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Abstrakt

Tato diplomova prace se zabyva vyvojem lesni dopravni sité na tzemi Ceské republiky.
V praktické ¢asti této prace je analyzovan vyvoj LDS v oblasti dnesSniho uzemi Ndrodniho
parku Sumava. Porovnava predeviim lesni cestni sit v 19. stoleti se sou¢asnym stavem.
Vyvoj je demonstrovan pomoci tfi ukazatell lesni cestni sité. Hustota, kterd byla v 19.
stoleti vyrazné vyssi nez v soucasnosti, poukazuje na dobfe rozvinutou cestni sit. Spolu
s hustotou byly vypocitany i rozestup lesnich cest a teoretickd pfiblizovaci vzdalenost.
Vysledky téchto vypoctl byly analyzovany na zakladé dnesnich platnych norem. Timto

vznikl uceleny prehled o vyvoji lesni cestni sité na vybraném tzemi.

Kli¢ova slova: lesni dopravni sit, zpFistupnéni lesq, historie

Abstract

This dissertation deals with the development of the forest road network in the area of
the Czech Republic. In the practical part of this dissertation development of LDS in the
area of today’s territory of National park Sumava is analyzed. It compares especially the
forest road network in 19th century with the current situation. The development is
demonstrated by three indexes of the forest road network. The density, which was
much higher in 19th century than nowadays, points out to a well developed road
network. Together with the density also the spacing of forest roads and a theoretical
approaching distance was calculated. The results of these calculations were analyzed on
the basis of today’s valid norms. Hereby a coherent overview has originated about the

development of the forest road network in a chosen area.

Keywords: forest road network, forest disclosure, history
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Uvod

Na tzemi Ceské republiky zaujimaji lesy pfiblizné 33 % celkového Uzemi, tj. témérF
3 000 000 ha. Pro potfeby hospodareni v lesich je vystavéno témér 160 000 km lesnich
cest s riznym technickym vybavenim. Hlavni kostru tvofi lesni odvozni cesty, které jsou
urcujici pfi vypoctech ukazatell lesni cestni sité. Z hlediska efektivniho zpfistupnéni les(
je dullezitd nejenom optimalni vystavba novych cest, ale také pravidelna udriba
stdvajicich lesnich cest.

Pojem lesni dopravni sit vSak nezahrnuje jen lesni cestni sit, nybrz i dopravni zafizeni
slouzici k zpfistupnéni lesli a slouzicich k dopravé dieva a jinych produktd lesa. Vyvoj
lesni dopravni sité proSel nékolika vyznamnymi etapami. Co se tykd lesni cestni sité,
vyznamny pokrok nastal predevsim v kvalité vystavby cest, v pouZitych materidlech a
metodach zpevnéni cest. DalSim ukazatelem vyvoje je také ménici se hustota lesni cestni
sité. V minulosti byly na Gzemi Ceské republiky oblasti, které viibec nebyly zp¥istupnény,
prevainé se jednalo o horské oblasti. Diky rozvoji priamyslu a velké spotfebé drevni
hmoty, ale doslo ke zpfistupriovani i zvlast obtizného terénu. Pfevainou dobu
hospodareni v lesich bylo k dopravé dfivi pouzivano lidské a zviteci sily pfi vyuziti
gravitac¢niho pohybu.

DuleZitd etapa nastala po roce 1950, kdy doslo k mechanizaci téZebnich, dopravnich a
stavebnich praci. Diky tomuto rozvoji bylo naptiklad pouzivdno stale vykonnéjsich
traktor( k priblizovani dfivi nebo dozerl pfi vystavbé cest, diky némuz se zménil stav

lesni dopravni sité ve vSech hospodarsky vyspélych statech.

Obrazek 1: Klamerské udoli s Jezerni horou, rok 1878 (F.Fridrich, www.scheufler.cz)
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Cile prace

Prvnim cilem této diplomové prace bude provést prlizkum historického stavu lesni cestni
sité na uzemi dneéniho Nérodniho parku Sumava. Lesni cestni sit bude zkoumana
z historické mapy z 19. stoleti. Na mapé budou vyznaceny lesni komunikace, které poté
budou zatfidény do jednotlivych kategorii. U veSkerych cest, prochdazejicich lesnim
Uzemim, nebo se lesniho Uzemi dotykajicich, bude zmérena jejich délka.

Druhym cilem bude provést porovnani historického a soucasného zpfistupnéni
vybraného zajmového Uzemi. Z nasbiranych dat budou vypocitdny ukazatelé lesni cestni
sité, konkrétné hustota, rozestup lesnich cest a teoretickd oboustrannd pribliZzovaci
vzdalenost.

Tretim a hlavnim cilem této prace bude porovnani vyvoje lesni cestni sité. Vysledky
jednotlivych ukazatelll lesni cestni sité budou porovnany z hlediska vyvojovych etap

zpfistupnéni lesa.

1 Literarni resSerse

1.1 Lesni dopravni sit - nazvoslovi

Dobfe vybudovana lesni dopravni sit je dulezita pro kvalitni hospodareni v lese. Zahrnuje
v sobé nejenom lesni cesty, linky a skladky, ale také dopravni zafizeni. Jeji kvalita je
obrazem vyspélosti lesniho hospodareni.

Jak uvedl| Hay (1998), diky lesnim cestam je dostupna vétsina lesnich produktl. A i
prestoZe vystavba lesnich cest velmi zasahuje do pfirozeného prostredi lesa, jsou cesty
naprosto nezbytné.

Lesni dopravni sit

Mezi lesni dopravni sit zahrnujeme jednak lesni cestni sit — odvozni cesty, pfibliZovaci
cesty, vyklizovaci cesty a linky, lesni sklady a skladky, tak i dopravni zatizeni vSeho druhu
slouzici ke zpfistupnéni a propojeni lesnich komplexu se siti pozemnich komunikaci na
dopravu dfeva a jinych produktl zlesa, k prepravé osob a materidl( v souvislosti s

hospodarenim v lese, popf. i k jinym ucelim (Mze, 2000).
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Lesni cesta

Dle €SN 73 6108 je lesni cesta Ucelova pozemni komunikace, ktera je soucasti lesni
dopravni sité a je uréena k odvozu dfivi, dopravé osob nebo materialu, pro prujezd
specialnich vozidel (pozarni, zdravotni sluzba), ale mlze slouZit i k jinym ucelim.

Lesni cesty se odliSuji od verejnych komunikaci intenzitou dopravy a ptirodnim
prostredim, ve kterém jsou budovany (Hanak, 1992).

Lesni cesty se déli podle dopravni dllezZitosti a Ucelu nebo dle prostorového usporadani.

Lesni odvozni cesta

Lesni odvozni cesta je zpravidla jednopruhovd ucelova komunikace, kterd vytvari
dopravni spojeni uvnitf lesnich komplex( a siti vefejnych ucelovych komunikaci. Tyto
cesty umoznuji zpfistupnéni lesa silni¢nimi dopravnimi prostfedky a rlznymi pracovnimi
stroji. Jsou urceny predevsim k dopravé dfivi, mohou ale slouZit i jinym uacelim. Z
dopravniho hlediska zarucuji bezpeény celoroéni nebo sezénni provoz (MZE, 1994).

Lesni pfiblizovaci cesta

Lesni pribliZovaci cesta je vidy jednopruhova ucelova pozemni komunikace vytvarejici
dopravni spojeni uvnitf lesnich komplex. Zpravidla spojuje ptiblizovaci linky s odvoznimi
cestami.

Lesni pfiblizovaci linka

Lesni priblizovaci linka slouZi vyhradné k vyklizovani vytéZzeného dfivi z porostld a
naslednému pfiblizovani. Spojuje zpravidla porost s pfibliZovacimi cestami nebo lesnimi
sklddkami. Tato linka je vedena po neupraveném terénu bez odstranéni vrchni vrstvy
zeminy znecisténé organickymi zbytky (KI&, Kykal, Zagek, 2006).

Lesni sklady a skladky

Soucasti lesni dopravni sité jsou také lesni sklady. Je to misto, kam se dopravuje drivi

ptfimo z lesnich porostd. Lesni skladka je vétSinou umisténa u odvozni cesty a slouZi ke

kratkodobému uskladriovani drivi soustfedovaného pro odvoz (MZE, 1995).
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1.2 Vyznam a vyuziti lesnich cest

Lesni cesty maji mnoho vyuziti a to nejenom v lesnim hospodarstvi. Napfiklad jsou
dileZitou soucasti mimoprodukéni funkce lesa — pro rekreaci obyvatelstva, dalsi vyuZiti
maji i pro vojenské ucely (hlavné v minulosti). Velky vyznam tedy maji lesni cesty
v mnoha odvétvich. Proto se vyznamem a vyuZitim lesnich cest zabyva mnoho autor.
Makovnik (1973) vidi vyznam lesnich cest jiz v jejich definicich. | presto, Zze néktefi
odbornici ¢asto poukazuji na jejich Skodlivé environmentalni vlivy, maji lesni cesty
vysadni postaveni vlesnim hospodareni. Cesty jsou nezbytné pro mnoho lesnickych
operaci, zahrnujici dopravu tézebnich stroji k jednotlivym mistiim tézby a dopravu
vytéZzeného dreva.
Z ekonomického hlediska tvofi doprava, vyvoz a dovoz, rozhodujici podil z celkovych
vlastnich nakladd na vyrobu dfeva. Proto je potfeba budovat kvalitni lesni cestni sit, aby
se snizovaly naklady na dopravu dreva.
Lesni cesty maji vSak SirSi uplatnéni, neZ jen dopravu dtivi. Diky nim jsou snadnéjsi
zasahy pfi péstovani lesa, nebo umozZnuji pouZiti mechanizace pfi rdznych lesnich
operacich. Lesni cesty jsou také vyuzivany i v jinych hospodarskych odvétvich — napt. V
zemédélstvi, cestovnim ruchu, pro vojenské vyuziti nebo pro rekreaéni funkce (Picman,
Pintek, 1998).
Jurik (1984) vyjmenovava jednotlivé vyznamy lesnich cest:
e Umoznuji hospoddrnou, vykonnou a planovanou dopravu dreva, véci a osob
e Vytvdreji moznosti sniZeni kvantitativnich a kvalitativnich ztrat pfi vyrobé dieva
e Zvysuji vykonnost a bezpecnost pracovnikd pri dopravé dfeva a manipulaci se
difevem
e UmozZnuji soustfedovani dreva bez rozsahlejsiho poskozeni lesniho porostu a
pady
e SlouZi pro dopravu lesnich mechanizacnich prostfedk( a ulehéuji mechanizaci
lesnich praci
e Vytvareji podminky pro uplatnéni intenzivnich zplsobUl péstovani lesa
e Umoznuji uc¢innou a prehlednou ochranu lesa
e Jsou zakladem prostorového rozdéleni a hospodarské Upravy lesa

e Zabezpecuji plnéni mimoprodukénich funkci lesa
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1.3 Rozdéleni cest

Rozdéleni lesnich cest proslo uréitym vyvojem. Lesni cesty jako takové se zacaly budovat
az v 18. stoleti a byly déleny dle kvality povrcha. Postupem casu se déleni rozsifovala i

podle jinych kritérii. Tento vyvoj déleni je spjat s vyvojem kvality budovani lesnich cest.

V roce 1957 popsal Matyas rozdéleni lesnich cest dle nékolika hledisek:
o dle umisténi (udolni, svahové, hfebenové)
o dle tcelu a uréeni (pfiblizovaci, vyvozni, odvozni)

o dle provedeni (tvrdé, zpevnéné, mékké)

O

dle trvalosti (stalé, docasné)

Dle CSN 73 6108 Projektovani lesnich cest zroku 1961 se lesni cesty délily do t¥i
kategorii:

o Lesni cesty odvozni — maji zpevnénou vozovku, jsou vybudované tak, aby
vyhovovaly poZadavkim tézké nakladni automobilové dopravy v kazdém rocnim
obdobi a pocasi. Pouzivaji se zpravidla na odvoz dfeva. Tato kategorie se dale
déli na dvoupruhové (la a Ib) a jednopruhové (Ic a Id) lesni cesty.

o Lesni cesty vyvozni — slouzi k dopravé dreva na lesni sklady nebo pfimo
k odvoznim cestam. Jsou to zpravidla mékké zemni cesty bez zpevnéné vozovky.
Tato kategorie se dale déli na lla a llb — jejich rozdil je v Sifce koruny.

o Lesni cesty priblizovaci — v porostu vyznacené a upravené zemni pruhy, po

kterych se drevo pfibliZzuje z porostu k vyvoznim anebo odvoznim cestam.

Makovnik (1973) rozdélil lesni cesty podle jejich umisténi v terénu a podle pouzitelnosti:
Podle umisténi Ize rozliSovat lesni cesty:
o vrovinatém terénu - soustava prfimych na sebe zpravidla kolmych cest, které
zaroven tvori sit hospodarského rozdéleni lesa
o v pahorkatinach — lesni cesty jsou v rlznych smérech, spojuji terénni sedla a
podchycuji ndhorni roviny
o vhorach - sloZeni lesni cestni sité urcuje smér hlavnich a bocnich dolin,

rozlehlost a sklonitost svah( a jiné.
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Podle pouzitelnosti Ize délit lesni cesty:

o vybudované bez projektu — nevyhovuji pozadavkim na dopravu, pouZivaji se
jen nouzové. Do budoucna se bud' zrekonstruuji, anebo se zrusi a jejich plocha se
zalesni.

o vybudované podle projektu — je potieba jejich Uprava, aby splfiovaly pozadavky

na automobilovou dopravu.

Kromé lesnich cest mohou byt také rozliseny lesni stezky a lesni chodniky. KI¢, Kykal,
Zacek (2006) je charakterizovaly takto:
o lesni stezky — trasy — trasovand pozemni komunikace pro cyklisty, chodce a pro
jizdu na koni. MuUZe byt bud’ se zpevnénim, nebo bez zpevnéni.
o lesni chodniky — pozemni komunikace, ktera vznikla vychozenim urcitého pruhu
pozemku bez stavebnich Uprav. Navrhuji se s maximalnim vyuZitim soucasnych

tras chodnik( a tak, aby podchytavaly zajimava mista v oblasti.
V soucasné dobé je kategorizace lesnich cest uvedena v platné normé CSN 73 6108 —

»Lesni dopravni sit”. V praxi ¢eského lesnictvi se ale vyuZiva i kategorizace lesnich cest

podle Ustavu pro hospodaiskou tpravu lesa.
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1.3.1 Rozdéleni dle €SN 73 6108 —,,Lesni dopravni sit“

Dle této normy rozliSujeme nasledujici kategorizaci:
o Odvozni cesty:
= Lesni cesta 1. tfidy (1L) - cesta, kterd umoziuje svym technickym
vybavenim celoro¢ni provoz ndvrhovych vozidel. Cesty jsou vidy
vybavené vozovkou zrlznych stavebnich materidll. Minimalni Sirka

jizdniho pruhu je 3 m, volna Sifka cesty je minimalné 4 m.

Obrazek 2: Lesni cesta 1L

= Lesni cesta 2. tfidy (2L) - cesta, kterda umoznuje svym technickym
vybavenim celoro¢ni nebo sezénni provoz ndvrhovych vozidel. Povrch je
vétSinou zpevnén nebo vybaven vozovkou s prasnym povrchem.

Minimalni Sitka jizdniho pruhu je 2,5 m, volna Sitka cesty je minimalné

3,5m.

Obrazek 3: Lesni cesta 2L
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o P¥iblizovaci cesty:
= Lesni cesta 3. tfidy (3L) - cesta slouZici k pribliZovani a vyvozu dreva.
Cesta je sjizdna pro traktory a speciadlni vyvaZeci a pfribliZovaci
prostfedky. Povrch mlze byt zpevnén. Minimalni volna Sitka cesty je 3

m.

Obrazek 4: Lesni cesta 3L

= Lesni cesta 4. tfidy (4L) — cesta je urcena pro soustfedovani drivi,
vedené zpravidla po spdadnici, md nezpevnény povrch svrchni

organickou vrstvou.

Obrazek 5: Lesni cesta 4L (ekolist.cz)
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1.3.2 Rozdéleni lesnich cest dle Ustavu pro hospodafskou tGpravu lesa

Ustav pro hospodaiskou Upravu lesa pfi kategorizaci lesnich cest vychazi z platné normy

CSN 73 6108 — , Lesni dopravni sit“, ale navic jeté rozdéluje odvozni cesty 2L na 2L; a

2L,.

Cesty 2L; umoZiuji sezéonni az trvaly provoz s provoznim zpevnénim nebo

prasnym povrchem.

Cesty 2L, umoZiuji pouze sezdnni provoz a jsou nezpevnéné na Unosném

podloz

Toto ¢lenéni pouziva Ustav pro hospodarskou Upravu lesa také pfi inventarizaci les(

(UHUL, 2007).
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Obrazek 6: Rozdéleni lesnich cest dle UHUL (www.uhul.cz)
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1.3.3 Historické déleni cest

Na nasem Uzemi se silni¢ni sit rozvijela od 18. stoleti. V 19. stoleti byla Dvorskym

dekretem normalizovana Sitka silnic a poté cisafskym patentem byla stanovena pravidla,

jak budou ke stavbé silnic pfispivat zemé&, vrchnost a poddani. Silnice byly rozliseny

podle jejich provozovatele na silnice:

erarni (statni, Fisské, cisarské) — silnice byly budovany podle francouzského
vzoru a jejich vystavba vrcholila kolem roku 1840, kdy byla sit téchto silnic
prakticky dokonéena. Tou dobou byl maximalni i jejich vyznam pro dopravu. Ten
se pak zacal snizovat rozmachem Zelezni¢ni dopravy

zemské — vétsinou jen vyjezdéné cesty rlizné sirky, nékdy ohranicené hlinénymi
valy

okresni — rychly rozvoj téchto silnic nastal zvlasté po vydani zemskych zakon( o
stavbé, spravé a udrZovani nestatnich silnic z roku 1864

obecni — parametry pro tyto cesty nebyly predepisovdny, ale pouze
doporucovany

soukromé

(Bradlecky list, 2005).

Na obrazku €. 7 je zndzornéna stavba téchto silnic, kde A = koruna, B = bankety, C =

vozovka, P = pfikop, S = Stérk s piskem, T = §tét vytluceny Stérkem.

Obrazek 7: Stavba silnic v Rakousku-Uhersku (Bradlecky list, 2005)
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VsSechny tyto cesty zachovavaly podobny priény profil a lisily se pouze jednotlivymi
parametry (Sitka silnice, vySka Stétu). Jednotlivé parametry jsou znazornény v tabulce ¢.
1.

Tabulka 1: Parametry jednotlivych historickych cest (Bradlecky list, 2005)

Typ silnice Sitka koruny Sitka vozovky Sitka banket
Erarni 9,48 m 6,32 m 1,58 m
Zemské 6,50 m 4,70 m 0,90 m
Okresni 6,00 m 4,20 m 0,90 m
Obecni 5,00 m 3,50 m 0,75m

1.4 Konstrukce lesnich cest 1L a 2L

Lesni cesty nemaji jednotnou konstrukéni technologii. Je to dano vyvojem. V dobé
animalni dopravy se pouzivaly jiné materialy a jiné technologie vystavby. V dobdch, kdy
se prechazelo na motorickou dopravu, bylo zapotfebi budovat lesni cesty s vétsi
Unosnosti a tedy z lepSich materialQ. Lesni cesty jsou vsak ¢asto vybudovany jesté starsi
technologii, proto je duleZita pecliva udrzba a pravidelné opravy.

Lesni cesty 1L nebo 2L by mély byt vidy vybaveny vozovkou anebo provoznim
zpevnénim. Vozovka je zpevnéna ¢ast komunikace uréena pro pojizdéni vozidel.

Dle Makovnika (1973) je vozovka zdkladni soucdast cesty, ktera je vybudovana z jedné

nebo vice vrstev rliznym zplsobem zpracovanych stavebnich materiald.

1.4.1 Typy vozovek

Typy vozovek mohou byt nasledujici:
e Betonova — zbudovana z prostého nebo vyztuZzeného cementového betonu.
V lesnim dopravnim stavitelstvi jsou tyto vozovky pouzivany vyjimecné, a to
v drevoskladech, mostnich objektech a na exponovanych kfiZovatkach lesnich
cest
e Hatova — jedna se o historicky typ provizorniho zpevnéni lesnich cest na malo

unosnych a neunosnych podloZich. Nosnou konstrukci tvofi prouténé haté o
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praméru 30 cm a délce alespon 3 m, kladené na zemni plan tésné vedle sebe a
kolmo na podélnou osu cesty

Netuhd — jeji konstrukéni vrstvy jsou slozeny ze stmelenych i nestmelenych
silni¢nich staviv a jinych materiall

Panelovd — vozovka sestavend ze Zelezobetonovych prefabrikovanych panell
kladenych na Stérkopiskovy podklad. V lesnictvi jsou pouzivany pfri celoploSném
nebo kolejovém zpevnéni cest zbudovanych na mdlo uUnosnych podloznich
zeminach

Tuha — vozovka s cementobetonovym krytem anebo s podkladem z prostého

nebo vyztuzeného cementového betonu

(Mze, 1995).

Jurik (1984) vozovky déli nasledovné:

a)

b)

c)

Podle dopravniho zatiZzeni — dle poctu navrhovych vozidel, které projedou
jednim pruhem vozovky za stanovené obdobi. Déli se na velmi lehké, lehké,
stfedni, polotézké, tézké a velmi tézké. Vozovky lesnich cest patfi mezi velmi
lehké.

Podle mechanickych vlastnosti krytt

e Tuhé vozovky — tyto vozovky maji cementobetonovy kryt

o Netuhé vozovky — vozovky se Stérkovym, Zivicnym a dldzdénym krytem.
Podle stavebnich materiall krytu

e Zemni— nejjednodussi typ vozovky, krytem vozovky je zemina podlozi

e Povalové — pomocné vozovky s dievénym krytem z povall

e Ze stabilizovanych zemin

e Stérkové

o Zivitné

e Cementobetonové — ze smési tfidéného kameniva, cementu a vody

e Dlaidéné

e Panelové

KI¢, Zacek (2006) uvadéji ve svém dile pét typld vozovek: $térkové, Ziviéné, asfaltové

(silni¢ni vyrobky), cementové a vozovky montované z prefabrikovanych desek.
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1.4.2 Konstrukce vozovek

Konstrukce vozovky znamena uspordadani jednotlivych stavebnich vrstev tak, aby byla
vozovka jako celek schopna vykazovat pozadované stavebni a provozni vlastnosti pfi
minimalni spotfebé materidld a energie na jeji vystavbu a udrzbu. Konstrukce lesnich
odvoznich cest je zpravidla sestavena ze tfi vrstev — krytové, podkladni a ochranné.
Kazda tato konstrukeni vrstva je uréena tloustkou a navrzenym stavebnim materidlem
(Mze, 1994).

e Ochranna vrstva — tato vrstva je z propustnych nesoudrznych materialQ, které
maji za ukol roznaset tlaky vozidel, provzdusnéni vozovky a hlavné slouzi jako
izolace pted vzlinajici vodou a vihkem.

e Podkladni vrstva — jeji funkci je pfedevsim roznaseni tlakl kol vozidel z krytu na
ochrannou vrstvu. Tato vrstva mizZe byt jednovrstevna nebo vicevrstevna.

e  Krytova vrstva — horni ¢ast vozovky, kterd je pfimo namahana ucinky provozu.
Je budovana z nejuinosnéjsich a nejkvalitnéjsich materiald.

(CSN 73 6100, 1984).

1.4.3 Provozni zpevnéni

Dle lesnického nauéného slovniku (1995) je provozni zpevnéni jednoduché souvislé nebo
Castecné zpevnéni jizdniho pruhu lesni cesty rlznymi materidly — stavebnimi, mistnimi
nebo odpadnimi. Toto zpevnéni zajistuje nezbytnou Unosnost pro celoro¢ni nebo
sezonni provoz motorovych vozidel a souprav pouzivanych v lesnim hospodarstvi.
e Bavorska metoda

Bavorska metoda patii mezi nejrozsitenéjsi jednoduché technologie zpeviiovani lesnich
cest. Vyraznym znakem tohoto zpevnéni je stfechovity sklon jeho povrchu podle
podélného spadu cesty 3 — 7 %, ktery prechazi pfi krajich aZz na hodnotu 15 — 25 %.
Nosnou vrstvu zpevnéni vytvaii zhutnény nesoudriny materidl z mistnich zemin,

odpadnich nebo ménéhodnotnych kameniv i primyslovych odpadt (Hanak, 2008).
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Obrazek 8: Pricné usporadani jednoduchého zpevnéni bavorskou metodou (Hanak, 2008)

1.5 Zpristupnéni lesa

Pod pojmem zpfistupnéni lesll je vétsinou mysleno zpfistupnéni pomoci lesnich cest. Jak
bylo feceno jiz vyse, lesni cesty a tedy zpfistupnéni urcité lesni oblasti hraje vyznamnou
roli vlesnim hospodafstvi. Mnoho autor( popisuje idedlni zpfistupnéni v rGznych
terénnich podminkach — nejéastéji v rovinach, pahorkatinach a horach.

Zpfistupnéni lesa je zdkladnim predpokladem jeho obhospodarovdni. Hlavnim
zpfistupriovacim prostfedkem je lesni cesta. Hustota a kvalita lesni dopravni sité je
dlleZitym ukazatelem vyspélosti lesniho hospodafrstvi (Hanak, 1992).

Zakladem optimalniho obhospodarovani lesd a lesnich porostl je jejich racionalni
zptistupnéni a optimalni vybudovani lesni dopravni sité. Pod zptistupriovanim les( a
lesnich komplext rozumime optimalni rozmisténi tras lesnich cest, pozemnich a
vzdusnych komunikaci a dopravnich drah s jejich raciondlni strukturou realizovanou
v ramci lesni dopravni sité tak, aby délka budovanych komunikaci a jejich plosSna vyméra
byli co nejmensi a zaroven se dosahlo nejvyssi procento zpfistupnéni uvazované plochy
Uzemi a optimalni pfiblizovaci vzdalenost pro uplatnéni nejnovéjsich technologii dopravy

direva v lese ( KI¢, Kykal, Zacek, 2006).
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Lesni cestni sit by tedy méla splriovat tyto zdkladni Glohy:
e Hospodarnou, vykonnou a bezpeénou dopravu dreva z kazdé ¢3sti lesa
e Snizeni kvantitativnich a kvalitativnich ztrat pti vyrobé dreva
e Zarucit Setrné dopravovani dreva a bezpecnost pracovnikd pfi manipulaci se
drevem
e Umoznit pribliZovat dfevo bez poskozeni stromu v porostu a pady
e Z3aklad pro prostorové rozdéleni lesa a hospodarské Upravy lesa
e Zpfistupnéni lesa pro rekreaci

(Makovnik, 1973)

1.5.1 Zpf¥istupnéni lesti dle terénu

V této kapitole je detailnéji popsano zptistupnéni v rovinach, pahorkatinach a horskych
terénech. V kazdé této oblasti je jiny zpUsob dopravy drivi a jsou budovany odlisné typy

lesnich cest.

e Zpristupnéni lesd v rovinach

Do kategorie rovinatého terénu radime terén do sklonu svahl 12 %, tj. terén, ve kterém
je moino vést cesty libovolnym smérem. Cestni sit mlze byt vtakovém terénu
usporadana pravidelné tak, aby procento zpfistupnéni bylo co nejvétsi.

PtibliZovacimi cestami jsou v rovinatém terénu vyklizené pruhy lesa, na némz se mizZou
pohybovat pfiblizovaci prosttedky (Makovnik, 1973).

Zakladni zasadou je umistovani odvoznich cest doprostied zpfistupriovaného tzemi, aby
se dosahlo jejich maximalni Ucinnosti. Maximalni rozestup odvoznich cest by nemél

prekrocit 1000 m (Hanak, 1992).

e Zpfistupnéni lest v pahorkatinach
Pahorkatiny jsou charakterizovany clenitym terénem s kratkymi ddolimi a s pfikrymi
stranémi. Sitka svahl byva mnohem mensi nez u horskych svaht a primér se pohybuje
kolem 200 m (Makovnik, 1973).
Odvozni cesty jsou umistény predevSim v udolich nebo na hiebenech. Lesy

v pahorkatinach nevytvareji velké lesni komplexy a vyskytuji se prevazné jen na strmych
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svazich. Mnohdy je lesni Uzemi obklopeno zemédélskou pldou bez komunikacniho
zpfistupnéni. Soustfedovani drivi se uskuteciiuje v dobé vegetacniho klidu, tj. na podzim
a vzimé tak, Ze se dfivi pfiblizuje z lesa na pole a odtud se odvazi po polnich cestach.
Tendence zpristupnéni se vsak zaméfuje na zménu zpuUsobu pfibliZovani dreva,
predevsim omezeni vystavby pfiblizovacich cest a jejich nahrazeni pfiblizovacimi linkami,
vedenymi po neodhumusovaném terénu a pfimocafe. Vtomto terénu je vhodné

pouzivani lanovkového priblizovani (Hanak, 1992).

e Zpfristupnéni lest v horach

Horsky terén je pro dopravni feseni obtizny vzhledem k velkym vyskovym rozdilim
zptistupriovanych lokalit, k velkym sklondm horskych strani a vétSimu soustfedéni
povrchové a podzemni vody. V minulosti se v horskych terénech budovaly sankarské
cesty pro gravitacni pfibliZzovani dreva (Makovnik, 1973).

Kostru odvozni sité tvoti zpevnéné udolni cesty, na néZ navazuji pfibliZzovaci cesty
vedené podél vodnich tokl. Cesty svahové, etdZzové a hrebenové byly budované dle
subjektivnich pfedstav a poznatkl lesnich hospodard. Hlavni zasadu zde tvofil tradicni

poZadavek pfiblizovani dfivi po spadu (Hanak, 1992).

1.6 Faktory ovliviujici tvar lesnich cest

Pti stavbé lesnich cest, resp. jesté pred stavbou, se musi zohlednit mnoho faktor(, které
ovliviiuji charakter lesnich cest. Mezi nejdlleZitéjsi faktory lze zafadit Unosnost pldy,
Clenitost terénu anebo i hospodarsky zplsob hospodareni.

Handk (1992) rozdélil faktory ovliviujici tvar sité lesnich cest na ptirodni a hospodaiské.
K ptirodnim radi geologické, klimatické a morfologické poméry zptistupnovaného uzemi.
Hospodarské pomeéry jsou urovany stavem lesnich porostd, Urovni a vyspélosti lesniho
hospodafstvi, rozvojem techniky, zejména dopravni a stavebni, velikosti
zptistupriovanych lesnich celkd a jejich vlastnickymi poméry, politickymi vlivy a Grovni

platnych zakonnych ustanoveni.
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1.6.1 Pfirodni faktory

1.6.1.1 Geologické poméry

Mezi geologické poméry patii predevsim Unosnost pldy, kterd je definovana zrnitosti,
propustnosti a vihkosti zeminy. Po strance geologického vyvoje nélezi Ceska republika ke
dvéma geologickym soustavam a to hercynské a alpsko - himaldjské. Zakladni vlastnosti
zemin téchto geologickych utvar( se od sebe podstatné lisi. V pahorkatinach a horach
hercynské soustavy jsou méné pfiznivé poméry z hlediska vlastnosti podloZnich zemin.
Zeminy jsou méné Unosné, pouzivani zemnich cest pro odvoz dfivi je ztizeno, dochazi
k Castému rozbridani zemin a jejich sesuvim v zafezech. Zeminy této oblasti jsou
pfevaziné pracovité az jilovité, se snizenou propustnosti, zvySenou vzlinavosti, namrzavé
a rozbtidavé. Rozloha tohoto Uzemi je velkd, predstavuje cca 38 % lesniho uzemi CR
(Hanak, 1992).

Na uzemi alpsko - himaldjské oblasti jsou zeminy vyznacujici se Stérkovitosti,
propustnosti, dobrou Unosnosti a mensi vzlinavosti. VyZaduji méné nakladné zpevnéni
vozovek lesnich cest a mnohé odvozni cesty mohou slouZit provozu bez zpevnéni. Toto
Uzemi zabira pFiblizné 51 % lesniho Gzemi CR.

K pfiznivym geologickym pomérlim radime Uzemi stabilni, vétSinou s propustnymi a
nenamrzavymi zeminami a zpravidla dobrym odvodnénim. Spodni voda se zpravidla
nachazi ve vétsich hloubkach a neohroZuje cestni téleso. Vytvofena cestni sit byva
sjizdna po cely rok i bez vytvorené vozovky. Vzhledem k vyssi Unosnosti téchto zemin je

stavba dimenzované vozovky pomérné levna (Hanak, 1992).

1.6.1.2 Klimatické poméry

Povétrnostni poméry vyrazné ovliviiuji stabilitu lesnich cest, jejich trvanlivost a sjizdnost.
Vétsi uhrn rocnich srazek vytvari nepriznivé predpoklady stavu lesnich cest zamokienim
podlozZi, rozbahnénim jizdni drahy a vodni erozi cestniho télesa. V zimnim obdobi ztézuji
vetsi vrstvy snéhu sjizdnost cest a zvySuji ndklady na jejich udrzbu ve sjizdném stavu
(Hanak, 1992).

Stabilitu lesnich cest ovliviiuji také primérné rocni teploty. Tuhé, dlouhotrvajici mrazy
zpUsobuji zvySené namrzani podlozi vozovek. U cest tfidy 1L maji mrazy negativni

dopady, naopak u cest 2L mohou plsobit i pfiznivé — zvysuji Unosnost.
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1.6.1.3 Morfologické poméry

Geomorfologické prvky — Elenitost terénu, vodni toky, délky a tvary spadnic, tvary
rozvodnic a vrstevnic podstatné ovliviiuji potfebnou hustotu lesnich cest pro
hospodarské zpfistupnéni lesa a také pofizovaci cenu lesnich cest (Handk, 1992).
Makovnik (1973) jesté uvadi mezi dlleZitymi poméry stav podzemni a povrchové vody.
Tento faktor je rozhodujici pfi tvorbé odvodrovaciho systému cesty. Cesty vedené
v suchych propustnych terénech jsou levné pti stavbé i udrzovani.

Nejsnadnéji se zpfistupfuji rovinaté terény nahornich ploSin nebo luzniho lesa bez
vodnich tokd nebo jinych prekdzek vtrasach cest (Handk, 1992). Naopak pfilisna
Clenitost terénu a velky spad svahl prakticky znemoZnuji vystavbu lesnich cest a také

vylucuji pouziti nékterych zplGsobu pfiblizovani direva (Makovnik, 1973).

1.6.2 Hospodarské faktory

Zakladnim ukazatelem hospodarskych pomér( je stav porostl a lesni pldy. Kvalita lesni
pudy je zakladnim cinitelem pro rlst lesnich porostl, urcuje celkovy prirGst a kvalitu
porostl. Podminuje také moznost péstovani zadanych a cennych dfevin a sortiment
(Makovnik 1973). Bonita pUdy a klimatické poméry vytvari predpoklady ptirlistu dieva a
tim i ekonomické prosperity lesniho hospodarstvi (Handk, 1992).

Stav lesnich porostl urcuje aktudlnost vystavby cesty. Staré a prestarlé porosty vyZaduji
drivéjsi vystavbu cest nez mlaziny (Makovnik, 1973).

Pro tvorbu cestni sité ma také zdsadni vyznam hospodarsky zplsob. Paseéné
hospodareni vyzaduje odliSnou dopravni sit, zejména usporadani pfiblizovacich linek,

nez maloplody obnovni zplsob (Hanak, 1992).

Jako dalsi faktory ovliviiujici lesni dopravni sit Makovnik (1973) uvadi dopravni poméry a
stav a vyvoj mechanizacnich prostfedk( pro dopravu dfeva a stavbu lesnich cest.

Dopravni poméry jsou urceny predevsim rozloZzenim a vybavenim odbytist dfevni hmoty.
Umisténi manipulacnich a expedi¢nich skladud i skladl zavod( zpracujicich drevo urcuje
hlavni sméry tras odvoznich cest. Dllezita je téz frekvence dopravy, ktera je zavislad na

velikosti sbérného Uzemi cesty a na primérném celkovém rocnim pfirtistu na 1 ha lesni

pady.
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Stav a vyvoj mechanizacnich prostfedki je rozhodujicim cinitelem pro ndvrh cestnich
prvkl, hustotu cestni sité, zplsob zpevnéni a rozloZeni cest v terénu. MozZnost pouZiti
traktor( a lanovek méni dispozice v usporadani cest. Lanovkovy terén nevyZzaduje stavbu
pribliZovacich cest a vzdjemnd vzddlenost odvoznich cest zavisi na dosahu pouZivanych

lanovek. Kdezto traktorovy terén predpoklada vytvoreni sité pfiblizovacich cest.

1.7 Ukazatelé lesni cestni sité

Pomoci ukazatell se hodnoti celkovy stav lesni cestni sité. V této praci jsou popsany
zakladni a nejdulezitéjsi ukazatelé — hustota, rozestup, pfibliZovaci vzdalenost, ucinnost
zpfistupnéni a optimalni hustota. Nejspolehlivéjsi ukazatel je Ucinnost zpfistupnéni, jimz
se vyjadfuje hospoddrnost rozloZeni odvoznich cest a je dilezitym ukazatelem pfi
budovani novych cest.

KI¢, Kykal, Zacek (2006) definuji zakladni ukazatele jako &iselné zhodnoceni lesni cestni
sité, ale také jako ukazatele charakterizujici stav a Uroven lesni dopravni sité anebo jeji

Casti. Témito ukazateli se také hodnoti Uroven vyspélosti lesniho hospodareni ve svété.

1.7.1 Hustota odvoznich cest

Je zakladnim kritériem zpfistupnéni lesa. Jedna se predevsim o hustotu odvoznich cest,
ktera se sleduje v lesnich hospodarskych planech.

Vzorec pro vypocet hustoty odvoznich cest:

[m/ha]

u)
Il
|~

H — hustota lesnich cest [m/ha]
L — celkova délka odvoznich cest [m]

S — plocha lesni oblasti [ha]
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1.7.2 Rozestup lesnich cest

Rozestup lesnich cest charakterizuje teoretickou vzdalenost lesnich cest za predpokladu
rovhomérného rozmisténi cest s danou hustotou lesni cestni sité.

Vzorec pro vypocet rozestupu lesnich cest:

_ 10000
- H

[m]
D —rozestup lesnich cest

H — hustota lesnich cest

1.7.3 Priblizovaci vzdalenost

PfibliZovaci vzdalenost je délka trasy, po které dopravuje pfibliZovaci prostfedek dfevo
k odvozni cesté
e Primérna pfiblizovaci vzdalenost
Je aritmeticky primér pfibliZzovacich vzdalenosti ve zpfistupriovaném Gzemi
e Geometrickd pfiblizovaci vzdalenost [Og]
Nejkratsi vzdalenost od pafezu dopravovaného kmene k odvozni cesté
e Prumérna geometricka pfibliZovaci vzdalenost
Aritmeticky primér geometrickych pfriblizovacich vzdalenosti. Tato hodnota
se vétSinou pohybuje v rozmezi 140 — 180 m.
e Skutecna pfiblizovaci vzdalenost
Tato vzdalenost je drdha, kterou by projely dopravni prostfedky pfi
soustfedovani dfivi od parezu k odvozni cesté. Jeji primér se zjistuje pomoci
¢tvercové sité, rozlozené na zpfistupfiovaném Uzemi. Na rozdil od
geometrické priblizovaci vzdalenosti se méfi jednotlivé pribliZovaci drahy po

konkrétnich cestach a linkach (Benes, 1986).
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e Teoreticka priblizovaci vzdalenost [O,]
Primérna pfiblizovaci vzdalenost pfi optimdlnim rozloZeni lesnich cest po
zpfistupfiovaném Uzemi. Zavisi na hustoté odvoznich cest .

PFi oboustranném pfiblizovani:

Rozdil mezi skutecnou pfiblizovaci vzdalenosti a geometrickou pfiblizovaci vzdalenosti
zavisi na hustoté a usporadani pribliZzovacich cest (Hanak, 1992).
Rozdil mezi geometrickou a teoretickou pfiblizovaci vzdalenosti zavisi na rovhomérném

usporadani odvoznich cest (Hanak, 1992).

1.7.4 U&innost zpfistupnéni lesa

Ucinnost zpFistupnéni lesa, neboli procento zpfistupnéni lesa vyjadiuje hospodarnost
rozloZeni lesnich odvoznich cest.

Vzorec pro vypocet Ucinnosti zpfistupnéni lesa:

Ucinnost zpfistupnéni je zakladnim kritériem pfi posouzeni variant umisténi odvoznich
lesnich cest. Tento Udaj je nezavisly na hustoté cest. Hlavnim predpokladem ucinnosti
zptistupnéni je ¢lenitost terénu a &lenitost lesniho Uzemi. Cim vy3si je koeficient
¢lenitosti terénu, tim nizsi je Gcinnost trasované cestni sité. Cim vice je lesni Gzemi
roz¢lenéno prlinikem cizich pozemk, napt. zemédélské pldy, osady, Zeleznice, tim nizsi

je ucinnost cestni sité (Hanak, 1992).
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Jurik (1984) popisuje Ucinnost zpfistupnéni lesa jako procentudlni pomér zpfristupnéné
plochy porostl k celkové plose gravitacni oblasti. Zpristupnénda plocha okolo cest ma
Sitku teoretického rozestupu cest. Tato Sirka se na mapé zakresli ke kazdé cesté jako
prilehly pas. Plocha téchto past se zjisti planimetrovanim. Procento zpfistupnéni

porostll se vypocitad jako pomér zjisténé plochy k ostatni ploSe. Grafické zobrazeni je

| —
i

1000 m |

uvedeno v obr. ¢. 9.

100 100

DVOMO 4

SPRISTUPNENA

PLOCKA

| SPRISTUPNENE 18 hq

DVOJMO SPRIS. 2 ha
SPOLU 20 ha

DVOIMO .
SPRISTUPNENA

PLOCHA

SPRISTUPNENE 14,3 ha
DVOJMO SPRIS. 5.7ha
7| spoLu 20,0ha

/ / LESNA CESTA

7

Obrazek 9: Znazornéni tcinnosti zpfistupnéni lesa (Jurik, 1984)

Pro zhodnoceni dopravni vyuzitelnosti cestni sité je moiné pouzit 5 stupnovou
klasifikaci:

e Do 65 % - nevyhovujici zpfistupnéni

e 65-70 % - malo vyhovujici

e 70-75 % - vyhovuijici

e 75-80 % - velmi vyhovujici

e Nad 80 % mimoradné vyhovujici

Idedlni je 100 % zpfistupnéni, ale to se v praxi nevyskytuje (Jurik, 1984).
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1.7.5 Optimalni hustota odvoznich cest

Doporucend optimalni hustota zavisi na morfologickych typech terénu. Benes (1986)
doporucuje optimalni hodnoty pro rovinaté terény (se sklonem do 15 %) 15 m/ha, pro
pahorkatiny 22 m/ha a pro horské terény s pfiznivymi terénnimi podminkami 19 m/ha a
s neptiznivymi terénnimi podminkami 24 m/ha.

Soucasné hodnoty pro optimalni hustotu jsou navriené Ustavem pro hospodaiskou
Upravu lesa nasledovné: v rovinach 15 m/ha, v pahorkatinach 22,5 m/ha, v horach 27,5

m/ha (Mze, 2006).

1.8 Historicky vyvoj lesni dopravni sité

Lesni dopravni sit se odpradavna neustale vyviji. Je to dano jednak technologickym
vyvojem, politickym rozvojem, ale i péci o lesni komplexy. V této kapitole je popsana
doprava drivi od nejstarsich zpUsobu, jako je gravitacni, animalni a pomoci skluzl a
kanall, az po Zeleznic¢ni a motoristické zpUsoby, véetné vyvoje lesni cestni sité.

S politicko — hospodarskym rozvojem spolecnosti se historicky vyvijelo i lesni
hospodarstvi a Umérné jeho potfebam se ménily dlohy lesnich komunikaci a zpUsoby
dopravy dreva (Makovnik, 1973).

Ve 12. stoleti byl nadbytek lest a ¢lovék se jich zbavoval vypalovanim, aby ziskal plochy
pro péstovani zemédélskych plodin. Tato velkd zemédélska kolonizace trvala az do 14.
stoleti. Potfebné dfivi se téZilo v okrajich lesli a dopravovalo se po snéhu, vodé nebo
pudé zvifeci nebo lidskou silou. Nikdo se nestaral o obnovu smycenych les. Les se
obnovoval nejéastéji v podobé pafezin a znacéné plochy zlstaly bez rostlinného krytu,

protoze extrémni pfirodni poméry obnovu lesa neumoziovaly (Hanak, 1992).

1.8.1 Gravitacni doprava

Velkym pomocnikem clovéka pti dopravé dfivi z horskych a pahorkatinnych lest byl
sklon terénu, umoZznujici gravitac¢ni dopravu kmena. Tento zpUsob samovolného smykani
dlouhého dfivi po strani vyuZzival pro jeho jednoduchost a levnost. Pfevazna ¢ast drivi se

smykala po snéhu a zmrzlé pldé, protoZe tézba dfivi se uskutecriovala predevsim
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vzimnim obdobi. Snih a mraz chranily pddu i porosty pred rozrytim a vytvofenim
nebezpecnych erozivnich ryh. Jednalo se predevsim o holose¢nou tézbu, takze
nevznikaly velké $kody narazenim vle¢enych kmené do Zivych stromd. Skody vznikaly
predevsim na dopravovaném dfivi, které se lamalo a zaraZelo hluboko do zemé pfi

prudkém dopadu do udoli (Hanak, 1992).

1.8.2 Sankovani

Velmi rozsifenym a dlouho pouzivanym zplUsobem dopravy kracenych kment z horskych
strani na udolni dno bylo zimni sankovani. Tento zpUsob dopravy byl nebezpecny a velmi
namahavy. Jeho Uspésnost a bezpecnost zavisely na stavu jizdni drahy. Svdzané kusy
dreva byly pfipevnény jednim koncem na sané a druhy konec byl smykan. Sankar fidil a
brzdil sdané. Sedél pred nakladem, coZz zvySovalo nebezpeci Urazu pfi sjeti z drahy. Pro
vytahovani sani do strané se zpravidla pouzival kin (Hanak, 1992). Sarnkovalo se po
normalnich cestach, po zvlastnich prisunovych linkach nebo prlisecich — sankarskych
drahach, kde se vyuzivalo vhodného terénu zpravidla k vétSimu nakladu. Také se
sankovalo v porostech, kde pfi méné priznivém terénu byly mensi naklady.

Vyjimecné se také pouZivalo letni safikovani. Dobry skluz byl po suchém bukovém listi na

stranich (Lysy, 1989).

vs s

Obrazek 10: Sarikkovani polenového dFivi (Lysy, 1989)
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1.8.3 Skluzy a smyky

Mezi dalsi historické dopravni prostfedky, které umoinovaly soustfedovani dfivi

z horskych strani, patfi skluzy a smyky. Bezpe€nost a provozuschopnost skluzu zavisela

na spravné volbé podélného sklonu a byla ovliviiovana pocasim. Délka soustifedovani se

prizplsobovala terénu a dosahovala i kilometrové vzdalenosti. Tento zplsob dopravy

Vv

nebo feky, coZ usnadnovalo odsun soustfedénych kmenll a sniZovalo ztraty dreva

rozldmanim pfi vétsi rychlosti pohybu kmenU (Handk, 1992).

Skluzt bylo vicero typ(:

Dievéné skluzy korytové (Zlabové) — nejcastéjsi typ skluzu. Osvédcily se pfi
kalamitach — pfi vétsim soustfedéni dfivi na plochach po Skodach vétrovym nebo
snéhovym polomem, atd. Nékteré byly konstruovdny jen na spousténi
kmenového dfivi, nékteré jen na polenové anebo jako univerzalni — jak na
kulatinu, tak polenové dfivi. Na téchto skluzech se navalené nebo nahozené dfivi
pohybovalo samotizi.

Pfenosné korytkové skluzy — suché drevéné skluzy na polenové dfivi. | v dnesni
dobé jsou v nékterych lokalitach ekonomicky vyhodné.

Vodni skluzy — dfivi bylo unaseno proudem vody. Byly to Zlaby v rlzné Gpraveé -
z kamene, ze dfeva nebo z prken.

Dratové (lanové) skluzy — tento typ se objevoval jen vyjimecné. Skluz byl pro
leh¢i naklady — daini vzpéry, polenové dfivi, tfislova kadra, svazky klestu. Drat byl

uvazan na paté stromu nebo parezu a zakotven dole na nérazisti.

(Lysy, 1989)
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Obrazek 11: Kombinace zemniho smyku s dfevénym skluzem (Lysy, 1989)

1.8.4 Zviteci potahy

Ve své dobé byly nenahraditelnym dopravnim prostfedkem v lesnictvi zvifeci potahy,
zejména koné. Cvi¢eny kn pfiblizi kulatinu i z velmi obtiznych lokalit. V horskych lesich
nékterych statl se také pouzival ke snaseni kratkych kus( dreva po uUzkych lesnich
chodnicich mul nebo osel (Hanak, 1992). Aviak na Sumavé pouzivali tamni Némci
k vyklizovani ¢asto volskych potah( (vice neZ koriskych). Voli dosahovali velmi vysokych
vykonU — tahli stejnomérné, vytrvale a zdolavali i ty nejtézsi kusy (Lysy, 1989).

Do padesatych let 20. stoleti byl ale hlavni taznou silou ki — v roce 1950 bylo v CSSR
629 tisic koni, motorova vozidla se pouZivala zcela vyjimecné (Lysy, 1989). Trasované a
stavéné lesni cesty proto odpovidaly poZzadavkiim a moznostem konskych potaht. Cesty
byly uzké a vétSinou nezpevnéné. Prevazna vétSina tras vedla po udolni nivé, podél
vodniho toku. JelikoZ i stavba pfibliZovacich cest se v minulych stoletich umistovala do
bocnich udoli, podél potoku, obsahuje souéasna lesni dopravni sit pfevazné udolni cesty

(Hanak, 1992).
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1.8.5 Vodni doprava

V déjinach lesniho dopravnictvi hrdla vodni doprava vyznamnou roli. Vodnich tokd
k plavbé dfivi se pouZivalo jiz v dobé predhusitské. Tento zplsob dopravy byl velmi
ocenovan predevsim v 16. stoleti, kdy dochazelo kdalSimu vyklucovani les a na
nékterych mistech se tak objevil velky nedostatek dfeva. Splavné feky a potoky se staly
nejlevnéjSimi dopravnimi cestami, kterych bylo rozsahle vyuzivano k zasobovani vétsich
spotrebnich stfedisek (Nozi¢ka, 1957). Plaveni dfivi bylo velmi rozsifeno, ale nebylo moc
spolehlivé, jelikoz zaviselo predevsim na mnoiZstvi vody (Lysy, 1989). Plaveni dfivi
umoznily splavné potoky a teky, jejichz koryta se stavebné upravovala pro plavbu
kratkého, vétsinou metrového, dieva (Hanak, 1992). Nejlépe se plavilo dfivi v dubnu a
kvétnu — tedy pfi vétsi vodé z roztatého snéhu. Plavilo se zpravidla dfivi proschlé, aby
mélo mensi ponor. Proto uz béhem zimy bylo nutno pfipravit dostatecné velké zasoby
dfivi podél vodniho toku, coZ se délo pfisunem kmenového dfivi, zejména pak
sesankovanim polenového dfivi ze strani kvodé, a zde vyrovnanim do velkych
hranicovych sklddek. Pro oblast Sumava je charakteristicky pravé tento zpGsob vodni
dopravy - volna plavba, neboli pldvka. Nejvétsi vyznam méla plavka predevsim na dolni

a stiedni Sumaveé (Lysy, 1989).

Obrazek 12: Plavka dfivi na Sumavé - nahazovani polen (Lysy, 1989)
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Castym zptsobem dopravy bylo také tzv. vorafeni. Jedna se o plaveni celych i krdcenych
kmenl po splavnych tekach. Na vodnich tocich se proto zacdala stavét dimysina

vodotechnickd zafizeni — vodni nadrze, plavebni kanaly (Makovnik, 1973).

Obrazek 13: Vorovy pramen - naklad tenké kulatiny (Lysy, 1989)

1.8.5.1 Plavebni kanaly

Vodni kanaly se budovaly pro rdzné ucely — pro napajeni rybnikd, regulaci a odvod vody,
slouzily jako nahony pro mlyny nebo pro dopravu drivi. Vétsi kandly slouzily jako vodni
cesty pro prepravu osob a materidlu.

Pro dopravu dieva bylo na Uzemi Ceské republiky nékolik vyznamnych kanald.
K nejvyznamnéjsim patfi napfiklad Flajsky plavebni kanal v Krusnych hordch, Zlata stoka
na Trebofisku nebo Dlouha stoka v Karlovarském kraji. Na Sumavé byly vybudovany

nejznamé;jsi Schwarzenbersky plavebni kanal a plavebni kanal Vchynicko — Tetovsky.

Schwarzenbersky plavebni kanal
Schwarzenbersky plavebni kandl byl za¢atkem 19. stoleti jedinou vhodnou komunikaci
v rozsahlém lesnim Sumavském masivu, kterd umoznila hospodarsky vyuZzit miliony

metr( dfivi — zejména z vétrnych a klrovcovych kalamit — a vyhodné je zhodnotit na

38



ceském, rakouském a némeckém trhu. Plavenim se i zvysila jakost dfivi — dfevo bylo
Cisté, méné poskozené trhlinami.

Autorem myslenky o vytvoreni vodni dopravni cesty, ktera by spojovala pohofi PleSného
s povodim Dunaje, a projektantem i stavitelem byl schwarzenbersky lesni inZenyr Josef
Rosenauer. Stavba plavebniho kanalu je unikatni predevsim tim, Ze spojila povodi Vitavy
s povodim Dunaje. Tim bylo od konce 18. do zac¢atku 20. stoleti umoZnéno dopravovat
po vodé dievo zejména do Vidné, kterd tehdy dfivi nutné potfebovala. Od roku 1789,
kdy se zacalo stavét, aZz do roku 1822 se vytéZilo dfivi asi na 14 tisicich ha Sumavskych
lest v oblastech masivu Plesného a Smrciny. V obdobi 1791 — 1873 bylo splaveno do
Dunaje 14 milién( prm palivového dfivi ze Sumavskych lesd. V dobé plaveni do Vidné
bylo ro¢né dodavano asi 22 tisic sahl palivového dfivi.

Na trase plavebniho kanalu byly soucasné vybudovany Ctyfi velké vodni skluzy — Jeleni
Vrchy, Rijisté, Jezerni, Zelnavsky (neboli u Jirdcka) (Lysy, 1989).

Za Rosenauera byl tedy vybudovan kanal pro plaveni dfivi do Vidné v celkové délce 32
km a s minimalnim spaddem dvé promile. Kandl byl pozdéji upravovdn a doveden do
vy$Sich poloh aZz po hranici s Némeckem. Celkova délka prodlouzeného kanalu je

udavana v délce témér 52 km (Jirdcek, 1998).

Obrazek 14: Schwarzenbersky plavebni kanal v dobé provozu (Lysy, 1989)
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Vchynicko — Tetovsky plavebni kanal

| tento kanal mél slouzit pro dopravu dieva ze Sumavskych plani. Sv(ij nazev dostal podle
mistni osady, ktera vsak jiz na souc¢asnych mapach neni. NejblizSimi misty jsou dnes
Modrava a Srni. Kanal nechal vybudovat lesni inZenyr Josef Rosenauer. Kanal vznikl jako
odbocka reky Vydry, jelikoz jeji kamenité dno v Useku mezi Antyglem a soutokem
s Kfemelnou znemozniovalo jakoukoliv plavbu dfeva. Stavba byla dokonéena v roce 1801.
Spad toku byl vyrovndn tfemi jezy, dno i stény koryta byly z¢asti vylozeny kamennymi
deskami, aby plovouci dfevo nenicilo bfehy. Délka kanalu byla 14,4 km a maximalni Sifka

5 m (Hak, 1997).

1.8.6 Lesni Zeleznice

Svoji pomérné kratkodobou ulohu sehraly v dopravé difeva lesni Uzkokolejné Zeleznice.
Zacaly se budovat v druhé poloviné 19. stoleti a predpokladem jejich vystavby byla
dlouha zalesnéna udoli s pfiznivymi spadovymi poméry pro trasu Uzkokolejky. Jednotlivé
trasy dosahovaly az 30 km délky. Mély sva nadrazi, vyhybny, vytopny i stalou obsluhu.
Zelezniéni park byl sloZen z voz(i pro dlouhé i kratké dfivi a z osobnich vagén(, které
prepravovaly jak lesni persondl, tak i vefejnost. Trasy byly spadové reSeny tak, aby
nalozené vozy sjizdély samospadem (Handak, 1992).

Vyhody lesni Zeleznice byly prevaziné ve vysoké vykonnosti, spolehlivosti a bezpec¢nosti —
ve své dobé daleko prevySovaly ostatni lesni dopravni zafizeni. Naopak velkd nevyhoda
spocivala ve velkych investi¢nich nakladem na stavbu Zeleznic a ndkup vozového parku.
Vhodné vyuZiti nasla ve velkych oblastech s trvalou tézbou dfivi (Binder, 1958).

Lesni Zeleznice zanikly diky rychlému rozvoji nakladni automobilové dopravy a vystavbé
lesnich cest modernimi stavebnimi stroji (Hanak, 1992). V porovnani s automobilovou
dopravou se stala totiz Zeleznice nehospodarnou — kvili nedostateénému proniknuti do
lesa, omezenému podélnému sklonu, ndrocnosti na obsluhu a udadribu a pro
nedostatecné vyufziti jejich kapacity (Makovnik, 1973).

Vsechny tyto dopravni a stavebni zplsoby lesniho dopravnictvi byly z hlediska ochrany

pfirodnich pomérud velmi pfiznivé (Handk, 1992).
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Obrazek 15: Lesni Zeleznice v Arnostové, sklad dFivi (Lysy, 1989)

1.8.7 Mechanizovana doprava

Lesni cesty jako takové, se zacaly stavét za¢atkem 19. stoleti. Zemni cesty se budovaly
v Sifce 3 az 4 m, zpevnéné cesty v Sifce 4 m s tfimetrovou Sirokou Stétovanou cestou
(Makovnik, 1973). Kolem roku 1920 se zacal vyrabét nakladni automobil na odvoz dfivi
znacky Tatra. Ten byl uréen specialné na odvoz dfivi, kdy toto vozidlo uvezlo uz i 10 m>,
coz na tehdejSi poméry bylo hodné. Nakladka dreva se provadéla rucné. Prace to byla
fyzicky velmi ndrocnd a nebezpecnd. Hrozilo riziko uvolnéni téikého kmene a
nasledného zranéni pracovnikl. Postupem ¢asu se objevily dvoububnové navijaky, které
ulehdily nakladku.

Zlom ve zpUsobu planovani, projektovani a vystavby lesnich cest nastal u nas po roce
1945. V této dobé byl zaznamenan prudky pfechod od animalni dopravy dfivi korfiskymi
potahy k mechanizované dopravé traktory a ndakladnimi automobily. Bylo nutno
vybudovat zcela novou organizaci odvozu dfivi, jelikoZ Statnim lesim od 1. fijna 1949
bylo ddno vyhradni pravo vykupu, ale také jim byla uloZena povinnost doddavek drivi
(Lysy, 1989). Proto se u nas i ve svété rychle rozvijela dopravni a stavebni technologie.
K soustfedovani dfivi se zacal pouzivat traktor a ke stavbé lesnich cest buldozer.
Pouzivani konského potahu k dopravé drivi bylo povazovano za prekonanou a mnohdy i

zpatecnickou technologii (Hanak, 1992).
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Samoziejmé se rozvijela i mechanizace - ruéni pily a sekery nahradily moderni lehké
benzinové fetézové pily (Lysy, 1989).

Dle statistik v roce 1956 bylo soustfedéno dfivi mechanizaénimi prostredky v rozsahu 17
%, v roce 1965 jiz 51 %. Pravé v Sedesatych letech byly nasazeny jiz dale zlepSené typy
traktorl s navijaky. V sedmdesatych letech se soustfedovani dale zmodernizovalo
traktory s kabelovym nebo radiovym dalkovym ovladanim navijaka (Lysy, 1989).
Pfestavala sezénni téZzba a doprava dfivi. Pracovalo se rovhomérné cely rok bez ohledu
na pocasi a stav Unosnosti lesni pady (Hanak, 1992).

Dobré vyuZiti lesnich cest bylo vidy podminéno fadnou Udrzbou. Odvadéni destové vody
bylo provadéno vhodnymi svodnicemi anebo podél cest byly vkladany pruhy listnaca
(dubt), které pfispivaly k rychlejSimu vysychani vozovky. Zejména v mokrych oblastech
byly zfizovany cesty povalové (mostinové) — silna tyCovina nebo tenkd kulatina kladena

na podélné nosniky (Lysy, 1989).

1.8.8 Lanova zafizeni

V padesatych letech, v dobé, kdy se zacalo upoustét od sankovani, se zacaly prosazovat
lanovky — lanové jefaby a traktorové lanové systémy. VSechny dostupné typy byly ale
z ciziny a pro Ceskou republiku ekonomicky netnosné. Tato etapa proto brzy opadla a
byla vystfidana priblizovdnim cestami — svaznicemi. Mezitim se vSak u nds zacaly vyvijet
pro nase poméry vhodné typy lanovek. A roku 1955 vyla vyrobena vyklizovaci lanovka

VLN, ktera byla i nadale zdokonalovana (Lysy, 1989).

1.8.9 Lesni cestni sit

Velky rozmach ve vystavbé lesnich cest nastal v 19. stoleti, kdy se zakonem vyhlasila
povinnost v€asného zalesfiovani a zavedeni odbornych zkousek pro lesni hospodare. Tim
se zlepsovalo hospodareni a také celkovy stav lest. V souvislosti stimto celkovym
zlepsenim bylo pfikroceno k rozsahlé vystavbé lesnich silnic (Nozicka, 1957). DalsSim
dlvodem vystavby silnic bylo nemoznost vyuziti bysttin k plaveni celych kmen(. Lesni
cesty se vtomto obdobi také budovali zdavod( zvladnuti vétrnych a naslednych

kGrovcovych kalamit (Jelinek, 2005).
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V 60. letech 20. stoleti bylo jiZ celkem necelych 30 tisic km lesnich odvoznich cest (tento

Udaj je jen pro oblast dneéni Ceské republiky).

Tabulka 2: SloZeni LCS na izemi CSSR v roce 1961 (Makovnik, 1973)

Druh lesni cesty Ceské kraje Slovensko Celkem
LC tvrdé 8313 2076 10389

LC mékké 21477 3105 24582
Celkem km 29790 5181 34971

Do roku 1973 byl maly nar(st — asi jen o 10 %. Zvysila se vSak vystavba tzv. svaznic, tj.
zemni cesty bez prikopl a bez jakéhokoli technického zabezpeceni proti erozivni ¢innosti
vody a dopravnim Gc¢inkm. Do stalé odvozni sité mohly byt zahrnuty aZ po zpevnéni
povrchu a po stavbé odvodriovaciho objektu. Pravni predpisy a platné normy
umoziiovaly lesnim hospodarim stavét svaznice dle jejich subjektivnich predstav
(Makovnik, 1973).

Vzhledem k vysoké cené hustota lesni cestni sité vzrlstala jen pomalu. Cena na 1 km
zpevnéné a odvodnéné lesni cesty se pohybovala kolem 600 tisic K. Optimalni hustota
lesnich cest byla 25 az 40 m/ha (Makovnik, 1973).

Kromé odvoznich cest je také mnoho cest pfiblizovacich, které v nékterych pfipadech
dosahuji hustoty a7z 100 m/ha. Vétsina z nich vznikla v dfivéjsich dobach a zcela ndhodou
bez jakychkoliv projektovych a stavebnich zdsah(l. Mnohé z cest maji ale nadmérny
podélny sklon, diky némuZ bylo vyvojem dopravnich prostfedkd pouZivani témér
nemozné. Mnoho cest zarostlo anebo vznikly hluboké, pro dopravu dreva nepoufzitelné,
uvozy.

Lesni cestni sit se stavéla bez SirSich souvislosti, byla predeviim zamérena na
zpfistupnéni konkrétniho lesniho porostu. Parametry lesnich odvoznich cest se vétsinou
dimenzovaly nebo pozdéji upravovaly dle urcitych nejpouzivanéjsich nakladnich vozidel
(Hrdza, 2007).

Béhem C(tyficeti let vystavby se zvysila hustota lesnich odvoznich cest z cca 5 m/ha na
cca 15 m/ha. Tim se zvysila pomérna plocha cestni sité z cca 1 % na 3 % celkové lesni
pady.

Asi jedna tretina novych odvoznich cest byla budovana v ramci tzv. investi¢ni vystavby.

Vystavba téchto komunikaci podléhala schvalovani investicnich komisi a fidila se
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platnymi pravnimi, finan¢nimi i technickymi predpisy. Diky financovani pfevainé ze
statnich dotaci se budovaly lesni odvozni cesty v prvotfidni kvalité, prevaziné s zivicnym
krytem vozovky. V prabéhu Ctyricetileté vystavby byly vybudovany cesty rlizné technické
kvality, coZ zaviselo na schopnostech a zodpovédnosti lesnich hospodara.

Primérna hustota lesnich odvoznich cest koncem 20. stoleti byla pfiblizné 16 m/ha,
avsak tato hodnota nevyjadfuje objektivné stav zpfistupnéni lesd. Mnohé cesty tfidy 2L
byly nesjizdné a vyzadovaly rekonstrukci. U¢innost cestni sité byla jen cca 60 % vzhledem
k nerovnomérnému rozloZeni odvoznich cest po zpfistupriované lesni pladé. Pfiblizovaci
vzdalenost v nékterych nepfistupnych lokalitdch dosahovala nékolika kilometr (Hanak,
1992).

V 80. — 90. letech se také budovaly cesty slouZici k odvozu podle smérnice ,,SvaZnice
1/Tsm/86", které nepodléhaly povinnosti ziskat stavebni povoleni ani ohlasovaci
povinnosti. Tyto cesty mély oznaceni 1S a 2S — dnes jsou oznaceny jako 2L; (ve smyslu

CSN 73 6108) a 2L, (k sezénnimu odvozu) (KI¢, Kykal, Zagek, 2006).

1.9 Historické mapovani

Stara mapova dila ndm poskytuji informace a vérny obraz o krajiné v dfivéjsich dobach.
Je mozné z nich vycist vyvoj a promény krajiny nebo i rozvoj priimyslu, mést a celkového
osidleni. Od 18. stoleti vznikaly mapy prevazné pro vojenské ucely.

Mapy historickych ceskych zemi vznikaly jiz za¢dtkem 2. tisicileti. Prvni dochované
mapové pamatky pochdzeji z16. a 17. stoleti a jsou dilem kartografli — jednotlivcl.
Nejznaméjsi je Klaudydnova mapa Cech z roku 1518, ktera je vyhotovena v pfiblizném
méFfitku 1 : 637 000. Daldi mapa Cech vysla a? vroce 1568, byla to mapa Johanna
Crigingera v priblizném méfitku 1 : 683 500. Na rozdil od Klaudyanovy mapy tato
podrobnéji zobrazuje vySkopis, a to pomoci tzv. kopeckové metody. Nejstarsi
dochovanou mapou Moravy je mapa Pavla Fabricia z roku 1569, ktera byla vyhotovena
v méfitku 1 : 288 000. Nejznaméjsi a nejvice publikovanou mapou Moravy je vSak mapa
Jana Amose Komenského v méfitku 1 : 470 000.

Prvni soustavné mapovani bylo provedeno az v prlibéhu 18. stoleti — Miillerovy mapy
Cech a Moravy, Wielandovy mapy Slezska. Pfesnéjsi obraz ¢eskych zemi vznikl ale a? pfi

prvnim, druhém a tfetim vojenském mapovani (Miksovsky, Zimova, 2006).
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1.9.1 Prvni vojenské mapovani

Toto mapovani Rakouské monarchie probihalo v letech 1763 — 1785 a byva nazyvano
jako ,Josefské”, protoZe bylo dokonceno za vlady syna Marie Terezie — cisare Josefa Il..

v v/

Mapy byly vyhotoveny v méfitku 1 : 28 800, ale mensi Uzemi, hlavné okoli velkych mést,
vycvikové prostory a vojenské tdbory byly zobrazeny v méfitku 1 : 14 400. Mapy byly
vytvareny bez geodetickych zakladl (bez trigonometrické sité), aby splnovaly poZadavky
na rychlost mapovani a na nizké financni naklady. Mapovalo se metodou ,,a la vue”, tedy
,0d oka” — tj. pouhym pozorovdnim v terénu. Kresba map byla provadéna barevng,
popisy Eerné. Poufit byl souvisly klad mapovych listl. Uzemi celé monarchie pokryvalo

5400 mapovych sekci, kazda z nich zahrnovala Gzemi o plose cca 209 km? (Mik$ovsky,

Zimova, 2006).

Obrazek 16: Ukazka mapy I. vojenského mapovani (www.krpy.cz)
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1.9.2 Druhé vojenské mapovani

Druhé vojenské mapovani, neboli ,FrantiSkovo” bylo taktéZ vyhotoveno v méfitku 1 : 28
800 a v oblastech velkych mést a vojenskych taborl v méfitku dvojndsobném, tj. 1 : 14
400. Toto mapovani bylo jiz provadéno pomoci trigonometrické sité. Mapovani
probihalo na uzemi monarchie od roku 1807, ale na Uzemi ¢eskych zemi bylo zahajeno

az v poloviné 19. stoleti (MikSovsky, Zimova, 2006).

o .

N
Stat Wrffiin

Obrazek 17: Ukazka mapy Il. vojenského mapovani (www.krpy.cz)

1.9.3 Treti vojenské mapovani

V souvislosti s novymi vojenskymi pozadavky na presnost a spolehlivost map i
s rostoucim vyznamem topografickych map v civilni sféfe bylo v 70. letech 19. stoleti
zapocato Ill. vojenské mapovani na uzemi Rakousko-Uherské monarchie. Toto mapovani
byva téz nazyvano FrantiSko — Josefské. Oproti Il. vojenskému mapovani bylo vylepseno
znazornéni vyskopisu — nejen Srafami, ale také vrstevnicemi a kétami. Mapovalo se

v méfitku 1 : 25 000, ale ve vojensky vyznamnych oblastech a oblastech velkych mést

bylo opét pouZito dvojnasobné méFitko 1 : 12 500. Uzemi Moravy a Slezska bylo
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mapovano v letech 1876 — 1878, tuzemi Cech pak vletech 1877 - 1880. Mapovanim

v méfitku 1 : 25 000 byly vyhotoveny topografické sekce tvorici podklad pro specidlni

mapu v méfitku 1 : 75 000 (Miksovsky, Zimova, 2006).

Obrazek 18: Ukazka mapy lll. vojenského mapovani (www.krpy.cz)

1.10 Soucasny stav lesni dopravni sité v CR

Na Gzemi Ceské republiky zaujimaji lesy pFiblizné 33 % z celkové plochy, tj. cca 2 600 000

ha. Celkova délka lesni cestni sité je pfiblizné 160 000 km, z toho pfiblizné 46 800 km

tvofi lesni odvozni cesty 1. a 2. tfidy (Hrlza, 2014). K pfesné evidenci lesnich odvoznich

cest dochazi v ramci zpracovani Oblastnich pland rozvoje lesd, které jsou zpracovavany

Ustavem pro hospodaiskou Upravu lesd. Oblastni plany rozvoje lesa obsahuji vysledky

dopravniho Setfeni zpfistupnéni lesa zamérené na:

Inventarizace odvoznich cest s vazbami na majetkové poméry, jejich evidenci a
kategorizaci véetné mapového vyjadreni v digitalni podobé

Vymezeni transportnich segmentl svazbami na porovnani modelové a
skutecné hustoty odvoznich cest

Tézebné dopravni klasifikace terénu svazbami na modelové téZebni
technologie a pfimé naklady na urovni odvozniho mista v rdmci transportniho

segmentu
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Ustav pro hospodéiskou Upravu lesa uskuteéfiuje vramci tvorby Oblastnich pland
rozvoje lesa dopravni Setfeni pro jednotlivé pfirodni lesni oblasti. Tyto oblasti jsou
vyliSeny na zadkladé jednotnych geologickych, klimatickych, orografickych a
fytogeografickych podminek. Ceskd republika je rozélenéna na 41 pfirodnich lesnich

oblasti (HrGza, 2014).

1.10.1 Ndrodni inventarizace lest (NIL)

Narodni inventarizace je provddéna na celém uzemi Ceské republiky. Je to nezavislé
Setfeni o skute¢ném stavu a vyvoji lesdl. Inventarizaci byl povéfen Ustav pro
hospodarskou Upravu lesa a byl provadén v letech 2001 — 2004. Jednalo se o prvni
inventarizaci uskute¢nénou na tzemi Ceské republiky. Diky tomuto Setfeni mize byt stav
a vyvoj nasich lest porovnan s lesy ve statech, které také provadéji obdobné setreni.
Hlavnim divodem pro provedeni NIL byla skuteénost, ze dosavadni zpUsob zjistovani
stavu lesd vCR metodou séitani lesnich hospodaiskych pldnd do dila Souhrnné
informace o lesich, bude postupem doby zatéZovan stale vétSimi chybami. Ty mohou
plynout predevsim ztoho, Ze LHP je nastroj vlastnika, a ten muizZe jeho rozsah ¢i dobu

platnosti pfizplsobovat svému zaméru.

1.10.1.1 Zastoupeni lesnich cest v CR

Nasledujici graf vykresluje jednotlivé zastoupeni ttid lesnich cest. Jak je patrné, velkou
prevahu maiji lesni ptiblizovaci cesty 4L. Odvozni cesty (tedy 1L a 2L) zaujimaji pouze 11,5
%. Vyskyt pfibliZovacich cest nebyl do tohoto Setfeni evidovdn, na rozdil od odvoznich
cest, které jsou dlouhodobé systematicky evidovany a jejich Uplny prehled je v OPRL.

PribliZovaci cesty vznikaji operativné dle potreby.
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Graf 1: Zastoupeni lesnich cest v R (UHUL, 2007)

Mezi pfiblizovaci cesty 3L a 4L mohou byt zarazeny i lesni cesty, které spliuji nékteré

parametry odvoznich cest podle normy a v praxi se jako odvozni pouzivaji (UHUL, 2007).

1.10.1.2 Hustota lesni dopravni sité v CR

Hustota je obvykle udavana jako hustota odvoznich cest. Ptfi inventarizaci lesl byla
spocitana hustota jednotlivych typ( lesnich cest.

Soucasna hustota jednotlivych typd na tzemi Ceské republiky je zobrazena v grafu ¢. 2.
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Odvoznicesta 1L  Odvozni cesta 2L PribliZzovaci cesta 3IPFibliZovaci cesta 4L

Graf 2: Hustota lesni dopravni sité v €R (UHUL, 2007)
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Hustota lesni dopravni sité koresponduje se zastoupenim jednotlivych tid.
Z grafu lze vidét, Ze nejvétsi hustota je u tfidy priblizovaci cesta 4L, kterd dosahuje témér

60 m/ha. Primérna hustota lesni dopravni sité je v CR pfiblizné 18 m/ha (UHUL, 2007).

1.10.1.3 Podélny sklon lesni cesty v CR

Podélny sklon lesni cesty je dileZity pro posouzeni vyuZitelnosti lesni cesty a jeji
ohroZeni erozi. V grafu ¢. 3 je uvedeno zastoupeni podélnych sklonl na celém uUzemi

Ceské republiky.
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Nedostatecny Pfijatelny, Optimalni(3- Velky (6°) Maximalni
(0°) minimalni (1- 5°) (nad 7°)
2°)

Graf 3: Podélny sklon lesnich cest v CR (UHUL, 2007)

Podil lesnich cest s podélnym sklonem v rozmezi 1 - 6° (75,4 %) svéd¢i o jejich dobrém
trasovani. Lesni cesty se sklony 0° (4,7 %) se vyskytuji v niZinnych oblastech nebo
v luznich lesich, kde neni moiné podélny sklon zménit. Vysoky je podil lesnich cest
s podélnym sklonem nad 7°, ktery je jako limitni uveden v CSN 73 6108 Lesni dopravni sit

(UHUL, 2007).
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2 Metodika

2.1 Vybér lokality

Pro splnéni hlavniho cile této prace je dllezité vybrani vhodné lokality, na kterém se
bude demonstrovat vyvoj lesni cestni sité. Rozloha této lokality musi byt dostatecné
velkd, aby nedochazelo k pfilis velkému zkresleni vysledkd. Zaroven na této lokalité by
méla byt velkd lesnatost a tim pddem dostatecny vzorek lesnich komunikaci.
V neposledni fadé by se pfi vybéru lokality méla zohlednit dostupnost informaci a
material(, a to jak historickych, tak i souc¢asnych. S ohledem na tyto faktory bylo vybrano
Uzemi dne$niho Nérodniho parku Sumava. Celkova rozloha tohoto Gzemi je 68 064 ha a

soucasna lesnatost je 80 %.

2.2 Mapové podklady

Jako podklady pro zpracovani historickych dat slouZily mapy ze tretiho vojenského
mapovani z 19. stoleti. Tyto mapy jsou uloZeny v Ustfednim archivu zeméméfictvi a
katastru. Pro lepsi zpracovatelnost byly vybrany reambulované mapy zroku 1924.
Z téchto map byly zhotoveny kopie a s nimi bylo dale pracovdno. Jednotlivé mapové listy
jsou vyhotoveny v méfitku 1 : 25 000. Uzemi Narodniho parku Sumava je zobrazeno na
11 mapovych listech.

Porovnanim soucasnych a téchto historickych map bylo vymezeno v historickych mapach
zajmové Uzemi NP Sumava — &ervenou hraniéni linii. Poté byly vtomto vymezeném
Uzemi zelenou barvou odliseny lesni porosty a vnich vyznafena lesni cestni sit.
Jednotlivé komunikace byly, dle historickych map, roztfidény do 7 skupin — chaussée
(vyznaceny oranZovou barvou), silnice, udrZované vozové cesty, neudrZované vozové
cesty, lesni cesty, stezky, pésSiny (vyznaceny zelenou barvou). Dale byly pomoci pravitka
zméreny jejich délky a vypoctem dle méritka prevedeny na skute¢nou délku. Do méreni
byly zahrnuty pouze komunikace prochazejici lesnim porostem anebo se jich dotykajici.
Vzhledem k této metodice probéhlo méfeni s presnosti na 1 mm, tedy 25 m.

JelikoZ jsou mapové podklady v papirové podobé, nebylo moZné spocitat lesnatost
v pocitacovém programu tomu uréeném. Proto byla zvolena tzv. prouzkova metoda. Na

pauzovaci papir velikosti A3 byly narysovany prouzky o Sifce 1 cm. Tato mala Sifka byla
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zvolena, aby méreni bylo co nejptesnéjsi. V kazdém prouzku pak byla vyznacena jeho
osa. Pauzovaci papir byl poté prilozen postupné na kazdy mapovy list. Osy prouzkd,
které lezely na vybarveném lesnim Uzemi, byly pravitkem zméreny. Délky vSech os byly
poté secteny a dle vzorecku byla vypocitana plocha lesnatého Uzemi na mapé.

Vzorec pro vypocet plochy:

P=2vxz

kde: P = plocha prouzku
v = polovi¢ni Sitka prouzku

z =délka osy

Do vzorce byly doplriovany tdaje v cm. Vysledek je tedy v cm®. Dle méfitka mapy (1 :
25 000) je plocha na mapé prevedena na plochu ve skute¢nosti, tj. 1cm” na mapé se
rovna 625 000 000 cm? ve skuteénosti. Aby byl celkovy vysledek v hektarech, bylo nutné
vysledek vynasobit hodnotou 6,25.

Lesnatost celého uzemi NP Sumava byla vypoctena jako soucet lesnatosti jednotlivych

mapovych listd.

2.3 Analyza vyvoje

Délky soucasnych komunikaci na Gzemi NP Sumava byly pfevzaty z Oblastnich pland
rozvoje lesa. OPRL pro PLO 13 Sumava jsou zpracovany v rozdéleni na tizemi NP Sumava
a Uzemi mimo NP Sumava. Pro Gely této prace bylo pracovano pouze s daty z Gizemi NP
Sumava. Do prdzkumu lesni dopravi sité v OPRL jsou zahrnuty pouze cesty zahrnuté do
kategorie 1L, 2L; a 2L,. Aby bylo mozné udélat co nejpresnéjsi porovnani, byly
zpracovavany pouze tfi historické typy komunikaci — chaussée, silnice a udrzované
vozové cesty. Tyto tfi typy se svou charakteristikou a technickymi poméry nejvice
priblizuji dnesnim 1L, 2L, a 2L,.

Dale byly spocitany ukazatelé lesni cestni sité — hustota, rozestup, teoreticka priblizovaci
vzdalenost a to jak pro historickd data, tak i pro soucasna a bylo udélano porovnani

téchto hodnot.
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Tito ukazatelé vSak pIné nevypovidaji o kvalité zptistupnéné lesnich komplexl. K tomu je
nejvhodnéjsi vypocet ucinnosti zpfistupnéni. Pro stanoveni tohoto ukazatele je ale nutna
prace s daty v pocitaCovém programu, napf. ArcGIS. Jelikoz ale materidly z 19. stoleti
nejsou k dispozici v digitalni formé, nemohl byt tento ukazatel spocitan. Vzhledem
k tomu, Ze Casové rozmezi mezi lll. vojenskym mapovanim a Narodni inventarizaci je

velmi velké, pres 100 let, da se velmi dobte analyzovat vyvoj lesni cestni sité.

2.4 Charakteristika zdsjmového Gzemi - Narodni park Sumava

2.4.1 Obecna charakteristika

Narodni park Sumava je nejvétsi ze ¢tyf narodnich parkG Ceské republiky. Zaujima
rozsahlé protahlé tzemi podél statni hranice s Némeckem a Rakouskem (obr. ¢. 19) a
spada do prirodni lesni oblasti 13 — Sumava (rozklada se na 40 % jeho plochy). Jeho
rozloha je 68 064 ha, ztoho 54 465,42 ha jsou lesni porosty (tj. 80 %). Soucasna
lesnatost je vyobrazena na obrazku &. 20. Narodni park Sumava se rozkladd v nadmorské
vy$ce od 600 m do 1378 m (vrchol Plechy). Uzemi se d& geomorfologicky rozdélit na:
Sumavské plané, Zeleznorudska hornatina, Boubinska hornatina, Zelnavska hornatina a
Trojmezenska hornatina (www.wikipedie.cz).

Mezi hlavni poslani Ndrodniho parku patfi uchovani a zlepseni jeho pfirodniho prostredi,
zejména ochrana ¢i obnova samotidicich funkci ptirodnich systému a také ochrana volné

v

Zijicich ZivocCich( a plané rostoucich rostlin (OPRL).
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—— jehlicnaté lesy
s istnaté lesy

— emiEené lesy

Obrazek 20: Soucasna lesnatost (www.geoportal.gov.cz)
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2.4.2 Historie

V historii Sumavy jsou zaznamenany 3 viny kolonizaci — 1. kolonizace (agrarni) od 13.
stoleti — zastavila se v udolich velkych fek a neprekrocila Uzemi s nadmorskou vyskou
700 m.

Vyraznéj$i, druha kolonizace Sumavy (priimyslova kolonizace) zacind od 16. stoleti
rozvojem sklaFstvi, ktery mél obrovsky vliv na stav lesi na Sumavé. Sklaiské huté byly
¢asto budovany v nedotéenych lesich Sumavy. Viechny sklaFské huté, bez ohledu na
svou velikost, mély velké ndroky na spotfebu dreva. Nastalo tedy velké odlesfiovani
Sumavy. Znaéné zasahy byly i do druhové skladby a struktury lesa (Ubytek bucin).

Na prelomu 17. a 18. stoleti byla tfeti vina kolonizace (dfevaiska). Jejim cilem bylo
predeviim zuZitkovani dfevnich zasob z nejvyssich poloh Sumavy. Limitujicim faktorem
tézeb vsak byly transportni moznosti dfeva do vnitrozemi. To se zménilo po vybudovani
Schwarzenbergského plavebniho kanalu. Béhem 30 let doslo k vytéZeni lesnich porostt
kolem kandlu a tak byl plavebni kanal roku 1822 prodlouzen. Tim se zpfistupnily dalsi
dosud nedotcené oblasti (OPRL).

Roku 1963 byla zfizena Chranéna krajinnd oblast Sumava s rozlohou 163 000 ha.

Narodni park pak vznikl v roce 1991 z ¢asti Gzemi Chranéné krajinné oblasti. U¢elem jeho
vzniku bylo ochranit nejen unikdtni raselinisté, smrkové i bukové pralesy, ledovcova

jezera ale i vzacné Zivotichy vyskytujici se pouze v oblasti Sumavy (www.npsumava.cz).

2.4.3 Ochrana uzemi

Obecnym poslanim narodnich parkd je ochrana prirozeného vyvoje plvodnich
spoledenstev, kterymi jsou v prfipadé Sumavy horska ptFirodni lesni spoleenstva
postglacidlniho obdobi.
Narodni park Sumava je rozdélen na t¥i zény:
e |. zéna (prisnd pfirodni): zahrnuje nejcennéjsi a nejstabilnéjsi oblasti
s pfirozenymi ekosystémy — pralesovité zbytky lesi, mokrady, raseliny. Do
jejich nejvyznamnéjsich a nejrozsahlejsich ¢asti je povolen pfistup verejnosti
pouze pro pési navstévniky a jen po vyznacenych stezkach. S hospodarskou

¢innosti se v téchto ¢astech nepocita (Jirdcek, 1998).
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e Il. zéna (fizena pfirodni): cilem je udrzeni pfirodni rovnovdhy a postupné
pribliZovani stavajicich ekosystém pfirozenym spolecenstvim.
e lll. zéna (okrajova): uzemi clovékem znacné pozménénd a strediska
soustifedéné zastavby.
Bezzasahové oblasti byly vyhldaseny vroce 1995 v ptfihrani¢ni oblasti LS Modrava.
V letech 1996 a 1997 bylo déle jesté rozsifeno. Toto Uzemi vzniklo jako reakce na situaci,

kdy nebylo mozno efektivné tlumit klirovcovou gradaci asanacnimi zasahy (OPRL).

Zbna Rozloha v roce 1999
l. Zbna (pfisna prirodni) 12,94 %
1. Zbéna (fizena prirodni) 82,11 %
M. Zbéna (okrajova) 4,95 %

2.4.4 P¥irodni podminky oblasti

2.4.4.1 Hydrografické poméry

Systém pfirozenych povrchovych vod Narodniho parku Sumava tvofi prameniété a
raselinisté, sit vodnich tokl a ledovcova jezera. Tento systém dopliuji uméla vodni dila,
jako jsou plavebni kanaly, ndhony a umélé nadrze.

Sumava je vodohospodatsky vyznamnou horskou piirodni lesni oblasti (od roku 1978 je

zahrnuto do Chranéné oblasti pfirozené akumulace vod - CHOPAV) (www.npsumava.cz).

2.4.4.2 Klimatické poméry

Sumava se nachazi voblasti prechodného stfedoevropského klimatu a podle
klimatického ¢lenéni CR patii hlavni €ast pohoti do chladné klimatické oblasti. Zdejsi
podnebi ma prechodny rdz, uplatiuji se zde vlivy ocednského a kontinentalniho klimatu,
tzn., Ze jsou zde v prlbéhu roku pomérné malé teplotni vykyvy a pomérné vysoké
srazky. Teplotni gradient (a mnoZstvi srazek) se méni predevsim s nadmorskou vyskou,

ovsem v horskych udolich jsou vlivem teplotnich inverzi teploty vyrazné nizsi nez na
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vrcholech a hrebenech, nad hladinou inverze. Nejchladnéjsim mésicem byva leden,

nejteplejsim ¢ervenec (www.npsumava.cz).

2.4.4.3 Pedologické poméry

Prevazuji pldy vodou neovlivnéné (71,2 %), z nichZ nejvyznamnéjsi podil zaujima
kryptopodzol (horska hnéda plda) a humusovy podzol, kambizem (hnéda lesni ptda) a
rankery jsou zastoupeny jen omezené.

Pidy vodou ovlivnéné (28,8 %) charakterizuji plosné hlavné gleje a pseudogleje,
charakteristické pro toto PLO je zastoupeni organozemé (raseliny), jen nepatrné jsou
zastoupeny fluvizemé (poto¢ni naplavy) (OPRL). Na obrazku €. 21 jsou jednotlivé pldni

typy vyznaceny.

— podzosoly

Kambisoly

— Dganosoly

— Glejsoly

Obrazek 21: Plidni typy v NP Sumava (www.geoportal.gov.cz)
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2.4.4.4 Geologické poméry

V severozapadni ¢asti prevladaji svory (Kralovsky Hvozd), stfedni ¢ast je budovdana rulami
a pararulami. Vyznamné jsou také zastoupeny Zuly a granodiority. Ve vychodni ¢asti se
vyskytuji v malych pruzich Zivnéjsi amfibolity a krystalické vapence. Na ploSinach se
misty vyskytuji staré tfetihorni zvétraliny. Z prekryvll prevladaji rGzné typy svahovin, od
smiSenych v udoli Vitavy po hrubé suté a kamennd mote. Fluvidlni pisky a Stérky se
uplatiuji podél Vitavy, rozsahlé jsou raseliny udolni v luzich i nahorni ve vrchovistich

(OPRL).

2.4.5 Lesni vegetacni stupné

Vegetace kazdého Uzemi je pfimo zavislda na jeho pfirodnich podminkach — podnebi,

geologické stavbé, reliéfu a na historickém vyvoji. Lesni vegetacni stupné jsou pak

vyslednici vztahu mezi klimatem a lesni biocendzou.
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Graf 4: Lesni vegetaéni stupné v NP Sumava (www.npsumava.cz)

Nejvice je zastoupen 6. lesni vegetacni stupen (smrkobukovy), ktery charakterizuje
horské poméry PLO. Velké zastoupeni mda také sedmy lesni vegetacni stupen
(bukosmrkovy). Naopak nejméné ze zastoupenych LVS zaujimdji jedlové buciny (pouze

0,2 %) (www.npsumava.cz).
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2.4.6 Zastoupeni druhl povrchti cest

Soucasné zastoupeni povrchi cest je zkoumano pouze na lesnich cestach 1L a 2L; a 2L,.
Dle vypracovaného OPRL je pfesné polovina téchto cest vybavena Zivicnou vozovkou.
Druhy nejcastéjsi povrch je dostate¢né zpevnény povrch, tzn. provozni zpevnéni, které

nema povahu vozovky ve smyslu normy. Detailni vysledky jsou uvedeny v grafu ¢. 5.

60%
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30% 26,70%
20%
12,60%
8,80%
10%
1,90%
O% T T T T _ 1
Zivicna kalend dostatecné  nezpevnény  rostly terén
vozovka vozovka zpevnény povrch
povrch

Graf 5: Soucasné zastoupeni povrchi cest v NP Sumava (OPRL)
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3 Vysledky

3.1 Mapové listy z 19. stoleti

Uzemi dnesniho Narodniho parku Sumava je rozlozeno celkem na 11 mapovych listech.

Kazdy mapovy list je ocislovan, dle Ustfedniho archivu zeméméFictvi a katastru.

4350/2 4351/1
4350/4 4351/3 4351/4
4451/1 4451/2 4452/1
4451/4 4452/3
4552/1

Obrazek 22: Cislovani mapovych listd

60



Mapovy list ¢. 4350/2

Lesnatost: 2 856,25 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 165,9 41,475
Silnice 35 8,75
UdrZzované vozové | 60,2 15,05
cesty

NeudrZované 13,7 3,425
vozové cesty

Lesni cesty 153,7 38,425
Stezky 18,3 4,575
Pésiny 29,3 7,325
Mapovy list €.4351/1

Lesnatost: 3 361,875 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 8,8 2,2
Silnice 18,9 4,725
Udrzované vozové | 15,9 3,975
cesty

NeudrZované 6,8 1,7
vozové cesty

Lesni cesty 183,7 45,925
Stezky 0 0
Pésiny 22,2 5,55
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Mapouvy list ¢. 4350/4

Lesnatost: 917,5 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 60,3 15,075
Silnice 0 0
UdrZované vozové | 57,4 14,350
cesty

NeudrZované 23,9 5,975
vozové cesty

Lesni cesty 33,7 8,425
Stezky 17,4 4,35
Pé&siny 20,8 5,2
Mapovy list €. 4351/3

Lesnatost: 15 416,875 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 1019,1 254,78
Silnice 86,8 21,7
Udrzované vozové | 159,7 39,925
cesty

NeudrZované 162,9 40,725
vozové cesty

Lesni cesty 552,8 138,2
Stezky 91,9 22,975
Pésiny 154,3 38,575

62




Mapovy list ¢. 4351/4

Lesnatost: 3 136,875 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 285,3 71,325
Silnice 18 4,5
UdrZované vozové | 30,6 7,65
cesty

NeudrZované 42,1 10,525
vozové cesty

Lesni cesty 251,6 62,9
Stezky 7,9 1,975
Pé&siny 5,8 1,45
Mapovy list €. 4451/1

Lesnatost: 4 718,125 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 454,6 113,65
Silnice 4,4 1,1
Udrzované vozové | 16,5 4,125
cesty

NeudrZované 71,8 17,95
vozové cesty

Lesni cesty 52,7 13,175
Stezky 44,6 11,15
Pésiny 52,1 13,025
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Mapouvy list ¢. 4451/2

Lesnatost: 7 115,625 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 476,9 119,225
Silnice 39 9,75
UdrZované vozové | 63,6 15,9
cesty

NeudrZované 116,9 29,225
vozové cesty

Lesni cesty 145,3 36,325
Stezky 6,2 1,55
Pé&siny 137,2 34,3
Mapovy list €. 4452/1

Lesnatost: 737,5 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 40,1 10,025
Silnice 5,5 1,375
Udrzované vozové | 4,5 1,125
cesty

NeudrZované 14,3 3,575
vozové cesty

Lesni cesty 52,2 13,05
Stezky 0 0
Pésiny 49 1,225
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Mapouvy list ¢. 4451/4

Lesnatost: 2 880 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 210,7 52,675
Silnice 23,1 5,775
Udrzované vozové | 11,2 2,8
cesty

NeudrZované 118,5 29,625
vozové cesty

Lesni cesty 34,7 8,675
Stezky 12,1 3,025
Pé&siny 63,9 15,975
Mapovy list €. 4452/3

Lesnatost: 7 395,625 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 553,1 138,275
Silnice 65,2 16,3
Udrzované vozové | 155 38,75
cesty

NeudrZované 126 31,5
vozové cesty

Lesni cesty 65,8 16,45
Stezky 110,9 27,725
Pésiny 68,5 17,125
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Mapovy list ¢. 4552/1

Lesnatost: 1 027,5 ha

Namérené délky komunikaci:

Typ komunikace Délka vcm Délka v km
Chaussée 54,2 13,55
Silnice 0 0
Udrzované vozové | 0 0

cesty

NeudrZované 61,1 15,275
vozové cesty

Lesni cesty 18,9 4,725
Stezky 0 0

Pé&siny 12,3 3,075

3.2 Soucasny stav

Aktudlni data o soudasném stavu lesni cestni sité jsou prevzata z Oblastnich plan(
rozvoje lesa pro oblast 13 — Sumava. Setieni byla provadéna pro celé PLO 13, ale data
jsou uvedena zvlast pro jednotlivd mensi Gzemi, tedy konkrétné i pro oblast NP Sumava.
Setfeni probihalo v letech 1997 — 2000 a spocivalo ve fyzické inventarizaci odvoznich
cest — lesnich i vefejnych. Lesni cesty byly zattidény dle kritérii do pfislusnych kategorii.
Lesni cesty s vybudovanou vozovkou s celoroénim provozem byly zattidény do kategorie
1L, cesty se sezdnnim provozem srldznym stupném zpevnéni do kategorie 2L, a
nezpevnéné cesty 2L,. Pfedmétem inventarizace odvoznich cest byl vSechny cesty
prochazejici lesem, nebo se ho dotykajici. Evidovany byly vSechny cesty, schopné odvozu
dfeva dopravnimi soupravami, i kdyz ve své tfidé nemaji dodrzené nékteré normou

stanovené parametry. Délky byly zjistovany a uptresnovany digitalizaci cest s presnosti na

100 m.

V OPRL je oblast Narodniho parku rozdélena na dvé casti — JihoCeskou a Zapadoceskou.

V této analyze jsou samoziejmé zahrnuty obé ¢asti.
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3.3 Analyza vyvoje

3.3.1 Lesnatost

Lesnatost Uzemi NP Sumava v 19. stoleti byla vypocitdna jako soucet lesnatosti na

jednotlivych mapovych listech. Porovnani lesnatosti zajmového Uzemi je uvedeno

v tabulce €. 3.
Tabulka 3: Porovnani lesnatosti na izemi NP Sumava
Vymérav ha Vymérav %
19. stoleti 49 563,75 ha 72,8 %
Soucashost 54 465,42 ha 80 %
Rozdil +4901,67 ha +7,2%

Z tabulky je patrné, 7e lesnatost na Uzemi NP Sumava vzrostla o vice nei 7 %, co? je

v horizontu cca 100 let velky rozdil.

3.3.2 Délky komunikaci

Vysledky méreni délek jednotlivych komunikaci na celém zajmovém Uzemi jsou uvedeny

v tabulce €. 4.

Tabulka 4: Prehled délek jednotlivych komunikaci z 19. stoleti

Typ komunikace | Délkavcm | Délkav km | Procentualni
zastoupeni
Chaussée 3329,1 832,275 45,1 %
Silnice 295,9 73,975 4%
Udrzované 574,6 143,65 7,8 %
vozové cesty
NeudrZované 758 189,5 10,3 %
vozové cesty
Lesni cesty 1545,1 386,275 20,9 %
Stezky 309,3 77,325 4,2 %
Pésiny 571,3 142,825 7,7 %
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Z tabulky je patrné, Ze nejvétsi zastoupeni maji chaussée (pres 45 %), naopak nejmensi

maji silnice, které maji zastoupeni pouze 4 %.
V tabulce Cislo 5 jsou uvedeny soucasné délky odvoznich cest na vybraném uGzemi,
spadajicich do kategorii 1L, 2L; a 2L,. Data jsou ziskdna z OPRL, kde je Narodni park

Sumava rozdélen na Jihoceskou ¢ast a Zapadoceskou ¢ast.

Tabulka 5: Piehled délek komunikaci v sou¢asnosti (OPRL)

Cesty celkem (km)
1L 2L, 2L, Celkem
JihocCeska cast 283,8 91 74,9 449,7
Zapadoceska 194,4 145,7 5,7 345,8
¢ast
Celkem 478,2 236,7 80,6 795,5

V nasledujici tabulce, tabulce €. 6, jsou pak vysledky porovnany. Do srovnani, a dale i do

dalSich vypoctd, jsou vsak zafazeny jen chaussée, silnice a udrZované vozové cesty.

Tabulka 6: Srovnani délek komunikaci v NP Sumava

Délky cest

19. stoleti 1049,9 km
Soucasnost 795,5 km
Rozdil -254,4 km

Na pfelomu 20. a 21. stoleti bylo na Gzemi Narodniho parku Sumava celkem 795,5 km
odvoznich cest. Z vysledk(i mapovani lesnich cest z 19. stoleti vyplyva, Ze se pocet
odvoznich cest snizil. Je to predevsim v duUsledku zaniku umélych statnich cest

(chaussée), které byly vybudovany predevsim pro vojenské ucely.
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3.3.3 Hustota lesni cestni sité

Vysledky vypocitané hustoty lesni cestni sité jsou uvedeny v tabulce ¢. 7.

Tabulka 7: Porovnani hustoty odvoznich cest na izemi NP Sumava

hustota
19. stoleti 21,18 m/ha
Soucasna 14,6 m/ha
Rozdil -6,58 m/ha

Soucasna hustota odvoznich cest je 0 6,58 m/ha mensi. V 19. stoleti byla hustota pres 20

m/ha a to je pomérné vysoka hodnota.

3.3.4 Rozestup lesnich cest

Porovnani rozestupl z 19. stoleti a ze soucasnosti je uvedeno v tabulce ¢. 8.

Tabulka 8: Porovnani rozestupu lesnich cest na tizemi NP Sumava

rozestup
19. stoleti 472,14 m
soucasny 684,93 m
rozdil +212,79 m
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3.3.5 Teoreticka ptibliZovaci vzdalenost

Teoreticka pfiblizovaci vzdalenost byla vypocitana pro oboustranné pfibliZzovani.

V tabulce €. 9 jsou uvedeny vysledky vypoctl teoretické pfiblizovaci vzdalenosti.

Tabulka 9: Porovnani teoretické priblizovaci vzdalenosti na tizemi NP Sumava

Teoreticka priblizovaci vzdalenost

19. stoleti 118,04 m
soucasna 171,23 m
rozdil +53,19m

3.3.6 Mapové srovnani

Na obrazcich nize (obr. ¢. 23 a 24) je vidét srovnani oblasti kolem Prasilského jezera.

obrazku soucasnosti jsou vyznaceny pouze cesty kategorii 1L a 2L.

Obrazek 23: Oblast Prasilského jezera v 19. stoleti (www.cuzk.cz)
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Obrazek 24: Oblast Prasilského jezera v soucasnosti (www.uhul.cz)

Na dalsich obrazcich (¢. 25 a 26) je znazornén Schwarzenbersky plavebni kanal. V historii

byl nazyvan Stoka Schwarzenbergska.

Obrazek 25: Schwarzenbersky plavebni kanal v 19. stoleti (www.cuzk.cz)
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Obrazek 26: Schwarzenbersky plavebni kanal v soucasnosti (www.uhul.cz)

Na obrazcich ¢. 27 a 28 je vyobrazena oblast Modrava. V této oblasti se zachovala ¢ast
silnic chaussée, cozZ je vidét z obrazku ¢. 28.
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Obrazek 27: Oblast Modrava v 19. stoleti (www.cuzk.cz)
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e
Modrava

Obrazek 28: Oblast Modrava v soucasnosti (www.uhul.cz)

4 Diskuze

V této ¢asti jsou vysledky analyzovany a porovnany s nazory a vysledky jinych autor(. Dle
vysledkd byla celkova cestni sit v zajmovém Uzemi rozvinutéjsi, ale standardy cest byly

mnohem nizsi, napt. vétSina cest tehdy neméla vozovku, ale v soucasnosti ji maji.

4.1 Hustota odvoznich cest

V 19. stoleti byla na Gzemi NP Sumava zji$téna hustota 21,18 m/ha. Tato hodnota je na
tu dobu velmi vysokd, zvlast kdy? vezmeme v potaz, 7e NP Sumava zaujima rozlohu
v horském terénu s nékolika téZzko pristupnymi misty. Jak ale uvadi Perlin, Bicik (2010)
osidleni Sumavy bylo v 19. stoleti vice ne? trojndsobné véti ne? v soucasnosti. V oblasti
dnedniho Narodniho parku Sumava Zilo vice ne? 61 tisic obyvatel ve 22 obci, dnes na
stejném Uzemi Zije méné nez 17 tisic obyvatel. Dfive ale bylo obyvatelstvo daleko vice
rozptyleno do velkého mnozstvi malych sidel. V soucdasnosti je obyvatelstvo

koncentrovéano do nékolika nejvétsich obci. Na rozvoji a osidleni Sumavy maji zasluhu
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predevsim sklarny, které mély velkou spotrebu dfevni hmoty a postupem casu se diky
tomu dostavaly do nepftistupnych oblasti.

PFi zpracovani této diplomové prace bylo zjisténo, Zze soucasna hustota lesni cestni sité
NP Sumava je 14,6 m/ha. Pro porovnani optimalni hustoty je ddleZité nejdfive NP
Sumava zaradit do tzv. transportnich segment(i. Transportni segment je soubor porostti,
které prevaziné gravituji na jednu hlavni odvozni cestu. Dfivi se soustreduje k jednomu
nebo vice odvoznim mistdm. Dle OPRL byl NP Sumava rozdélen do 3esti transportnich
segmentd, z nichZ nejvice prevazuje segment typu B. Tento typ segmentu se vyznacuje
odvozni siti vysSich horskych poloh, hfebenovymi a etdZzovymi cestami a kde prevazuje
antigravitacni priblizovani. Optimalni hustota je nad 17,5 m/ha. JelikoZ tento segment
zaujima témér 50 % rozlohy NP Sumava, bude tato hustota brana jako méfitko na celé
zkoumané uzemi. Pokud tedy porovname soucasnou hustotu s touto optimalni, rozdil je
2,9 m/ha. Tento rozdil neni nikterak velky, dalo by se tedy fici, Ze hustota lesni cestni sité
NP Sumava je téméf optimalni. Jestlize srovname hustotu z 19. stoleti s optimalni
hustotou, rozdil je 3,68 m/ha. Benes (1986) zase uvadi optimalni hustotu pro horské
terény s pfiznivymi podminkami 19 m/ha a s nepfiznivymi terénnimi podminkami 24
m/ha.

Dle Oblastnich plan(i rozvoje lesa je Sumava dobfe zpfistupnéna, lesni cesty jsou vhodné
vloZeny do terénu a podchycuji maximalni moznou gravitaci.

Porovnanim historické a soucasné hustoty dostaneme rozdil 6,58 m/ha. Vysoka hustota
LCS na konci 19. stoleti je hlavné diky silnicim tzv. chaussée, které tvofi témér polovinu
vSsech typl komunikaci na lesnim uUzemi. Byly vybudovany vtéméf pravidelnych
Utvarech, vétsinou v rovnych ptimkach dlouhych i nékolik kilometr( a pouze v lesnich
porostech. V dostupné literature se o téchto silnicich piSe velmi malo, neni tedy Uplné
zfejmé, pro¢ se takto budovaly. Do této prace byly vsak zahrnuty, nebot musely byt
dlleZité nejenom pro vojenské Ucely, ale hlavné i pro lesni hospodareni. V dnesni dobé
vsak neni prioritou stavét lesni cestni sit co nejhustsi, ale hlavné co nejoptimalnéjsi.
V 19. stoleti se také hojné vyuzivaly zvifeci povozy k soustfedovani a dopravé drivi.
Vystavba cest tedy byla vétsi nutnosti nez dnes. V dnesni dobé jiZ existuji jiné zpUsoby
soustifed'ovani dfivi, napf. lanové systémy nebo pfilezitostné pomoci vrtulnik(. | presto,
Ze lesni cestni sit tedy byla v minulosti rozvinutéjsi, nebyla tak kvalitni jako v dnesni

dobé.
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Musime také ptihlédnout k tomu, e Narodni park Sumava je ve zvla$tnim reZimu
hospodateni. Lesy na tomto Uzemi tedy nesmime brat jako lesy hospodarské se
standardnim planem hospodareni — tézby, ochrany, péstovani. Na Uzemich narodnich
parkd plati prisné podminky hospodareni. Z téchto dlvodl neni a ani nemuUzZe byt NP

Sumava protkan hustou siti lesnich komunikaci.

4.2 Rozestup lesnich cest

Vypocitany rozestup na dne$nim tzemi NP Sumava byl v 19. stoleti 472,14 m.

Hanak a kol. (2012) uvadi, Ze maximalni rozestup by nemél prekracovat 1000 m, coZ
vypocitana hodnota spliiuje. A tuto hodnotu spliuje i soucasny rozestup, ktery je 684,93
m. V OPRL je Gzemi NP Sumava opét rozdéleno na dvé &asti a vysledny rozestup je
v JihoCeské ¢dsti 549 m a v Zapadoceské ¢asti 919 m. | presto, Ze hodnoty jsou pomérné
vysoké, stdle jsou v limitu. Opét musime prihlédnout k faktu, Ze zkoumané uUzemi je

narodni park a rozklada se v horském terénu.

4.3 Teoreticka priblizovaci vzdalenost

Zjisténda teoreticka pfribliZovaci vzddlenost pfi oboustranném pftiblizovani byla v 19.
stoleti 118,04 m. Soucasna pfiblizovaci vzdalenost je 171,23 m. Dle OPRL je vzddlenost
vJihoCeské casti 137 m a v Zapadoceské 230 m. Jelikoz teoreticka pfiblizovaci
vzdalenost by méla byt polovi¢ni neZ rozestup, dle Hanaka a kol. (2012), by vzdalenost

méla byt max. do 500 m. Vypocitané hodnoty jsou v tomto limitu.
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5 Zaver

Hlavnim cilem této prdce bylo vytvofit porovnani vyvoje lesni dopravni sité na uzemi
dne$niho Narodniho parku Sumava. Aby bylo moiné dosdhnout tohoto hlavniho cile,
musely byt splnény cile dil¢i. Jednim z dil¢ich cil( bylo nalezeni vhodnych materidlnich
podkladl k ziskani dat. Ktomu poslouZily reambulované mapy ze tfetiho vojenského
mapovani, ze kterych byly vyéteny Udaje o typech a délkdch jednotlivych komunikaci.
Dalsim dil¢im cilem byly vypocty jednotlivych ukazatel( lesni cestni sité. Byla spoctena
hustota odvoznich cest, kterd byla v 19. stoleti 21,18 m/ha. Déle byl vypoditan rozestup
lesnich cest a teoreticka pfiblizovaci vzdalenost. To jsou veSkeré udaje, které se daji
z mapy vypocitat. | tento dil¢i cil byl tedy splnén.

Dalsim cilem pak byly vypodty ukazatel( lesni cestni sité pro soucasnost. Vstupni data,
jako jsou délky komunikaci, byla prevzata z OPRL pro PLO 13 — Sumava a jen pro ¢ast NP
Sumava. Z nich pak byla opét vypocitdna hustota, rozestup lesnich cest a teoretickd
pribliZovaci vzdalenost.

Hlavnim cilem této préace tedy bylo analyzovat a porovnavat vysledky. A pravé z vysledk
plyne, Ze lesni cestni sit byla v 19. stoleti na Gzemi NP Sumava vice rozvinutd nez dnes.
Jeji standardy ale nebyly tak vysoké. V dnesni dobé ma vétsina odvoznich cest kvalitni

vozovku, kdezto v minulosti ji cesty v naprosté vétsiné nemély.
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2205 Zeleznice pro koné | Pferde Eisenbahn —————— —— -
ii'kaizilfiidu; o ki Schmalspurbahn N vo8
2206 71‘01.951\ énii- (wenn im Bau, T —— —— -~ 0
Ze. X 3 " icm
nevyplni se) unaugefiillt)
Priloha 2: Znackovy klic 1ll. vojenského mapovani - Zeleznice (Plecitd, Veverkova
-
2«
- = PREDMET GRAFICKE ZNAZORNENI V MERITKU 1 : 25 000 V JENOTLIVYCH LETECH
z
N2
g | £
Z|:
~ PREKLAD ORIGINAL 1875 1894 1905 1913 1921
Silnicni draha | Straffenbahn (Damf
(parni nebo oder elektrisch),
elekirickd), drdha | Drahtseil u. dgl.
2207 lanovd apod. Bahn - -
a) na komunikaci |a) auf der
b) mimo Kommunikation
komunikaci b) abseits der K.
2208 Visutd draha Schwebebahn - - ‘°‘_"'_:'_',°“"°"'"°-"-°' o4
5
©
Zeleznice B e 5
2209 -eresmice Eisenbahn im Bau - — szt () 6
rozestavénd [ —_——
1cm
vl , Chaussee
Risskd slnice (il. . (Strichstiivke 0.2 . i ——
2210 0.2 nebo 0.1 a . St e — = ==
néjsi sivka 1) bzw. 0.1 Auflere
Breite 1)
LandStrafle
Silnice (1l. ¢ 0.2 ‘fm --f,aiﬁ‘
- (Strichstiirke 0.2 - JE
2211 nebo 0.1 a vnéjsi pe=—rrn - —

sirka 1)

bew. 0.1 Aufere

Breite 1)

Priloha 3: Znackovy kli€ Ill. vojenského mapovani - Zeleznice a silnice (Plecita, Veverkova)
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-
o
z
=
z
N
S

VARIANTA

PREDMET

GRAFICKE ZNAZORNENI V MERITKU 1 : 25 000 V JENOTLIVYCH LETECH

PREKLAD

ORIGINAL

1875

1894

1905

1913 1921

Silnice rozestavénd

Strafe im Bau

(tl. & 0.2 nebo 0.1 | (Strichstivke 0.2
2212 a vnéjsi Sirka 1, bzw. 0.1 Aufere =
délka éarky 1 a | Breite 1, Stvichl. 1 u
mezera 0.3) 0.3 Zwischenr)
Udr=. vozovd cesta E;j“}hﬂjm‘
(tl. &. 0.2 nebo 0.1 cairveg
. (Strichstirke 0.2
2213 a vnéjsi §irka 1, o — = — ————=
P bzw. 0.1 Auflere
délka édrky 1 a 3
mezera 0.3) Breite 1, Strichl. 1 u
B 0.3 Zwischenr)
Sirokd vozovd Breiter (nicht
cesta neudrzovand | erhaltener)Fahrweg
2214 (vnéjsi 5titka 0.7, (ﬁrtﬁﬁr@ Breite 0.7, - ==
délka édrky 1 a Strichl. 11 0.3
mezera 0.3) h
‘Yei‘d'fm-fn;ﬂ Nicht erhaltener ~ et
5 Y (Strichstiivke 0.2)
.2 min)
C'l’s]fn ‘?,D]m’»limm Karrenweg - Feld u. délka Larek k mezerdm
2216 ep,ﬂ. .s‘rei a Waldweg - ——— T —
(tlousthka édry a ((Strichstiirke 0.2)
tecky 0.2) richstirke 0.
Pfiloha 4: Znackovy klic lll. vojenského mapovani - cesty I. (Plecitd, Veverkova)
-
= <
= = PREDMET GRAFICKE ZNAZORNENI V MERITKU 1 : 25 000 V JENOTLIVYCH LETECH
z
N | =
c | =
-
PREKLAD ORIGINAL 1875 1894 1905 1913 1921

Lepsi stezka

Besserer Saumweg

2217 # . . o - -
(tloustka éary 0.3) | (Smichstirke 0.3)
Stezka loved, Saumweg — Reitweg
2218 Jezdecka (tloustha | (Stichstiirke 0.2) - - - S
édry 0.2)
1210 Péﬁlﬂfl Fufweg —"Firﬁsrmg R i a
- (tlousthka édry 0.3) | (Strichstirke 0.3)
Misty neietelng Streckenweise i.d.
MISEY RETEICMA | no iy icht erkenn-
2220 stezka (tlousrka barer — Saumwes a a i 5
222 P g Ems mem o
cdry 0.2, mezera (Strichstdirke 0.2
.9, o
3.9 interval 3.9)
Misty neietelng Streckenweise i.d.
ISty nesrelela. |y wicht erkenn-
2221 pésina (tloustka baver— Fufiweg B B A 3
cary 0';'3)”“}:?]“ (Strichstiirke 0.3,
interval 3.3)
Stopy sii=dné . Fahrbare
2222 TOPY Sjizane cesty Wegspuren - - -

(tloustka éary 0.2)

(Sirichstirke 0.2)

Priloha 5: Znackovy kli¢ 1ll. vojenského mapovani - cesty Il. (Plecita, Veverkova)
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p- = PREDMET GRAFICKE ZNAZORNENI V MERITKU 1 : 25 000 V JENOTLIVYCH LETECH
8| =
A =
b <
& | 7
) PREKLAD ORIGINAL 1875 1894 1905 1913 1921
4006 Rady stromit Baumreihen 25 | A aaao aasa aaaara Lo eie, wauek
3 g o Weit sichtbare, zur
Orientaéni il L 2 A ) 2 FY
o g Orientierung
4007 stromy/skupiny = Bdiume/ =
stromit geeignels Iaime QQ 'i‘)_ (7Y % LN UEY
Baumgruppen
o Owené obst-u. g [
zelindiské zahrady |~ Gemilsegdrten [ <
: ¢ P
S.nd" :D_(” £ Parkanlage mit
4009 s prochazkovymi -
: Promenadewegen
cestami
Wald und
4010 L& Buschwald (Bosco) 5 =
C ) ) W o7 ¢
4011 Kiovi (trni) K=t l‘t.pp = H bda §7 S | ,t)éza (> )
Gebiisch /\ || NS |

Priloha 6: Znackovy klic 1ll. vojenského mapovani - porosty (Plecitd, Veverkova)

-

<

i) = . . . . s s 5

;i ; PREDMET GRAFICKE ZNAZORNENI V MERITKU 1: 25000 V JENOTLIVYCH LETECH

S| 2

) e

e

) -

. PREKLAD ORIGINAL 1875 1894 1905 1913 1921

s
13001 Hranice Zupni - - - —ronarns e se 0
Kreis-, Komitats-, .
13002 Hranice okresni Bezirkshaupt- srsssssssernnnee esesssaseucrace sesesnssssssas 05
manschafis-Grenze
13003 Hranice obecni Gemeinde-Grenze —_— e m———— e
13004 Hranice statni Monarchie-Grenze o —— (@ o Jf Syl e -: b o o 0 B 806
+
13005 Hranice zemskad Landes-Grenze o e e e et i e o e et ke o 55
13006 Hraniéni znacky Grenzzeichen ¢ L] . . ] . ’mm""‘ r’;""
13007 C!slavfme'hmmc’m Nnmfnfrfe : as 8 dis W9 o6 o5
znacky Grenzzeichen
. Grenzhiigel

13008 Hranicni mohyly (Hoterhaufen) ]

Priloha 7: Znackovy kli€ Ill. vojenského mapovani - hranice (Plecitd, Veverkova)

83



