ZPRAVY LESNICKEHO VYZKUMU, 58, 2013 (3): 233-243

VYUZITELNOST SIiTE LESNICH ODVOZNICH CEST PRO VEDENI CYKLISTICKYCH TRAS
V HORSKE OBLASTI

APPLICABILITY OF THE MAIN LOGGING ROAD NET IN MOUNTAINS FOR CYCLE ROUTES PLANNING
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ABSTRACT

The article describes the proposal of main logging road use in mountainous areas for cycling. The study area was situated in the central part of
the Moravian-Silesian Beskids, Czech Republic. This paper aims to design an optimal combination of basic characteristics for cycle routes and
for physically more demanding sport and recreational cycling. The surface type, state of surface damage and longitudinal slope were assessed.
On the basis of the analysis it was found that the main logging road network is suitable for using and marking mountain cycle routes in the area.
However, the current marking is inaccurate. Asphalt is the best surface for the design of cycle routes. There are 235.45km of suitable roads with
this surface type in total (45.98% of the main logging roads). For sports and recreational routes there are 416.50 km suitable (81.33% of the main
logging roads). Dependence of the surface road quality and passability on the road surface type was statistically significant (P < 0.001). The
article evaluates the suitability of forest roads infrastructure for cycling routes and encourages to more detailed classification, deeper analysis

and better coordination with forestry management.
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Pozemni komunikace spojuji dtilezitd primyslova centra, kulturni ¢i
ptirodni pamatky, umoziuji zdsobovani a dopravu produktd, a pro
zajisténi hospodarstvi jsou nezbytnosti. Soucasti celého systému jsou
i tcelové komunikace zptistupnujici lesy. V rdmci lesniho hospodar-
stvi eviduje lesni komunikace Ustav pro hospodatskou tpravu lest
odvozni. Celd lesni dopravni sit véetné odvoznich cest je vyznamna
prevazné pro dopravu drfivi, dal$ich produktt lesniho hospodarstvi
a pro zptistupnéni porosttl, které nasledné mohou vlastnici efektiv-
néji obhospodarovat. Celkové je koncipovana pro naplnéni hospodar-
ské funkce lesa. V Ceské republice se nachézi ptiblizné 160 000 km
lesni dopravni sité (KLC, ZACEEK 2007), z toho odvoznich cest je cca
47 000km (MZe 2009). Lesni dopravni sit je v§ak vyuzivana i k jinym
uceltim, které se primo lesniho hospodafstvi nemuseji dotykat.

Popularita volnocasovych aktivit a pfedev§im cyklistiky v poslednich
dvou desetiletich vzrustd a v fadé vyspélych zemi je této problematice
vénovana zna¢na pozornost. Rekrea¢ni funkce lesa se dostaly do cen-
tra zajmu, z ¢ehoZ vyplyva, Ze lesnictvi musi zajistit spole¢nosti nejen
produkci dfeva, ale i dalsi funkce (KRECMER 2008). V mnoha oblas-
tech je vyznam externalit lesa vy$$i nez vyznam internalit a tento vyssi
vyznam byl spole¢nosti i ztetelné legislativné deklarovan (S1SAk 1996).
S rekrea¢ni funkei je spojeno pres 90 % navstév lesa (MZe 2011). Pod-
le prizkum je nejrozsifenéjsi rekrea¢ni aktivitou cyklistika (15-20%
obcantl) (KozumpLiKOVA, SPicAkovA 2008). Cyklistiku lze rozdélit

main logging roads, cycle routes, longitudinal slope, surface damage, surface type

podle ucelu a potieb jejich provozovatelii do zakladnich druhii - do-
pravni, rekrea¢ni a sportovni (terénni) cyklistika, jak uvadi Ceska
Mountainbikovad Asociace (CeMBA) (KvasNi¢ka 2007). V podob-
ném smyslu ¢leni cyklistku Klub ¢eskych turisti (KCT). Zakladnimi
kategoriemi jsou v tomto ptipadé cyklodoprava, cykloturistika a spor-
tovné-rekreacni cyklistika (MARKVART 2007). V podrobném pohledu
jsou tyto kategorie dale detailnéji ¢lenény. Mezi jednotlivymi druhy
cyklistiky v8ak neni mozné ur¢it presné hranice, proto jsou cyklistické
komunikace vzdy jistym kompromisem mezi pozadavky jednotlivych
skupin cyklistti (VOLNY et al. 2009). CyKklistické trasy jsou v soucasné
nostné jsou znaceny po silnicich III. tfidy, Gcelovych komunikacich
a cyklostezkach. Jsou rozliSovany 4 ttidy cyklotras podle dilezitosti
(mezindrodni trasy, narodni trasy, regionalni trasy, mistni trasy). Rov-
néz je rozliSovana obtiznost, zaloZend na hodnoté spadu trasy a kva-
lité povrchu. Trasy pro horska kola (biky) KCT nezfizuje, neeviduje
ani nezajistuje jejich znaceni. Jedna se vétSinou o trasy vedené mimo
stavajici lesni dopravni sit. Znaceni téchto tras je uvadéno néktery-
mi servery (napt. www.cykloserver.cz), kde jsou klasifikovany trasy se
zpevnénym povrchem, trasy s nezpevnénym povrchem za sucha dob-
fe sjizdnym a trasy naro¢né vhodné pro mountain bike (MB). Celkové
znaceni cyklistickych tras podle KCT je uvedeno v tab. 1.

Je odhadovano, Ze cca 40 % cyklotras je vedeno po ucelovych komu-
nikacich (KCT 2012). Lze tedy pfedpoklidat, Ze po lesnich a polnich
cestach je znaceno cca 13 000km cyklotras. Rozvoji turistické infra-
struktury a predevsim cyklistické dopravy se vénuje i Ministerstvo
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dopravy CR, které vydalo programovy dokument ,,Narodni strategie
rozvoje cyklistické dopravy Ceské republiky®, jenz sestava ze tyt za-
kladnich priorit: (i) rozvoj cyklistiky jako rovnocenného prostfedku
dopravni obsluhy tzemi, (ii) rozvoj cyklistiky pro posileni cestovniho
ruchu, (iii) rozvoj cyklistiky pro posileni ochrany Zivotniho prosttedi
a zdravi a (iv) zajistén{ koordinace s dalsimi rezorty a subjekty.

Vyuzitelnost lesni odvozni sité pro cyklistické komunikace je zkou-
mana na Gzemi lesni spravy Ostravice. Nadmoftska vy$ka LHC Ostra-
vice se pohybuje mezi cca 500 a 1300 m n. m. Lesni hospodaisky ce-
lek (LHC) Ostravice se rozklada na 23 935,43 ha s lesnatosti 81,77 %.
Geologicky je oblast Moravskoslezskych Beskyd tvorena flySovymi
sedimenty. Celkova délka lesnich odvoznich cest ¢inf 512,1km, je-
jich hustota je 26,42 m.ha' a pomérné zpiistupnéni lesa 70,44 %
(ToMANEK et al. 2012). Lesni cestni sit ma podle téchto parametrii
optimalni hustotu a odvozni cesty jsou velmi dobfe rozmistény (To-
MANEK,VOLNY 2009). Lesni sprava Ostravice lezi v centralni casti
Moravskoslezskych Beskyd a je soucasti rozsahlého celku CHKO
Beskydy. Je zde nékolik velmi vyznamnych ptirodnich, kulturnich
i sportovnich cild, coz md za nasledek vysokou turistickou navstév-
nost oblasti. Charakteristicky rdz strmych svahi Moravskoslezskych
Beskyd je sam o sob¢ atraktivni a nabizi mnoho vyhledu na lesni
a kulturni krajinu. Moznost rekreace zde umociuji turistickd centra
mnohdy republikového vyznamu. Mezi nejvice navitévovana mista
patii nejvyssi vrcholy celych Moravskoslezskych Beskyd (Lysa hora,
Smrk, Knéhyné) a vodni nddrz pro pitnou vodu Sance (337 ha).
Jsou zde vyznamné nirodni ptirodni rezervace (NPR) s fragmenty
ptvodnich smrkovych a jedlobukovych pralesii s pseudokrasovymi
jevy, specifickou flérou a faunou a fada pfirodnich rezervaci. Kul-
turnimi cili jsou i ¢etné poutni pamétniky a mohyly, pivodni obce,
drevéné kostely a daldi. V blizkosti LHC Ostravice jsou pak dalsi tu-
risticky vyznamné cile, jako je skanzen v Roznové pod Radhostém,
Radhost apod.

Cilem tohoto ¢lanku je analyzovat soucasny stav lesnich odvoznich
cest a cyKklistickych tras na uzemi LHC Ostravice, které jsou zkou-
povrchu a podélného sklonu. Vysledkem je analyza a nasledny navrh
optimalni kombinace tfech zdkladnich prvkua lesnich odvoznich cest
(druh povrchu, t¥ida porusenosti povrchu a podélny sklon komunika-
ce) pro zakladni druhy cyklistiky (cykloturistika a sportovné-rekreac-
ni cyklistika). Clanek se zabyva pouze nejvy$simi tfidami lesnich cest
1L a 2L (CSN 73 6108) evidovanymi UHUL jako 1L, 2L1 a 2L.2. Jedn4
se o trvalé lesni odvozni cesty.

MATERIAL A METODIKA

Vyzkum byl proveden na uzemi LHC Ostravice v oblasti Moravsko-
slezskych Beskyd. Terénni $etfeni probihalo v ramci sité odvoznich
cest evidovanych Ustavem pro hospodétskou tpravu lesti Brandys
n. L. na zkoumaném uzemi. Podkladova vrstva mapy lesnich odvoz-
nich cest je pievzata z oblastnich plant rozvoje lestt (OPRL) (UHUL)
k 1.1.2011. V ramci sité lesnich odvoznich cest byly zjistovany tfi za-

Tab. 1.
Délka znacenych cyklotras podle KCT

kladni prvky: uréeni druhu povrchu, tfida porusenosti povrchu a po-
délny sklon cesty. Data byla zji§tovana pro cely soubor lesnich odvoz-
nich cest zkoumaného tzemi.

Metodika rozdéleni povrchi lesnich odvoznich cest

Byly vyspecifikovany povrchy a zafazovany do 4 hlavnich druhu. Byl
vzdy uréen zacatek a konec zvoleného druhu povrchu pomoci pfistro-
je GPS. Druhy povrchu byly zobrazeny v mapé pomoci softwaru ESRI
ArcMAp 9.3.

Druhy povrchtt odvoznich cest:

o Dbitumenovy povrch - kategorie zahrnuje netuhé vozovky, pii
jejichz vystavbé byl pouzit bitumen (Zivice), tj. vozovky z pene-
tra¢ntho makadamu, vozovky s krytem z obalovaného kameniva
apod.

o Stérkovy povrch - kategorie zahrnuje netuhé Stérkové vozovky
z neptvodniho materidlu, jednoduché vozovky z makadamu,
vozovky z mechanicky zpevnéného kameniva, $térkové vozovky
s hlinito-pis¢itym pojivem nebo jilovym kalem a dalsi stérkové
povrchy

« zemni povrch - kategorie zahrnuje zemni odvozni cesty s nezbyt-
nou technickou vybavenosti, které nejsou zpevnéné, nebo byl pti
jejich zpevnéni pouzit mistni materidl

o panelovy povrch - kategorie zahrnuje vSechny tuhé vozovky
a montované vozovky konstruované nejéastéji ze Zelezobetono-
vych prefabrikatd, ¢asto vyuzivanych pti celoplo$ném nebo kole-
jovém zpevnéni.

Metodika zjistovani stavu povrchu lesnich odvoznich cest

Na odvoznich cestach byly identifikovany useky se stejnou mirou poru-
$eni povrchu (vozovek, zemnich plani u zemnich cest), které byly po-
moci pristroje GPS oznacovany a tfidény do 4 tiid porusenosti. Zaklad-
ni ptipady poruseni jsou: podélna trhlina, pti¢na trhlina, vytluk (jama),
zlom, prolomeny okraj, erozni ryha, vytlaceny stfed, vytlaceny okraj,
vytladené koleje, plosnd eroze povrchu. Mira poruseni byla pfepoétena

k celkové plose povrchu na urceném tseku odvozni cesty. Vyslednd vrs-

tva stavu povrchi byla zobrazena pomoci softwaru ESRI ArcMAp 9.3.

Tridy porusenosti:

1. Vozovky a zemni plané se zanedbatelnou mirou poruseni, nejsou
pritomny konstrukéni poruchy ovliviiujici rychlost jizdy. Mira po-
rudeni povrchu v rozsahu 0-5 % plochy.

2. Vozovky a zemni pldné se zvy$enou mirou poruseni. Nejsou pri-
tomna porudeni zdsadné ovliviiujici rychlost, smér jizdy ¢i bez-
pecnost cyklisty nebo vozidla. Mira poruseni povrchu v rozsahu
5,1-25% plochy.

3. Vozovky a zemni pldné, jez mirou poruseni ovliviiuji rychlost
i smér jizdy a zvysuji riziko jizdy. Pti prijezdu tisekem jsou cyklis-

$eni povrchu v rozsahu 25,1-100 % plochy.

Length of marked cycle routes according to documentation of the Czech Tourist Club

Rok/Year 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Vyznacené cyklotrasy/Marked cycle routes [km] 29937 31105 32516 32864 3335 33910
Narast délky vyznacenych cyklotras/ 1168 1411 348 492 554 )

Increase of marked cycle routes [km]
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4. Silné porusené vozovky a zemni plané. Pro prekonani useku je
nutné sesednout z kola, pro bézné osobni vozy jsou tseky neprii-
jezdné. Cesty jsou sjizdné prakticky pouze traktory a terénnimi
vozidly. Mira poruseni cca 100 % plochy se zna¢nou hloubkou po-
rueni.

Metodika zjistovani skloni lesnich cest

Skony odvoznich cest byly zjistény z podkladové vrstvy vyskopisu
UHUL Brandys n. L. (vyskopis OPRL, stav k 1. 1. 2011) na zékladé
modelovani terénu pomoci softwaru ESRI ArcMAp 9.3. Podélné pro-
fily vykreslené pro jednotlivé lesni cesty byly déleny na useky s jed-
notnym sklonem a zaznamenavény. Useky s nejasnymi sklony byly pti
terénnim prizkumu lesni cestni sité zméfeny optickym sklonomérem
Silva. Byl kladen dtiraz na zaméfeni mist, kde dochazi k pfechodim
do protispadu.

Metodika rozdéleni cyklistickych tras

Navrh vhodnosti vedeni cyklistickych tras na lesnich odvoznich ces-
tach v horském tizemi byl proveden pro dvé zakladni kategorie cyklis-
tiky, a to cykloturistiku a sportovné-rekrea¢ni cyklistiku.

Cykloturistika

Trasy vhodné pro cykloturistiku jsou urceny osobam, jejichz cilem
jsou turisticky atraktivni cile. Ve vét§iné pripadii se jednd o rodiny
s détmi nebo vétsi skupiny osob se stejnym cilem (8kolni vylety, turis-
tické vyjezdy apod.). Je nutné, aby zvolena sit odpovidala témto akti-
vitdm regiondlni ucelenosti i dostacujici kvalitou. Odpovidajici aseky
cest jsou ty, které maji maximalni hodnotu sklonu 8 %. Jsou vedeny
po bitumenovém povrchu s tfidou porusenosti 1 az 3, po $térkovém
povrchu s tfidou poruSenosti 1 a 2 a panelovém povrchu s tfidou
porusenosti 1 a 2. Zemni povrchy jsou pro cykloturistiku nevhodné
a jsou zcela vylouceny.

Sportovné-rekreacni cyklistika

Trasy vhodné pro sportovné-rekrea¢ni cyklistiku jsou uréeny osobdm,
jejichz cilem je sportovni zazitek z fyzicky naro¢néjdi jizdy na jizdnim
kole v esteticky atraktivnim prostfedi, spojeny s navitévou vhodnych
turistickych ciltt vét$inou ptirodniho razu (vrcholy hor a kopct, vy-
hlidkové mista apod.). Jedn4 se zpravidla o jednotlivce nebo malé sku-
piny osob vétsinou aktivné sportujicich. Odpovidajici Gseky cest jsou
ty, které maji maximalni podélny sklon 12 %. Jsou vedeny po bitume-
novém, §térkovém a panelovém povrchu s tfidou porusenosti 1, 2 a 3
a zemnich povrcht s tfidou porusenosti 1 a 2.

Tab. 2.
Trida porusenosti lesnich odvoznich cest podle druht povrchu
Damage class of main logging routes classified by surface type

Soucasny stav znacenych cyklistickych tras

Soucasny stav znacenych cyklotras byl prevzat z aktualniho online
serveru (www.cykloserver.cz/cykloatlas), ktery vyuziva predev$im
znateni KCT. Trasy jsou ¢lenény do kategorii se zpevnénym povr-
chem, nezpevnénym povrchem sjizdnym za sucha a naro¢nym povr-
chem vhodnym pro horska kola (MB). Takto znacené trasy po lesnich
odvoznich cestach byly rozliSovany a rovnéz hodnoceny podle vyse
uvedené metodiky.

Statistické zpracovani zjisténych dat

Zjisténa data byla zpracovana tabulkovym editorem a statistickym
editorem R 2.8.0. Statisticky ovétovany byly dvé zakladni souvislosti,
ato (i) délka useku vyrovnaného sklonu na hodnoté sklonu cesty a (ii)
porusenost povrchi (prijezdnost) cesty v zavislosti na druhu povrchu
cesty. Byly vzdy srovnavany vSechny kombinace mezi jednotlivymi
kategoriemi. K zjisténi zavislosti délky useku na sklonu useku byla
pouZita analyza kovariance s logaritmicky transformovanou délkou
jako zavislou proménnou. Jako vysvétlujici proménna byl sklon use-
ku a jednotlivé urovné faktoru — druhu znacenych cyklotras. Zavis-
lost miry poruseni povrchu na druhu povrchu byla ovéfena Kruskal-
Wallisovym testem. Mnohonasobna porovnavani mezi jednotlivymi
druhy povrchii byla provedena Mann-Whitneyovym testem s Bon-
ferroniho korekci.

VYSLEDKY

Povrchy odvoznich cest a cyklistickych tras

Na zkoumaném tzemi bylo zji§téno 511,11km odvoznich cest.
Nejéetnéj$im povrchem lesnich odvoznich cest je bitumenova vo-
zovka (47,65 %), dale $térkovd vozovka (37,19 %), zemni povrch
(14,75%) a tuhé vozovky s panelovym povrchem (0,41 %) (tab. 2).
Celkem je na odvoznich cestach znaceno 201,03km cyklistickych
tras, coZ ¢ini 39,26 % odvoznich cest. Vyuziti druhtt povrcht pro
znacené cyklotrasy je nasledujici: nejvice vyuzivanym povrchem je
povrch bitumenovy (58,76 %), ostatni povrchy jsou vyuZzivany jiz
vyrazné méné. Stérkovy povrch je vyuZivan z 25,75%, zemni po-
vrch z 10,80 % a panelové vozovky z 21,39 %. V rdmci znacenych
cyklistickych tras je situace ndsledujici: bitumenovy povrch pokry-
va 71,32% cest, $térkovy povrch 24,39 %, zemni cesty tvofi 4,06 %
a tuhé panelové vozovky 0,22 % (tab. 3). Z toho vyplyva, Ze bitume-
novy (neprasny) povrch je pro vedeni cyklistickych tras nejvhod-
néjsi a je téz nejcastéji vyuzivany. Znacené cyklotrasy jsou castec-
né déleny dle kvality povrchu. Cyklotras se zpevnénym povrchem
celoro¢né sjizdnym je znaceno 164,16 km, cyklotras s nezpevnénym

Trida poruSenosti/ bitumen/ Stérk/ zemni povrch/ panel/ Celkem/ Zastoupeni tfidy/
Damage class asphalt [m] gravel [m] earth surface [m] panel [m] Total [m] Level ratio [%]
1 140 868 51484 3702 1684 197 738 38,61

2 78 579 85763 11 649 424 176 415 34,45

3 24 377 47 443 43 549 0 115 369 22,53

4 192 5759 16 637 0 22 588 4,41
Celkem/Total [m] 244 016 190 449 75 537 2108 512 110 100
Zastoupeni povrchii/Surface ratio [%] 47,65 37,19 14,75 0,41 100
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povrchem sjizdnym za sucha 30,49km a cyklotras s naro¢nym po-
vrchem vhodnym pro horska kola (MB) 6,38km. Znaceni cest je
nepfesné a z vyzkumu vyplyvd, Ze trasy znacené jako ,zpevnény
povrch® jsou vedeny po bitumenovych nebo panelovych vozov-
kach - 84,05%, po Stérkovych - 13,60% a po zemnich (tedy zce-
la bez zpevnéni) - 2,35%. Cyklotras znacenych jako ,nezpev-
nény povrch® je vedeno po bitumenové vozovce (tedy zpevnéném
povrchu) 17,06 %, po §térkové vozovce 74,18 % (zpevnéna, ale pras-
na cesta) a po zemni cesté 8,76 %. Z téchto udaji vyplyva, Ze cesty
oznacované jako nezpevnéné jsou Casto vedeny po zpevnénych vo-
zovkach. Celkové v§ak dominuje prasny povrch ($térkové a zemni
cesty). Proto by bylo vhodné tyto cesty znacit spise jako prasné, ni-
koliv nezpevnéné. U cest oznacovanych jako nidroény MB povrch
pro terénni cyKklistiku je 10,51 % vedeno po bitumenovém povrchu,
64,02 % po $térkovém povrchu a 25,46 % po zemnich cestach.

Vyskové vedeni odvoznich cest a cyklistickych tras

Sklon je jednim ze zdkladnich parametrt lesnich cest. Vedeni tras
a zpristupnéni lesa je velmi zavislé na sklonitosti terénu (hory, pa-
horkatiny, roviny). Pribéh hodnoty sklonti, rozdélené do intervalii
po 1%, je zobrazen na obr. 1. Zastoupeni hodnot sklont ukazuje, Ze
medidn je v hodnoté 0 az 1%, coz je zpusobeno velkym mnozstvim
udolnich cest a cest etdZovych, horizontdlné zptistupnujicich dlouhé
svahy. Cesty ve 2% sklonu jsou zastoupeny velmi malo a zastoupeni
dale mirné narusta k 5%, nésledné mirné kolisa. Razantni narust je
patrny v hodnoté sklonu 10 %. Toto je zpiisobeno maximdlnim pfi-
pustnym sklonem u lesnich cest tfidy 1L. Vysoké zastoupeni cest s ma-
jsou zpfistupiiovany cestami s vyrovnanym sklonem okolo 10 % - sva-
hové cesty.

90000
I odvozni cesty — main logging roads
80000
[ cyklotrasy: celkem — cycle routes: total
70000
== cyklotrasy: zpevnény povrch — cycle routes: paved surface
60000
= [ cyklotrasy: nezpevnény povrch - cycle routes: unpaved surface
é’ 50000 cyklotrasy: naro¢ny MB povrch — cycle routes: demanding MB surface
§ 40000 —— Klouzavy priimér/2 (odvozni cesty — main logging roads)
30000
20000
10000 I_a é
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Sklon/Slope [%)]
Obr. 1.
Délka odvoznich cest a cyklotras podle hodnoty podélného sklonu
Fig. 1.
Length of the main logging roads and cycle routes according to longitudinal slope
Tab. 3.
Ttida porusenosti znacenych cyklotras podle druht povrchi
Damage class of marked cycle routes classified by surface type
TFida porusenosti/ bitumen/ Stérk/ zemni povrch/ panel/ Celkem/ Zastoupeni tfidy/
Damage class asphalt [m] gravel [m] earth surface [m] panel [m] Total [m] Level ratio [%]
1 91 431 16 378 0 451 108 260 53,85
2 41 579 19 819 1087 0 62 485 31,08
3 10 375 12 056 7 071 0 29 502 14,68
4 0 785 0 0 785 0,39
Celkem/Total [m] 143 385 49 038 8 158 451 201 032 100
Zastoupeni povrchli/Surface ratio [%] 71,32 24,39 4,06 0,22 100
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Obr. 2.
Narust celkové délky odvoznich cest a cyklotras v zavislosti na podélném sklonu
Fig. 2.
Increase of total length of the main logging roads and cycle routes according to longitudinal slope
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Zavislost délky tseku na hodnoté podélného sklonu tseku
Fig. 3.

Section length dependence on the section slope
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Length of main logging roads sections according to damage classes
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Celkové je patrné, ze délka cest vyrazné narusta do sklonu 12 %. Nad
touto hranici nartist délky vyrazné klesa (obr. 2). Nértist délky u zna-
¢enych cyklotras md mirnégjsi priibéh. Pfedev$im narust okolo hod-
noty 10 % neni tak markantni, coz je zfejmé zptisobeno vedenim tras
mimo useky s vyraznym sklonem. Tento fakt podporuje zjisténi, ze
cyklotrasam podle uvedené metodiky vyhovuje sklonu do osmi pro-
cent 59,90 % odvoznich cest a v ramci znacenych cyklotras 67,18 %,
coZ je vyznamny narust. V celkové siti odvoznich cest je maximalni
sklon 12% dodrzen u 92,28 %. To znamena, ze 7,72 % neodpovida
maximélnimu povolenému podélnému sklonu (obr. 1). Dvanéctipro-
centni sklon je hlavnim omezenim i pro sportovné-rekrea¢ni cyklisti-
ku a bylo zji$téno, ze 94,66 % znacenych tras odpovidda normam. Za-
jimavym vysledkem je, Ze trasim znac¢enym jako ndro¢ny MB povrch
odpovida sklonem pouhych 79,96 % a zavislost délky iseku na sklonu
ma mirné stoupajici trend (obr. 3), coz naznacuje, Ze tyto trasy jsou
naroky na sklon ovlivnény nejméné. Vhodnost lesnich odvoznich
cest pro MB turistiku je v tomto smyslu omezena. Statistickd analyza
vSak neprokazala zavislost délky useku na hodnoté sklonu (P = 0,397).
Zaroven se délka useku nelisila ani mezi druhy znacenych cyklotras,
z ¢ehoz vyplyvd, Ze na znaceni cyklistickych tras nema podélny sklon
prokazatelny vliv.

Priimérny sklon lesnich odvoznich cest je 6,52% a primérnd délka
useku sklonu je 462 m. U znadenych cyklotras je primérna délka use-
ku vyrovnaného sklonu 297 m (zpevnény povrch); 263 m (nezpevnény
povrch); 199 m (ndro¢ny MB povrch), pti primérném sklonu 5,77 %
(zpevnény povrch); 5,81 % (nezpevnény povrch); 5,19 % (naroény MB
povrch). Lze tedy tvrdit, Ze s klesajici kvalitou povrchu dochazi k ¢as-
téj$im zménam sklonu spadu.

Stav povrchu odvoznich cest a cyklistickych tras

Pro uréeni prujezdnosti byla zjistovana kvalita povrchu lesnich odvoz-
nich cest. Kvalita povrchu na lesnich odvoznich cestach spadd do 1.
tridy porusenosti u 38,61 %, do 2. t¥tidy u 34,45 %, do 3. tfidy u 22,53 %
a 4,41 % nalezi do 4. tfidy (tj. nepriijezdné cesty). Podrobné jsou vy-
sledky zndzornény na obr. 4. V ramci znacenych cyklotras je patrny
kvalitativni nartst vzhledem k odvoznim cestam. Predevsim 1. tfida
porusenosti ma u cyklotras zastoupeni 53,85 % (tab. 3), u lesnich cest
je celkové zastoupena 39,61 % (tab. 2), coZ je nartist o 14,24 %. Rovnéz
je zde patrny pokles zastoupeni v niz$ich tfidach porusenosti (tab. 3).
Pramérné poskozeni povrcht u odvoznich cest je ve 2. tfidé a u cykli-
stickych tras v nejvyssi 1. tfidé. Z toho vyplyvd, ze kvalita povrchu ma
zasadni vliv na znaceni cyKklistickych tras.

Pfi srovnani druhu povrchu a tfidy porusenosti lze sledovat trend za-
vislosti tfidy porusenosti na druhu povrchu. Zavislost miry tfidy prii-
jezdnosti na druhu povrchu byla prokdzana na hladiné vyznamnosti
P < 0,001. Mnohonésobnd srovnani prokazala, Ze se mezi sebou lisi
vSechny druhy povrchu na hladiné vyznamnosti P < 0,001 s vyjimkou
rozdilu prujezdnosti mezi bitumenovymi a panelovymi povrchy, kde
nebyl zjistén signifikantni rozdil (P = 0,222). Lze tvrdit, Ze bitumeno-
vé povrchy maji nejvys$si kvalitu, §térkovy povrch mé stfedni kvalitu
a zemni povrch nejnizsi kvalitu. Jedinou vyjimkou je povrch panelovy,
kde se neprokazal vyznamny rozdil pfi jeho porovnani s povrchem
bitumenovym.

Navrh kombinace zakladnich prvki pro vedeni cyklistickych tras
na lesnich odvoznich cestach v horské oblasti

Pro cykloturistiku v horskych oblastech je rozhodujici jednak povrch
a jeho kvalita, a jednak hodnota sklonu (viz metodika). Z analyzy vy-
plyva, ze cykloturistice z hlediska druhu a kvality povrchu odpovida
383,18 km cest, coz je 74,82 % vSech zkoumanych cest. Jako vhodny
maximalni sklon je urcena hodnota 8 %. Po vylouceni cest s velkym
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sklonem (nad 8 %) zlstava pro cykloturistiku vhodnych 235,45km,
coZ je 76,75% z cest odpovidajicich ostatnimi parametry (druhem
povrchu a tfidou porusenosti) (tab. 4) a 45,98 % z lesni odvozni sité
celkové. Predev$im cesty s bitumenovym krytem jsou pro cyklotu-
ristku velmi vhodné, maji nejvys$si kvalitu a ve velké mife odpovidaji
sklonovymi poméry. Tento navrh je metodickym postupem, jak lze
analyzovat sit lesnich odvoznich cest. PfedloZenou analyzu lze pouzit
jako podklad pro vytvoreni optimélni sité cyklistickych tras.

Pro sportovné-rekreacni cyklistiku je celkové omezeni vyrazné nizi
a je dano priijezdnosti trasy s minimdlnimi ndroky na druh povrchu
(viz metodika). Z analyzy vyplyvd, Ze sportovné-rekreacni cyklistice
odpovida druhem a kvalitou povrchu 445,97 km cest, coz predstavuje
87,09 % vsech zkoumanych cest. Sklonové poméry v zasad¢ trasy pro
sportovné-rekrea¢ni cyklistiku neomezuji. Problémem je maximalni
povolend hodnota sklonu u lesnich odvoznich cest, kterd je 12 %. Pro
cyklistické komunikace jsou vyssi sklony nevhodné predevsim z bez-
pe¢nostnich diivodi.. Po omezeni maximalnim sklonem u cest, které
neodpovidaji CSN 73 6108 a TP 179, ziistava délka cest 416,50 km,
coz ¢ini 88,14 % z cest odpovidajicich ostatnimi parametry (tab. 5),
a 81,33% z lesni odvozni sité celkové. Nejvyznamnéjdim kritériem
je pfedev$im povrch zemnich cest, jehoz kvalita je vyrazné nizsi nez
u ostatnich povrchii a vyrazné jizdu ovliviuje.

DISKUSE

Parametry cyklistickych komunikaci popisuje norma CSN 73 6110
Projektovani mistnich komunikaci a TP 179 Navrhovani komunikaci
pro cyKklisty. Je v§ak nutno dodat, Ze se zabyvaji predevs§im navrhy tras
v zastavénych Gzemich mést a prilehlych oblastech (BArRTOS 2006).
Jsou zde popsany navrhové parametry, které musi komunikace pro
cyklisty splnovat ($itka jizdniho pruhu, smérové a vyskové oblouky,
délku rozhledu, pri¢ny sklon a podélny sklon). Dal$im zde popsanym
faktorem je intenzita provozu motorovych vozidel. Lesni odvozni sit je
navrhovéna dle CSN 73 6108. Vétsina parametrii (3ika vozovky, ptic-
ny sklon, délka rozhledu, navrhova rychlost, smérové a vyskové oblou-
ky) odpovid4 ndrokiim na komunikaci pro cyklisty (KL&, ZACEK 2007;
BySTRICKY 2008). BYSTRICKY (2008) uvadi, Ze pro potteby rekreace
jsou v horskych oblastech nejvyznamnéjsi cesty ttidy 1L a 2L. Dal$im
ddlezitym aspektem je intenzita provozu motorovych vozidel (CSN
73 6110; BARTOS 2006). Provoz a stani motorovych vozidel jsou na les-
nich cestach silné omezeny (az na vyjimky zakazany) (zakon 289/95
Sb., o lesich). Kritérium pro vedeni cyklistické dopravy ve vztahu k in-
tenzité provozu motorovych vozidel spad4 do pole A (CSN 73 6110),
s maximélni navrhovou rychlosti 30 Km/h, coZ je bézna navrhova
rychlost u lesnich cest ttidy 1L (CSN 73 6108) a intenzitou provozu
do 5000 vozidel v obou smérech za den. Tato skute¢nost predurcuje
lesni odvozni cesty ke spole¢nému provozu v hlavnim dopravnim pro-
storu cyklistfi i motorovych vozidel (CSN 73 6110). Vyjimka nastiva
pouze v pripadé intenzivnich téZebnich praci.

Druhy povrchu odvoznich cest a cyklistickych tras

Dulezitym aspektem pfi mapovani tras je druh povrchu, ktery uréuje,
zdali je cesta sjizdna predevs$im v zavislosti na pocasi (vznik kaluzi
a blata). V ramci lesnich odvoznich cest lze rozlisit nékolik zdklad-
nich druhti povrchi. Zejména se jednd o rozdéleni vozovek a lesnich
cest pro celoro¢ni provoz a povrchy s upravenou zemni pléni, nebo
provoznim zpevnénim pro sezénni provoz (MAKOVNIK et al. 1973;
CSN 73 6108). Netuh4 vozovka ma konstrukéni vrstvy ze stmelenych
i nestmelenych silni¢nich staviv a jinych materiali (HANAK, HERALT
2000), nebo je to vozovka s asfaltovym krytem ¢i podkladni vrstvou
z prostého nebo vyztuzeného cementového betonu (CSN 73 6100-1).
Provozni zpevnéni je bud jednoduché, nebo souvislé, zajisténé zpev-
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nénim jizdniho pruhu lesni cesty riznymi materidly (stavebnimi,
mistnimi, odpadnimi), jeZ zabezpecuji nezbytnou tnosnost pro celo-
ro¢ni nebo sezénni provoz (HaNAK, HERALT 2000). Stérkovd (3térko-
vana) vozovka je nejjednodussi zpevnéni plané krytem z valcovaného
$térku s hlinitopis¢itym pojivem (SvOBODA, ZABRANSKY 1962; Ma-
KOVNiK 1973). Tuhd vozovka md cementobetonovy kryt s podklad-
ni vrstvou z prostého nebo vyztuzeného betonu (CSN 73 6100-1).
Vozovka montovana z prefabrikovanych dila predstavuje celoplo$né
zpevnéni povrchu nebo kolejové zpevnéni formou Zelezobetono-
vych desek (panelil) (MAKOVNIK 1973; SEDILEK 1966). Zemni cesta
je ucelova komunikace s nezbytnou technickou vybavenosti, ale bez
zpevnéného povrchu (Lesnicky slovnik nau¢ny 1994). Zemni cesty
maji pouze upraveny povrch, pti¢né a podélné vyrovnani (SvoBoDa,
ZABRANSKY 1962). Unosnost plané zemniho télesa cesty miize byt
zlepSovana pomoci chemickych - hydraulickych - pojiv (HANAK et
al. 2008). TP 179 oznacuje jako nejvhodnéjsi povrch pro cyklistiku
asfalt (bitumen). Jako vhodné rovnéz uvadi $térkové povrchy, napt.
povrchy z drceného kameniva a betonovy (panelovy) povrch, ktery
je vSak omezen velikosti dilata¢nich spar. Nezpevnéné (zemni) po-
vrchy TP 179 popisuje jako méné vhodné, kvtili rychle se zhorsujici

Tab. 4.
Vhodnost lesnich odvoznich cest pro cykloturistické trasy
Suitability of the main logging roads for cycle routes

kvalité. V ¢lanku jsou lesni cesty déleny do 4 zakladnich druhu (viz
metodika). Vysledky ukazuji, Ze bitumenovy povrch (asfalt) je velmi
vhodny predev$im pro cykloturistiku. Celkové u znac¢enych cyklotras
tvori bitumenovy povrch 71,32 %, $térkovy povrch 24,39 %, zemni po-
vrch 4,06 % a panelovy povrch 0,22 %. V navrhu je nezpevnény (zem-
ni) povrch z cyklotras vhodnych pro cykloturistiku vyloucen uplné.
Pro sportovné-rekrea¢ni cyklotrasy vyloucen neni, protoze poskytuje
dostate¢né podminky pro naplnéni pozadavku cyklistdh provozujicich

vevs

Vys$kové vedeni lesnich cest a cyklistickych tras

Zptistupnéni lesa v horskych oblastech je limitovdno nejzévaznéj-
$im technickym parametrem - podélnym sklonem. Lesni cesty lze
rozdeélit na nékolik zdkladnich typt podle jejich vyznamu a sklonu.
Cesty udolni jsou vedeny v idolnich prohlubeninach mezi svahy cas-
to v blizkosti vodniho toku. Maji mirny sklon a jsou silné vyuziva-
ny k dopravé drivi. Cesty svahové zpristupiiuji dlouhé svahy. Byvaji
vedeny $ikmo svahem ve vétsich sklonech (¢asto meznich hodnot)

Maximalni podélny sklon/ TFida porusenosti povrch/  bitumen/ Stérk/ zemni/ panel/
Max. longitudinal slope Class of surface damage asphalt [m] gravel [m] earth surface [m] panel [m]
1 80 692 34 935 2216 1 501
8% 2 55138 48 334 6 934 424
° 3 14 429 27 167 23128 0
4 0 2182 9688 0
Sedé jsou vyznadeny celkové délky Usekd nevyhovuijici tfidou porugenosti a druhem povrchu /
Total lengths of sections that are not in accordance with the damage class and surface type are given in grey
Tab. 5.
Vhodnost lesnich odvoznich cest pro sportovné-rekreaéni cyklotrasy
Suitability of the main logging roads for recreational cycling
Maximalni podélny sklon/ TFida porusenosti povrchd/  bitumen/ Stérk/ zemni/ panel/
Max. longitudinal slope Class of surface damage asphalt [m]  gravel [m] earth surface [m] panel [m]
1 132727 49190 3 257 1679
129 2 74 290 79 503 10 523 424
° 3 23 104 41 801 38 725 0
4 192 4 093 13 059 0
Sedé jsou vyznadeny celkové délky tsekli nevyhovujici tfidou porugenosti a druhem povrchu /
Total lengths of sections that are not in accordance with the damage class and surface type are given in grey
Tab. 6.
Doporuéené hodnoty podélného sklonu a délky stoupani komunikace pro cyklisty podle TP 179
Recommended longitudinal slopes and gradient section lengths for cyclists according to the Technical Conditions 179
Podélny sklon/Longitudinal slope 3% 4% 5% 6% 10% 12%
Prijatelna délka stoupani/ neomezeno/
Acceptable slope section length [m] unlimited 250 120 65 20 8
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v zévislosti na terénu. Tyto cesty maji kvalitni povrchy a odvodnéni.
Cesty etdzové zptistupnuji velké svahy v horizontélnich pasech. By-
vaji vedeny v mirnych sklonech a navazuji na cesty svahové. Cesty
hfebenové jsou vedeny po hiebenech a predélech horskych masivi
v mirnych sklonech s ¢astou zménou orientace spadu (MATYAS 1957;
MAKOVNIK et al. 1973; HANAK et al. 2008). V ramci zkoumaného pre-
vazuji sklony do hodnoty 1%, coz odpovida tvorbé zakladni kostry
lesni odvozni sité predev§im tdolnich cest a cest etdZovych. Druhé
maximum je v rozpéti 9 az 10 %, coz ukazuje na nutnost vedeni ma-
ximalniho povoleného podélného sklonu kvalitnich odvoznich cest
1L, zptistupniujicich prudké svahy a propojujicich etazové cesty. Vys-
kové vedeni pro cyklistické komunikace je definovano normou CSN
73 6110 a rovnéz TP 179. Nejvétsi podélny sklon v horském tzemi
udava hodnotu 8 %. Pfi hodnotach sklonu vyssich nez 3 % se maji dél-
ky omezit (viz tab. 6).

Z vysledkll vyzkumu vyplyva, Ze navrhovani cyklistickych komunikaci
v horském tizemi podle doporuceni TP 179 neni mozné. Do 3% sklonu
je v ramci zkoumaného uzemi vedeno pouze 23,18 % odvoznich cest
(obr. 1). Tabulka je vhodna pro navrhovani komunikaci v rovinatych
oblastech, nikoliv v hordch. U znacenych cyklotras se souvislost mezi
sklonem a délkou useku nepotvrdila. Rovnéz primérné hodnoty sklo-
nu (6,52 %) a délky useku s vyrovnanym sklonem (stoupani) (462 m)
lesni odvozni sité naznacuji nemoZnost navrzeni tras dle TP 179.
Mira sklonu je predevs$im zavisla na specifickych pozadavcich cyk-
listth (KvasNICKA 2007). MARKO et al. (2008) uvadi feSeni na lesnich
cestach v Madarsku. Cyklisty déli na tfi kategorie: 1) ,,profesionalni*
cyklisté vyuzivajici verejnych cest (asi 20 % cyklista), 2) ,,profesiondl-
ni“ cyklisté na horskych kolech (asi 10% cyKklistt), 3) turisticti cyk-
listé pohybujici se predev§im po cyklistickych komunikacich. Téchto
»amatérskych® cyklisti je vét$ina a vyuzivaji cest do sklonu 8 %. Toto
rozdéleni lépe odpovida realité. Rovnéz TP 179 a CSN 73 6110 uréuji
maximalni podélny sklon v horském tzemi na 8% (pokud neuvazu-
jeme doporucené délky podle tab. 6). Tato hodnota je v rimci horské-
ho uzemi readlnym sklonem, kterym lze vést trasy v lesni odvozni siti.
Celkové tomuto parametru odpovida 306,77 km lesnich odvoznich
cest, coz ¢ini 59,90 % (obr. 1). Pro cykloturistiku je proto v ¢lanku na-
vrhovana rovnéz hodnota sklonu 8 % a pro sportovné rekrea¢ni cyk-
listiku maximalni povoleny sklon 12% (CSN 73 6108, CSN 73 6110,
TP 179), ktery umozni vétsi vyuzitelnost lesni odvozni sité - 92,28 %
(472,56 km).

Stav povrchu odvoznich cest a cyklistickych tras

Celkovou prijjezdnost a dostupnost cilii vSak neumoziiuje pouze sa-
motny povrch. Rozhodujici je i jeho kvalita. Narugeni krytu vozovky
nebo cestni plané zdsadnim zptsobem zvysuje fyzickou néro¢nost jiz-
dy a rovnéz zhorsuje pri¢né odvodnéni télesa cesty. VEBER et al. (2006)
v TP 170 ,Navrhovéni vozovek pozemnich komunikaci“ uvadi névr-
hové poruseni D2 pro ticelové komunikace 25 %. Pro redlnou prijjezd-
nost useku je v8ak toto ¢lenéni nedostacujici. Poruseni a zavady na les-
nich cestach podle povrcht popisuji KL¢, KRALIK (1991). Navrzené
hodnoceni vychdzi z navrhového poruseni pro ucelové komunikace
D2, které se podrobnéji roz¢lenuje do 4 tfid, jak uvadi metodika. Cel-
kové se ukdzalo, ze kvalita povrchu je na lesnich odvoznich cestach
v 1. tfidé porusenosti u 38,61 %, ve 2. tridé 34,45 %, ve 3. tfidé 22,53 %
a 4,41 % spada do 4. tiidy nepriijezdnych komunikaci (obr. 2, tab. 2).

Prinos ¢lenéni cyklistickych tras v ramci lesni dovozni sité

Ceska republika ma v porovnani s jinymi staty hustou sit lesnich cest,
presto je cyklistika v lesich a podpora znadeni ¢i vystavby odpovidajici
infrastruktury opomijena. K cyklistice je z celkového mnozstvi vyu-
zitelnych asi 90 000km cest (KLC, ZACEK 2007), coZ je tvrzeni velmi
obecné a problematice je potfeba se vénovat podrobnéji. Predstava
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lidi o kvalitni rekreaci v lesnim prostfedi je nékdy rozporuplna. Cyk-
listé naptiklad ¢asto preferuji pohyb ve smiSeném svétlém lese s vy-
lou¢enim provozu motorovych vozidel, na druhou stranu vyzaduji
zlepSeni dostupnosti infrastruktury, parkovacich mist a podobné (Vi-
TOVA 2006). Dtisledkem je nejenom nespokojenost cyklisti, ale také
problémy prti spravé lesa a ochrané prirody. MANN a ABSHER (2008)
na zékladé vyzkumu rekreace v Cerném lese v jihozapadnim Némec-
ku upozormiuji na konflikty mezi skupinami provozujicimi rtizné spor-
tovni aktivity v pfirodé. Hlavnim problémem byly rozdilné naroky
na infrastrukturu lesnich cest. SCHOTTLE (1979) zkoumal moznosti
jednotlivych turistickych aktivit. Jednalo se o skupiny jako napt. rodi-
ny (matky s ko¢arky, vyuzivajici cesty k prochdzkam), cyklisty a jezdce
na konich, mezi nimiz vznikaly konflikty. Byl proto navrzen systém,
ktery separoval rtzné druhy turistickych aktivit. Rovnéz ve Velké
$eni infrastruktury (RUFE, MELLORs 1993). Resenim téchto konflikti
se zabyva mnoho zahrani¢nich autord z nejriiznéjsich hledisek. Ri-
CHARDSON (2006) analyzoval vyznam ndrodni cyklistiky v souvislosti
s prostorovymi ndroky, klimatickymi podminkami, roénim obdobim
a podobné. Vysledkem bylo propojeni oblastnich cyklistickych siti
a vytvofeni narodni sité. SYMMONDs et al. (2000) se sousttedil na pro-
stiedi, které v prvé fadé navstévuji horsti cyklisté. Zakladem modelu
jsou Ctyri primarni kapacity, a to fyzickd, biologicka, socidlni a kapa-
cita prislusenstvi. Jejich kombinace je zdkladem pro vhodny manage-
ment zabavy v piirodnim prostfedi. Ju§ko et al. (2008) navrhli rekre-
aéni trasy za vyuziti sou¢asného stavu lesni dopravni sité v méstskych
lesich Levoca (Slovensko), které byly rozdéleny dle vhodnosti pro
pési, lyzate, cyklisty, bruslate a jezdce na konich (hipotrasy). Ve Velké
Britanii se ukazalo, Ze za volnocasovymi cili les navstévuje 52,8 % lidi
a za uzitnymi 47,2 %. V dusledku toho bylo navrzeno, aby se volnoca-
sové aktivity zohlednily v komplexnim planovani infrastruktury lest
(Tzouras, JAMEs 2010). Norsky vyzkum popisuje motivaci navstév-
niki lesa. Uéastnici vyzkumu stanovovali viznam faktort na stupnici
od 1 (nedulezity) az 5 (velmi dilezity). Nejvy$si priamérné hodno-
ty 4,46 dosahla polozka ,fyzicky pohyb®, dale pak 3,91 ,pozorovani
ptirody*, 3,52 ,pfirodni cil 3,43 ,rychlost a vzru$eni z jizdy* 3,35
»haro¢nost cila®, 2,49 ,spolecenské vztahy a 2,02 ,vysledky ¢i oce-
néni“ (SKAR et al. 2008). KozUMPLIKOVA a SPICAKOVA (2008) tvrdi,
ze dobfe navrzena sit stezek navazujicich na stavajici infrastrukturu
miize znamenat pfinos pro obce, lesni hospodare, ochranu prirody
a pro cestovni ruch. Nedostatecna cestni sit miize mit za néasledek
vznik ,neformalnich cest v prirodé, které nejsou schvéleny. SCHNEI-
DER (2008) upozornuje, Ze turistické aktivity ve Chtibech negativné
ovliviiuji mladé lesni porosty a plasi zvéf. V pripadé cyklistiky se zde
jednd o zamezeni tvorby nezddoucich stezek jizdou pres lesni poros-
ty a omezeni cyKklistiky pouze na znacené trasy. NEWSOME, DAVIES
(2009) zjistovali pomoci nastroje globalni navigace, zda se kvantitativ-
né vyplati sit ,neformalnich® cest ponechat a respektovat. PICKERING
et al. (2010) uvadi, ze problémy vzniku ,,neformalnich” cest jsou zpu-
sobeny nedostatenym vyzkumem této problematiky a nejednotnosti
raznych metodik. Konflikty rovnéz vznikaji z rozdilnych socidlnich
hodnot a vnimanim rozhodovaciho procesu (HUNT et al. 2009). Roz-
hodovani o tom, do jaké miry potrebuje ceska priroda chranit pred
cyklisty, je dosti komplikovand zédlezitost. Z vyzkumu vyplyvd, Ze
soucasné znaceni je nekonkrétni a v pripadé jednotlivych kategorii
je navic silné nepresné. Neefektivni znaceni tras je zptisobeno nedo-
state¢nou analyzou stavajici sité. Proto je vhodnéjsi spojit jednotlivé
vyzkumy a zlep$it komunikaci mezi nav§tévniky lesa a lesnickym ma-
nagementem. Vyzkumy potvrzuji nutnost rozdéleni infrastruktury.
Celkové je vhodné rozlisit druhy cyklistiky jesté podrobnéji. Cyklodo-
prava je dal$im moznym druhem cyKklistiky, na lesni odvozni siti v§ak
nenajde vyrazné uplatnéni. Terénni (MB) cyklistika je zavisla na lesni
odvozni siti jen ¢aste¢né. Vhodnéjsi by bylo ji zaradit k celkové lesni
dopravni siti, ktera zahrnuje vechny lesni cesty, lesni stezky a pésiny
(CSN 73 6108). Soucasny stav téchto ,,cest je viak lesnickym manage-
mentem nedostatecné evidovan.
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ZAVER

V zajmovém uzemi LHC Ostravice je znacena fada cyKklistickych tras.
Nicméné cyklotrasy jsou znaceny nepfesné a terminologie mnohdy
neodpovida béznym standardim. Nepfesné znaceni ¢ini az 91,24 %
délky v pripadé cyklotras s nezpevnénym povrchem. Pro optimalni
vedeni cyKklistickych tras je potieba odlisit pozadavky skupin cyklista
tak, aby bylo moZno efektivné navrhnout trasy v rdmci lesni odvozni
sité. Zakladni druhy cyklistiky jsou v tomto pfipadé bézna rekreac-
ni cykloturistika a fyzicky ndro¢néjsi sportovné-rekrea¢ni cyklistika.
V ¢lanku jsou lesni odvozni cesty hodnoceny podle tfi zékladnich
prvka - druhu povrchu, stavu povrchu a podélného sklonu cesty.
Vysledkem je navrh optimélni kombinace tfech zakladnich prvki
pro zakladni druhy cyklistiky. Bylo zji§téno, Ze technické podminky
TP 179 navrhovani komunikaci pro cyklisty nejsou pro vyty¢ovani
tras v horské oblasti optimalni. Pfedev$im sklonové poméry zde ne-
jsou vhodné nastaveny. Zavislost délky useku na hodnoté podélné-
ho sklonu useku neni pritkazna (P = 0,397). Prumérny sklon lesnich
odvoznich cest je 6,52% a primérna délka useku je 462 m. Nejcet-
néj$i povrch lesnich odvoznich cest je tvofen bitumenovou vozov-
kou (47,65 %), dale $térkovou vozovkou (37,19 %), zemnim povr-
chem (14,75 %) a panelovym povrchem (0,41%). Tfidy porusenosti
na lesnich odvoznich cestdch jsou zastoupeny v 1. tfidé porusenosti
u 38,61 %, ve 2. tfidé u 34,45 %, ve 3. tfidé u 22,53 % a 4,41 % spada
do 4. ttidy (neprtijezdné). Zavislost t¥id porusenosti povrchu ¢ili pri-
jezdnosti trasy na druhu povrchu se potvrdila (P < 0,001) s vyjimkou
vztahu bitumenového panelového povrchu, kde nebyl zjistén signifi-
kantni rozdil (P = 0,222). Analyza tfech zakladnich prvka ukézala, ze
pro sportovné-rekrea¢ni cyklistiku je vhodnych 416,50 km lesni od-
vozni sité (81,33 %) a pro béznou cykloturistiku 235,45km lesni od-
vozni sité (45,98 %). Z vyzkumu vyplyva, ze pro znaceni cyklotras je
vhodné efektivnéji vyuzZit soucasné lesni odvozni sité, rozdélit znaceni
dle druht a potfeb cyklisttl, zlepsit komunikaci s lesnickym manage-
mentem a planovanim lesnich cest.

Podékovani:

Piispévek vznikl v rdmci FeSeni projektu GA FLD 43160/1312/3153
»Zjisténi soucasného stavu lesnich odvoznich cest ve flySovém uzemi
Beskyd”. Dékuji Ing. Radku Bacemu za spolupraci a odbornost pii sta-
tistické analyze zjisténych dat.
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APPLICABILITY OF THE MAIN LOGGING ROAD NET IN MOUNTAINS FOR CYCLE ROUTES PLANNING

SUMMARY

The article describes the proposal of main logging road use in mountainous areas for cycling. The study area was situated in the central part
of the Moravian-Silesian Beskids, Czech Republic. Visiting a forest depends on the accessibility and quality of infrastructure as well as on the
availability of marked routes (RUFF, MELLORS 1993; KoZuMPLIKOVA, SPICAKOVA 2008; MANN, ABSHER 2008; Ju$ko et al. 2008; NEWSOME,
Davies 2009). The importance of organizational interconnections among cycle tourism, forest planning and local authorities was pointed out
by many authors (SyMMONDs et al. 2000; RICHARDSON 2006; SCHNEIDER 2008; HUNT et al. 2009). Tab. 1 shows the length of marked cycle routes
in the Czech Republic.

This study aims to design an optimal combination of basic elements for cycle routes. Basic characteristics for their description are surface type,
surface damage level and longitudinal slope. Cycle routes are divided into routes for cycle tourism, sport and recreational cycling (MARKVART
2007). The essence of the classification is based on the target group of people who use a specific network (MARKO et al. 2008; VOLNY et al. 2009).

There are 512.11km of main logging roads on the selected territory (Fig. 2, Tab.2), and 201.13km of marked cycle routes (Tab. 3). 39.26% of
forest main logging roads are used for cycling. 47.65% of the main logging roads and 71.32% of the marked cycle routes have asphalt surface
(Tab. 2, 3); other surfaces are less represented.

Longitudinal slope is a crucial parameter limiting the main logging roads (MAakovNiK et al. 1973; HANAK et al. 2008). The average longitudinal
slope of the main logging roads is 6.52% and the average segment length is 462 m. Most roads have slopes up to 1% followed by roads with
9-10% slopes (Fig.1).

The evaluation of surface damage is based on the technical standard “Damage level D2” for purpose-built road TP 170 (VEBER et al. 2006), and
for forest roads it is done according to ,,Catalogue of damage and defects on forest roads” (KL¢, KRALIK 1991). Surface damage classes ratio on
main logging roads is: 1* class - 38.61%, 2™ class — 34.45%, 3" class — 22.53%, and 4" class — 4.41% (Fig. 4).

The analyses of all elements show that the dependence of the segment length on the balanced longitudinal slope is not significant (P = 0.397)
(Fig. 3). Dependence of surface damage classes on the type of surface is significant (P < 0.001) with the exception of the relation between panel
and asphalt surfaces (P = 0.222).

Research indicates that the current marking of cycle routes is inadequate. Proposed combination of the elements shows the possibility of more
efficient use of main logging road network. According to the proposal, 235.45km (45.98%) of main logging roads are suitable for cycling (Tab.4)
and 416.50km (81.33%) for sports and recreational cycling (Tab.5).

In practice it is appropriate to use the current main logging road network effectively, specify the cycle route marking according to the needs of
cyclists and improve communication between the general public and forestry management.
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