych tfid s odstupfiovanim po 20 letech. Jednotlivé
porosty byly dale rozdéleny do 5 bonitnich tfid podle jejich charakteristiky. Oproti
tomu plocha oddélena za ucelem obhospodatovani toulavou seci byla rozdélena do
2 mytosvazil a kazdy z nich do 12 oddéleni. Stanoveni doby obmyti na 120 let
vychézelo z imyslu zmytit v budoucnu vzdy jednu takovou ¢ast na pokryti roéniho
etatu, takze se toto vyuziti mélo v prubéhu doby obmyti desetkrat zopakovat a po
dosazeni normdlniho stavu v kazdém oddéleni by bylo vSech 10 vékovych tiid

120letého obmyti zastoupeno stejnou mérou. (Rieger, 1896) Pricemz piedchozi
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lesni hospodateni pracovalo pouze se 4 vékovymi kategoriemi po 30 letech a 3
bonitnich skupin, které nechal zmapovat v letech 1812—1813 tehdejsi lesmistr

Stefan Jahnel. (Karel, 2008)

Revize nafizené po 10 letech za ucCelem doplnéni a dalSiho rozvoje
hospodaiského lesniho zfizeni byly poprvé provadény v letech 1879-1882.
Soucasné s druhou revizi (po roce 1889) doslo k opétovnému polygonometrickému
zamgéteni hranic revirti pomoci teodolitu a na ném zalozenému mapovani a vypoctu
vymeér. Za ucelem zjisténi dievni hmoty byly v kazdém porostu vytyCeny zkusné
plochy a tim ziskédny poc¢ty kment a kruhové plochy ptfi¢ného prifezu kmene. Na
ttech téchto zkusnych plochéach byly provedeny vypocty dievni hmoty a ptirastt a
jako vysledek téchto vypocti byl predepsan rocni etit. Rocni etat byl vypocten
zaméstnanci velkostatku metodou lanové soustavy, avSak pii dodrzeni predpisi
platnych pro hospodaiské ziizeni c. k. statnich lesti a byl ovéfen pomoci etatu

vypocteného podle rakouské kameralni taxy (Rieger, 1896).

Reviry Karlov, Nova Ves, Stard Ves, Zd’érsky Potok, Rabstejn a
Ferdinandov tvoii vy$e zminénou souvislou lesni oblast, zatimco reviry Janovice a
ReSov stoji samostatn¢ a skladaji se vzdy z nékolika izolovanych lesnich parcel.
Z toho tizemi revirt Karlov, Stara Ves a Zd’arsky potok dosahuji svymi nejvyssimi
¢astmi az nad hranici stromového pasma, ktera se nachazi v nadmoiské vysce 1 250
— 1 300 m pod hlavnim hibetem Pradédské hornatiny. S vyjimkou lesniho Gizemi
bezprostiedné pod touto hranici lesa, které v podobé& tzkého pasu lemuje a uzavira
lesni porosty pod nim, a které je obhospodafovano toulavou seci, jsou veskeré lesy

upravovany pasecné jako lesy hospodaiské (Rieger, 1896).

Podle popisu skladby lest, tedy dfevin vyznamnych pro lesnictvi
Vv janovickém panstvi, ktery vychazi opét z texti Riegra (1896), je dulezité odlisit
nize leZici oblasti od téch vysoko v horach. Pro tento ucel lze jako pomyslnou
rozd€lujici ¢aru mezi obéma oblastmi povazovat polohu mezi 1 000 a 1 100 m n.
m. V oblastech pod touto hranici, pfesnéji mezi S00-1 100 m n. m., se vyskytovala
Sirokd skéla domacich stromovych druhli. Mezi jehli¢naté stromy zde obvykle se
vyskytujicich patiily smrk, jedle, modiin a borovice, zatimco mezi listnace buk,
dub, jilm, oba typy javort, lipa, olSe, bfiza a habr. Tyto druhy, jimzZ tyto polohy

prospivaly, byly zastoupeny v rizné mife aZ k horni hranici pasma. V oblastech nad
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1 000 m n. m. a dale vySe k hranici lesa, byla pfitomnost stromli omezena pfevazné
na smrk, ktery se s rostouci vySkou stdvd mensim az do trpasliciho vzristu.
Spolecné se smrkem se zde vzacné vyskytovaly méné prosperujici buky a jetaby,

pricemz borovice limba a kle€ byly do této oblasti pfimiseny umélou vysadbou.

Smrk vykazoval nejvétsi rast a vytrvalost prevazné v nizSich oblastech s
nadmoiskou vyskou mezi 5S00-900 metry. Vyskove se zdal byt neomezen az do této
hranice. Avsak mezi 900-1 100 metry je patrny slabsi rast a v jeSté¢ vyssich
polohach bylo zjevné oslabeni riistu kmend. Smrk byl proto, respektive i piesto,
roz$iteny po celé oblasti lesnich celkil s vyjimkou mist ¢isté pokrytych listnatymi
lesy. V nizSich nadmoftskych vyskach se objevoval ve smiSenych lesich s jedli,
modiinem a listnatymi stromy, zatimco ve vysSich polohach dominuje az k hranici
stromového pasma. Buk byl schopen nasledovat smrk az do vysSich poloh, ale

vyskyt jedle a modiinu kon¢il jiz v nadmoiské vysce 800—900 metra (Rieger, 1896).

Buk lesni, spole¢né¢ se smrkem a jedli, patfily mezi hlavni dieviny v
janovickych lesich, pti¢emz se jeho vyskyt soustiedil spiSe na zapadni, nizsi ¢ast
lesa (ptfevazné reviry Ferdinandov a Rabstejn) Jeho uzemi nejvétsiho vyskytu se

pohybovala v nadmoiské vysce mezi 600-800 metry (Rieger, 1896).

Jedle se vyskytovala ve smiSenych porostech se smrkem nebo listnatymi
stromy, ale Cisté jedlové lesy v janovickych lesich nebyly bézné. Modfin se nachazi
sporadicky ve smiSenych lesich s jehli¢natymi a listnatymi druhy, kde vykazoval
podobné¢ jako jedle dobry rist a vybornou kvalitu dieva. Jejich vyskyt sahal az do
800 m n. m., v nékterych ptipadech 1 900 m n. m. Pt1 holose€ném obhospodatovani,
které ve zdejSich revirech bylo obvyklé, probihala obnova umélou cestou formou
liniové nebo skupinové vysadby do smrkovych kultur. AvSak tento zpiisob obnovy
modfinim mnohdy nesvé&dc¢il, jelikoz vysledky umélé obnovy casto nebyly
uspokojivé. Sice modiiny v utlém veéku uspokojiveé vzrostly a oproti smrku byly
predristavé, ale mladé stromky modiina byvaly casto postizeny korovou nekrézou

modrinu, kdy poté zacaly churavét (Rieger, 1896).

Pti obhospodatovani lesnich pozemki metodou pasecného hospodaistvi,
dochdzelo k obnové stromového porostu kombinaci piirozeného a umélého
zakladani. Pfirozena obnova se ¢astéji vyuziva v oblastech, kde prevladal buk lesni,

naptiklad v revirech Ferdinandov a Rabstejn. V téchto revirech se nachazely jak
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Cisté bukové, tak smiSené porosty s bukem, jedli a smrkem, které byly udrzovany
hlavné metodou toulavose¢ného hospodatfeni. Tento pfistup byl ucinny v téchto
lokalitdich diky vhodné ptidé pro kliCeni semen a nizkému riziku posSkozeni

snéhovymi polomy (Rieger, 1896).

V horskych revirech s prevahou smrku, byla situace odlisna. Z divodu
nevhodné pidy pro kliCeni a vysokého rizika sn¢hovych poloma se zde
toulavose¢né hospodafeni téméf nevyuzivalo. Misto toho se davala piednost
holose¢nému hospodateni. Pfi ni se po holoseci porosty obnovovaly sadbou nebo
setim, pficemz se upiednostiiovalo ryhové nebo miskové seti, pied plnosiji, diky

jednoduché ptipravé pady (Rieger, 1896).

Lesy spravované Harrachy byly povazovany za vzorové a patfili k t€m
nejlépe spravovanym v celé tehdejsi rozsahlé Rakousko-Uherské monarchii, ¢imz
se staly oblibenym cilem navstév prednich odbornikil. Tuto skutecnost doklada i to,
ze se zde konalo v roce 1896 padesaté valné shromazdéni Jednoty lesnich a lov¢ich
ziizencl. Béhem kterého se uskutecnila dobie piipravena exkurze, na kterou
dorazili nejen odbornici, ale i mnozi vlastnici a ufednici lesnich sprav z Moravy a
Slezska. Hrabé Karel Alfred Harrach poskytl ucastnikiim exkurze priivodce, a to
spis Die Alfred Graf Harrachsche Domdne Janowitz in besonderer Riicksicht auf
ihre Forste, ktery napsal Rudolf Rieger, jakoZto janovicky spravce lest, spole¢né
s jeho kolegou, lesnim kontrolorem Wilhelmem Dittrichem. Tento kratky, avSak
obsahly privodce, zahrnoval zevrubny popis lesnich ploch 1 dileZité poznatky

doplnéné nakresy moderni lesni techniky (Karel, 2010).

Od pocatku 19. stoleti janovicti majitelé poskytovali svym lesnim
zamé&stnancim, ktefi se diive ucili pouze od zkuSenych praktikli, kvalitni odborné
vzdélani, ¢imZ se stali jednim z prvnich, kdo tak ucinil. Lesnici se tak stali
dalezitymi prispévateli k vyzkumu v lesnictvi v oblasti Rymarovska a podporovali
technicky a metodicky pokrok. Harrachové se také neobvykle starali o blaho vSech
svych lesnich zaméstnanci a délnikd. Postavili pro né rodinné domy k pronajmu,
ptidélovali jim malé polnosti a poskytovali naturdlni davky dfeva. Zaméstnancim
zajiStovali 1 zdravotni péci, platili pro né 1ékare a lesni sprava nahrazovala dosud
neexistujici nemocenskou pojistovnu. Vysledkem bylo tradi¢ni a vyhodné

zamestnani v lese, které se dédilo z generace na generaci (Karel, 2010).
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Avsak je na misté dodat, Ze i1 krasné janovické lesy obcas postihovaly
kalamity. Silné vichfice na Jesenicku fadili naptiklad v listopadu roku 1870 a znovu
v roce 1897. Vyznamné Skody napachal také snih s vichtici béhem roku 1908, kdy
doslo k devastaci 100 000 kubikt dieva a také v roce 1911 bylo zni¢eno 40 000

plnometra dieva na janovickych majetcich (Karel, 2008).
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7 Historické zpiisoby prepravy di‘eva v panstvi Janovice

V obdobi pied vystavbou lesni drahy v janovickych lesich byl cely proces
tézby a prepravy kladového diivi logisticky a Casové narocny. Komplikovanost
plynula ptfedevs§im v nedostate¢né lesni infrastruktuie, kdy bylo mozné konskymi
povozy svazet dievo k pilam jen z okrajovych casti lest, tedy v mistech, kde se
nachdzely zpevnéné lesni cesty. Majiteli koniskych povozii byli hlavné tamni
sedlaci, pro které vydélek ztéto prace byl znacnym piinosem do jejich
hospodarstvi. Proto néktefi chovali az 8 koni. K zaptahavani do povozu nebo sani
se v okoli Janovic obvykle chovali kon¢ druhu norikd, jenz byli schopni zvladat
tézkou praci v lesich. Ale vyuzivali se i naptiklad k pfevozu zpracovaného dieva ze
zdejSich pil k dal§imu zpracovani nebo pro transport k Zelezni¢ni stanici

v Rymatové¢ (Karel, 2008).

Jako hlavni zpisob transportu kladového dieva k tehdejSim fungujicim
pildam ve Staré Vsi a Bedfichové, lze povazovat svazeni vV zimnim obdobi pomoci
sani. Samotizky, nazyvané také krutze, byly san¢ vyrabéné pievazné z javorového
a bukového diivi. Obvykle se takovéto nakladni san¢ skladaly ze skluzné ¢asti
tvotfené ohnutymi kmeny horského javoru, na niz se pobijela pasova Zeleza. Oje a
nakladni plocha byly vyrabény z bukového dieva. Takové to sané¢ nezajistovaly
pfepravu dfeva v zimnich mésicich pouze k vySe zminénym pilam, ale také
pomahaly dopravit palivové diivi z riiznych mist té€zby na mista prodeje a také

obstaraval i svazeni milifového dfivi do riznych lesnich uhliren (Karel, 2008).

Samotné sané¢ bez nakladu véazily mezi 3040 kg, avSak s lany, fetézy a
nakladem pifepravovaného difeva dosahovala hmotnost sani okolo 100 kg.
Pracovnik obvykle nalozil 2 m® piepravovaného materialu, pokud se nachazel na
strm¢jSich svazich, nalozil si ndkladu méné. Ke svazeni materidlu z lesnich strani
napomahaly sné€zné trasy. Takovy to zpiisob transportu dieva byl velice
nebezpecny, jelikoz ovladani samotizek zajiStoval pouze jediny clovék, a to
nohama v sedé nad oji. K brzdéni sani vyuzival jejich majitel otep rosti a polen,
poptipadé pii vysoké rychlosti zpomaloval sané hozenim fetézu pod skluznice.
Nezvladnuti manipulace se sanémi ¢i jiné pochybeni mohlo pracovnikovi zptisobit
vazna i smrtelna zranéni. V rovinatych pasazich musel pracovnik tahnout naklad
sam, tim ze se pied sanémi navlékl do popruhii. Takto lesni pracovnici tahali své
san¢ 1 do kopcii, na své misto. Aby védéli, kde pokacené dfevo 1 v zime pod snéhem

27



lezi, oznacovali si jej jesté v 1ét€ vysokymi tyCemi. I presto se neziidka kdy stavalo,

ze museli diivi vykopavat hluboko ze sné¢hu (Karel, 2008).

Na jafe, béhem tani sn¢hu, kdy jiz nebylo mozné dopravovat dievo na
sanich, bylo vyhodné&jsi dfevo plavit pomoci upravenych vodnich tokd a
dimyslného systému vodnich hrazi — klaust, jenz mély uprostied nahote jalovy
pfepad a dole vypust. Obvykle byly tyto akumula¢ni nadrze stavény z kamene a
hliny, v nichz bylo mozné zadrzet az 3 000 m? vody. Pravé jarni mésice byly pro
plaveni dfeva nejvhodnéjsi, jelikoz v tomto obdobi hladina vody v plavebnich
tocich dosahovala v duasledku tani snéhové pokryvky v horach dostate¢ného
pratoku. Na zdejSich plavebnich trasach se podle zasob dieva a pocasi plavilo
obycejné 3-12 dni. Plaveno bylo spisSe m&kké dievo, jehoz kmeny byly stahovany
ze svahl k plavebnim trasam, kde teprve byly kraceny na potfebnou metraz

vhodnou pro zdejsi poméry plavky. (Hosek, 1969)

Proces vodni plavky provozovany na pomérné kratkych tocich s pomérné
nizkym pritokem vyzadoval fadu technickych a organizacnich opatteni. AvSak
prabéh volného plaveni dieva byl pomérné snadny, aby se dostate¢n¢ zvysila vyska
hladiny v plavebnich korytech, bylo zapotiebi upoustét vodu z vySe polozenych
hrazek. Pii zvySeném pritoku soubézné pracovnici vhazovali do vodnich cest
kratké kusy kulatiny, aby vyuzili zesileny proud vody. V korytech bylo takto mozné
plavit néklad z vyssich poloh lest, az postupné k dolni hranici lesa. Zde byly
stavény pomérné jednoduché stavby tzv. Cesle, které se vyuzivaly k pfesmérovani
nebo zadrZovani drivi plaveného po vodnim toce. Tyto objekty se obvykle skladaly
z hlavni zadrZovaci Cesle, nouzové cCesle, odklangjici Cesle na jezu, miize k
prosivani pisku umisténé v plavebnim koryté a nékolik v urcité vzdalenosti od sebe
umisténych uzaviracich ¢esli k zachycovani dfeva vpusténého do kanalu za ucelem
jeho vyloZeni na skladisti. Na skladisti bylo dfevo dale skladovéano, nebo bylo dale
pfepravovano pomoci jiz vySe zminénych konskych povozii. Po odtoku
naakumulované vody z hrazi doSlo k uzavteni stavidla, aby se cyklus mohl znovu
opakovat. Napusténi trvalo v rozmezi 812 hodin, nez se stavidlo hrdze znovu
otevielo. Postupnym uvolnénim nahromadéné vody se opétovné zvysil priitok
Vv plavebnim koryté, vySsi stav hladiny vhodny pro plaveni kulatin trval ptiblizné
hodinu, v t¢ dobé co nejvice pracovnikl intenzivné vhazovalo naklad do koryta

toku. Takto se v okoli Janovic voln¢ plavilo diivi v obdobi od 16. stoleti az do roku
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1902, kdy mnozstvi piepraveného dfeva plavenim neumoziovalo uspokojit

poptavku. (Rieger, 1896)

Plavky nalezici pod panstvi Janovice patfily jiz od pocatku 17. stoleti k t€ém
nejvyznamnéjsim v Jesenikach. O jejich rozvoji na pocatku 17. stoleti usiloval
majitel janovického panstvi, vzdélany Styrsky Slechtic Hoffmann z Griinbiichu.
Proto v roce 1601 Hofmann pozadal cisafského lesmistra z Hallstadu Valentina
Hiibmanna, aby pro panstvi vytvofil navrh na zlepSeni hospodaiského stavu.
Hiibmann provedl podrobnou inspekci lest, pficemz pfimo na misté rozhodoval o
zfizovani novych plévek, upravach téch stavajicich a o umisténi novych nadrzi a
dalsi infrastruktury. Navrh zahrnoval rozsifeni plavebnich tras i na malé toky, na
nichz byla plavka moZzn4d za pomoci nové vybudovanych hrézi. Také navrhl
dokonalejsi proces celé vyroby dievéného uhli, jelikoz dosavadni proces vyroby
uhli nebyl zcela efektivni. Dfevéné uhli bylo vyrabéno v milifich umisténych v
fidce osidlenych a Spatné¢ dostupnych oblastech (napfiklad pobliz Rabstejna,
Dlouhé Vody, Mazancich a na dal$ich mistech) a nasledné se transportovalo do
huti. Provoz takto rozsdhlého systému milifti vyzadoval velky pocet uhlifskych
mistrt, kterych v panstvi pracovalo ke konci 16. stoleti hned dvacetosm. Byla to
nezbytnost, jelikoz se zde v pribéhu 16. stoleti zna¢né rozvinulo Zelezaistvi, a to
rovnou ve dvou lokalitach — v okolich Staré Vsi a Bedfichova. S cilem zefektivnit
vyrobu dievéného uhli doporucil cisaisky lesmistr koncentrovat milife jen do
nckolika vyhodnych mist, jeZ by byla pobliz samotnych huti nebo plavebnich tras.
To by umoznilo zredukovat pocet uhlifskych mistr na 4-5, avSak pouze za
predpokladaného rozsiteni plavebnich tras, aby se dfevo na jafe dopravilo do skladi
pobliZ huti a tam spalilo na uhli. Takové feSeni pravdépodobné piineslo Gspory na
dopravé, jelikoz plavka byla levnéj$i nez slozity pievoz dievéného uhli po

nekvalitnich cestach. (Hosek, 1969)

To, ze patrné doslo k zefektivnéni procesu vyroby dievéného uhli, doklada
pocet funkénich milifh v roce 1896, kdy se podle Riegra (1896) na janovicku stale
nachazelo 25 provozuschopnych lesnich uhliren. Takto vyprodukované dieveéné
uhli bylo nadale vyuzivano pfevazné k zasobovani Zelezaren patficich vrchnosti,

které byly propachtovany spole¢nosti C. T. Petzold & Co. (Rieger, 1896)
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Zvlastni pozornost dale vénoval Hiibmann zlepSeni dopravni dostupnosti
jizni a stfedni Casti lesniho komplexu janovického panstvi, ktery mél rozlohu
piiblizné¢ 9 000 hektarti. O severni ¢asti, tedy reviru Karlov, uvedl Hiibmann, Ze je
z hospodaiského hlediska obtizn¢ vyuzitelnd kvali nedostatku vhodnych
dopravnich cest vedoucich k panstvi. Doporucil proto vlastnikovi, aby tuto ¢ast bud’
ponechal pro lovecké ucely nebo ji vyuzival k prodeji dieva, ptipadné aby ji zcela
prodal. Slechtic Hoffmann se ziejmé rozhodl pro prodej dieva, nebot’ jak on, tak i
dalsi nasledovnici dfevo z karlovskych lesti prodédvali panstvi v Bruntéle, které zde
plavilo a vyrabélo dfevéné uhli pro své huté¢ v Ludvikové a pozdéji i v Karlove

Studance. (Hosek, 1969)

Jiz v 18. stoleti plaveni pro bedtichovské huté probihalo po Oskavé, Dlouhé
vodé i Zlatém potoku, a to o roéni kapacité 3 300-4 600 m® dieva. Mnohem
obsahlejsi v tomto obdobi byla plavka pro huté u Staré Vsi, které byly zasobovany
plavkou po Stiibrném, Podolském i Splavském potoce v Cerném Dole. Plavka pro
staroveské huté dosahovala ro¢né pfiblizné 4 200-10 500 m®. Této intenzivnéjsi
dopravé pravdépodobné napomdhal dimyslné rozvrzeny systém skladu u
Zd’arského Potoka, kde kon¢ily trasy plavek vedouci ze Zd’arského reviru. Jelikoz
se u tohoto skladisté nachazelo pouze Cesle, bez plavebni nadrze, byl zde ucelné
rozvrzen systém uzkych plavebnich kandli. Tyto kanalky umoznovaly po otevieni
stavidel snadno dopravit dfevo az k mistu skladky a ulozit je na vhodné misto bez
velké fyzické namahy, kterd byla obvykle nutnd, pti vynaSeni dieva z plavebni

nadrze. (HoSek, 1969)

Také plaveni z janovickych lest se udrzelo neobvykle dlouho, az do pocatku
20. stoleti se na Podolském a Splavském potoce plavilo 3 000—4 000 m? paliva
ro¢né, coZz obvykle zabralo 10-12 dni. Tento pocin je v jesenickych horach
pozoruhodny, jelikoz se na konci 19. stoleti v Jesenikdch plavilo dfevo jen
v né¢kolika malo lokalitich a v nepatrném mnozstvi. Napiiklad pro potieby
sousedniho panstvi Bruntal se pfestalo plavit na jimi zfizovanymi plavkami jiz v 80.
letech 19. stoleti. Pozlstatky plaveni dieva lze najit hned na nckolika mistech
Vv okoli Janovic. (HoSek, 1969)Piedevsim nékteré dnes uz nefunkéni hrazky jsou 1
dnes pomérné€ snadno dohledatelné. AvSak nachdzi se zde 1 jedna opravend hraz —
klause, byvala Schwartze klause, dnes retencni nadrz Pod Zvonickou, jejiz

rekonstrukce probé&hla v roce 2014.
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7.1 Vyuziti lesnich drah pro téZzbu dieva v panstvi Janovice

Vyhody lesni drahy oproti tradi¢nim zptasobtim piepravy kladového diivi
byly celkem znacné. Vyplyvaly hlavné z jejiho ptepravniho potencialu, pomérné
jednoduché vystavbé, mobilité¢ pribcéhu tras a provoz na ni je méné zavisly na
rozmarech pocasi. Tyto pfednosti spolecné s ofekavanym snizenim nakladi na
dopravu, byly hlavnim divodem, které na poc¢atku 90. let 19. stoleti ptimély feditele
janovickych lest a velkostatku, pana Rudolfa Riegera pozadat o infrastrukturu a

vybaveni mobilni lesni Zeleznice. (Melik, 1986)

Lesni drahy umoznily dopravit material z lest v co nejkratsi dobé po kaceni
k pilam, a to pfimo z hlavnich mist téZby tak, aby se na mistni pily dostavalo k
nafezani vzdy Ccerstvé dievo a na trh bylo dodavano CdCisté, kvalitni a
konkurenceschopné fezivo (Melik, 1986). I podle vysledki lesniho titadu Janovice
uvedenych Hoskem (1969), se doprava na janovickych lesnich zeleznicich

ekonomicky vyplacela vice nezZ jinymi zptsoby.

,PFi stiedni odvozni vzdalenosti 7 km tento pomeér vydaju na odvoz

uzitkoveho dreva — lesni Zeleznice : rucnimu sankovani : odvozu na sanich : odvozu

povozy jako 1:1,7 : 1,85 : 2. (Melik, 1986, s. 82)

Na Rymarovsku ne vSechny pily patfily Slechtickym majitelim. AvsSak
zdej$i Slechta, ktera tradi€né investovala do rozsahlé dievaiské vyroby, prokéazala
svou proziravost tim, Ze zacala dfive nez ostatni budovat nebo modernizovat
rozsahlé vykonné pily, které zpracovavaly mnozstvi dieva z Harrachovskych lesi.
Prvni z nich byla v roce 1880 postavéna na okraji Bedfichova a dalsi v roce 1885
ve Staré Vsi. Tyto pily byly nejprve pohanény vodnim kolem, ale jiz okolo roku
1890 byly opatifeny parnim pohonem. Nejvétsiho vyznamu, nejen pro Rymatovsko,
dosahla staroveska pila, do které bylo investovano nejvice prostiedk. Méla
dostatek dieva, nejlepSi dopravu a dosahovala také nejvyssi produkce. Zatimco
staroveska pila zpracovavala roéné az 20 00025 000 m? dfeva, bedfichovska pila
dosahovala vysledki jen 8 000-10 000 m® dieva. Velkym a dosud nevyiesenym
problémem byla nevelkd, ale zbytecnd vzdalenost mezi pilou ve Staré Vsi a
nadrazim v Rymaroveé, kde se nachédzela rozsahla nakladova cast, jez byla

dlouhodobé¢ pronajata harrachovskému velkostatku. (Karel, 2008) lesy
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Pfevazujicim materidlem zpracovavanym v minulosti na harrachovskych
pilach bylo zejména smrkové dievo. Avsak také jedlové a borové dievo a rtizné
druhy listnatych stromti byly pouzivany, i kdyz v mensi mitfe. O tvrdé dievo z
harrachovskych pil mé€ly vyrazny zédjem Spulkarny, pticemz nejvétSim odbératelem
byl janovicky Zuppinger. Bedfichovska pila naptiklad dodavala vétsi mnozstvi

dieva do nedalekého zavodu na vyrobu dievénych kopyt na boty. (Karel, 2008)

Dtevo bylo také zdkladnim materidlem pro tesarské, bednaiské, kolarské,
dfevosoustiuznické a jiné firmy. Celkem na Rymarovsku existovalo 123
drevatskych zavodi a 5 podnikli v oboru papirenstvi. Zatimco pily v Bedfichove a
Karlové ukonCily svou cinnost po druhé svétové valce a zafizeni bylo

demontovano, staroveska pila stale funguje a nyni je soucasti podniku Katr. (Karel,

2008)

7.2 Technické parametry janovické lesni drahy

Sekce lesni drahy miizeme rozdélit na nékolik ¢asti, které se od sebe odliSuji
v zasad¢ jen Sitkou a délkou kolejisté a systémem propojeni kolejovych poli.
Vyuziti daného typu drahy vsak spocivalo predevS§im na charakteru terénu, kterym
dana ¢ast drahy méla prochazet. Podle téchto hledisek Ize rozdé¢lit lesni drahu na
¢tyti hlavni télesa, a to na hlavni drahy, spojovaci drahy, svazné drahy a piisuvné
drahy. V8echny tyto prvky dradhy byly na sebe jednoduse navazujici, diky cemuz

tvofily spole¢né velice u¢inny a rychly zpiisob ptepravy materialu. (Melik, 1986)

Po zhodnoceni jasnych vyhod mobilni lesni drdhy a po pfiblizné kalkulaci
vyplynulo, Zze naklady pro vystavbu a provoz drahy v janovickém panstvi, by v
zadném piipadé nemély byt vyssi, nez jaké byvaly vynalozeny na tehdy uzivany
nakladny zptsob dopravy. Proto se jiZ na podzim roku 1891 zacalo s pldnovani tras
hlavnich tdolnich drah a jiZ na jafe roku 1892 byly zakoupeny u Prazské akciové
strojirny (Prager Maschinenbau-Actiengesellschaft) kolejnice, hdkové Srouby a
dalsi soucasti pro vystavbu mobilni lesni Zeleznice o rozchodu 700 milimetrt.
Systém kolejnic byl plné¢ modulovatelny, tzv. stavebnicového typu, odpovidajici

patentu Svédské firmy Dolberg, jenZ zarucoval snadné a rychlé rozlozeni a sloZeni
drahy. (Rieger, 1896)
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Pro ucely lesni drdhy v janovickych lesich byly vySe zminénou firmou
doporuceny Vignolovy kolejnice, tyto kolejnice mély vysku 6 cm a dosahovaly
hmotnosti 5 kg na metr béZny. Prazce kolejnic byly vyrabény piimo na janovickych
pilach z modiinového dieva, které se z davodu lepsi odolnosti potiralo karbolinem.
Prazce se vyfezavaly na urcité rozméry a to na 1 metr délky, 20 centimetru Sitky a
5 centimetrti tloustky. Na takto pfipravené prazce se pripeviiovaly Kkolejnice
pomoci tzv. hakovych Sroubl (viz Obrazek 4) tak, aby jejich haky dosedaly
k patkam kolejnic na obou stranach proti sobé. Tato forma spojeni zamezovala
posunuti kolejnice do stran, ale umozinovala posuv v podélném sméru. Timto
zpusobem se sestavovala jednotliva kolejova pole hlavnich drah o délce 6 m, na niz
se obstaraval provoz na draze mezi pilou a mistem téZby. Pro spojeni k sobé
navazujicich kolejovych poli se vyuZivalo spojeni pomoci Sroubtl a spojek v misté

styku kolejnic tak, jak je to zobrazeno na Obrazku 5. (Melik, 1986)

Obrazek 4. — Hakové Srouby
(zdroj: Rieger, 1896)
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Obrazek 5. - Spojeni pomoci $roubt a spojek
(zdroj: Rieger, 1896)

K vybudovani kolejist’ ptivadécich a pfisuvnych drah, které slouzily k
provozu na pasece, se vyuzivalo hdkovych a obloukovych poli. Tyto druhy
kolejovych svrskl byly oproti kolejovych poli hlavnich drah az tfi krat kratsi, a to
pro potieby snadné manipulace, v zavislosti na ¢astém posunu ohniska tézby na
pasece. Hakové pole tvorily dvé kolejnice s délkou 1,5 metru, jejichz konce byly z
jedné strany osazeny na dievéném prazci, zatimco na protéjsi strané jejich spojeni
zajiStovala spojovaci ty¢. Samotné kolejnice jsou k prazetim opét upevnény pomoci
vySe popsanych hakovych Sroubt, avSak s vétsi fixaci k prazci. Jelikoz patky na
obou stranach byly opatieny zafezem, do kter¢ho zapadaly hdkové Srouby, a

zamezovaly tim posunuti kolejnic nejen do stran, ale i v pfimém sméru. (Rieger,

1896)

Pro potieby tvorby zakrut se pouzivala obloukova pole, ta jsou 2 metry
dlouha, jejichz tvar kolejnic je zahnut do oblouku dané¢ho poloméru. Zpiisobem
sty¢ného spojeni se vSak od hdkovych poli viibec nelisily. A pravé zptisob spojeni
téchto druht poli byvala jejich nejvétsi prednosti. Ta plynula z jejich zplisobu
spojovani. Spojeni hékovych poli bylo obstaravano pomoci kovovych hak,
upevnénych na vnéjSich stranidch kolejnic v mistech spojovaci tyce, ktera
zajistovala staly rozchod. Na opacnych stranach koncti byl na vnéjsi strané kolejnic
na obou stranach pfipevnén kratky zelezny ¢ep, pro uchyceni haki nasledujiciho
pole. Spojovaci haky tak obstaravaly pevny, ale piesto snadno rozloZzitelny typ
spoje. Takto sestavena jednotlivda hakova a obloukova pole byla zakoupena jiz

kompletné smontovana. (Rieger, 1896)
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Poslednim typem kolejisté jsou svazné drahy neboli svaznice. Svaznice 1ze
rozdélit na dvé Casti, a to Cast kolejisté a ¢ast brzdného vratku, pficemz celkova
délka jedné janovické svaznice €inila pfiblizn¢ 200 metrt. Z toho mnohdy pouze
160 metrti zahrnovalo kolejisté svazné drahy, zbylé misto Slo vyuzit pro piipadné
horni napojeni spojovacich ¢i pfisuvnych drah, ale ptedevsim se jednalo o prostor

pro ulozeni brzdného vratku. (Rieger, 1896)

Svaznice umoznovaly piepravu kladového diivi, ¢i jiného materidlu z vyse
polozenych ¢asti paseky k hlavni draze, pomoci dvou vozikii. Z nichz jeden, ten
naloZeny piepravovanym materidlem byl spoustén, druhy vahou spousténého

vytlacovany vzhuru. (Rieger, 1896)

Pro potieby pohybu dvou vozikli po jedné svaznici byla kolejisté svaznic
sestavovdna pfedevSim diky specidlnim tii kolejnicovym polim, ty se vSak
Vv poloviné useku rozdélovala pomoci vyhybnych poli na dvé soubézna kolejiste
tvofena tfimetrovymi poli o dvou kolejnicich. Ttfimetrova dvojkolejnd pole
svaznych drah byla konstruovdna stejn¢ jako ta Sestimetrova kolejnicova pole
hlavnich drah. Jednotliva tii kolejnicova pole o tfech kolejnicich s délkou 3 metr
byla dodavéna jiz smontovand. Tento typ kolejisté byl pokladan hned na 4 dievéné
prazce o délce 170 centimetri. Rozchod kolejnic byl stidle neménny, tedy o 700
milimetrech. Podobné parametry mély 1 vyhybnd pole, jejichz kolejnice se
uspotadavaly tak, aby umoznovaly pfesun z tii kolejnicového kolejisté na jednu ze
soub&znych kolejnic vyhybny bez pouziti vyhybek. Plynuly ztéto mnoha
zjednoduSeni, napiiklad pfi stavbé kolejisté svaznych drah, nemusely byt diky
vyhybnam stavény dvé soubézné koleje po celé délce svaznice. VeSkeré kolejnice
pouzité pro tvorbu svaznic bylo mozné na sebe navazat pomoci spojek a Sroubtl.

(Rieger, 1896)

Pro bezpe¢ny provoz na svaznicich byl vyuzivan brzdny vratek. Jednalo se
o pomérne jednoduché, ale efektivni zatizeni, diky kterému bylo mozné spoustét
naloZeny vozik bezpecné€ dolli po svaznici. Vratek stavéli pracovnici obvykle na
kamennou rovnaninu, vyztuzenou dfevénymi a zeleznymi nosniky. K témto
zeleznym nosniktim byly také pfipevnény fetézy, proto aby byla zajiSténa potiebna

stabilita brzdného vratku ke svému stanovisti. (Rieger, 1896)
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Brzdny vratek se skladal z n€kolika lanovych a brzdnych kotouct z lité oceli
o pruméru 80 centimetrti. Okolo lanovych kotouci vedlo draténé lano o délce 220
metri a Sifce 16 mm. Na obou koncich lana se nachazela oka, do nichz se
zapojovaly voziky. Do brzdovych kotoucii zapadaly dievéné brzdové cCelisti
vyrabéné z bukového dieva. S témito brzdovymi Celistmi osazenymi na brzdovém
pasu mohl pracovnik drahy podle potfeby manipulovat otocenim Sroubového
vietena. Samotny brzdovy vratek byl navrzen tak, aby ho bylo mozné snadno
pievazet bez kompletni demontdze vSech soucastek, pfi¢emz hmotnost vratku

dosahovala 600 kilogramu. (Rieger, 1896)

V piipadé¢ pouzivanych voziki na janovickych lesnich drahach se jednalo o
univerzalni dfevéné dvouosé voziky podle Dolbergova patentu. Diky plynulému
vyspadovani draznich kolejist’ a vlivem své tihy mohly sjizdét voziky samospadem
snadno dolt do tidoli smérem K pile. Proto jsou v nékterych textech tyto lesni drahy
pojmenovavané jako gravitaéni lesni drahy. Rychlost pohybu téchto vozikl bylo

mozné upravovat pomoci brzdového zafizeni. (Rieger, 1896)

Pro prepravu klad jsou potiebné dva takové voziky, které jsou spojeny
dohromady do takzvaného dvojvozu. Obvykle spojeni dvou vozli za sebe
zajiStovaly transportované klady, upevnéné upinacimi fetézy, pficemz konce klad
lezely na oplenech. Kazdy vozik byl vybaven jednim oplenem, jehoz podobu

znazornuje Obrazek 6. Oplen slouzil jako podklad pro uloZeni nékladu na dvojvozu.
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Obrazek 6. — Oplen slouzici pro ulozeni nakladu na voziku
(zdroj: Rieger, 1896)
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Sada kol vozikii se skladala z ocelové napravy s tloustkou 45 mm,
s ocelovymi lozisky bez odpruzeni a s dvéma litinovymi koly o priméru 40 cm s
rozchodem kol 700 mm. Pohyb voziki v zatackach byl umoznén nejenom diky
osazeni napravy na ¢epu dievéného ramu. Ale také diky oto¢nym oplentim, které
se osazovaly na Cep stiedovych pti¢nych tramkt vozikl. V prvni fazi se k prepravé
nakladu vyuzivalo 24 vozikli, zniz méla polovina vietenové brzdy a druha
postranni brzdy. Do dvojvozu se vzdy vpied zafazoval viz s vietenovou brzdou,
jelikoz tyto vozy byly vybaveny specidlni stupatkem pro brzdate, ktery ovladal
rychlost svého dvojvozu. (Rieger, 1896)

7.3 Principy stavby janovické lesni drahy

Pocatek mobilni lesni drahy v janovickém panstvi Ize datovat k podzimu
roku 1891, kdy se v okoli obce Stara Ves zapocalo s trasovanim prib&hu
uzkokolejnych drah. Za tyto ptipravné prace byl zodpovédny feditel lest a
velkostatkli Rudolf Rieger, ktery za spoluprace zastupce Prazské akciové strojirny,
respektive jejim generdlnim zastupcem, panem inzenyrem A. W. Stonem,
vypracoval zadost k povoleni provozu lesnich drah. Jak také autor této prace vyse
v textu uvedl — jiz na jafe roku 1892 byly janovickym panstvim zakoupeny pravé u
Prazské akciové strojirny soucasti lesni drahy. AvSak jesté pted spusténi provozu
muselo byt vyddno povoleni k provozu od nejvyssiho zemského tfadu. Toto
povoleni janovické panstvi obdrzelo od Zemského mistodrzitelstvi v Brné v ¢ervnu
1892 a tak mohl byt zapocat provoz mobilni lesni drahy systému Dolberg

Vv janovickém panstvi. (Rieger, 1896)

Samotnd zadost sepsana panem Rudolfem Riegrem se pravdépodobné
nedochovala, avsak situacni plan trasovani prvni faze prabéhu janovickych lesnich
drah je obsazen v deniku Rieger (1896). Predevsim tento denik, sepsany v ném¢iné
panem Riegrem, obsahuje cenné informace o prvni fazi janovickych gravitacnich
mobilnich drah. Proto mohl autor v této kapitole obsahleji rozvést technologické
principy vystavby a ndsledné nastinit zdsady provozu na janovickych mobilnich

lesnich drahach. Autor je vSak nucen podotknout, s ohledem na pfilozeny Obrazek
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7, ze se jedna pouze o situacni plan z roku 1891, jenz zobrazuje ptiblizny plan
vystavby prvnich fazi janovickych lesnich drah. Proto je tfeba brat v potaz, ze se
jednd jen o orientacné vyznacenou polohu jednotlivych ¢asti lesnich drah. Avsak

pro ucely této kapitoly jako ilustrativni dopln€k zcela vystaci.
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Obrazek 7. — Situacni plan 1. faze planované vystavby janovickych lesnich drah
(Rieger, 1896)

Na soutoku potokt Podolského a Stiibrného stala a dodnes stoji a funguje
staroveska pila. Ono misto, kde v té dobé parni pila jiz fungovala, bylo velice
pfiznivé pro stavbu lesnich drah, jeZ mély dopravovat tézené dievo k této pile. Je
zde opét vhodné zminit, Ze janovické panstvi provozovalo i parni pilu
v Bedfichové, k niz byla v téze dobé¢ také postavena mobilni lesni draha. Jednalo se
o hlavni dréhu o délce 3 300 metri prochézejici udolim Zlatého potoka, na niz
navazovaly v riznych lokalitach tfi svazné drahy. Jelikoz se ale tato prace zamétuje
hlavn¢ na lesni drdhy v okoli Janovic, zevrubnéji vétev bedtichovské lesni
zeleznice nebude popisovana (pozn. autora: pii vystavbé drazniho spodku hlavnich
trati a dalSich navazujicich téles lesni drahy, se postupovalo u vSech vétvich drah

V janovickém panstvi podle stejnych zasad). (Rieger, 1896)

Pribéh obou vétvi janovickych hlavnich drah vedenych k staroveské pile
byl obecné urcen morfologii terénu a pribéhem tudoli. Ptiblizna poloha téchto
hlavnich drah je zaznamenéna na ptilozeném Obrazku 7 tuénou oranzovou linii.

S ohledem na usnadnéni prace a minimalizovani nakladi na vystavbu hlavnich
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drah, byly pfii jejich vystavbé vyuzivany existujici udolni cesty, jejichz povrch
nebylo potieba slozité upravovat. V ptipadech, kdy nebylo mozné vyuzit stavajici
cesty, byly vytyCeny nové trasy. Pro nové trasy bylo potieba zpevnit terén a vytvorit
rovinu naptiklad pomoci kamennych zidek nebo zemnich naspu tak, aby koruna
drahy méla Sitku 2 metry. Na podmacenych nebo bazinatych terénech byl svrsek
odkopén, nahrazen kamennym zakladem, pies ktery se néasledné polozila vrstva
Stérku nebo zeminy. Nékterd mista trasy vyzadovala stavbu mostl, propustki,
piikopt a jinych technickych prvki pro odtok vody. S ohledem na potiebu uloZeni
trvalého drazniho télesa, jenz bude pouzivan po vice let za sebou, bylo cilem

stavitelti vytvofit kvalitni a odolny spodek. (Rieger, 1896)

Kleséani drahy v tidoli bylo v podstaté urceno sklonem dna udoli, s vyjimkou
ptipadt, kdy bylo tieba provést korekce z diivodu velkych vyskovych rozdild na
kratkych tsecich. Sklon na téchto dvou hlavnich tidolnich drahach se pohyboval
mezi 2—7 %, pti¢emz jak uvadi Rieger (1896) maximalni povoleny sklon pro lesni
zelezni¢ni traté byl stanoven na 7 % podle ptedpisii ufedni komise pro gravitacni
dréhy. I realizace zatdcek méla sva pravidla. Jestlize bylo potfeba drahu zatocit,
bylo potifeba vytvorit ndklon koruny drazniho télesa, jehoz spad se fidil délkou
poloméru zatacky a kolisal mezi 4-10 centimetrii. Ale obecné vzato se stavitelé
snazili pfi vystavbé, o co mozné nejdelsi rovné linie a ostrym zatackam se snazili

vyhnout. (Rieger, 1896)

K méné€ solidnimu provedeni se stavitelé ptiklonili pfi vystavbé takzvanych
pfechodnych drah. Jedna se o spojovaci drahy (na Obrazku 7 oznafeny oranzovou
¢arkovanou ¢arou), ptisuvné drahy (na Obrazku 7 oznaceny Zlutou €arou) a svazné
dradhy (na Obrazku 7 oznaCeny oranzovou dvojitou carou). U téchto drah,
konstruovanych k ptfechodnému wuzivani postacoval jednodusi, nékdy jen
povrchové upraveny spodek. Pficina pfistupu k méné solidnimu provedeni draZniho
spodku, plynula piedevs§im z potieby rychlé vystavby a jednoduché demontaze, ale
také z moznosti sniZzeni nakladii na vystavbu. Proto byl velice dilezity vybér
lokality pro stavbu svaznic tak, aby byla nejen vystavba co nejsnazsi s ohledem na
nutné terénni Upravy. Ale pfedevsim, aby byl provoz svéaznic a jejich pfisuvnych

drah co nejefektivnéjsi. Tedy tak, aby mohlo byt odvezeno dfevo nejen z ro¢ni sece,
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ale aby tyto drahy mohly byt pouzitelné pro 4-5 nasledujicich rokt, nez byly
presunuty dale. (Rieger, 1896)

Pro potieby ulozeni drazniho svrsku spojovacich drah na horizontalné rovny
podklad, museli stavitelé urovnat piedem vyty¢enou trasu o §ifi 2 metry vedouci
povétSinou mirnym svahem tak, aby odpovidala parametrim spojovaci trati. Pfi
budovani zataéek pouzivali pracovnici obvykle obloukova pole s maximalnim
polomérem 8 metrti, které bylo potteba z vnéjsi stany vyspadovat. Naspy i mosty
pro spojovaci drahy se stavély podobné, avsak méné dikladné nezli u hlavnich
drah. Pro preklenuti bazinatych oblasti postacovalo podlozi z kulatiny nebo vétvi,
které se pokrylo vrstvou $térku nebo zeminy. Pribéh spojovacich drah byl trasovan
tak, aby bylo zajisténo propojeni hlavnich drah v udoli a svdznic nachazejicich na
svahu, ptitom vsak sklon spojovacich drah nesm¢l piesahnou z bezpecnostnich

dtivodt hranici 7 %. (Rieger, 1896)

Pfi vybéru vhodnych mist pro umisténi svaznych drah bylo tfeba brat v
potaz mimo obecnych kritérii, kterd jsou zminéna vyse, také charakter pidy. Pfi
planovani bylo nutné se vyhnout napiiklad lokalitim s rozpukanymi horninami
nebo bazinatym mistim. Naopak preferovanymi misty byly ty, na kterych bylo
jednoduse mozné upravit ptidu pro potieby svaznice. Svaznice se obvykle stavély
jako ptimé useky o Sifce 3 metry a délce 160-180 metrti, pokud to bylo mozné,
sméfujici ve sméru nejvétSiho spadu. Spad zlstaval podobny jako u ptirodniho
svahu a nebylo problémem, pokud se na nékterych mistech mirné¢ ménil. (Rieger,
1896)

Pokud jde o vystavbu ptisuvnych drah, jednd se o rovnobézné drahy
S odstupem ptiblizné 50—60 metri, které byly stavény pted téZbou dieva, tak aby
nasledné usnadnovaly pfisun nakladu ke svaznicim. Vzhledem k tomu, Ze pro tyto
cesty nebyl nutny chodnik vedle koleji pro tazné zvifata, stacilo podklad upravit do
Site 1,2 metrt se sklonem spadu 1-2 %. S ohledem na pouze do€asny a nizky provoz
téchto drah, byl svrSek svahu upravovan jen povrchové, nebylo nutné provadét
rozséahlé stavebni prace. Obvykle se jednalo o odstranéni vrchni pidni vrstvy po
strané vrcholu trasy a jeji nakupeni na stran¢ smérem doli do udoli, tak aby

vytvorila vodorovny podklad pro kolejové pole ptisuvnych drah. (Rieger, 1896)
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Na takto ptipravené spodky drah se nasledn¢ instalovala jednotliva drazni
pole. Vystavba drahy obvykle zac¢inala od slozisté klad u pily ve Staré Vsi, kde se
drazni svrSek na zimu schovaval. Postupovalo se pii tom nasledovné — délnici
postupné pokladali souvisle za sebe Sestimetrova pole hlavnich drah tak, aby na
levé stran¢ koruny spodku ztistala volna plocha o Siice 75 centimetrti. Dal$i délnici
poté zajistovali pomoci spojek a Sroubu stycné spojeni kolejnic. Pokud jiz délnici
sestavili drahu o n¢kolika draznich polich, dalsi ¢asti drahy si dale mohly pfisouvat
na vozech po jiz dokonceném kolejisti. A dale vzhtru, do vzdalenéjSich oblasti,
byly za pomoci koni tazeny plné vozy po draze vzhiiru k mistu stavby. Naopak
vyprazdnéné vozy sjizdély zpét samospadem, pfic¢emz rychlost pohybu bylo mozné

regulovat brzdou. (Rieger, 1896)

Po dokonceni montaze hlavnich udolnich drah, bylo mozné pfistoupit
K instalaci dalSich ¢asti drah, podle trasy pfedem piipraveného spodku drazniho
télesa. I u ostatnich casti ziistal princip stejny, tedy ten, ze s pokladkou zacinali
pracovnici od spodu smérem vzhiru. Pokud vsak nebylo mozné ptfesné napojit na
sebe dv¢ rizné drazni pole, napiiklad pfi spojeni spojkami a haky, coz bylo u
hlavnich a spojovacich drah technicky proveditelné, vyuzivala se k témto ucelim

spojka, ktera je znazornéna na Obrazku 8. (Rieger, 1896)

l\iﬂ. 10,

Obrazek 8. — Spojka slouzici pro propojeni odlisnych typti drazniho svrsku
(zdroj: Rieger, 1896)

Diky jiz sestavénym hlavnim drdhdm mohli pracovnici pfepravit materil
svrSku jednoduSe az na upati svdznych drah. Pfi vystavbé svaznic se zacinalo

pokladkou vyhybky, na kterou navazovalo tfikolejnicové kolejisté s vyhybnou
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uprostifed. Nazorny néakres obvyklé podoby svaznych drah je znidzornén na
pfilozeném Obrazku 9. Fixace polozenych kolejist’ svaznic, ktera byla jiz umisténa
na podklad, se déale z divodu vyssi bezpecnosti ukotvila zatlu¢enim kolikl té€sné k
pfeprava a montdz brzdného vratku. Ten se nahoru do svahu musel vytdhnout
konskou, ale v n¢kterych piipadech i lidskou silou. Jakmile se brzdny vratek timto
zpusobem dopravil a nasledn€¢ upevnil na dané misto, je do n¢j osazeno lano

obsluhujici posun vozi po svaznici (Rieger, 1896).

Obrazek 9. — Planek skladby svaznych drah
(Rieger, 1896)

Pti budovéni svrsku pfisuvnych drah byl postup témétf nemeénny. Podobné
jako u spojovacich drah byly pro tvorbu svrsku ptfisuvnych drah pouzity hakova
pole. Pravdépodobné jen v nekterych ptipadech, kdy to poméry svahu umoziovaly,
byly tyto drahy pfimo napojeny na koleji§té svaznice pomoci nasazovaci vyhybky.
Pokud to nebylo mozné, pracovnici museli provadét piekladku mezi vozy

ptisuvnych drah a svaznic. Dal$im rozdilem v pokladce kolejisté u ptisuvnych drah
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oproti polim hlavnich a spojovacich drah byl vtom, Ze pole byla ukladdna
doprostied drazniho spodku, jelikoz zde nebyla potfeba nechévat volny prostor pro
pohyb taznych zvifat. Kolejisté piisuvnych drah se v ramci jedné paseky nestavély
vSechny na rdz, ale jakmile byla néktera z drah vyklizena, piemistily se jeji
kolejnice na dal$i niz8i pfisuvnou dréhu, a tento proces pokracoval, dokud nebyly
vyklizeny vSechny pfisuvné drahy na pasece. Timto se vyuzival velky potencial
téchto mobilnich drah, jez byly opatfeny hakovymi spoji pro snadnou montaz a

demontaz. (Rieger, 1896)

Pied zimou byl vSechen svrsek lesnich drah demontovan a pievezen k pile
ve Staré Vsi, kde byl pres zimu uskladnén. Volné drazni spodky tak mohly byt
vyuzivany jako snézné trasy pro dopravu dieva sanikovanim (ptevazné palivového
a milifového) jak popisuje Melik (1991). Na jafe se opét sestavily drahy, pokud
nebyly dané tézené paseky z minulého roku zcela vytézeny, pfesné na ona mista,
kde byly pfed zimou odebrany. Kompletni vytéZeni pasek, v urcitych lesnich
odd¢lenich, zahrnovalo primérné 4-5 ro¢nich seci. Po uplynuti této doby nastal
ukol vyhledat dalsi vhodna mista pro postaveni svdznic a pfislusné propojeni
spojovaci drahy, aby byly zpiistupnény dalsi paseky urceny k myceni. (Rieger,
1896)

Skute¢né vydaje, jez jsou pievzaty od Riegra (1896) odkazuji na finan¢ni
naro¢nost dopravy, vystavby a montdze janovickych lesnich drah po dokonceni
prvni faze realizace. Cena za vystaveni vSech draZznich spodki byla vypocitana na
2 380 zlatych rakouské mény, z toho az 1 920 zlatych pfipada za vystavbu draznich
spodkl vedoucich k staroveské pile. Pofizovaci ndklady na cely material svrsku
tvofeny 3 500 m koleji z Sestimetrovych poli, 570 m koleji z hakovych a
obloukovych poli, 4 nasazovacimi vyhybkami, 4 spojovacimi vloZkami, soucastmi
svrsku dvou svaznic vcetné brzdnych vratkl a draténych lan, a dale pak néklady na
pofizeni jizdniho parku tvofeného 12 voziky s vietenovou brzdou a 12 voziky s
postranni brzdou vcetné 24 oplent, Cinilo celkem 16 930 zlatych. K tomu bylo
potieba ptipocist naklady na dopravu z Prahy, které ¢inily 810 zlatych. Pokud k
tomu pfipocteme jesté diive vypoctené ndklady na stavbu spodku ve vysi 2 380
zlatych, dosahuje kapital potfebny na stavbu celé janovické lesni drahy 20 120
zlatych rakouské mény (Rieger, 1896).
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Provoz na janovické lesni draze

K planovani dil¢iho provozu na janovickych lesnich drahach, se vyuzival
mytny plan. Tento mytny plan urCoval nejen polohu pasek, ale 1 jejich velikost.
Pomoci n¢ho se upravovaly tézebni prace na vymezenych pasekach tak, aby zadna
dréha nemusela byt pfemistovana z jedné hlavni drahy na druhou dfive, nez to bylo
nutné. Samotny provoz drah byl zahéjen az tehdy, jakmile byly dokonceny prace
na pasece a byl vystavén svrsek drah. Dale bylo nutné pfedem piipravit naklad. Ten
byl pracovniky naakumulovdn na hromady podél nejbliz§ich spojovacich drah,

ptisuvnych drah ¢i svaznic. (Rieger, 1896)

Pro fizeni provozu a dodrzovani bezpecnostnich zdsad na draze bylo
nezbytné ustanovit dozorciho drahy nebo vlakvedouciho jako specidlniho tifednika,
jehoz jmenovani muselo byt nahlaseno uradu podle platnych predpisti. Dozor¢i nesl
plnou odpovédnost za spravné dodrzovani vSech technickych ustanoveni a pravidel
tykajicich se stavby svrsku a provozu drahy. Persondl potifebny pro provoz drahy
se rekrutoval z existujictho stalého pracovniho persondlu tamnich lesnich
pracovnikl. Kromé toho byla také zavedena funkce drazniho hlidace, jehoz ukolem
bylo pravidelné prohlizet a kontrolovat trat’ a provozni zatizeni. Tento hlida¢ mél

za ukol provadét hned nékolik dennich kontrol draznich téles. (Rieger, 1896)

Piisun prazdnych vozi po draze zajistovala tazna zvitata, obvykle se
k tomuto ucelu vyuzivalo koni. Za timto ucelem byl ko¢i s taznymi konmi trvale
k dispozici, avSak v piipadé zvySené potieby byly najimany dalsi tazné sily za denni
mzdu. V béZném provozu byly obvykle vyuzivany dva tazni koné, pficemz kazdy
z nich tahal tfi dvojvozy. Koné¢ pfi tazeni vozi postupovaly po upravené cesté vedle

kolejisté. (Rieger, 1896)

Nakladka na vozy nejprve probihala v nizsich partiich paseky, kam se dalo
dosdhnout prostfednictvim spojovaci drahy. Vozy byly nejprve pfisunuty taZznymi
zvitaty k mistu, kde byly klady uloZeny na hromadéach podél drahy. Zde byla na
vhodném misté vytvorena odbocka pomoci nasazovaci vyhybky, vozy pfesunuty na
tuto odbocku, ¢imz byla spojovaci draha uvolnéna pro manipulaci (Rieger, 1896).

Avsak jak podotyka HoSek (1969) v pocatecni fazi vyuzivani lesni Zzeleznice, byly
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jeji hlavni udolni dréhy vedouci do lest relativné kratké a primarné slouzily k
transportu dieva, které bylo K lesni zeleznici pfiblizovano pomoci sani.

Jelikoz se ¢asem tézba posunula dale do hloubky lesu a byla provadéna na
svazich se sklony mezi 15 a 40 %, kdy délky holose¢e mohly dosahovat az 800
metrt, to znamenalo, Ze pivodni metody pfiblizovani dfeva ke kolejim jiz nebyly

dostate¢n¢ efektivni. (Rieger, 1896)

Pted samotnou nakladkou bylo tieba vozy zastavit tak, aby nalozené klady
nepiecnivaly predni ani zadni ¢ast voziku. Vozy byly postupné posunovany az té€sné
pted odebiranou hromadu klad. Pokud se jednalo o stfedné silné klady, obvykle
sta¢ilo 5-6 muzli na kazdy viz, Ktefi prekladali ru¢né, nanejvySe pomoci
specialnich koz kutéleli dfivi z hromady na vozy. Aby byla co nejvice vyuzita
kapacita vozi, nalozily se na né piiblizné¢ 3—4 plnometry klddového drfeva, v
zavislosti na tom, jak bylo suché. Pro upevnéni klad na vozech byly pouzivany
specialni fetézy. Stupatko na voze s vietenovou brzdou muselo vzdy po naloZeni
materidlu zlstat volné, aby brzdafi ndklad nebranil v pohybu. Po dokonceni
nakladky dvojvozl bylo povoleno délnikiim pustit vozy az ke kolejové zabrang,
ktera se nachazela pod mistem nakladky. Zde se tyto vozy spojily sptfahlovymi haky
do vlaku, ktery obvykle tvofilo 10 nebo 12 vozi, poté bylo mozné piikrocit k jizdé
dold do udoli. (Rieger, 1896)

Jakmile byly klady odstranény z oblasti kolem spojovaci drahy, pfistoupilo
se k odvozu dfeva, které bylo dovaleno ke svaznicim a jejich pfisuvnym drahdm.
Obvykle se zacinal svazet naklad z horni svaZnice. Voziky stojici na kolejich
svaznych drah se nakladaji Gplné stejnym zpiisobem, jak bylo popsano vyse. Prvni
dvojviiz bylo potieba dopravit az na horni konec, zatimco druhy byl ponechan na
protéjsi dolnim konci tak, aby oba mohly byt spolu propojeny draténym lanem. Pro
provoz svaznic byl zapotiebi kromé persondlu, ktery se stard o prevoz dieva a

nakladku, jeden délnik k obsluze obou brzdnych vratki (Rieger, 1896).

Pokud byly oba vozy sprdvné upevnény na lané, a né¢ktery z dvojvozi byl
pln€ naloZen, dozor¢i dal pokyn pracovnikovi, ktery obsluhoval manipulaci
brzdného vratku k vypraveni vozu. Nasledné tento délnik dal vozy do pohybu tim,

ze otoCil ovladaci kolo natolik, aby nalozeny viiz zaCal pomalu sjizdét dola a
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préazdny viiz byl naopak rovnomérné vytahovan protivahou vzhiru. Takto se obé
soupravy mijely uprostied svazné drahy, kde trikolejné kolejisté preslo na vyhybné
na dvé samostatné kolejiste. Béhem pohybu byly vozy fizené prubéznym
stahovanim a povolovanim brzdy tak, aby jejich posun byl v konstantnim pomalém
pohybu. Na svaznicich s men§im sklonem, bylo mozné vyuzit vice prostiedki pro
manipulaci s voziky. Naptiklad bylo mozné pomoci nasazovaci vyhybky vytvofit
spojeni mezi kolejemi svaznice a piisuvnymi drédhami. Diky tomu bylo mozné
pripfahat vozy z piisuvné trat¢ a spoustét je po svaznici doll, ¢imz se zamezilo
zbyte¢né prekladce nakladu. AvSak nejprve se odvazely klady ulozené na
hromadach pfimo u svaznice. Jakmile byl ndklad ulozeny podél svaznic odvezen,
pfistoupilo se k pifepravé dieva u pfisuvnych drah. Tuto ¢innost provadéla
samostatnd skupina 68 pracovnikl. Jakmile byla jedna ptisuvna draha vyklizena,
premistili snadno pracovnici jeji kolejnice na dalsi niz$i upraveny drazni spodek,

dokud nebyly vyklizeny vSechny tyto drahy. (Rieger, 1896)

Po naplnéni a zaptazeni az 12 dvojvozl za sebe, byly vozy pribézné
prepravovany po hlavni draze ke skladisti pily. Pred odjezdem vSak dikladny
dozor¢i drahy musel provétit stav vozl, a predevSim jejich brzdna zafizeni. Na
pokyn dozor¢iho byla odstranéna zabrana z kolejisté a nasledné, pokud to
parametry sklonu drahy dovolovaly, byly odklopeny i postranni brzdy u zadniho
voziku vSech dvojvozl. Nasledné¢ sdm dozorci drahy, jako hlavni vlakvedouci
nastoupil jako brzdaf prvniho dvojvozu. Dale nastoupili na dalsi volné stupacky

povéieni pracovnici jako brzdafi ptipojenych voziku. (Rieger, 1896)

Dozor¢i dréhy, respektive vlakvedouci byl vybaven signalnim rohem a
praporkem, kterymi signalizoval personalu ptedepsané signaly pro odjezd,
zastaveni, brzdéni, povoleni brzd apod. Pfi odjezdu se vietenové brzdy povolily
natolik, aby vz zacal pomalu sjizdét. Rychlost jizdy regulovali brzdafi stfidavym
brzdénim tak, aby jejich rychlost neptfekrocila 10 km za hodinu. Podél trati byly
umistény v nebezpe¢nych usecich a zatackach znacky ptikazujici brzdéni. Po
dodrzeni vsech pravidel byl vlacek spousténych vozi Gspésné prepraven az k pile,
kde byl pozastaven a zabezpecen u kolejové zébrany pied slozistém klad. Zde se
naklad vylozil, prazdné vozy se zaptahly po tfech za jednoho koné a proces se

zopakoval. Podle vypocitanych udaji dle Riegra (1896) bylo timto zplisobem
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mozné piepravit k pildm denné pomoci 3 vlakll primérné 115 plnometrti dieva.
Uvadéné ndklady na svoz 1 plnometru tehdy dosahovaly pfiblizn¢ 20 krejcart
rakouské mény. Avsak v této Castce nebyly zahrnuty naklady na stavbu spodku
svaznic, spojovacich a ptisuvnych drah, ani nédklady na stavbu svrsku ¢i amortizaci.

(Rieger, 1896)

Takto probihal provoz na mobilnich janovickych lesnich Zeleznicich az
témet do poloviny minulého stoleti. Postupny tpadek janovickych trati ma hned
nékolik ¢initeld, prvni z nich byla lesni pozemkova reforma, pfi niz panstvi
Janovice pftislo az 0 47 % svého uzemi, a pfedevsim byl od néj odebran Karlovsky
revir, kde byla zfizena v roce 1931 statni sprava Ceskoslovenskych lest. Dalsi
negativni udalosti ovliviujici stav zdejSich lesnich Zeleznic, byla druha svétova
valka, béhem ni drahy nebyly vhodné udrzovany a po ukonceni valky byla drazni
télesa v seslém stavu a jejich renovace by byla vysoce finan¢né naro¢na. A nakonec
byl v roce 1945 cely janovicky velkostatek zestatnén pomoci BeneSovych dekreta.
Posledni trati, na niz provoz fungoval do roku 1948 byla vétev vedouci do severni
¢asti reviru Rabstejn. Ostatni vétve byly zruSeny jiz dfive a na misto nich se
zbudovaly lesni komunikace. Tim byla v Jesenikach zruSena posledni gravitacni

uzkorozchodna lesni zeleznice. (Hosek, 1969)
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8 Zjisténé parametry lesni Zeleznice a volné plavky

Vv okoli Janovic

Byvala panska pila ve Staré Vsi, ktera nyni patii podniku Katr s.r.0., slouzi
jako vychozi bod pro kazdou z mapovanych hlavnich tras Zeleznice, se nachazi 3
km vzduSnou ¢arou od zdmku Janovice. Zamek byl historickym sidlem majitelt a
inicidtort vystavby téchto zeleznicnich trati. Polohy vSech dokumentovanych tras,
pily ve Staré Vsi a zamku Janovice jsou detailné piedstaveny v dokumentech
ptiloZenych k této diplomové praci, coz poskytuje dulezity geograficky a historicky

kontext pro pochopeni infrastruktury lesni zeleznice.

Hlavni drahy beéhem svého provozu spojovaly celkem sedm lokalit a jejich
celkova délka dosahovala 9 870,23 metrii. V pocatecnich fazich existence janovické
mobilni lesni dréhy byly v provozu pouze dvé hlavni trasy: jedna vedla podél
Podolského potoka a druhd podél Stiibrného potoka s délkami 3 576 metrii a 2 208
metrli. Primérny sklon trasy vedouci Podolskym potokem byl 3 %. Sklon této trasy
se v prub¢hu trasovani nemeénil vyrazné, udrzoval se od vychoziho bodu u
staroveské pily aZ po opusténi intravilanu Zd’arského Potoka na Grovni piiblizné 1
%, avSak postupné stoupal az k 6-8 %. Oproti tomu draha sledujici tdoli Stéibrného
potoka vykazovala primérny sklon 3,7 %, ktery se po celé délce trasy ménil jen
minimalné.

Drazni svrSek hlavni drahy Pod Smrcinu byl na poc¢ate¢nim useku o délce
416 metrti poloZen na upraveny terén nebo na zaklad demontované hlavni drahy
vedouci Stiibrnym potokem. Po téchto 416 metrech se hlavni drdha otocila doleva
na nov¢ zpevnény usek. Nasledujici trasa vedla nad vodni nadrzi pro Anenskou hut’
a podél okraje lesa okolo Zd’arského potoka az k zaniklému dievénému mostu pies
Podolsky potok. Za mostem byla pfipojena vedlejsi draha Pod Slatinny potok, ktera
méfila 1 674 metri. Hlavni draha Pod Smrcéinu pokracovala jihovychodnim
smérem, kde piekiizovala silnici Rymatov—Sumperk. Od tohoto bodu se sklon trasy
postupné zvySoval a drdha vedla dale ptes lokalitu pod Vyhledy az do svého
koncového bodu pod Smrcinou ve vysce 795,48 m n. m. S celkovou délkou 5
398,36 metrti a prevySenim 115 metrii byla tato trat’ nejdelsi hlavni trasou janovické

lesni Zeleznice.
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V lokalité pod Vyhledy doslo v zdvérecné fazi vyvoje janovickych lesnich
zeleznic k napojeni tii vedlej$ich hlavnich drah. Nejdelsi z téchto trati méfila 1 838
metr a sméfovala do oblasti za Vyhledy. Z hlavni dradhy Pod Smrc¢inu dale
odbocovala vedlejsi draha Pod Vyhledy I, jejiz délka Cinila 332 metra. Na koté
773,91 m n. m. zacinala trasa posledni hlavni dréhy Pod Vyhledy II, které se tahla
do koncového bodu a méfila 242 metrti. U této konkrétni trasy autor nezaznamenal
hodnoty sklonu, coz je dano jejim vyrazné kolisavym profilem, ktery ztézoval

piesné vypocty a vedl ke zkresleni vysledki.

V ramci vyzkumu se autorovi této prace podarilo identifikovat sedmnéct
spojovacich drah v osmi riznych lokalitach. Tyto spojovaci drahy obvykle
vykazovaly vyssi sklon nez hlavni drahy, ke kterym byly napojeny, ale stale nizsi
ve srovnani se svaznymi drahami. Nejdelsi trasy spojovacich drah se nachazely v
lokalit¢ Pod Medvédim kamenem. Zde nejnizsi pfipojovaci draha zacdinajici v
nadmoiské vysce 752,82 m dosahovala délky 718 metrt. Vys$si nad touto drahou se
nachdzi druhd ptipojovaci draha o délce 613 metrl, kterd na upraveném koridoru

ve svahu piekonavala pievyseni 25 metru.

Pii terénnich Setfenich bylo autorem identifikovano celkem 16 tras
svaznych drah, jejichz podrobné parametry jsou dokumentovany v ptilozené
Tabulce 3. Nejdelsi z nich, svazna draha I — Pod Medvédim kamenem, piedstavuje
pravdépodobné nejvétsi z téchto drah. Svazna draha Za Vidlakem, na druhé strané,
se vyznacoval nejvyssim sklonem, ktery dosahoval hodnoty 31,5 %, s celkovym

prevysenim 17,5 metra.

Trasy ptfisuvnych drah byly dohledany na 16 mistech v bezprostiedni
blizkosti tras zaniklych svaznych drah. Pfisuvné traté obvykle nevykazuji vysoky
sklon, nebot’ se tyto drahy vétSinou nachazely v horizontalnim sméru s maximalnim
sklonem do 2 %. AvSak 1 pfes tuto obecnou charakteristiku byly identifikovany
trasy, kde byl sklon vyssi, coz ilustruje p¥ipad piiblizovaci drahy Nad Zd’arskym
Potokem. Profil této pravdépodobné trasy je zobrazen na piiloZzeném obrazku.
Podrobné parametry vSech zmapovanych drah, véetné jejich specifickych sklont a

umisténi, jsou uvedeny v Tabulce 1,2, 3a 4.
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Tabulka 1. - Hlavni drahy

Typ alokalizace Zeleznicniho télesa | FTiPWiEN€ obdobf | Lokace vétven (zaddtek | oy oy oo o | PreviSenitrasy | Primémysklon | Primémysklon | KétaZzatdtku | KétaZkonce
provozu diléiho tiseku) (m) trasy (°) trasy (%) trasy (m n.m.) trasy (mn.m.)
Hlavni draha Podolskym potokem 1892-1910 - 3576,03 105,59 1,7 3,0 668,13 773,72
Hlavni draha Nad staroveskou pilou 1892-1950 - 415,83 14,19 2,0 3,4 666,21 680,40
Hlavni draha Stfibrnym potokem 1892-1910 nad pilou 1792,55 65,84 2,1 3,7 680,40 746,24
Hlavni dréha Pod Smréinu 1911-1950 nad pilou 4982,53 115,08 14 2,5 680,40 795,48
Hlavni drdha Pod Smr¢inu 1911-1950 nad pilou 3564,88 93,51 14 24 680,40 773,91
Hlavni dréha Pod Smr¢inu 1911-1925 pod Vyhledy 1417,65 21,57 1,5 2,6 773,91 795,48
Hlavni draha Nad Slatinny potok 1911-1925 za Podolskym potokem 1674,66 82,72 2,8 5.0 702,67 782,39
Hlavni draha Pod Vyhledy | 1926-1950 pod Vyhledy 332,00 10,49 18 3,2 766,96 777,45
Hlavni draha Pod Vjhledy Il 1926-1950 pod Vihledy 241,62 2,41 = = 773,91 776,32
Hlavni draha Za Vihledy 1926-1950 pod Vihledy 1837,54 34,97 1,1 19 758,73 793,70
H r o
(zdroj: vlastni zpracovani)
Tabulka 2. - Spojovaci drahy
Typ, lokalizace  funkce Zelemicniho télesa Piblizné obdobi | oo trasy (m) PrevySenitrasy | Primémy sklon | Primémy sklon | KétaZ zadatku | KétaZ konce
provozu (m) trasy (%) trasy (%) trasy (mn.m.) | trasy(mn.m.)
Spojovaci draha - Nad Zdarskym Potokem dréha - pFepojovaci | 1892-1910 59,67 3,52 3,4 6,0 757,52 761,04
Spojovaci draha - Nad Zdarskym Potokem draha - prepojovaci Il 1892-1910 215,07 6,90 1,8 32 790,57 797,47
Spojovaci draha - Nad Zdarskym Potokem draha - privadéci 1892-1910 200,85 8,91 25 44 724,95 733,86
Spojovaci draha - Pod Medvédim kamenem dréha - 1892-1910 613,27 25,18 24 4,1 744,79 769,97
Spojovaci draha - Pod Medvédim kamenem dréha - piivadéci 1892-1910 718,56 29,65 24 41 725,82 755,47
Spojovaci dréha - Pod Medv&dim kamenem dréha - piepojovaci 1892-1910 170,34 514 1,7 3,0 807,82 812,96
Spojovaci drdha - Suté | dréha - piepojovaci 1892-1910 19,62 1,97 58 10,1 764,33 766,30
Spojovaci draha - Suté | draha - pfivadéci 1892-1910 300,82 14,34 2,7 48 726,00 740,34
Spojovaci draha - Suté |l dréha - piepojovaci 1892-1910 249,88 5,61 13 2,2 793,08 798,69
Spojovacidraha - Suté |l draha - piivadéci 1892-1910 579,41 19,76 2,0 34 743,74 763,50
Spojovaci draha - Za Vidlakem drdha - piepojovaci 1892-1910 138,64 3,34 14 24 829,97 833,31
Spojovaci draha - Nad Slatinnym potokem draha - pfivadéci 1911-1925 57,00 1,74 1,8 3,1 781,87 783,61
Spojovaci draha - Nad S|, nym potokem draha - piepojovaci 1911-1925 126,13 4,82 2,2 38 810,11 814,93
Spojovaci draha - Smréina dréha - piivadéci | 1911-1925 19,51 3,26 9,7 17,1 792,44 795,70
Spojovaci draha - Smréina draha - privadéci Il 1911-1925 11,75 1,01 4,9 8,6 794,43 795,44
Spojovaci draha - Smréina dréha - pfepojovaci 1911-1925 59,48 3,13 3,0 53 823,41 826,54
Spojovaci dréha - Za VWhledy dréha - pfivad&ci 1926-1950 30,11 1,69 3.2 56 792,02 793,71
H ’ s
(zdroj: vlastni zpracovani)
Tabulka 3. - Svazné drahy
Typ a lokalizace Zelezniéniho télesa Pfiblizné obdobi Délka trasy (m) PievySenitrasy | Primé&my sklon | Primérmy sklon | KétaZ zacatku KétaZ konce
provozu (m) trasy (%) trasy (%) trasy (mn.m.) | trasy(mn.m.)
Svazna draha | - Nad Zdarskym Potokem 1892-1910 191,86 23,66 7.1 12,4 733,86 757,52
SvaZnd dréha | - Pod Medvédim kamenem 1892-1910 282,74 52,35 10,7 18,9 755,47 807,82
SvéZnd drdhal- Sutdl 1892-1910 185,68 23,99 74 13,0 740,34 764,33
SvéZnd drdhal- Sutdll 1892-1910 197,59 29,84 8,7 15,3 763,24 793,08
SvéZnd drdha | - Za Vidldkem 1892-1910 186,01 55,56 17,5 3.5 774,41 829,97
Sva?na draha Il - Nad Zdarskym Potokem 1892-1910 199,87 29,53 8,5 15,0 761,04 790,57
Svazna dréha Il - Pod Medvédim kamenem 1892-1910 214,32 30,89 83 14,6 812,96 843,85
SvéZnd drdha ll - Suté | 1892-1910 190,74 3541 10,7 19,0 766,30 801,71
SvéZnd drdha ll - Suté Il 1892-1910 190,70 20,36 6,1 10,8 798,69 819,05
SvéZnd drdha Il - Za Vidldkem 1892-1910 181,87 22,45 71 125 833,31 855,76
Svézna draha | - Nad Slatinnym potokem 1911-1925 192,68 26,50 7.9 13,9 783,61 810,11
Svazna draha | - Smréina 1911-1925 178,68 27,71 89 15,7 795,70 823,41
Svéazna draha Il - Nad Slatinnym potokem 1911-1925 181,57 29,58 9,4 16,6 814,93 844,51
Svazna draha Il - Smréina 1911-1925 95,71 15,54 94 16,5 826,54 842,08
Svazna draha lll - Smrcina 1911-1925 220,09 33,32 8,7 153 795 44 828,76
Svazna draha | - Za Whledy 1926-1950 177,16 36,67 12,0 21,2 793,71 830,38
(zdroj: vlastni zpracovani)
Tabulka 4. - Ptisuvné drahy
Typ alokalizace Zeleznicniho télesa Priblizné obdobi Délka trasy (m) PrevySenitrasy | Prim&my sklon | Primémy sklon | Kéta Z zaéatku Kéta Z konce
provozu (m) trasy (°) trasy (%) trasy (mn.m.) | trasy(mn.m.)
Pfisuvnd draha - Nad Zdérskym Potokem - eta | leva 1892-1910 66,36 1,06 0,9 1,6 757,75 758,81
Pfisuvnd draha - Nad Zdérskym Potokem - etd? Il leva 1892-1910 67,61 1,08 0,9 1,6 790,99 792,07
Pfisuvnd draha - Nad Zd4rskym Potokem - etd? Ill prava 1892-1910 1153,82 54,37 2,7 4,7 796,03 850,40
Pfisuvna draha - Pod Medvédim kamenem - eta? | leva 1892-1910 100,57 2,33 1,3 2,3 842,32 844,65
Pfisuvnd dréha - Pod Medvédim kamenem - etdZ | pravd 1892-1910 110,93 1,86 1,0 1,7 795,57 797,43
PFisuvna draha - Sut& - | leva 1892-1910 114,18 5,28 2,7 47 801,31 806,59
PFisuvna draha - Suté | - Il prava 1892-1910 537,69 13,52 1,4 2,5 801,71 815,23
Pisuvna draha - Nad Slatinnym potokem - eta? | levéa 1911-1925 293,49 5,71 11 2,0 844,51 850,22
PFisuvna draha - Smrcina - eté? | leva 1911-1925 120,47 1,97 0,9 1,6 800,84 802,81
Pfisuvna draha - Smr¢ina - etéZ Il dolni 1911-1925 358,80 5,01 = = 822,82 827,83
Pfisuvna draha - Smr¢ina - etdZ Ill horni 1911-1925 761,95 18,98 - - 828,76 842,74
Pfisuvnd draha - Smréina - etaZ IV leva 1911-1925 339,94 9,59 1,6 2,8 805,72 815,31
Pfisuvna draha - Smréina - etz V leva 1911-1925 215,83 3,38 0,9 1,6 821,00 824,38
PFisuvna dréha - Za Vyhledy - etdZ | pravd 1926-1950 199,37 7,92 2,3 4,0 795,92 803,84
Pfisuvna dréha - Za Vyhledy - etdZ Il leva 1926-1950 98,74 2,59 1,5 2,6 812,01 814,60
Pfisuvna dréha - Za Vyhledy - etaZ Ill leva 1926-1950 163,55 3,92 1,4 2,4 830,38 834,30

(zdroj: vlastni zpracovani)
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Béhem terénnich Setfeni za cilem lokalizovani a trasovani pribéht drah
uzkorozchodnych lesnich zeleznic byly evidovany tyto typy dochovanych
zelezni¢nich téles a antropogennich tvari: kamenny nasep jednostranny, hlinény
nasep jednostranny, kamenny nasep, hlinény nésep, zafez a ivoz. Autorem prace
byly v terénu zjistény polohy ¢tyf mosti s kamennymi zéklady, které napomahaly
pteklenout delsi tseky pfes koryta tamnich tokd. Dals$i hodnotné nalezy pro tuto
praci byly kamenné skladky, které se nachazely pobliZ rozpoznatelnych koridord
zaniklych uzkorozchodnych Zelezni¢nich drah. Vyznamnym pozistatkem je také
zmapovana kamennd rovnanina, nachazejici se v lokalité Suté I nad hornim koncem
spodni svéaznice. Tato poloha evokuje, ze rovnanina mohla slouzit jako zaklad pro
uloZeni brzdného vratku dolni svéZnice. Poloha vSech téchto drdznich téles a
antropogennich tvarli je zobrazena na pfilozeném planku Obrazek 10 a 11.
Soucasny stav kamennych zakladd jedno z mosti je zdokumentovana na Obrazku

12.

ZANIKLE TRATE LESNi GRAVITACNI ZELEZNICE A EVIDOVANE ZELEZNICNT ANTROPOGENN{ TVARY
v OKOI.I'JANOVIC
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Obrazek 10. Lokalizace antropogennich tvard a zbytkd janovické lesni Zeleznice
(zdroj: vlastni zpracovani)
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Obrazek 11. - Lokalizace antropogennich tvarQ a zbytki janovické lesni Zeleznice
(zdroj: vlastni zpracovani)
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Obrazek 12 - Zbytky kamenného zékladu mostu v lokalité nad Zd’arskym potokem
(zdroj: vlastni zpracovani)

Mapa prilozena k této praci poskytuje jasny piehled o trasach
priblizovacich cest volné plavky dieva. Tyto trasy jasné identifikuji sedm mist
zdrojnic vody, které byly vyuzivany pro nasledné plaveni dieva, a pét mist, kde
bylo dfevo vytahovano z vodnich tokd. Na koncich téchto tras byvaly obvykle
umistény milifova pole, nebo byl vytahovany naklad pfepravovan jinymi zptsoby
dopravy do odbérnych mist. Celkova délka plavebnich cest na Janovickém panstvi
dosahovala 10 341 m. Dodnes lze v okoli Janovic najit akumula¢ni nadrze, které
slouzily byvalym trasam plavky. Soucasny stav téchto hrdzi je podrobné

zdokumentovan v Tabulce 5.
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Tabulka 5. — Parametry volné plavky

Nazev toku Nazev akumulaéni hraze| Stavakumulaénihraze Délka trasy (m)
Dlouhy potok - pozménéna 1454,97
Splavsky potok Schwartz kl.aiuz (RN pod zakonstruovand 241167
Zvonickou)

Podolsky potok - zanikla 18,50
Kotelny potok - protrfena 3536,47
Zlaty potok - zanikld 124981
Stfibrny potok Nad stijemy nefunkéni 1392,81
Oskava Tygl pozménéna 277,62
pfivadéci trasa Nad horizontélou zanikla -
Celkem: 10341,85

(zdroj: vlastni zpracovani)

Tento text podava uceleny piehled informaci ziskanych prostfednictvim

studia historickych analogovych materidli, jak textovych, tak mapovych. Dale byly

vyuzity tizené rozhovory, které mély za cil zlepSit porozuméni potencidlnim

lokalitam pro terénni Setfeni. Tato Setfeni byla zaméfena na identifikaci

antropogennich dopravnich struktur, jako jsou Zeleznice, a vodohospodarskych

struktur, naptiklad hraze akumulacnich nadrzi (klauz), které slouzily pro potieby

drevarského pramyslu v lesich janovického panstvi. Shromazdéna polohopisna data

byla nasledné interpretovana pomoci nastroju geografickych informac¢nich systému

(GIS). Pro lepsi predstavu, jak takové hraze akumulacnich nadrzi vypadaly,

prikladam Obrazek 13, ktery zachycuje hraz retencni nadrze Pod Zvonickou, jenz

byla rekonstruovana do podoby ptedchozi Schwartz klauz.
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Obrazek 13. — Reten¢ni nadrz pod Zvonickou
(zdroj: vlastni zpracovani)

Zasadnim ptinosem této prace je podrobné zmapovani priubéhu tras zeleznic
a urceni celkové délky hlavnich udolnich drah, ktera za obdobi provozu lesni
zeleznice mezi lety 1892 az 1946 ¢ini 9,87 km. Vysledné mapové soubory nejsou
jen interpretaci generalizovanych starych map a plankl;; jsou vytvofeny
zpracovanim mnoha polohovych dat a analyz. Zatimco vektorizace tras z
historickych podkladt byla klicovou soucasti pocateéniho procesu praktického
vyzkumu, tato data byla nésledné upravena podle polohovych udajii ziskanych z
terénnich Setfeni. Diky modernim néstrojim ArcGIS tak mohl vzniknout unikétni
datovy soubor, ktery byl nasledné vizualizovan v sérii map. Tyto mapy, které jsou
soucasti digitalni piilohy této diplomové prace, zahrnuji naptiklad analyzy
prostoroveé blizkosti a sklonitosti, jeZ jasn€ dokladaji hluboké znalosti morfologie
terénu a um nasich pfedki efektivné snizovat provozni néklady pii budovani velmi
dimyslnych dopravnich tras jak v udolich, tak na svazich. Jako ptiklad je zde

priloZzen Obrazek 14, ktery prezentuje jednu z vybranych vizualizovanych analyz.
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~ konec plavebni trasy

o pila

-~ trasa lesni Zeleznice

— trasa volné plavky

privadédi trasa

priblizovaci 26ny

m Z0NA| - oblast pfiléhajici k prepravnim trasém — z6na shromazdovani, nakladani a vhazovéni nakladu

m ZONA|I- lokality blizké k prepravnim trasém — snadné priblizeni nékladu k shromazdistim

B Z0NA Ill - tzemi vzdalené — obtiin&si piblizeni nakladu ze svahii (napf. skluzem, spousténim, kofimi)
Z0NA IV - odlehlé vyse polozené ablasti — vyZadovaly obtiiné priblizovéni (abvykle pomodi safikovéni)

Obrazek 14. - Piiblizovaci zony lesni Zeleznice a volné plavky dieva
(zdroj: vlastni zpracovani)

Tato prace prinesla rozsahlé mnozstvi dat, kterd budou prezentovana na
celostatni konferenci a publikovéana v recenzovaném casopise v databazi SCOPUS.
Zastupci Lest Ceské republiky, statniho podniku, projevili zdjem o tato data pro
ucely lesniho planovani a tvorby lesnich hospodarskych plant. Vzhledem k jejich
obsahu a rozsahu maji data také potencial pro vyhlasovani ptipadnych technickych
pamatek souvisejicich s lesnim hospodatstvim 19. a 20. stoleti, coz mize pfispét k
ochrané a uchovani historického dédictvi spojeného s lesnim hospodaienim v této

oblasti.
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9 Diskuze

Emil Hosek ve své studii z roku 1969 detailné popisuje technické aspekty
lesnich zeleznic, kde klade diraz na konstrukéni feSeni, rozchody kolejnic, a
historicky vyvoj téchto tras. Jeho pfistup je pfimocary a faktograficky, coz
umoziuje ziskat jasné technické informace o konkrétnich zeleznicich. Ve své
kandidatské disertacni praci podrobné popisuje pribéhy hlavnich tidolnich drah,
specificky uvadi hlavni zelezni¢ni trat’ vedouci podél Stiibrného potoka s délkou 1
694 metrd a prumérnym stoupanim 3,3 %. Daéle analyzuje Zeleznici podél

Podolského potoka, pro kterou uvadi délku 4 210 metra.

Zden&k Melik vyznacuje komplexné&jsi piistup k tématu, kdy jeho prace z
roku 1986 nabizi socidlné-historicky kontext fungovani lesnich zeleznic. Melik se
neomezuje pouze na technické detaily, ale zkouma také vliv Zeleznic na rozvoj
regionu, zmény v krajin€ a socialni aspekty zivota komunit v okoli téchto tras. Jeho
studie pfinasi pohled na lesni Zeleznice jako na fenomén, ktery ovlivnil mnoho
aspektil Zivota v dané oblasti. Ve své praci popisuje Melik stejné traté jako Hosek,
nicméné uvadi odliSné délky: hlavni trat’ ve Stfibrném 0doli ma podle néj 1 840

metrd a draha Podolskym potokem 3 000 metra.

Tyto rozdilné vysledky jsou pravdépodobné zplsobeny tim, Ze HoSek pro
vypocet délek téchto tras vychéazel ze situacniho vykresu planu vystavby od pana
Riegra (1896), na nichz jsou prub¢hy tras zachyceny nepiesné, jak doklada Obrazek
15.
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j ortofoto 30. léta

Obrazek 15 - Analyza dobovych mapovych podladt
(zdroj: vlastni zpracovani)

Pfi porovnani obou autort v této diplomové praci bylo zjiSténo, Ze zatimco
Hosek poskytuje dulezitou technickou dokumentaci, Melik rozsifuje diskuzi o
dopad lesnich Zeleznic na socidlni a ekonomické aspekty regionu. Dané doplnéni
SirSiho kontextu Melikem je kli€¢ové pro pochopeni nejen samotného fungovani
zeleznic, ale také jejich vlivu na formovani krajin a komunit. Zjisténi této prace
vS8ak ukazuje na vétsi pocet svaznych drah, nez oba autofti piedpokladali nebo zjistili

primo v terénu. Dale se oba autofi zaobiraji posledni fazi rozvoje Zelezni¢nich drah
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do reviru Rabstejn. Zdenck Melik popisuje hlavni trat’ pouze do lokality pod
Smréinou a nezminuje vétveni na hlavni draze v lokalité¢ pod Vyhledy. Emil Hosek
uvadi v lokalit€¢ pod Smr¢inou pouze dvé svaznice a nezminuje zadné trasy v okoli
Vyhledy. Oproti tomu Zden¢k Melik a autor této diplomova prace popisuji prubéhy
trati za Vyhledy podobné, vcetné zjisténi tii svaznic a pfisuvnych trati na

jihovychodnich svazich vrcholu Smréiny.

Na zaklad¢ téchto zjisténi je nutné také poukazat na to, jak integrace
technickych a socidlnich pohledit mtze ptispét k lepSimu celkovému porozumeéni
historie a vyvoje regiond s lesnimi Zeleznicemi. Zkoumani, jak se tyto Zeleznice
staly integralni soucasti krajinotvornych a socialnich procesti, umoziuje Iépe
pochopit jejich trvaly dopad. Vysledky prace Emila HoSka a Zdenika Melika tak
prinaseji cenné pohledy, které se vzajemné dopliuji a poskytuji komplexni obraz o
janovickych lesnich Zeleznicich. Zavérem je proto nutné zdtraznit vyznam syntézy
obou pfistupt pro hlubsi historické a kontextudlni studium podobnych technickych
a socialnich fenoménid. Tato diplomova prace poskytla nejuplngjsi piehled o
rozsahu janovickych uzkorozchodnych lesnich Zeleznic, ¢imz dokazala zmapovat

presnéjsi a rozsahlejsi sit” téchto drah.
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10 Zavér

Na zéklad¢ podrobného studia zaniklych lesnich Zeleznic v okoli Janovic se
tato diplomova prace zaméfila na historicky vyvoj, funk¢énost a stopy téchto drah v
krajiné. Vysledky terénniho Setieni a srovnani s historickymi dokumenty odhalily
mnohé aspekty, které nebyly dosud v literatuie dostate¢né zdokumentovany. Prace
tak pfinasi nové poznatky o rozsahu a technickych parametrech janovickych lesnich
zeleznic, a podava také hlubsi vhled do historickych metod piepravy dieva, které

byly v této oblasti pouzivany.

Zjisténi terénniho vyzkumu odhalila existenci vice tras, nez bylo diive
znamo. Prace zmapovala celkem 17 spojovacich drah v osmi lokalitach, 16 tras
svaznych drah a 16 tras prisuvnych drah, coz pfedstavuje vyrazné vétsi pocet, nez
uvadéli predchozi autofi jako Emil Hosek a Zdenék Melik. Tyto nove zjisténé trasy

logistické organizace lesniho hospodarstvi v této oblasti.

Komparace dat s vysledky jinych autorG zduraznila nékteré rozdily ve
zjisténych délkach a prabézich trati, coz pfispélo k hlub§imu porozuméni
historickym zménam v krajiné¢ a vyvoji lesniho hospodaistvi. Nesoulad ve
zjisténich v porovnani s literaturou také poukazuji na nutnost dalSiho vyzkumu a

potvrzuji vyznam lokélnich terénnich Setteni pro historicko-geografické studie.

V ramci prace bylo také poukézano na technické a socialni dopady zavedeni
zeleznic, které se staly klicovym faktorem pro efektivni hospodateni v lesich a mély
vyznamny vliv na rozvoj regionu. Vystavba téchto drah reagovala na rostouci

primyslovou potfebu dieva a umozZnila rychlejsi a efektivnéjsi transport materialu.

Zaveérem je nutné poznamenat, zZe tato diplomova prace poskytla komplexni
pohled na janovické lesni Zeleznice, ktery byl doposud ¢aste¢né opomijen. Podaftilo
se prohloubit znalosti o historii, technice a vlivu lesnich zeleznic v Janovicich, coz
pfispiva k lepSimu pochopeni historickych promeén v krajin€ a vyuZziti technickych
feSeni v lesnim hospodafstvi. Studie potvrzuje dilezitost integrovaného ptistupu k

historickému vyzkumu, kdy kombinace archivnich studii, terénniho vyzkumu a
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technické analyzy vede k novym poznatkiim, které mohou slouzit jako zaklad pro

dalsi vyzkumy v této oblasti.
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11 Summary

Based on a detailed study of the vanished forest railways around Janovice,
this thesis focuses on their historical development, functionality, and remnants in
the landscape. The results of field investigations and comparisons with historical
documents have uncovered many aspects that were previously under-documented
in the literature. Therefore, the thesis provides new insights into the extent and
technical parameters of the Janovice forest railways and offers a deeper

understanding of the historical wood transportation methods used in this area.

Field research findings revealed the existence of more routes than
previously known. The study mapped a total of 17 connecting tracks in eight
locations, 16 hauling tracks, and 16 feeder tracks, which represents a significantly
greater number than previously reported by authors such as Emil Ho$ek and Zdenék
Melik. These newly discovered routes not only expand our knowledge of the
network of forest railways but also suggest a high level of logistical organization in

the forest management of this region.

Data comparison with the findings of other authors highlighted some
differences in the recorded lengths and courses of the tracks, contributing to a
deeper understanding of historical changes in the landscape and the development
of forest management. Discrepancies in findings compared to the literature also
indicate the need for further research and confirm the importance of local field
surveys for historical-geographical studies.

The thesis also pointed out the technical and social impacts of the
introduction of railways, which became a key factor for efficient forest management
and had a significant influence on the development of the region. The construction
of these railways responded to the growing industrial demand for wood and enabled

faster and more efficient material transport.

In conclusion, it is necessary to note that this thesis has provided a
comprehensive view of the Janovice forest railways, which had been partially
overlooked. It has deepened knowledge about the history, techniques, and impact
of forest railways in Janovice, contributing to a better understanding of historical
transformations in the landscape and the use of technical solutions in forest

management. The study confirms the importance of an integrated approach to
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historical research, where the combination of archival studies, field research, and
technical analysis leads to new insights that can serve as a basis for further research

in this area.
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