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Abstrakt

Cilem prace bylo posouzeni a vyhodnoceni histohickeéyvoje cestnich siti
z pohledu jejich projekce v komplexni pozemkové atr Pro tento el byla
vybrdna fi katastrdlni Uzemi, ktera reprezentuji Siroké #pek pirodnich
podminek. Byly stanoveny historické etapy, ve ktbrjpyla cestni gizachycena a
podrobré prostudovana. Pro vytveni gehledu vyvoje polnich cest byla navrzena
hodnotici kritéria, podle kterych byla jednotlivaeini ve zvolenych historickych
etapach hodnocena a porovnavana. Na podklgdlediki byly stanoveny body
zvratu ve vyvoji polnich cest. Wdhto zlomovych okamzikbyly popsany i fi¢iny
jejich vzniku. Provedeny rozbor cestniésitjednotlivych historickych etapach dava
v obou zajmovych lokalitach jasnyfghled o vyvoji polnich cest a ug@danosti
jednotlivych pozemkovych trati. Historicky obrazst@ polni si&, jako uceleny
soubor, niZze v rdmci projekce planu spoigich zdizeni slouZzit jen jako inspirativni
material, ktery musi bytippracovan dle s@éasnych pozadavklegislativy, norem,
ale i pani vlastnik pady.

Kli ¢ovéa slova:polni cesty, vyvoj krajiny, pozemkové Upravy, sgole zdizeni

Abstract

The aim of the work was to assess and evaluataiserical development of
road networks from the view of their projectionarcomprehensive land adjustment.
For this purpose, three cadastral areas, that geprea wide range of natural
conditions, were chosen. Historical stages, inciwhihe road network has been
captured, were determined and studied in detail.cfieate an overview of the
unpaved roads, evaluation criteria, by which indiingl areas were selected and
compared in the chosen historical stages, werguaedi On the basis of the results,
the turning points of unpaved roads developmenewigtermined and their causes
were described. The accomplished analysis of thad roetwork in particular
historical periods gives a clear overview in depebent of unpaved roads and
arrangement of individual land lines. Historicalage of unpaved road network, as
an integrated complex, can be used only as ingmiat material within the plan
projection. This material has to be revised acewdio current legislation
requirements, standards and wishes of landowners.

Key words: unpaved roads, landscape development, land adjostommmon
facilities
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1. UVOD

Ceska krajina je obrazem dlouhodobého vysledku \&yak girodnich, tak
socioekonomickych faktér které krajinu ovliviovaly jak pozitivig, tak v mnohych
ohledech negativn Frirodnimi podminkami byla krajina do dnesSni podoby
formovana jiz odpradavna. Postépiak nafistala lidsk& spotsost a tim i paeba
zajistit dostaténé mnozZstvi potravin pro lidstvo, rostla pochopiteli snaha
optimalreé zpristupnit zemidélské pozemky, aby bylo mozné dopravit ¥gfpvanou
arodu z poli k dalSimu zpracovani a réZromezit nadrérné poskozovani kultur na
sousedicich pozemcich. Tyto stezky, v dnedni temgii polni cesty, spota¢
s celoufadou liniovych prvk, jakymi byly meze, fikopy a stromtadi, vytvaely
zenedélskou krajinu, ktera plnila udrzitelnou produri funkci s ohledem na budouci
generace.

S postupentasu, jak se vyvijely pohledflovéka na krajinu a ze#dglstvi,
dochazelo k ,optimalizaci celé cestniésitentdélské velkovyroby, ktera si Zadala
rozlehlé, pokud mozno pravidelné, lany ornédy V tomto obdobi dochazelo
prokazateld k nejradikalgjSim zménam v utvéeni polnich cestnich siti a
pochopiteld rovnéz celé krajiny. Nekoncepimi, kratkozrakymi aasto politicky
ovlivnénymi rozhodnutimi byla ruSena malovyrobni cesttii Stejré tak, jako pisel
pievrat politicky, nastala nova éra i v oboru pozewyih Uprav, které vnesly do
problematiky krajinného planovani nové obzory. Pokzevé Upravy po roce 1990
zataly chapat polni cesty jako nutnou &ast krajiny, kde maji nezastupitelné misto.

Dulezitym krokem pi zahajeni procesu projekce KPU je pohled do
historického stavu krajiny, kdy tento stavie byt povazovan za odrazovyastek
pro novodoby navrh cestni &itUkolem této prace je nejen vymezerieditych
vyvojovych etap v budovani cestnich siti ve zvotdnyk.u., ale rovéZ také
posouzeni a zobeé&né dopordeni, jak historické aspekty krajiny zakomponovat do
navrhi KPU, aby polni cesta byla vyuZzitelnym prvkem pwgveireni hodnotného
venkovského prostoru.

Pro (ely prace byly zvoleny dvzgjmoveé lokality. Prvni z nich je tiena
jednim katastralnim Gzemim v samotném srdci jizitiebh — Borkovicemi, druhou
lokalitu tvori katastralni Gzemi na pomezi Vysty — Lejckov a Prasetin.



2. LITERARNI P REHLED

2.1 Cesta jako hlavni komunikatni spojnice v dol& minulé

Patatek existence lidstva na Zemi i dalSi vyvoj spotesti je neodélitelné
spjat stasem a prostorem. Politickérd, hospodésky a ¥decko-technicky rozvoj,
promény duchovni i hmotné kultury se odehravaji na Gziemtovaném girodnimi
podminkami (SEMOTANOVA, 1998). Cesty byly vzdy (lsthego girodnich
podminkéach, se kterymi Gzce souvisely) zasadniigpedici organizace Zivotniho
prostoru lidi — tedy sidel a krajiny. Na existeoest zavisi i historické pédomi lidi
a jejich vztah ke krajin (HERMOVA, 2004).

SEMOTANOVA (1998) uvadi, ze komunikace existuji ddb, kdy &lovek
zaal poznavat své okoli a postypse odvazoval dale do neznamého prostoru.
GALLO (1994) a NNMCENKO (1967) uvadi, Ze prvotni zaznamy o budovani cest
nalézame v prvotnich zdznamech o stékém Rimg, kde otazce polnich cest byla
vénovana znéna pozornost, protoze tato paralelnigdlnich cest tvidla kostru pro
dalSi technické prace provae® v ramci tehdejSich pozemkovych Uprav.

Okolo roku 805 se objevuji prvni diteé zpravy o pozemnich dopravnich
cestach. Jde o stezky, které byly velmi malo upréwedo 13. stoleti byly bez most
(KYNCL et al., 2006). Rozmishi komunikaci az do doby pamé nedavne
zéaviselo pedevsim na utvéni reliéfu.Clovek vzdy volil co nejkratsi, pokud mozno
piimkovou cestu (GALLO, 1994). SEMOTANOVA (1998) a REOVA (2004)
uvadiji, Ze girodni grekazky bylycasto nepekonatelnymi dvody pro vedeni simi
komunikaci a tedy fibéh a rozmisini dopravnich tepen zavisel do Zna miry na
geografickém progedi, zejména na utiéni reliéfu, smru feciSté a splavnosti
vodnich tok.

V obtizném terénu byloigba tedy volit co nejsdlngjSi trasu i za cenu
prodlouzeni cesty (HERMOVA, 2004). Suchozemské dniocesty, vytvéené od
pocatki ¢eského statu s ohledem na dané geografické podn@nkgivazujici na
starSi oswdcené komunikace, poloZily zaklad dopravni ¢siteskych zemi
(SEMOTANOVA, 1998).

Béhem mnoha staleti a tisicileti se via@strasy komunikaci optimalizovaly,
hledal se co nejvyhodjsi kompromis mezi délkou cesty a jeji 8dhosti. Mnoho
Z &chto prastarych komunikaci séepné zachovalo dodnes a stale jsou uzivany,
piipadré mirng poznenény. Rada starych stezek a cest v3ak zanikla nebo zarka,
je Skoda minimal&é z €chto divoda:

e Staré cesty jsou vyznamnym kulturnirsddattvim nasSeho naroda, pomahaji
udrZovat spti s minulymi generacemi.
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» Staré cesty maji obvykle mnoha sty aZ tisici letyvgrené trasy, aby pohyb
¢lovéka po krajig byl co nejmén namahavy.

» Staré cesty maji obvykle vysokou estetickou hodreotuelmi vhodg se
krajinasky uplatiuji. Rovrez mivaji nezanedbatelnou ekologickou funkci
(HERMOVA, 2004).

Cecham se v praku hlavni délkové cesty ve $mi vychod-zapad (a opas)
vzhledem k nepropustnym pdiiim a lesm vyhybaly a prochazely seveéra jizre
od jejich tzemi (SEMOTANOVA, 1998 eské zer byly kiizovatkou obchodnich
cest ve staratkku a stedowku, a proto pes naSe Uzemi vedlo vice nez 25
obchodnich stezek jako nafZlata (solni) stezka z Pasovi@p Prachatice, Jantarova
cesta od Baltického nie az ke Sedozemnimu mo a mnohé dalSi
(KAUN, LEHOVEC, 2004). Takovych stezek bylo mnoheiuoe, ale ¥tSinou Slo o
Uzké a rychle zastajici phiseky v lesich, terégmeupravené, v polich a lukach jen
ujezaEny nebo uSlapany pruhigy (KYNCL et al., 2006).

Smer hlavnich komunikaci ran stedowkych Cech ugovaly krome
geografickych podminekipdevsim strategické a obchodni zajmy (SEMOTANOVA,
1998). KYNCL et al. (2006) popisuje postaveni Stgcktera néla povinnost cesty
udrZovat z prosedka, které vybrala (podle svého prava) na mytném.

Dobré cesty vSak byly povazovany spiSe za nevyhpthtpZe usnatbvaly
nepgatelské vpady do zem Probihaly korekce stmi a Wtveni cest, nové
komunikace vznikaly zejména ve 13. stoleti v sdosgis s vinou vijSi kolonizace
(SEMOTANOVA, 1998). Podminky pro obchod se zlep&ily za cis® Karla IV.
(1316 — 78), kdy se jednak zvysSila kvalita cestkram¢ toho na nich bylo
v podminkach gedowku nebyvale bezpgaé (KYNCL et al., 2006).

Husitské valky a vélkaitetileta ginesly ot zvySeni nejistot, a obchod proto
silng ochabl (KYNCL et al., 2006). SEMOTANOVA (1998) wlia Ze po iicetileté
valce dopravni siceskych zemi pustla nejen usledku valénych udalosti, ale i
minimalni pé&i, ktera byla 0drzb cest ¥novana. Stav pozemnich komunikaci se
nezlepsSil ani psatkem 18. stoleti, a toiesto, Ze povoznictvi se zam& rozsfilo,
véetne osobni dopravy s pravidelnymi jizdami dostaun{KYNCL et al., 2006).
SEMOTANOVA (1998) uvadi, Zze pradné vozovky byasto blativé nebo zaplavené
vodou, s nerovnym povrchem, nepevnynfevdnymi mostky, zarostlé travou a
kiovim a vSemidmito okolnostmi znén¢ zt€Zovaly veeejnou dopravu.

Zaklady vzniku cestni sitha naSem Uzemi spadaji do roku 1725, kdy byla za
vlady Karla VI. ustanovena sikmi reparani komise praizeni silnénich praci. Stat
pievzal péi o odbornou vystavbu a Uudrzbu silnic a dal zalgelji fAdné organizaci
(KYNCL et al., 2006). Vroce 1781 bylo v Prazéizeno Silnéni feditelstvi.
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Do konce roku 1848 bylo vybudovano 4172 km statsibtic, které spojovaly Prahu
s hlavnimi nésty sousednich zemi (KAUN, LEHOVEC, 2004).

Ve 2. polovirg 19. stoleti se sildni st’ zahustila vystavbou okresnich silnic.
Na vystavbu statnich silnic navazalo od 2. polové®y let 19. stoleti budovani
nestatnich komunikaci. Nestatni silnice byly budgvaszhledem k omezenym
financnim prostedkim mnohem Uspo#ji nez komunikace cigské. Mnoho
obecnich a polnich cest se pianito v okresni silnice. (SEMOTANOVA, 1998).

Cesta jako takova tedy v dobach minulyctlarmnohdy obdobny polyfurtki
charakter, jak je tomu dnes. Vedeni trasy histgbkcest otetenou krajinou mize
byt vhodnou inspiraci nejen pro dnesni projektgmiyemkovych Uprav, ale i pro
silni¢ni stavitelstvi.

2.2 Prostupnost krajiny v novodobém pojeti

Krajina je vysledkem q{sobenitady girodnich a antropogennictinitela
(LIPSKY, 2000). V ptibéhu posledniho stoleti proZitieské zems celouradu zmén a
udalosti. Mimo jiné to byly praévpozemkové Upravy, reformy a q@ina legislativni
opateni, které do zremé miry ovlivnily tradéni vztah lidi k fidé (PODZIMKOVA,
1994).

Krajina ¢eskych zemi se v fibéhu staleti prorrovala, a to nejen vlivem
piirodnich podminek, ale takénnosticlovéka (SEMOTANOVA, 1998). Pravo na
krajinu a firodu je mozZno povaZovat za jednu ze zakladnidkyich svobod. Velké
mnozstvi lidi by se citilo ochuzeno, pokud by jigidopravo vyjit si do volné krajiny
odegreno (HERMOVA, 2004). Naproti tomu uvadi MAZIN (200%e dne3dnélovek
jiz neciti existetini zavislost na ¢ a krajirg, protozZe je obklopen wtym swtem
mésta, snadnym a rychlym komunddm spojenim a nadbytkem spatiniho zboZi.
Necha se souhlasit s pohledy obou autddnesni lidskd spot@ost je znané
diferencovana ve vztahu ke krajirPomysiné poutdlovéka a krajiny slabne stejn
tak, jako se vzdaluje venkovsky prostor odsta. S postupnym vyligbvanim
venkova klesa i prostupnost turisticky niéryznamnych oblasti. Tento fakt je tedy
nutné vzit na ietel zejména ip projekci dnesnich KPU tak, aby seska krajina
stavala atraktivni a zajimavou pro turistu.

Sit’ cest, jejich propojenost s okolnim piestim je na jedné stramro ¢lovéka
nepostradatelnym prvkem krajiny, zatimco na dr@jegitomnost a jeji dopravni
toky zpisobuji fragmentaci (JAARSMA, WILLIEMS, 2002).

ANDEL (2005) a JAEGER, HOLDEREGGER, (2005) uvjdze fragmentace
je proces, kdy se celekéld na diki kusy a zlomky. Pro vobn zZijici zivocichy
povaZuje za fekazku bariéru v podébkomunika&ni spojnice s intenzitou dopravy
> 1000 vozidel za den. Polni cesty nemusi byt atwtpohledu povaZzovany za
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piekazku z@sobujici fragmentaci. Svym liniovym charakteremkv8adavaji krajig
urgitou pestrost a razenuji jinak monoténni hospodgké celky do ekologicky
hodnotrijSich pidnich blok.

HERMOVA (2004) uvadi, Ze vinoufit nezavislych faktdr zpisobu
zenedélstvi, rozsahlé stavebginnosti a uplatovani vlastnického prava, mizi rychle
prostupnost krajiny, mizi cesty, objevuji se stadeé ploty, zavory a mnoha dalsi
omezeni. Je to vlastnparadoxni — k&li novym komunikacim mizi komunikace
starSi. Vystavba liniovych staveb totiasto nebere v Gvahu existujici komurikia
linie v izemi, a to nejen polni cesty, ale i fuigiyjled nevyhlaSené biokoridory.
TERRY VAN DIJK (2006) uvadi, Ze nevhodna infrastiuria ve venkovském
prostoru jefeSena zrmou vlastnického prava kditym parcelam a vznika tak nova
struktura cest.

Prostupnost krajiny je idezité zachovavat a obnovovat nejen pro moznost
plnohodnotg uplatiovat vlastnické pravo Kk pozerivk, ma rovez prispet
k hodnotrjSimu lidskému Zivotu vtom ohledu, Ze umaje turistické vyzZiti
¢lovéka, ktery niize bez omezeni nahlédnout do volné krajiny. Patsfycspoleng
s doprovodnou vegetaci by ém zajistit prostupnost krajiny i pro migrujici
organizmy.

2.3 Pozemkové Upravy jako nastroj utv&eni krajiny

Krajina je prostorova jednotka definovana jako ekatky heterogenni Uzemi
slozené ze specifické sestavy ekosystékteré jsou ve vzajemné interakci, které se
zde podobnym Zjsobem opakuji a navzajem navazuji (FORMAN, 1993;
MICHAL, 1992). Zakon¢. 114/1992 Sb. rowi definuje krajinu jak@ast zemského
povrchu s charakteristickym reliéfem, teoou souborem furké propojenych
ekosystém, a s civiliz&nimi prvky.

Pozemkové Upravy jsou multidisciplinarnim oboremzadgujici znalosti
Z protierozni ochrany, vodniho hospgstai, dopravnich staveb, tzemniho planovani
a Vv neposlednitad® znalosti souvisejicich zakdn vyhlaSek a nidzeni. Obor
pozemkovych Uprav je nezbytnécitavnimat z pohledu ddeckého holismu, tedy
pojeti celostnosti procesu Zivota ne této zemi.véémi dilezité neopomijet
socioekonomické vztahy, navazovat kontakty s nrstrénalci a spravci Uzemi
(PODHRAZSKA et al., 2008; MAZIN, 2006).

Do procesu pozemkovych Uprav vstupdgst zemidélské krajiny, ktera ma
urgity zpasob vyuzivani pozenik a to dle katastru nemovitosti, ale i skaho
stavu v terénu (MAZIN, 2003).

Pozemkové Upravy tedy itheme chapat jako citlivy nastroj pro uteai
krajiny jako celku. Umoiuji propojeni zasad ochranyimdy a krajiny s vieSenim
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vlastnickych vztah kpadé a se zfistuprenim pozemk prostednictvim
rekonstruovanych pdpnow navrzenych polnich cest. Jsou jedmgn nastrojem
pro omezeni negativnich viivna ZPF a progdnictvim prvikk USES dotveji
ekologickou stabilitu krajiny.

2.4 Cile pozemkovych tprav

Jest davno znamym faktem, Ze na pozemcichficight k uritému
zenedelskému zavodu, mozno tim vyhgdmospodadit, ¢cim souvislejSi jest jejich
poloha,cim pravidel®jSi a Welnejsi jejich tvar(FRANKENBERGER, 1913)

Na utv&eni cestnich siti &y v minulosti a maji i dnes stanovené cile
pozemkovych Gprav zgay vliv. To, jaké byly kladeny pozadavky v jednefich
historickych etapach na utni pidniho fondu, se promitlo ve strukéupolnich
cest, které zaji®valy obhospodavatelnost jednotlivych pozemkozmisénych po
krajing.

2.4.1 Cile pozemkovych Gprav v minulosti

Prvni historické zminky o pozemkovych Upravach eajd jiz v literatie o
starokkém Babylonu a Egypt Prvni pisemné zpravy a technické udaje o rozesahlé
a technicky jednotném usfgmani zerdélskych pozemit vSak zname az ze
starokkého Rima (REINOHLOVA et al., 1998; VACHAL, MAZIN,
DUMBROVSKY, 2005 a), kde byla zejména cestnim sydt@ vénovana velka
pozornost (NMCENKO, 1967).

Pozemkové uapravy v kazdé zemi, a v kazdé ¢dolsou vzdy odrazem
politickych, hospodi&kych, ekonomickych a pravnich pémin v dotywné zemi
(VACHAL, MAZIN, DUMBROVSKY, 2005 a). Jejich fivodnim poslanim bylo
pomoci @&elného usptadani pozemk zwtSenim jejich vymr slowenim a
vytvoienim vhodnych tvdr, drobnou Upravou katastralnich hranic, navrhera sit
polnich cest a souvisejicichugnochrannych op#ni, vytvdit podminky pro
zlepSeni ekonomickych vysleidllk zengdélské vyroke (GALLO, KAULICH, 2007).
Kazda zng¢na v zemddélstvi vyvozovala novou etapu pozemkovych Uprav.¢dyn
byly dany novymi technologiemi zewuklské vyroby, zminou v uspéadani
vlastnickych a najemnich prav, v z&psani pracovni sily na pozemcich, &rmu ve
zpasobu vykru dargé z pozemk (VLASAK, BARTOSKOVA, 2007).

Pokud se ohlédneme v kratké historii pozemkovychavipy naSem stétdo
roku 1883, kdy byl vydan prvni ,zakon o pozemkovygpravach®, vzdy byly
pozemkové upravy definovany jako agrarni, techricdspodéské operace (zak.
92/1883, zake. 47/1948). Cilemechto komasaci, arondaci, odgaani enklav,
kultivaci, melioraci a technickych staveb bylo zuy8 Urove zenedélskeho lidu,
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zvySeni efektivity obhospo#lavani a zajidni vyzivy obyvatelstva (MAZIN, 2006).
Tyto cile pozemkovych Uprav se nesmily ani za obdobi socialismu, kdy byl kladen
poZzadavek na maximalni vyuZitiagniho fondu pro zesuélskou vyrobu
(VACHAL, MAZIN, DUMBROVSKY, 2005 a; MAZIN, 2006).

2.4.2 Souw’asné cile pozemkovych Uprav

Obor pozemkovych Uprav zaznamenal velmi progreswjvioj v obdobi let
1991 — 2005 a dozrala doba nového formovani alpvaini této ¥dni discipliny,
véetrs moderni definice poji a novych metod provédi (VACHAL, MAZIN,
DUMBROVSKY, 2005 b). Dle dnes platné legislativyaidn . 139/2002 Sb.) se
pozemkovymi Upravami ve igném zajmu prostor@v a funkiné uspdadavaji
pozemky, sceluji se nebcild zabezpéuje se jimi gistupnost, vyuziti pozenik
a vyrovnani jejich hranic tak, aby se vyitp podminky pro racionélni hospoigani
vlastnilka pady. V téchto souvislostech se k nim u$fdavaji vlastnickd prava
a s nimi souvisejicidcna femena. Satasre se jimi zaji$uji podminky pro zlepSeni
Zivotniho progtedi, ochranu a zurodni pidniho fondu, vodni hospoitivi
a zvySeni ekologické stability krajiny.

VLASAK a BARTOSKOVA (2007) uvadi, ze pozemkové UGpravy jsou
cestou, jak zkvalitnit evidenci pozefhla viastnik. Vysledky pozemkovych Uprav
slouzi pro obnovu katastralniho operatu a jako yiegb podklad pro uUzemni
planovani (DOLEZAL et al., 2010). Pozemkové Uprawgji vyznamny podil
v procesu narovnani vlastnickych vziahkteré jsou nutnou podminkou pro
prahledny trh s pdou. (VITEK, 2009).

Pozemkové Upravy ipdstavuji zamrrny, pravee podloZzeny, zasah do
organizace krajiny zac¢élem jejiho vhod&siho zengdélského vyuziti a prosazeni
celospoléenskych zajm v krajine (REINOHLOVA et al., 1998). Hlavnim cilem
pozemkovych Uprav je zvySeni kvality Zivota lidhnoveni identity venkovského
charakteru Evropy, ochranaimdnich zdraj a zachovani kultugn historickych
hodnot v izemi¢i obnova krajinného razu a obrazu (MAZIN, 2006).

2.5 Polni cestni o jako sowast planu spol€énych zarizeni

Plan spolgnych zaizeni je formou krajinného planu uvnikKPU, ktery
syntetizuje diti problematiky v navrhu vyslednych opexti, u nichz je @raz kladen
na jejich polyfunkni charakter (SKLENIKA, 2003).

Navrh planu spolmych z&izeni edstavuje soubor ogehi, ktera maiji
zabezpeit naplréni jednoho z hlavnich ¢ilpozemkovych Uprav stanovenych v 8§ 2
zakonat. 139/2002 Sb. o pozemkovych Upravach o tom, Zermp&avymi Upravami
se vytvdeji podminky k racionalnimu hospddai a k zabezgeni ochrany
piirodnich zdraj (DOLEZAL et al., 2010).

15



Zakon¢. 139/2002 Sh., o pozemkovych Upravach a pozemkousadech a o
zmeéné zakonac¢. 229/1991 Sb., o uUprawvlastnickych vztah k padé a jinému
zentdélskému majetku, ve 2Zni pozdjSich pgedpisi uvadi, Ze spolma zaizeni
tvori:

a) opateni slouzici ke Zpstupreni pozemk jako polni nebo lesni cesty,
mostky, propustky, brody, ZeleZni prejezdy a podohin

b) protierozni opaeni pro ochranu tmniho fondu jako protierozni meze,
prilehy, zasakovaci pasy, zachytniékppy, terasy, #trolamy, zatravaéni,
zalesrni a podoba,

c) vodohospodé&ka opateni slouzici k neSkodnému odvedeni povrchovych vod
a ochrag Uzemi ped zaplavami jako nadrze, rybniky, Upravy ok
odvodreéni, ochranné hraze, suché poldry a podpbn

d) opateni k ochraa a tvorlg Zivotniho prosedi, zvySeni ekologické stability
jako mistni Uzemni systémy ekologické stability,pldéni, pogipact
odstragni zeler, terénni Gpravy a podobn

Na spoléna zdizeni se nejprve pouZiji pozemky ve vlastnictvitista poté
obce. Ripadre se na wylereni potebné vyndry pady podileji i ostatni vlastnici
pozemk:i ponernou casti podle celkové vyény jejich sneénovanych pozemk
Pozemkové Upravy jsou tak jedémym nastrojem, ktery vyt¥é prostorové a
vlastnické pedpoklady pro realizace uvedenych éeai (MZe, 2010).

Polni cesty vytvieji nosnou kostru celého planu sgolgch z&izeni. Ri
projekci PSZ vramci KPU jsou to prawolni cesty, které jsou projektovany
prvorack. Svoji polyfunknosti nahrazuji vad pripadi jednotlivé prvky protierozni
ochrany, ovliwiuji vodni rezim krajiny a dotwéji ekologickou hodnotu krajiny.

2.6 Vyznam a funkce cestni s&

Polni cesty, jak jiz bylaeceno, pini celowadu funkci. Zaji&ni pristupu na
pozemky, propojeni obci, odéni pozemk, zajiSeni protierozni ochrany, zlepSeni
vodniho rezimu krajiny, zvySeni turistické atrakiyy zvySeni ekologické stability, to
vSechno jsou mozné funkce polni cestrd.dirze konstatovat, Ze pri@dou funkci
polnich cest je zaji8hi pristupnosti na zewtdélské pozemky ¥etre zenedelske
dopravy. Bi spravré navrzeném systému polnich cest prigslpSnou oblast je
umocreén jejich polyfunkini charakter auz v oblasti protierozni ochrany, vodniho
rezimu, tak i zvySeni prostupnosti krajiny &istedku jejich napojeni na lesni cesty,
cyklostezky a silnice nizSih@du.

VACHAL, MAZIN, DUMBROVSKY, (2005 b) vymezuji d¥ zasady pro
posouzeni miry polyfuridnosti polni cesty:
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s

= ¢im morfologicky a gdn¢-ekologicky slozigjsi lokalita a uzemi, tim
vySSi polyfunknost polni cesty,

= ¢im niZz8i hierarchie, vyznam a intenzita dopravym tivyssi
prizpisobeni seifirodnim podminkam a tedy i vySSi polyfunlost.

2.6.1 Dopravni vyznam

Pres vysokou polyfunnost cestni sitse na cely subsystém a jednotlivé cesty
musime divat jako na technicky prvek v krajancitlivé preferovat jeji hlavni funkci,
coz je Welova doprava. Polni cesty jsouiege pristupné a maji proto obecni
charakter (MAZIN, 2006).

DUMBROVSKY (2004) uvadi, Ze cestnitsimusi zabezgdt propojeni
sousednich obci, umozZnitigtup na pole, umoznit propojeni sousednich faresni m
sebou a umoznit dopravu mezi z&tskym podnikem a mistem odbytu.

VACHAL, MAZIN, DUMBROVSKY, (2005 b) rozliduji polyfinkénost
dopravni u Gelovych a mistnich komunikaci nasledévn

a) funkce mistni — vysoky et uzivatel, viceltelova obecni funkce,

b) funkce pro lesni hospotkivi — Fijezd k lesnim komplexm,

c) funkce rekreéni — grijezd k chatovym osadam, cyklistické stezky apod.,

d) funkce zemd¢lska — fijezd k zenddélskym pozemim,

e) ostatni.

2.6.2 Protierozni vyznam

Eroze fidy je girodni proces, ktery nelze zcela zastavit (SOUKURI.e
2006). V gipad, Ze intenzita a Uhrn désvé srazky fevysuje infiltraci vody do
pady, dochazi k povrchovému odtoku (KVITEK, TIPPL,03). PASAK (1984)
uvadi, Zze nejzavagjgim disledkem eroznich proaege poskozovani az uplné
zniceni pudy, zakladniho vyrobniho prdaetlku v zemidélstvi. Eroze jdy ochuzuje
zentdélské pidy o jejich nejurodgsi podil, zhorsuje fyzikalni viastnostig. Eroze
dale zmensSuje mocnostigniho profilu, zvySuje stkovitost, sniZzuje obsah Zivin a
humusu, zfisobuje ztraty osiva a sadby a znesigel pohyb straj po pozemcich
rozruSenych eroznimi ryhami (SOUKUP et al., 2008 vysledku je sniZzovan
produlkéni potenciél pd (STRAUSS, KLAGHOFER, 2001).

Souwasné metody rozboru vodni &mné eroze, resp. stanoveni hydrologickych
charakteristik urji s ugitou presnosti kvantifikovat pé¢ébu ochrannych opani a
tato v Gzemi pblizné lokalizovat (SKLENCKA, 2003). Protierozni ochrana tuzemi,
pady a vody spdéiva v komplexu vzajemn se dopihujicich organizénich,
agrotechnickych a technickych ofeti, jejichz cilem je chranitiplu pred &inky
dopadajicich kapek deéStpodporovat vsak vody daigy, zlepSovat soudrZznostqty
a jeji strukturu, omezovat unaSeci silu vody a geds1ého povrchového odtoku,
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neskodg odvadt povrcho¥ odtékajici vodu a zachycovat smytou zeminu
(SOUKUP et al., 2006).

Pokud nelze dosdhnout dostaé protierozni ochrany organizami a
agrotechnickymi op#&tnimi, je mozno pouZit technickd, protierozni ogait, jako
jsou terénni urovnavky, terasy,iikopy, pfilehy, ochranné hrazky a nadrze
(JANECEK et al., 1992).

Dopravni systém slouZi priorink zpristupréni pozemk, ale @i vhodném
trasovani a zejména jsou-li cesty dapip vhodré dimenzovanymi fikopy,
propustky a dalSimi odvadvacimi pop. protieroznimi prvky, Izeéchto liniovych
staveb vyuzit jako iigkadzky povrchového odtoku a k omezeni rozvoje écbzpevia
(PODHRAZSKA et al., 2008). Systém protierozni octyraelmi dolfe dophuje sf’
polnich cest, pokud jsou opany cestnimi fikopy, gipadré prilehy na stra# ke
svahu. Vyhodné je poZzadavky na komuiikigpropojeni spojit geSenim protierozni
ochrany (KVITEK, TIPPL, 2003). SOUKUP et al. (20068yadi, Zze vyznamnou
Glohu v protierozni ochr&maji tvar a rozrry pozemk. Polni cesty vedené nad
terénem mohou plinit i funkci protieroznich hrazN{TEK, TIPPL, 2003).

2.6.3 Ekologicky vyznam

Liniova zeler podél polnich cest a jinych komunikaci je z hlkdi&rajinného
razu, i z hlediska ekologického, jednim z nejvyzngBich typ rozptylené zeleh
v krajiné. Spolu s vegetaimi doprovody vodnich taktvori cca 70 — 75 % podilu
rozptylené zelen (SLEKNICKA, 2003).

Ekologicky vyznam polnich cest je mozné gpaat i ve fragmentaci krajiny,
kdy jsou rozruSeny velkéagni celky do mensSich bldk na kterych jsou ve stejném
obdobi gstovany odliSné plodiny, a tim je zafiSa celkova heterogenita krajiny.

2.7 Historicky vyvoj cestnich siti v jednotlivychéasovych etapach
v kontextu pozemkovych Uprav

Utv&eni cestnich systdmbylo vZzdy ovlivieno pozemkovymi reformami,
které se odehravaly v konkrétnich historickych étép Jak jiz byloteceno,
prostupnost krajiny byla velmidtezitd v mnoha ohledech a nejen proto tématu
polnich cest byla gnovana pozornost. Pro kazdé historické obdobi biiznané
ur¢ité pochody utvéeni krajiny, které jsou v nasledujicim textu popgsan

2.7.1 Vyvoj cestni sitod nejstarSich dob do 12. stoleti
Faktory ovliviujici vyvoj polnich cest

Neolitické zemngdélstvi znamenalo ¥eskych zemich p@tek vyraznych a
trvalych zasah ¢lovéka do girodniho prosedi. Cloveék jako pidotvorny éinitel
kultivoval nezalestnou pmdu a zarove postup pretvael lesni @mdu na
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zemédélskou (SEMOTANOVA, 1998). KENDER (2000) uvéadi, Zeyapida mohla
byt vyuZivana pro ze&délskou cinnost, bylo nejprve zapiabi ji ziskat vypalovanim
lesi. V obdobi vnitni kolonizace, jak uvadi BMCENKO (1972), paila pada
pouze feuddm a hospodéci lid mél ve vlastnictvi pouze pozitky v podélirody.

V té dok& platilo pro veskeré selské obyvatelstv@ echach pravaieské — ius
Bohemie a na Moravpravo moravské — ius Moravice (SVEHLA, WOUS, 1987).
Autori déle uvadji, Ze pozemkova drzba podle tohoto prava byla B&m
nesvobodnym a tento najem byl gdidny a prdvo ndjmu bylo mozno kdykoli
vypowedét, protoze smlouva byla uzavirana pouze &stn

Dopady faktora na polni cesty

BROUSEK (1958) uvadi, ze zpatku vznikaly cesty jako nejnuiiSi spoje
mezi zenddélskymi pozemky a sidlisti, ifemz byly vedeny po terénu s mirnym
spadem a suchym podkladem. Prvnimi polnimi cessamstaly pruhy hospottkych
pozemki, které pi pouzivani jako dopravni pruh navodily charaktesty. Takto
Zivelré vznikajici cestni gise zizovala bez jakéhokoliv planu, p@mse uzivani se
neupravovala ani neudrzovala, a tak se pd&tam case pouzivaniéthto cest
vytvarely hluboké koleje (obr. 1), vznikaly uUvozy, jakce jzname dnes
(VOZENILEK, 1972). FRANKENBERGER (1913) a OHM (193Lvadii, ze
mnohé pozemky nebyly ibec z cesty iistupny, protoze byly ze vSech stran
obklopeny pozemky cizimi.

V této dok& se jest zdaleka nenecha mluvit o systematické adiitské vyrolE
a této skutenosti odpovidal i stav cestnich siti. Stefak, jak se rozvijelo osidlovani
zemedélské pidy behem vnitni kolonizace, rostla ptgba vytvéet komunik&ni
spojnice, které by zajistilyffstup na no¥ osidlované pozemky.

Obréazek 1: Neupravena polni cesta

Zdroj: VOZENILEK, O., 1972Pozemkové Upravy |. : Pol'né cedijtra: [s.n.].
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2.7.2 Vyvoj cestni sitod 12. do 17. stoleti

Faktory ovliviiujici vyvoj polnich cest

Od 12. stol. z&ina obdobi velké kolonizace (SVEHLA, \WOUS, 1987).
V obdobi velké kolonizacefighazeji cizi kolonisté, ki€ osazovali Gzemi za jinych
pravnich podminek, nez tomu bylo u domaciho lida fiava emfyteutického nebo-
li zadkupniho). V pravu emfyteutickém byl ngjem swedhy, ddicny, casow
neomezeny a prakticky nevypalitelny. Pro stanoveni vySe zakupniho se pouzivala
jako hospod#ska jednotka — lan (BMCENKO, 1972), kterd u nasda vymsru asi
18 ha (SVEHLA, VANOUS, 1987). Najemce mohl ,prodat t§vstatek, ale
v podstat se jednalo jen o prodej prava naimEMCENKO, 1972).

SVEHLA a VANOUS (1987) uvati, Ze o technickou stranku osidlovani se
staral tzv. lokétor, ktery goval zpisob zastasni vsi a organizacijzniho fondu.

Dopady faktora na polni cesty

BROUSEK (1958) uvadi, Zze¢bem trojhonné hospotkké soustavy nebylo
zapotebi rozvinuté cestni gitporévadz v celé hospotiské trati se ve stejn§yas
oralo, selo apod., avSak problém nastél prerodu na hospodeni stidavé.
FRANKENBERGER (1913) uvadi, Ze majitel takto uteného pozemku si musel
zajistit pristup ke svému pozemku sluzebnosti jizdy.

OHM, (1931) uvadi, Ze v tomto obdobfepazi az do roku 1848, vahkterych
lokalitach i déle, platila vazanost oborova, ktendezovala moznésptované plodiny
na pozemku, ktery slouzil ke fptupréni pozemk ostatnich a majitel takovéhoto
pozemku byl znéné omezen fi volbé osevniho sledu na své sousedy. Nejvice u nas
byla k nalezeni vazanost pozemkova v jiznichach, jmenowitna Sobslavsku,
Veselsku, Lomnicku, Vltavotynsku, Bg&dvicku, Trebaisku, Jindichohradecku.
Zde tendt v kazdé obci byl rozden katastr nait dily, z nichZ jeden byl osetija
druhy ozimem a feti zlepSujici plodinou. Pouze na mistni trati groky
bezprostedre kolem obce, humenice) panoval&si volnost, a proto zde také bylo
nejvice nefistupnych pozemk (FRANKENBERGER, 1913).

Vozovka se nijak neupravovala, protoze cesty vgulybyvalych polich, po
ornicich a mily obvykle hlinity spodek, takZze koleje po vozecle stale
prohlubovaly. Ve spadu tomu napomahala¢jesioze vody. Tak vznikaly dnesSni
avozy, které v jarnich #sicich nebyly cestami, at&asto nezadoucimi voda@temi.
Jejich povrch nebyl o nic lepsi (BROUSEK, 195&MICENKO, 1967).

BROUSEK (1958) uvadi, Ze tyto cesty sasto opravovaly kamenem nebo
cihlovymi kusy, takZe se tento matertdist&né zamakal do hliny, ale vznikaly tak
znaneé nerovnosti.
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2.7.3 Vyvoj cestni sitv obdobi Raabovy reformy

NEMCENKO (1972) a PERIK (1920) uvadi, Ze v druhé polownl8. stol.
piichazi postup& hospod&eni poddanych do uUpadkufigemz tento Upadek byl
navozen velkym mnoZzstvim pozadavkladenych feudaly a tento Upadeklmza
nasledek vzpoury, ale také reformy Marie Terezigznamnou reformou byla
Raabova abaini soustava, ktera v podstatdstraiovala hospoddkou velkovyrobu
na panstvich a roztbvala jejich midu drobnym statkm, a také odstrevala robotu
(NEMCENKO, 1972). Tehdy se byvali selsti poddani stedivpplatnymi vlastniky
obcklavane [idy, ktera vSak mnohdy svoji ré&tnosti, nevhodnym tvarem a
téZkou gistupnosti zeruelské prace zname komplikovala (HAJEK, 2008).

Prevzeti pozemk vSak bylo spojeno s potizemi fingmimi, hospod#sko-
technickymi i pravnimi. Finamim problémem byly poplatky, které musel rolnik
zaplatit jako nahradu roboty, a které byly mnohdkrizhovany na usedlostech po
celouradu desitek let (KMCENKO, 1976).

Proces raabizacedh etapy (SVEHLA, VANOUS, 1987):
a) prace pipravné (pro posouzeni efektivnosti provedeni rzead#)

b) prace technické, projéhi a neiicské
c) zhotoveni pisemného operatu

Raabizace zala vroce 1775 a byla zastavena na pokynieiSasefa Il.
v roce 1785, raabizace byla proveden@echach na 148 panstvich a na Méraa
69 panstvich (NRMCENKO, 1976).

Dopady faktori Raabovy reformy na polni cesty

BROUSEK (1958) a HODA (1968) uvadji, Ze s pichodem pozemkovych
reforem (Raabova reforma) secire feSit komplexs cestni gf. Orna mida byla
obvykle gistupna z viejnych silnic ¢i cest event. i bezprasdre z usedlosti.
Problémova fistupnost vSak byla u luk, kdéigtupnost jednotlivych pozenmibyla
pies cely léni komplex, jak je tomu ndpna raabizéni mag obce Svojkovice, kde
pozemkova tralV. je z vaejné cestytasténé negistupna (obr. 2) (NMCENKO,
1972). PERIK (1920) uvadi, Ze obvyklaiia cesty byla 5 m.

OHM (1931) steji tak uvadi, Ze stale j@dexistoval veliky pdet obci, v nichz
znana c¢ast rozkouskovanych pozeika dokonce i celé polni trati nebyly po
verejnych cestach dbec (istupny (obr. 3 znazvuje obec Slavice -
z cesty nefistupné pozemky jsou vyzéeny zelets). K pozemkm se pak muselo
dojizdkt po cestach sluzebnostnich, nebo po cestach sayikho
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Obréazek 2: Raabiza&ni mapa obce Svojkovice

ZDROJ: NEMCENKO, N., 1972.
Déjiny pozemkovych Uprav Il
PrahaCVUT.

Wﬂ" ”////

ZDROJ: OHM, A, 1931
Scelovani  pozenik jako
Ucinny prostedek k odstra#ni

w" IS
)I.‘/:’lﬂ'i
| Py S

vSech nedostatk a zavad
dnesniho nezdravého rateni
pudy a tim zaji¥ni pevné

vyrobni zakladnyBrno: [s.n.].
_ Pozemky po vciejnych cestach nepifstupné.

FRANKENBERGER (1913) a PEIIK (1920) uvadi, Zeifzeni a Gprava cest
spaivala v tom, Ze se staré cesty upravily, narovnaggo i zcasti zruSily a misto
nich se #dily cesty nove, &elné a s piméienym rozdlenim pozemi, ¢imz se
odstranila nefistupnost pozemk a zarové se zlepSily i vzdalenostni peny.
Obyejre vSak doslo jen kefizeni cest novych na dosavadni ifiggoipné pozemky
bez jakékoli zminy stavajicich cest, coZzd&ho za nasledek vzéf i znainou ztratu
produktivni pidy. (FRANKENBERGER, 1913).
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Cesty them raabizace &y nepravidelny tvar a pro#nlivou Siku (PETRIK,
1920). Rehled Siek cest uvadi tab. 1.

Tabulka 1: Sitka cest v obdobi raabizace

Nazev cesty Hlavni Cesta polni
spojnice

Nazev obce i®a v metrech
Svojkovice 55 3,0
Karlin 7,5 4,0
Oprechtice 6,0 4,0
Véska 7,0 4,0
Rimsky polni systém 5,9 3,5

ZDROJ: NEMCENKO, N., 1972D¢jiny pozemkovych Gprav lIPrahaCVUT.

2.7.4 \Vyvoj cestni sitv obdobi scelovani a agrarnich operaci 19. a n&jiku
20. stoleti

Faktory ovliviiujici vyvoj polnich cest

Pojem agrarni operace zahrnuje véaSechna op#&tni hospod&ka, ktera
maji za el zlepSeni a zjednoduSeni hospstéd polniho a lesniho zacélem
racionalniho ob&avani (NEMCENKO, 1976). Pod pojmem pozemkové reformy
rozumime zawrrnou Upravu pozemkové drzby co do rozsahu jedryattiv
hospodéskych jednotek za soasné Upravy vilastnickych peénd k padée (MICHL,
NOVY, PETRUV, 1948). Ve 2. polovit 18. stoleti se pmt obyvatel zvySoval a
pokraiovala gemena lesni pdy na zemdélskou provazena vysousenim rybii&
odstraiovani spolénych pastvin s cilem ziskat é&tgi mnozstvi orné daly.
V zenmedélstvi stdle pevaZzoval trojpolni, Uhorovy #gob  hospodani
s jednostrannouipvahou obilovin (SEMOTANOVA, 1998).

NEMCENKO (1976) uvadi fehled probihajicich scelovacich operaci:

1. 1856 — 1883 — mimaédni ~ dobrovolné scelovani,

2. 1883 — 1918 —i@dni scelovani v détRakouska-Uherska,

3. 1918 — 1948 —i@dni scelovani ¢SR.

V ¢eskych zemich f¥eme novovké scelovani pozeniksledovat od roku
1848, kdy vstoupil v platnost cisky patent o zruSeni roboty a poddanstvi (HAJEK,
2008). NEMCENKO (1976) uvadi, Ze teprve po roce 1948 se bypalydany stava
majitelem pozemkude iure a teprve vtento okamzik &aa pociovat zavady
uspdadani svych pozenik

Scelovani pozenik spaivalo v tom, Ze vSichni majitelé pozeik obci se
vzdali vlastnictvi ke svym pozerniik, pozemky utvily jeden nerozdleny celek,
ktery se pak znovu mezi jednotlivé drzitele rédidd kdyZ se nejdiive vylowila
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plocha patebna pro tzv. spotea zdizeni (cesty, Pkopy, zdizeni zavodovaci a
odvodhovaci, vylghy atd.) (FRANKENBERGER, 1913). OHM (1931) uvads, (i
scelovani se netvbnové selské statky a netSuje se téz vymdra zengdélskych
statka pridélem pidy, ktera pdila predtim jinym majitehm, nybrZz se zdokonaluje,
racionalizuje a zlewje hospod&ni na statcich jiz dané v¢ny. Na obr. 4 je
znazorrna (Eelna cestni gipo sceleni pozenikv k.U. Velky Tynec.

Obrazek 4: Ukelna cestni «f

; Nbvéivéevlné §il'ce§1.;~

! VELKY TYNEC

oo v

ZDRO1 PETRIK, J., 1920 Agrarni operace . : Scelovani pozemRraha : [s.n.].

NEMCENKO (1976) uvadi, Ze dobrovolné scelovani pozieno zap@ato
v letech 1856 — 1858 v Zahlinicich na MotaHlavnim divodem zahajeni praci
byla nespokojenost mistnich z&sict s rozptylenosti a néjstupnosti vlastnich
pozemki. Rozdlovani pozemkovych trati mezi jednotlivétastniky probihalo
losem.

Také v dneSnich pozemkovych Upravach jsou patreg dpbrovolnosti, kdy
pro pijeti navrhu KPU je vyZzadovan souhlas vlastnik5% vynery reSenych
pozemKk. Znana cast vlastnik pady vSak nedvéiuje pozemkovym Upravam
z divodu Spatné zkuSenosti se &mu pozemi v minulych obdobich, zejména
v obdobi socialistickych pozemkovych Uprav.

Pres cast&éné uspchy dosazenéipdobrovolném scelovani na Morabylo
stéle jasyjSi, Ze princip dobrovolnosti vyZadujici 100 % skashse neos\il, a Ze
je nutné vydani zakona, ktery by zajistii moznosivedeni pozemkovych Uprav i
v pripact, kdy ne vsSichni &astnici scelovani souhlasi, tj. pouzit vtomto zéko
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princip majority (SVEHLA, VANOUS, 1987). Bedrs naizené a organizované
scelovani, tzv. komasace, zohiafici ve &tSi mie veaejné zajmy, umozniloigeti
piislusnych zemskych zakdrv roce 1884 na Mordva o ti roky pozdji také ve
Slezsku. MCechach kuli vieklym kompetednim spoim mezi ¢eskou vladou a
zemskym séimem kralovstviceského vstoupila obdobna zakonna norma v platnost
teprve n#ézenim ¢ 171/1940 vydanym vladou Protektoraflechy a Morava
(HAJEK, 2008).

FRANKENBERGER (1913) uvadi zasady nového gbedi pozemk: kazdy
muze obdrzet jen to, co do reformy vnesl (tedy ¥sumv ukité kvalit€ a v @iblizné
stejné vzdalenosti). Jiz tedy v minulosti platilydobné zasadyiinérenosti, jak je
tomu v dneSnich pozemkovych Upravach.

Konsolidaci se odstii@vala nepistupnost pozemik z vedejnych cest.
Konsolidace je dobrovolna vzajemna wWma jednotlivych pozemk mezi jejich
majiteli. Tohoto cile se dosahovalo rekonstrukciisteiici si€ polnich
hospodéskych cest. Provedeni konsolidaci jako akci dodrowh vyZadovalo
vzajemného souhlasu majiiepozemk, coz ¢inilo znainé potize (KMCENKO,
1976).

FRANKENBERGER (1913) uvadi vyhody plynouci ze sonéj@zemk:

1. odstrani se rozptylenost pozeirk neracionalni poloha pozetnk

2. utvori se pozemky &elného tvaru,

3. snizenim pé&tu parcel odpadnodetné meze a ziska se tak &ma
plocha,

4, zruSi seetné, nedelrg zaloZzené a vedené cesty

5. zmensi se vzdalenost pozeimdd hospodié&gkych budov

Zabrani zemédélského majetku

Prvni rozséhla vina konfiskaci prtla po 1. seétové valce podle zakona
215 o zabrani velkého majetku pozemkového z roki®1Bla jeho zakladmély byt
majetky nad 150 ha zeawmklské pidy nebo pesahujici 250 ha doly wvibec
soukromym majitélm odebrany a vyuzity kil statem k vSeobeé&nprosgsSnym
acelaim, nebo rozprodany, fipadré pronajaty zerdélcaim, domkdim G
zivnostnikim (HAJEK, 2008). Provedeni prvni pozemkové refoumgmenalo sice
znané zmirgni roz@ti mezi zemidélskym malopodnikem a velkostatkem a
soustedni zengdélské vyroby v malozeguélskych a selskych usedlostech,
nicméré nevyesSilo ani z hlediska tehdejSiho pojetiiebt zenddélskych a socialnich
dostaténg problémeeskoslovenské vesnice (MICHL, NOVY, PETR, 1948).

DalSi zestatovani pozemk, vyvolané dohodou o odstoupeni sudetskych
Uzemi, podepsanou Adolfem Hitlerem a z&stupcidtdfirancie a Anglie 29. #a
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1938 v Mnicho¥, se obratilo pedevSim proti &meckému obyvatelstvu
hospod#&cimu v pohraninich oblastech (HAJEK, 2008).

Treti vina konfiskaci se o poznani radikgdim zpisobem vyptadala se
zemeédélskym majetkem (HAJEK, 2008). Zrada cizich kolohist domacich zradc
naceskoslovenském lidu v démacistické okupace ¢ta za nasledek vydani dekretu
prezidenta republiky¢. 12/1945 Sb. o konfiskaci a urychleném rdedi
zentdélského majetku Bmci, Mad’an, jakoz i zradé a jinych nepatel ceského a
slovenského naroda (MACHZKA, SEMRAD, 1949). Povalsé snahy o Gpravu
pozemkového vlastnictvi, vyvolanérteuevSim nespokojenosti s prosazovanim
konfiskanich limita stanovenych vroce 1919, vyvrcholily roku 1947 &myin
zékonag. 142 o revizi prvni pozemkové reformy (HAJEK, 2D@8k doplini nebo
vytvoreni solistainych usedlosti dostavalesti zemidélci dalSi statisice zbytkské
a velkostatk#ské midy (MACHACKA, SEMRAD, 1949).

Dopady faktora na polni cesty

FRANKENBERGER (1913) uvadi, Ze seéasto vyskytovaly usedlosti
s polnostmi o vyréire 20 ha, které #hy svoje pozemky roztrouSeny do vice nez 60 —
80 kusi, a tim nastavala otazka, jak tyto pozemkiitppnit.

Pti scelovani pozemikse projektovala novatscest vzdy tak, aby vyhovovala
v kazdém srru nejen patbam hospodakého provozu, nybrz aby tita téz
vyhodnou zakladnu pro nové rateni a usptadani pozemk (OHM, 1931).
PETRIK (1920) a FRANKENGERGER (1913) uv§d Ze zasadou budovani cestni
sit bylo, aby vzdy byla v Uzemiilbetni a udolni cesta, které by se vzjemn
propojila cestami podruznymi, jak je to zobrazemoabr. 5. Takovéto uspadani
cestni sit sphovalo pozadavek nafigtupnost jednotlivych pozemkovych trati,
avSak bohaté vlastnické zastoupeni v jednotlivyetiah otazku fistupnosti opt
otevelo. Polni cesta takovéhoto uggdani ¥tSinou neplnila funkci protierozniho
prvku. Ochrana ze#délské pidy pred erozi vSak byla zajita pestrou skladbou
zentdélskych plodin, ktera vychazela z malé&perné vyntry jednotlivych
pozemk.

Pokud byla zbudovana jenom udolni cesta, obsluZzpogemk se zajistila
kolmou podruZznou cestou, kterou bylo vSak nutnoitvelohledem na stoupani
terénu, aby podélny sklon nebwtsi nez 8%. Od konce 19. stol. s&atyg eSit
navrhy siti cest i povrchové Upravy vozovek (BROWSE958). Osada twda vzdy
stted sit cest (PERIK, 1920). Spojovaci i hospotské cesty v naSich obcich
nevyhovovaly pdebam novodobého hospddai (OHM, 1931). Komunikace byly
nevyhovuijici smirové, spado¥, hustotou i sjizdnosti (BSMCENKO, 1976). OHM
(1931) dale uvadi, Ze cest bylo zpravidla malo,ybylelteln¢ zaloZeny a
nevyhovovaly ani co do sfru, ani co do $ky. Byly vyjezc&né, Spatd udrzované,
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slouzily nezidka k odtoku povrchovych vodCasto pak tviily Gvozy 2 — 4 m
hluboké, které byly v zihzavaty sihem a v jarnim obdobi byly dlouho nesjizdné a
mokré (jezdilo se proto mimo cestu po poli).

Obrazek 5: Schéma navrhovych prvk polni cesty

ZDROJ: PERIK, J., 1920 Agrarni operace |. : Scelovani pozemRraha : [s.n.].

BROUSEK (1958) uvadi, Ze prvni pozemkova reformanaszabyvala vlastni
vystavbou polnich cest, alecowvala [Fijezdni sf cest v kontextu rozparcelovanych
pozemk: pouze srrové a situ&né. Nasledna reforma v roce 1945tela polni
cesty ténii vibec. VACHAL et al., (2011) uvadi, Ze cesty vznikldobs soukromé
rozdrobené a rozptylené drzby vyhovovaly dopravngomiram zengdelské
malovyroby a tyto cesty #istupiovaly kazdy pozemek.

BROUSEK (1958) a NMCENKO (1972) uvadi, ze @i revizi prvni
pozemkové reformy a ip nové pozemkové reforénbylo ponechano stavajici
uspdadani polnich cest.

2.7.5 Vyvoj cestni sit v obdobi socialistickych pozemkovych Uprav
Faktory ovliviiujici vyvoj polnich cest

Na krajiré se velmi vyrazé podepsalo uplabvani nevhodnych hospasé&ych
zamera zejména od roku 1950 az do &asnosti. DoSlo k nésilnémurgruseni
generacemi sdileného vztahu ddp a vlastnickych vztal)y scelovani pozenikdo
nadnérné velkych celki a fad necitlivych technickych a organigsich Gprav
v krajiné (HERMOVA, 2004). Spojovani pozemka &elem jejich hospodaisiho
rozméieni zasadnim Zgobem ovliviuje vzhled i kulturni a ekologickou hodnotu
krajiny (HAJEK, 2008).

Znarodiovani mdy, uskuténované od roku 1948 na zaktadakonaé¢. 46 o
trvalé apra¥ vlastnictvi k zemsdélské a lesni §d¢, bylo v pdadi jiz paté. Vice nez
polovina z piblizné 338 000 ha ziskanéu@y byla gerozdlena mezi drobné
zemedélce. V disledku totalitnich praktik nastupujiciho komunikébo rezimu,
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uplatiovanych pedevSim fi zakladani Jednotnych zedtlskych druZzstev, vSak
zanedlouho fipadla ot statu (HAJEK, 2008).

V souvislosti s fijetim vladniho n#izeni¢. 47 o opateni v oboru hospodgko-
technickych tprav pozemKHAJEK, 2008), byla dana iniciativa prowd Gprav do
rukou samotnych ze#délct (SVEHLA, VANOUS, 1987).

SVEHLA a VANOUS (1987) dale uv&jl, ze zasadni z#ma nastala po vydani
zakonac¢. 69/1949 Sbh. o jednotnych zédélskych druZzstvech, kdy bylo scelovani
nezbytnym pedpokladem pro zavedeni socialistické ze¥tské vyroby, a kdy byl
kladen diraz na rychlost provedertichto operaci.

Dusledkem toho bylo mimo jiné sniZzeni prostupnostajiky rozoranim
zna&ného pdtu cest a travnatych mezi. Spolu s cestami zmitak@ mnozstvi
doprovodné zelena drobnych kulturnich artefak{nag. soch, kizka, boZich muk)
(HERMOVA, 2004).

Vyznamnym nastrojem pro upigtvani vyse zmignych cinnosti a utvéeni
novych obhospodavatelnych celik zenedélské velkovyroby byly hospodsgko-
technické Upravy pozeniKdéale jen HTUP).

HTUP Ize rozlenit na d¥ ¢asti (SVEHLA, VANOUS, 1987; VACHAL,
MAZIN, DUMBROVSKY, 2005 a):

a) jednoduchy projekt HTUP (1950 — 1967)
V tomto obdobi se gmila ¢lensk& zakladna JZD a tedyigni z&kladna. Probihajici
scelovaci operace se teda prashadv rdmci vymezenych fmnich bloki polnimi
cestami, vodohospotkkymi objekty tak, aby mohla byt efektivnvyuzivana
technika pro obhospotlavani pozemk.

b) Souhrnny projekt HTUP (1959 — 1975)

V tomto obdobi jiz byla cel&lenska zakladna ustalena, a tak dochazelo uz ke
sliovani zemidélskych podnik ve wtSi hospodé&ké celky. Tento projekiesil
novou organizaci jmniho fondu, dopravni, vodohospésliée a @doochranné
opateni.

V prvni polovirg 70. let byl kladen @taz na koncentraci, specializaci a
kooperaci zerdelskych podnik. To mélo za nasledek novou etapu pozemkovych
Uprav. Jednalo se o souhrnné projekty pozemkovgcavi(SPU), v nichz byl kladen
vétsi diraz na ochranu Zivotniho preéstli a ochranu fquly (SVEHLA, VANOUS,
1987).
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Dopady faktora na polni cesty

V prvopaiatcich hospodéko-technickych dprav byly ponechany cesty ve
svém fpivodnim pfib¢hu, byly provedeny jen nejnufi§i korekce komunikaich
zadvad nebo byla sistarych cest dopéma rekolika novymi cestami, které ke
zmeénénému provozu V hospotikém obvodu obce byly nezbytnnutné
(BROUSEK1958).

V ramci HTUP byla provatha inventarizace polnich cest (1967 — 68), kdy
byla snaha podchytit stav komunikaci a vyivtak predpoklady pro fevod cest do
spravy zemsdélskych podnik (SVEHLA, VANOUS, 1987).

Urcita ¢ast polnich cest byla zruSen# provadni jednoduchych projekt
HTUP, kdy byly vytvdeny wt3i pidni celky za @elem vyuZiti mechanizaich
prostedki. Cestni gf v této dok nevyhovovala poZadaukn velkovyroby, cesty
meély nevhodnou trasu, svojiifkbu neumoitovaly jizdu mechanizaimi prostedky
a nevyhovovaly napojenim na silnice (SVEHLA, N@US, 1987).

VLASAK a BARTOSKOVA (2007) uvadi, ze v letech 1948 — 1989 doslo
v souvislosti s fechodem na kolektivni velkovyrobni hospietd na velkoploSnych
pozemcich ke zruSenéwginy polnich cest.

BROUSEK (1958) uvadi, Ze spoéteymi znaky pro polni cestu tohoto obdobi je
piiznané: p@irozere tvoreny pruh pozemku, Vifgném fezu stechovity nebo
vypoukly tvar, s povrchem ponechanymiwpdnim stavu nebo wte zpevinym.
Navrhova rychlost se uvazovala pro jizdu traktqrogy. jiného stroje (oproti idve
pouzivanym zuecim potaiim) na 20km/h. Cesty musely bytimejSi, spady
pravidelrgjSi, oblouky étSich polongri, vozovky SirSi a Unosisi.

Vlivem Spatného stavu sipolnich cest dochazelo nejen k devastaci ofry p
podél nesjizdnych cest, ale i ke zvySeni ndklaa opravy a udrzbu mechaniné&h
a dopravnich prostdki (KUBICEK, 1988).

Rozdéleni pristupovych cest
Stejre jako se v pib¢hu mnoha desitek let vyvijely systémy, konstnik
parametry a povrchy polnich cest, vyvijelo se ivadiovi, které ozngsvalo paticné
komunikani spojnice. Historické rozteni polnich cest uvadi BROUSEK (1958):
a) spojovaci cesty — propojeni mezi sidlisti, hospskifch stedisek
s ptamyslovymi objekty, navrhuji se tak, aby se v budauanohly stat
silnicemi Il. &,
b) hlavni hospod&ké cesty — spojeni zeédelskych zavod s hlavnimi
pozemkovymi traimi nebo hony,
c) vedlejSi hospodéké cesty —ficné gechody mezi hlavnimi hospaid&ymi
cestami a zejména propojuji cesthétni a udolni,
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d) podruzné cesty — oduiji jednotlivé pozemky, slouzi k tomu, abyip
oblavani nedochéazelo k posSkozovani sousednich pazemii otateni
(NEMCENKO (1967) uvadi, Ze tato zéasada byla dodrzovahave
starowkémRimg),

e) pesSiny — @Si pristup k remizém, zkratky pro psi, cyklistické stezky,

f) provisoria — slouzi, pokud vjednom Kk.0. je vybuéloa cesta nova a
v sousednim k.U. se teprve planuje vystavba,

g) dotasné cesty — neprojektuji se, pouze se wWghassmery odvozu na
velkych pozemcich.

2.7.6 Vyvoj cestni polni sétpo roce 1990
Faktory ovliviujici vyvoj polnich cest

Po politickych zngnach v roce 1989 byla nastolena otazka, jak Zagisgktivni
a udrzitelny rozvoj zesuélského sektoru. Bylo zap@hi umoznit hospodani
soukromym zerdélcim, ktefi o tuto ¢innost projevili zdjem. Byl fijat zakon¢.
229/1991 Sh. o upréwlastnickych vztat k pidé a jinému zerddélskému majetku,
na zaklad kterého byla navracena zéalska pida pivodnim vlastnikm, pog.
jejich pravnim nastugen. Toto navraceni zetdélské pdy bylo provadno
prostednictvim JPU. Problémy v majetkové dizisak byly doprovazeny dal3imi
negativnimi procesy v krajé a proto pro komplexriesSeni byly postupgnzavedeny
a uplatiovany KPU.

Dopady faktora na polni cesty

Vyznam polnich cest byl v uplynulémilptoleti podcéovan a tento postoj se
dodnes v praxi nepo#llb zmenit. Ani v soitasné dob nenitidkym jevem, Ze polni
cesty nejsou udrzovany, #ataji a mizi (HERMOVA, 2004).

Je potebné konstatovat, Ze stav cestnd pid roce 1989 byl vice nez ze 70 %
nevyhovujici, coz nevyt¥élo zcela piznivé podminky pro uplatmi novych
dopravnich systétnv now se nastolujicich vlastnickych vztazich ve venkeéwsk
prostoru VCeské republice (VACHAL et al., 2011).

Vyvoj a rozvoj polnich cest se stava v&asné dob stale aktual&§Sim

tématem. Stav cestnich siti je @maodlisny v Kiznych lokalitachCR. V mnohych
k.0. stav cestni sit vyhovuje novodobym zedélskym technologiim, avsak
piistupnost pozenik jednotlivych vlastnilt z vaejnych cest je nedosigici.
V tomto ohledu jsou KPU jedigaym nastrojem prdedeni tohoto problému. Jiz
byly zmirgny vSechny dekavané a pozadovanéimpsy od now projektovanych a
staveb# realizovanych polnich cest. Vyvstava ovSem otdirlancovani vystavby a
rekonstrukce &hto staveb. Problematice financovani §avana kapitola 2.9 této
prace.
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Rozdéleni pristupovych cest
V dnesni dob hovaime o pozemnich komunikacich, jak uvadi MOTEJLIet a
(2007), kterymi jsou vSechny dopravni cestyemé k pouzivani vozidly a chodci.
Vznikaji prokazatelnym a dlouhodobym pokojnym uhiva.
Pozemni komunikace séeni na tyto kategorie (Zakan 13/1997 Sb.)
a) dalnice,
b) silnice,
c) mistni komunikace,
d) ucelové komunikace.
Zakon 13/1997 Sb. uvadi i charakteristiku jedrngth kategorii.
= DAlnice je pozemni komunikacec¢ena pro rychlou dalkovou a mezistatni
dopravu silninimi motorovymi vozidly, ktera je budovana bez Growych
kiizeni, s oddenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd, a ktel snéroveé
odctlené jizdni pasy.
= Silnice je veéejr¢ pristupnd pozemni komunikacetana k uziti silninimi a
jinymi vozidly a chodci. Silnice tvid silni¢ni st'.
= Mistni komunikace je wejn¢ pristupna pozemni komunikace, ktera slouzi
pievazre mistni dopra¥ na tzemi obce.
= Ucelova komunikace je pozemni komunikace, ktera $lokg spojeni
jednotlivych nemovitosti pro pitby vlastnik téchto nemovitosti nebo ke
spojeni &chto nemovitosti s ostatnimi pozemnimi komunikacer@bo k
obhospod&vani zenmidélskych a lesnich pozemk
Ucelové komunikace jsou tedy z tohoto pohledu jakazéladni, sérnou
kategorii pozemnich komunikaci.é¥ina tchto komunikaci je iimo ze zé&kona
piistupna veéejnosti. Vyjimkou jsou pouze komunikace v ugEwch arealech
(MOTEJL et al., 2007).
GALLO (1995) uvadklereni takové, Ze polni cesty jsodalové komunikace,
které slouzi k dopravz pxilehlych pozemk a na &.

CSN 73 6109 Projektovani polnich cest uvadi nasiedtienéni polnich cest:

" Polni cesty hlavni — soust’uji dopravu z polnich cest vedlejSich, jsou
napojeny na mistni komunikace nebo silnice il]. vyjimeiné na silnice Il.t.,
nebo pivadéji dopravu z pilehlych pozemi piimo k zemddélské farngé —
usedlosti. PIni i funkci protierozniho prvku. Hlavpolni cesty se dopotuje
navrhovat jednopruhové svyhybnami a v tawadnénych gipadech jako
dvoupruhové. Jsou navrhovany jako zpmén vzdy s odvodmim a s celoréni
sjizdnosti.
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" Polni cesty vedlejSi — zafidji dopravu z filehlych pozemk, jsou napojeny
na cesty hlavni, mohou byt napojeny i na mistni Woikace, silnice lll.it,
vyjimecné na silnice Il. £. PlIni i funkci protierozniho prvku. VedlejSi poloésty
jsou gevazr jednopruhové, zpravidla nezpewe, zatravéné, v odivodninych
piipadech zpewmé, vyhybny jsou dopotené. U vedlejSich polnich cest je mozna
i kolejova uprava. Podle mistnich podminek se m&igh cesty s nizkou Unosnosti
a na podmé&nych Usecich navrhuje kombinace zgewch a nezpewmych Usek.

V oduvodrenych gipadech se na konci polni cesty navrhuje obgatist

. Polni cesty dopkové — zajiguji sezonni komunikani propojeni pdnich
celki jednoho vlastnika, nebo tkiohranice mezi vlastnickymi pozemky. Jsou
jednopruhové, navrhuji se nezpéng, pop. zatravené. Vyhybny ani obrati8tse
neuvazuji.

Systémy polnich cest

Cestni s musi zajistit vhodné propojeni obce s polnimiétrat zvazi se navrh
obchvati polnich cest mimo z4stavbu. Podkladem i@&eni cestni sife posouzeni
systému a stavu cest, které $ejimnaji. Podle polohového us@alani polnich cest se
rozliSuji tyto soustavy cestni 8itVACHAL et al., 2011):

. Paralelni — umighi vesnice v ramci k.0. neni v tomto typu cesthi ®lik
rozhodujici (MAZIN, 2006). Vyhodou je pravidelnyaivpozemk, aviak dopravni
spojeni pozemk s vyrobnim sediskem je delsi (SVEHLA, VAOUS, 1987).
Uplatreéni této soustavy je mozné zejména v rovinatych uzem

. Radialni — pouziva se tam, kde polni cesty jsouleddm k vyrobnimu
stredisku feSeny paprskowit v nejkratSich s#rech do jednotlivych ¢asti
hospod#&ského obvodu (VACHAL et al., 2011). Vyhodou papngkého typu jsou
kratSi dopravni vzdalenosti az o 1/3, moznost $enli jednotlivych cest podle
vyznamu a intenzity dopravy, nevyhodou jsou neviéothary pozemik vznikajici u
napojovani cest (VLASAK, BARTOSKOVA, 2007).

. Okruzni — je vhodna v pahorkatinach na dlouhycmymin svazich. Okruzni
cestni 4 tvori vrstevnicoveé cesty, z hlediska protierozni oclirjale o nejvyhod#si
soustavu (VACHAL et al., 2011).

. Kombinovana — cestnitshelze vzdy potidit poZzadavku nejkratSiho spojeni,
spiSe se musi dbat na to, aby tatahadrila hranice pravidelnychgglnich celk, coz
bude vzdy ovliveno girodnimi a technickymi podminkami daného Uzemi.
(SVEHLA, VANOUS, 1986).
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Ukazatele hodnoceni cestni it
Pro posouzeni cestni &itexistuje celafada hodnoticich kritérii. Mezi
nejdilezit¢jSi zajisté pat:
a) Stredni dopravni vzdalenost
Jednim z ukazatil podstatd ovliviiujicich naklady na ze#délskou dopravu je

stredni dopravni vzdalenost v hospitsk&m obvodu piitana ze vzorce:

(Py#d;+Py*d,+...P * d, )
b= P
Kde: d jsou vzdéalenosti od provozovny &tSti jednotlivych fdnich celk
(méteno z ¥ziSt pozemku k nejblizSi cesta po cestach k provozosna R jsou
vymeéry téchto celk.

Stredni dopravni vzdalenost je obé&cavliviovana konfiguraci cestni &it
umisénim provozoven, velikosti hospag&ého obvodu a jeho tvarem (SVEHLA,

VANOUS, 1986).

b) Zastoupeni cestni &8iv krajing
Hustotu cestni gitje mozné vyjatit jako poner celkové délky sé polnich cest a
vymeéry zentdélskych pozemit. Celostatni prmérna hustota cestni &ife 21 m/ha.
U paralelniho typu cestni &ite dilezitd vzdalenost neboli rozchod vedlejSich
polnich cest. Optimalni hodnotou je vzdalenost 7001000 m (VLASAK,
BARTOSKOVA, 2007).

c) Funkénost a stavelintechnicky stav
Stavebnim stavem polnich cest se rozumi jejichiteyadtup& opotebeni povrchu,
Unosnost vozovky, krajnice a mostkMAZIN, 2006). Dilezité roviéz je zajiSéni
funkénosti a dobrého stavu privkako jsou cestniijikopy a doprovodna zeale

d) Dopravni zatizeni

Obecré se vyjaduje pfimérnym patem €Zzkych nakladnich vozidel (TNVp), ktera
projedou po dané komunikaci za 24 hodin v obowreoh. Ten se ziska &u
stitanim dopravy, nebo z celkovéhitepravniho vykonu v tunach. Dopravni zatizeni
zada projektantovi zadavatel na zaklatbpravnihoreSeni v navrhu pozemkovych
Gprav. Pro polni cesty, mimo cesty spojovacitigepdové, Ize pro orientai navrh
uvazovat hodnoty dopravovanych hmot za rok, podl&esti svozné plochy na 1 ha
zemedslské pidy 40-70 t.hd, dle jednotlivych vyrobnich oblasti (GALLO, 1995).

e) DalSi ukazatele hodnoceni
Ukazatelem hodnoceni cestniggfiou i konstrukni prvky jednotlivych cest, kterymi
jsou Stka vozovky, podélny aifEny sklon a minimalni pologm oblouku i vyjezdu
na silnici (MAZIN, 2006).
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Pozadavky na cestni si

a) Navrhoveé kategorie polnich cest

Navrhové kategorie se rozliSuji podle navrhové lgsth a podle usp@dani
v pricném profilu, zavislé od terénnich podminek. Chamakuji se zlomkem
obsahujici (SN 73 6109):
a) vitateli pisemny znak ozmajici polni cestu (P) a volnourku polni cesty v m;
b) ve jmenovateli navrhovou rychlost v km/h
Jednotlivé navrhové kategorie polnich cest jsoudemg vtab. 2. Schématické
znazorrni ndvrhové kategorie zpeume polni cesty je na obr. 6

Tabulka 2: Navrhové kategorie polnich cest

Polni cesty
Hlavni” Vedlejsi’ Doplitkové ™
Dvoupruhové Jednopruhové Jednopruhovg Jednopruhqvé
P 7,0/50 P 5,0/30 P 4,5/30 P 3,5/30
P 6,5/50" P 4,5/30” P 4,0/30” P 3,0/30
P 6,0/40 P 4,0/30 P 3,5/30 -

Ju zpevrgnych polnich cest se navrhuje krajnice 2 x 0,508tika vozovky je dopgikem do volné
Siky cesty.

) Doporutena navrhovéa kategorie pro tento typ cesty

™) Dopliikové polni cesty se navrhuji zpravidla bez krajnic

ZDROJ:CSN 73 6109

Obrazek 6: Schéma navrhovych prvk polni cesty

volnd &frka (koruna) polni cesty

krajnice jizdnT pé&s (vozovka) krajnice

i

ZDROJ:CSN 73 6109

b) Navrhové prvky polnich cest
Cestni s ze vSech liniovych Z&eni ovliviiuje nejvyrazgji organizaci
pudniho fondu. Krom dopravni funkce pini se svymtigopy i funkci PEO a spolu
s doprovodnou zeleni dottfaaz krajiny (DUMBROVSKY, 2004).
Navrhové prvky polnich cest podrabavadiCSN 73 6109, jedna se zejména o
tyto nejdilezit¢jSi prvky:
» pavrhova rychlost
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» délka rozhledu pro zastaveni a proreqizceni (pouze na
dvoukruhovych hlavnich polnich cestach)

= o0sa polni cesty

» snerové oblouky

= piechodnice

= piicny, dostedny a vysledny sklon jizdniho pasu,

= podélny sklon

» prostorové&eSeni trasy

c) Z&lereni do krajiny
DUMBROVSKY (2004) uvadi, zeteso a trasa polni cesty musi byt navrzeny
tak, aby nebyl naruSen krajinny raz, ktery je dmfén zakonem 114/1992 Sb.
Zaglereni technického prvku do krajiny se provadi pomogsadby devin, které
mohou zmirnit nezadouci ciinky klimatickych vlivi. Spolé€éné¢ s ochrannym
zatravenim je navozen nejenfipozeny vjem polni cesty, ale je zabesgma
protierozni ochrana zemnihddsa polni cesty.

d) Obecné pozadavky na navrh cestrd sit
Navrh cestni s#t musi respektovat kritéria dopravni, ekologicka,

pudoochranna, vodohospdda, estetickh a ekonomickd. Musi umoznit

(DOLEZAL, 2010):

» propojeni sousednich obci,

= piistup na pole, které ze zédélského hlediska tvid zakladni vyrobni jednotku,

» propojeni zerddélskych podniki nebo farem vzajemdmmezi sebou,

» dopravu mezi zetuelskym podnikem nebo farmou a mistem odbytu
zenedélskych vyrobkKi,

» zpristupreéni krajiny a prostupnost zewklského Uzemi, vedeni z¥enych
turistickych cest, cyklistickych stezekiip. bsZeckych trati.

= vytvorit dilezity krajinotvorny polyfunkni prvek s funkci ekologickou,
pudoochrannou, vodohospdg&ou a estetickou,

= vyuZit polnich cest jako z&kladniho liniového tvahodného pro stanoveni nové
hranice pozemku nebo nové hranice k.u.,

= Zzajistit navaznost na stavajici polni cesty,

* umoznit gistup k vodohospodskym stavbam, k lokalitAm szbou nerost a
surovin, ke skladkam tuhého komunalniho odpadu,

» odpovidat i obech vodoochrannym zasadam, aby nedoSlo k owhvrci
ohrozeni jakosti vod (havariemi apod.).
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Pti ndvrhu cestni sitz pohledu PSZ je vhodné dodrzovat nasledujicidsédsa

» P¥i zdkladnim posouzeni vychazet z tvaru Uzemi, koméice terénu a umési
zasta¥né ¢asti obce uvnitk.U. V rovinatém Uzemi Ize navrhovat rovibbou
sit’ pravidelnych tval, naopak \lenitém terénu je nutné respektovat odtokové
pon¥ry, protierozni pozadavky &t§inou centralé umistnou obec.

» Zemedélska doprava se musi zcela vytdwze sidli§ a ze silnic hlavni sit

» Svozna plocha pro hlavni polni cestu se uvaZzujel®a— 150 ha, pokud jde
pouze o zerdelskou dopravu.

*» Pozemky o vyrsie do 20 ha na rovéna do 5 ha v kopcovitém terénu mohou byt
zpristuprény jen z jedné strany.

» Sit cest by mila byt vedena v terénu tak, aby nevydla pozemky mensi
vyméry nez 3 ha. Pod touto vyimou je vysoka nepracovni délka pojezdu
zentdélskych mechanisin

= Navrzena cestni $5iby nela vylowit nebo v maximalni ni¢ omezit zavashi
vécnych Femen.

= Zpiistupréni pozemk v luéni trati reSit pokud mozno letnimi, nezpewnymi
cestami.

Udrzba, opravy a rekonstrukce polnich cest

Nekvalitni stav vozovek polnich cesti®pbuje nesjizdnostekterych Usek,
casto i celé polni cesty, a vedeilegunu zerdélské dopravy naiflehlé pozemky,
na nichZz dochazi k poruSovani struktuydp, utuZzovani povrchu a poSkozovani
podornénich vrstev. Vznikaji tak tzv. ,dvoji i troji cestyktere ¢asto zabiraji velmi
kvalitni ornou iidu (KUBICEK, 1988). Tento stav je mozné pozorovat i dnesaié
fadk mist.

CSN 73 6109 definuje:
Udrzba polnich cest — pravidelnagpé kterou se zpomaluje fyzické opeitovani,
piedchazi se jeho nasledk a odstrauji se drobné zavady polnich cest.
Opravy polnich cest €innost, kterou seast&n¢ odstraiuje opotebeni polni cesty
za (telem uvedeni do stavu glprovozuschopného.
Rekonstrukce polnich cest — fyzické zasahy do podsty, které maji za nasledek
zmenu &elu, uziti nebo i technickych parametr

Z vySe uvedenych definic vyplyva, Ze udrzba a oprnaeinich cest se provadi
bez zmny a zadsahu do majetkové drzby. Rekonstrukci pblrdest uz je vSak
vhodnéreSit s navaznosti na Upravu hranictdaiych pozemk, aby mohla byt cesta
rekonstruovana dle platné technické normy, zejnanabyla k dispozici péebna
Sitka pozemku cesty.
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2.8 Historicky obraz polnich cest v procesu projekce KP

Vyznamnym rdmcovym podkladem pro névrh cestrii gdinich cest je jeji
historicky stav, ktery nelze podoevat ani peceiovat. Je vysledkem dlouhodobého
utvareni cestni sét v zavislosti na logickém vyvoji vlastnickych vztalv Gzemi,
hospod&: (SKLENICKA, 2003). Panit’ krajiny a moznost porovnavat jeji sasny
stav s archivnimi mapami umiafe vzpomenout si na tsipolnich cest, které
vznikaly, slouzily, obminiovaly se a zanikaly v zavislosti na sp@esko-politickém
vyvoji (VACHAL et al., 2011). Prastaré cesty jsoohnizel #idkakdy z historického
hlediska docefny a obvykle nejsou nijak paméatkochrargny. ldealni by bylo,
kdyby v izemnim planovani ziskaly zvlasthileZitost a nakladalo se s nimi jako
s danymi, nennymi liniovymi prvky (na rozdil od &nych polnich cest, jejichZz
trasu je mozno #mit podle sotasnych pdeb uzivani pozeniy (HERMOVA,
2004).

Vyvoj krajiny je mozné zachytitdkolika cestami. Letecké snimky vyhotovené
v riznych ¢asovych obdobichipdstavuji ndzornouiedstavu o tvaru, velikosti a
uspdadani pozemk a strukturalnich prvk krajiny i o jejich znénach véase.
Jedingénym podrobnym mapovym dilem pro studovani histaink vyvoje krajiny
jsou mapy stabilniho katastru z 1. poloviny 19lexfov mefitku 1 : 2880. Zdrojem
¢erpani informaci mohou byt ro¥hi pisemné a grafické podklady, kterymi mohou
byt popisy a statisticka data a také staré mafipagré pohlednice LIPSKY (2000,
2002).

Historické mapovani analyzuje vyvoj krajinnych & v jednotlivych
casovych fezech, kameralnicast prace spdva ve zjifovani rozdih proti
sowasnémuci predchozimu stavu. Vychazi se z vojenskych mamych edic a
metitek (generalni a specialni mapy), z leteckych &hinfdonedavna pouze
vojenskych), je mozné pouzit ickteré metody dalkového jmkumu zemského
povrchu. K detailni rekonstrukci poslouizné edice katastralnich map (tereziansky,
josefsky a stabilni katastr) (HAVRANEK, 2002).

2.9 Zdroje pro financovani cestnich siti

Stejre jako se minil vyvoj uspdadani fdniho fondu a tim i prostorove
uspdadani cest, #nily se i zdroje pro financovani vystavby, pigads udrzby,
oprav a rekonstrukci polnich cest. KYNCL et al. 8D uvadi, Ze v pgtcich
osidlovani a vzniku cestnich siti¢la povinnost cesty finamé zaji¥ovat Slechta
prostednictvim vykru mytného.
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HODAC (1968) uvadi, Ze v obdobi po druhé&tswé véalce bylo financovani
polnich cest zajtovano gedevSim z rozpad mistnich JZD, které promitaly tyto
néklady jiz do kalkulaci jednotlivych zesatelskych produki.

V historii Evropy a jeji civilizace vzdy platilo plati, Ze pozemkové Upravy,
tedy jejich zamsfeni a rozsah, vychazi z peb agrarni politiky ufitého statu
(VACHAL, MAZIN, DUMBROVSKY et al., 2005 a). MAZIN 2006) uvadi, ze
otazka financovani obnovy, realizace, provozu aligpolnich cestistane dlouho
oteend, nebtH bude zapdebi najit vhodnou spolupraci v ramci agrarni poiti
statu a EU, fungovani obci a orgamyssich GUzemnich cealk aby bylo mozné
racionalni rozlozeni finami za€ze mezi statem, obci a zéilcem.

Problematiku financovani polnich cest v dqgibslednich deseti let podrabn
uvadi SZIF. VCeské republice byl v roce 2002 vyhladen program ARP, ktery
napomahal feklenout obdobi f@d vstupem CR do EU. Tento program
zprostedkovaval finance z Evropského zsfélského orienté&niho a zardniho
fondu (EAGGF). Mimo jinych op&bni tykajicich se venkovského prostoru
obsahoval tento program podafeati 1.4.1. Vystavba a rekonstrukce polnich cest,
budovani USES a protierozni ofti. V ramci tohoto podopaini bylo dokoteno
184 projekti v celkovém uhrnu financi 557,5 mil¢ka bylo vybudovano celkem 217
km polnich cest (SZIF [online], 2011).

DalSi moZznosti, kam bylo moZnorgalkladat projekty ke spolufinancovéani
tykajici se polnich cest, byl Opém program rozvoj venkova a multifuéhi
zenedélstvi. V ramci podopdéeni 2.1.1. — Pozemkové Upravy, invésiizangr b)
Realizace spotmych zdizeni pozemkovych Uprav, byla poskytovana fiman
podpora ve vySi 100%tatelnych vydaij.

V souwasné dob je mozno financovat polni cesty z Programu rozvejekova,
ktery zprostedkovava podporu poskytovanou Evropskou unii z gského
zentdélského fondu pro rozvoj venkova (EAFRD). Financdvaprobiha
prostednictvim osy |., podopgni 1.4. Pozemkové Upravy. Zadatelem dotace je
vzdy Pozemkovy fad, ktery garantuje kvalitni a spravné dod@am projekt (SZIF
[online], 2011).
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3. CILA METODIKA PRACE
3.1 Cil prace

3.1.1 Hlavni cil prace:
Posouzeni a vyhodnoceni historického vyvoje cestrditi ve zvolenych
katastralnich zemich z pohledu jejich projekcePRUK

3.1.2 Dilé¢i cile prace:
» Provedeni komparace systému polnich cest v hig§atc etapach svého
vyvoje dle stanovenych hodnoticich kritérii.
» Specifikace rozhodujicich etap vyvoje v systémunjobl cest ve sledovanych
lokalitach.
= Casova analyza z#n v systému vyvoje polnich cest.

3.2 Hypotéza

Historicky obraz cestni polni 8islouzi po provedené retrospektivni analyze
cest jako podklad pro projekci nové cestni gitamci provadnych KPU.

3.3 Metodika prace

3.3.1 Vybeér zajmovych katastralnich tzemi

Z davodu ¢asové narénosti prozkoumani vSech moznyalgsto vSak Spa#n
dostupnych historickych pramébyla pro praci zvolenditkatastralni Gzemi v rdmci
Jihateského kraje. Prvnim z nich bylo k.U. Borkoviceerkt bylo vybrano jako
reprezentant rovinatého Gzemi a svoji velikosti,286knf) dava dostatamou
informaci o systému polnich cest rovinatych Uzebriuihou zdjmovou oblast tvio
dvé katastralni Gzemi. Jedna se o k.G. Prasetin (8% & k.U. Legkov (1,2 knd).
Tyto Uzemi podavaji obraz o utedi cestnich polnich siti v pahorkatinové oblasti.
Duvodem vykiru vySe uvedenych oblasti byla jiz provedena raaézvystavby a
rekonstrukce polnich cest v ramci novodobych KPU.

3.3.2 Sk¢r informaci o zajmovych lokalitach
Cast mapovych podklada technické zpravy navrhu KPU byly poskytnuty
Pozemkovym tadem Tabor. Vychozi historické mapové podklady pdgkytnuty

Ustrednim archivem ze#méii¢stvi a katastru v Praze. Dalsi historické podklady
byly vyhledany v Statnim okresnim archivu v T&oV obou lokalitach bylo
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provedeno detailni terénni Bmti, @ kterém byly s mistnimi paginiky
prozkoumany staréipodni stezky, které jsou dnes uz jen s problénmsrému patrné
(viz. pril. 1). Vramci tchto Seteni byla vyhotovena i veSkera fotodokumentace
slouzici pro detailni rozbor kvality nézbudované cestni &it

3.3.3 Digitalizace mapovych podklad

Ziskané mapové podklady v papirové patobyly naskenovany (pdp
nafoceny) a poté transformovany do isamlnicového systému S-JTSK. Gie
otisky stabilniho katastru byly poskytnuty v di¢itiapodolE, a proto byly jednotlivé
mapoveé listy pouze transformovany do isalnicového systéemu S-JTSK.
Nasledovala vektorizace magj gteré byly zvyrazany jednotlivé cesty na danych
mapovych podkladech.

3.3.4 Historicka rekonstrukce cest

Pro historickou rekonstrukci cestnich siti byly pityi zejména historicke
mapoveé podklady. Vychozim podkladem byly mapy $téd katastru z roku 1829,
ze kterych jsou jednotlivé komunika spojnice dostat@é patrné. Stav a uspadani
Uzemi dale ¥asové posloupnosti ukazuje mapa na Uzemi Borkovakaz 1892,
resp. z roku 1886 na Uzemi Prasetina a 1905 naildzgskova. Jedna se o mapy
reambulovaného stabilniho katastru jiz v dekadické#itku. DalSim vyznamnym
historickym podkladem jsou letecké snimky z rokib2/83. Nemé& vyznamnym
podkladem byly mapy Evidence nemovitosti z roku4l98istoricka rekonstrukce
byla provedena i za pomoci mistnich gamiki, ktefi popsali vyvoj cest cca od 40. —
50. let 20. stoleti.

3.3.5 Analyza popisnych informaci, uzivacich vztah

Pro posouzeni a vyhodnoceni stapolnich cestnich siti v jednotlivych
historickych etapach byly dohledany a prostudovadkteré pisemné historické
materialy ze zajmovych oblasti, které popisuji Zman majetkovou drzbu,
zemedelské cni v obci acinnosti tykajici se mistnich JZD. Byli ro¥h vyslechnuti
misti znalci a pasinici, ktai priblizili stav cestnich siti zejména od obdobi kohice
sv. valky.
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3.3.6 Vyhodnoceni stavu cestni polni &it jednotlivych historickych etapach
Byla provedena retrospektivni analyza, kdy po prdevani vSech dostupnych
materiah bylo vyhodnoceno utvani cestnich polnich siti
v jednotlivych historickych etapach se zgemim na tato navrzena kritéria:
e vyméra ZP (ha),
» vyméra ZP nepistupné z viejnych cest s uvedenim podilu OR a TTP
(ha),
e pocet parcel + pimérna velikost v ramci k.q.,
» celkova délka komunikaci élenéno na silnice a mistni komunikace,
HPC, VPC, DPC, ddtné lesni cesty,
e zastoupeni komunikaci v krafin

Dle obstaranych materiabyly stanoveny letogiy, ke kterym byla zobracena
cestni 4. Jedna se o roky v hierarchickémigadi 1829 — 1892 (respektive 1886 a
1905) — 1952 — 1975 — 2012.

V ramci tohoto hodnoceni bylo provedeno:
* komparace prostorového ugpdani polnich cest v hierarchické
posloupnosti jednotlivych obdobi s ohledem na rexwvazritéria,
» vymezeni obdobi s nejt8imi zménami ve struktte polnich cest,
* popis pozadavkhospodéskych subjekt v jednotlivych obdobich,
e analyza dsledki zmen v casovém horizontu.

VSechny operace nargrnétnych mapovych podkladech byly provedeny a

vyhodnoceny v prosedi ArcGIS.

3.3.7 Zhodnoceni moznosti vyuziti historického obrazu pich cest pro projekci
nové cestni sétv ramci KPU - navrhy a doporéeni pro projektovou sféru

Proces projekce cestnich siti v ramci prévgdh KPU je narény proces
nejen z dvodu zajis¢ni pristupnosti na vSechny nové pozemky v rdmci nového
uspdadani, ale i zivodu zajis¢éni polyfunkéni stranky tohoto spateého zéizeni.
Vhodnou inspiraci pro projektanty pozemkovych Upnaehou byt v tomto ohledu
stavy cestnich siti v jednotlivych historickych peh. Vysledky prace formuluji
zésady vyuzitidchto podklad. V z&wru prace jsou uvedeny jakiposy, tak rizika
Lransformovani starych polnich cest do dneSnitv@ieni krajiny.

Na zaklad formulovani zasad vyuziti historickych mapovychdblad: byly
dale stanoveny navrhy a dop&eni pro vyuzivani historickych mapovych podkiad
Vv projektove praxi.
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4. MATERIAL

4.1 Vymezeni zajmového uzemi

Prednmetné lokality (obr. 7) byly vybrany z tzemniigpbnosti Pozemkového
Gfadu Tabor, ktery pro tuto praci poskytl podkladpddavno ukotenym a ténst
realizovanym KPU. Prvni zajmovou lokalitou je kEiorkovice, které se rozklada
5 km severozapadrod Veseli n. Luznici. Katastralni vggna tohoto izemniho celku
je 16,25 km. Druha lokalita je tviena dema k.G. na pomezi Jiteského kraje a
kraje Vys@ina. Jedna se o k.. Prasetin (3,4)kak.d. Legkov (1,2 knf).

Obrazek 7: Pfehledna situa@ni mapa zajmovych lokalit
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4.1.1 Borkovice
Popis zajmoveé lokality

Zajmova oblast je reprezentantem rovinatého Uzeminsnalni vertikalni
¢lenitosti (nadmiska vySka se pohybuje kolem 420 m n. m.). Tentoatter Gzemi
pochopitel@d ovliviiuje prostednictvim odtokovych po#ni padotvorny proces,
zasobenost krajiny vodou a také charakter fetvid cestnich siti a technickou
nara:nost budovani jednotlivych cest.

V zajmové lokali¢ se vyskytuje jedno maloploSné ch¥aé krajinné Uzemi —
piirodni rezervace Borkovicka blata o rozloze 91,89Wtétocasti Uzemi se misty
nalézéa vrstva raseliny o mocnosti az 6 m (KRAEK, 1994). V divgjSich dobach
dochazelo k velkoplosné jpmyslow tézbeé, kter4d byla pozgi rekultivovana.
Krajinny raz této jihdeské krajiny je dotu@&n povzneSenosti staveb selského baroka
v centralnicasti obce.

Zastoupeni jednotlivych drihpozemk uvadi tab. 3z niz je patrna velikost
lesniho komplexu v severgasti Uzemi, které zaujima tém50 % vynéry celého
k.0. JiZznic¢ast Uzemi je ze#ddélsky intenzivig vyuzivanou lokalitou. Mezi n&astji
péstované plodiny pétzejména obilninyfepka ozima a v menSim zastoupeni soja a
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lupina. Z divodu pongrné intenzivni zemidélské vyroby je kladen vysSi pozadavek

na utvdeni cestnich siti a jejich provozuschopny stav.

Tabulka 3: Zastoupeni jednotlivych druhi pozemki k.. Borkovice

k.0. Borkovice —stav k 28.1.2012

Celkova

vym éra Zem. Orna Lesni | Vodni | Zastavéné | Ostatni

pozemk G puada TTP puda |Zahrady | ptda | plochy plochy plochy
(ha) 1583 626 234 384 7 783 94 10 70
% 100 39,55 14,78 | 24,26 0,44 49,46 5,94 0,63 4,42
k.0. Borkovice —stav v roce 1845
(ha) 1581 815 371 443 1 722 - 6 14*
% 100 51,55 23,47 28,02 0,06 45,64 1,58 0,35 0,88*

* VVyméra pouze cest a silnic ZDROJ:CUZK [online], 2012

Pro (tely prace je tllezita vyméra pozemku ,ostatni komunikace®. Eaila
na paatku roku 2012 18,08 ha. Oproti roku 1845 je tedtyrpy nafist.

Klimatické poméry

Podle rozédleni Ceské republiky na klimatické oblasti (QUITT, 1971alezi
k.U. Borkovice do klimatického rajonu MT — 11. Remto rajon je charakteristické
dlouhé, teplé a mignsuché léto, kratkéipchodné obdobi s mifrteplym jarem a
mirn¢ teplym podzimem. Kratka zima je mérrtepla a velmi sucha s kratkym
trvanim sghové pokryvky.

Piehled zakladnich meteorologickych charakteristik (WITT, 1971):

Paet letnich di 40 — 50 dd
Patet dmi v roce s teplotou 10°C a vice 140 — 16@ dn
Patet mrazovych din 110 - 130 di
Patet ledovych df 30 —40dd
Primérnd teplota v lednu -2az -3°C
Primérnd teplota \ervenci 17 az 18 °C
Primérnd teplota v dubnu 7az8°C
Pramérna teplota \ijnu 7az8°C
Praimérny patet drmi za rok se srazkami nad 1 mm 90 -100 dn
Srazkovy uhrn za vegetai obdobi 350 — 400 mm
Srazkovy Uhrn v zimnim obdobi 200 — 250 mm
Patet dmi v roce se sthovou pokryvkou 50 — 60 dn
Patet dmi zamra&enych 120 — 150 df
Pcatet drmi jasnych 40 - 50 drd
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Geomorfologie — pedologie (BALATKA, KALVODA, 2006):
Zajmoveé Uuzemi z geomorfologického hlediska ma wligiel zaazeni:

Geomorfologicky systéntiercynsky
Provincie:Ceska vysdina
SubprovincieCesko-moravska soustava
Oblast:Jiho¢eska panev
Celek:Trebaiska panev
Podcelekiomnicka panev
Okrsek:Borkovicka panev

s

Borkovickych blat. Tato raSelini&tjsou tvdena osfico-rakosovym a o#to-
mechovym humolitem a kevym typem raSeliny. ¥Sina Uzemi zaujiméa
sedimentarni vypl Tiebaiské panve. BoSedé kaolinické piskovce az slepence a
pestré jilovce nalezi k tzv. klikovskému souvrs@éjména v jiznicasti uzemi se
vyskytuji pisky, jily a Strky (KRAJICEK, 1994).

V zdimovém Uzemi jsou v dolnickidstech svah a v plochych mirnych
depresich, zejména v jizni polowinizemi, vyvinuty h&dozent luvické a
hnédozeng oglejené. Znénou ¢ast tzemi pokryvajitaly illimerizované a oglejené,
které maji sniZzenou vodopropustnost @zen tak dochazet k romdani ornice.

V severnicasti zajmové oblastiipvladaji raselinistnijay.

Hydrologické pomeéry

Hlavnim vodnim tokem, ktery odvadje celou zajmovou oblast je Bedisky
potok Eislo hydrologického p@adi: 1-07-04-002), ktery vytvA prirozenou
katastralni hranici s k.U. ZiSov u Veseli nad Lognlievostrannym ifitokem tohoto
toku je Blatska stoka, ktera odvage nejen centralndast zajmoveého Gzemi, ale i
raSeliniStni Gtvary v severtasti Borkovic (HEIS VUV [online], 2012).

Uzemi je porarné chudé na uié vodni nadrze, pouze v centrasaisti k.. je
pét malych vodnich nadrzi s velikosti do 5000". nseverovychodh od obce
Borkovice se rozléhaji rasSelinksb rozloze cca 65 ha.

4.1.2 Lejc¢kov, Prasetin
Popis zajmoveé lokality

Druha zajmova lokalita je reprezentantem pahorkagnoblasti, ktera se proto
pochopiteld vyznauje daleko ¥tSi heterogenitou reliéfu, nez tomu je u prvé
z4jmoveé oblasti. Nadniiské vySky se pohybuji v rozmezi 548 — 646 m n.ednd
se o komplex dvou menSich, na sebe navazujicichkketé podavaji dostate:
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najevo informaci o ut¥@ni cestnich siti v oblastech s obdobnou morfokagic
skladbou reliéfu. V zajmové lokalitse rozléhaji row¥ dw osady a celé Uzemi je
rozdéleno na dva segmenty silnici tidy zaji¥’ujici tranzitni dopravu mezi Taborem
a Pelltimovem. Specifické podminky vrchovinové oblasti autibva skladba
pozemk si kladou zcela jistodliSné pozadavky na projekci a realizaci cedtai s

Zastoupeni jednotlivych drihpozemk uvadi tab. 4 a 52 téchto tabulek je
patrné, Ze fevazuje zerdélskd pida nad ostatnimi kategoriemi. Zajmové Gzemi
lezi v brambor&ské vyrobni oblasticemuz také odpovida skladbasppovanych
plodin. ZD Dolni Hdice, které obhospodigie téntr bezezbytku celé zajmove
GUzemi, pstuje tyto plodiny (v % vyjaeni z celé obhospottavané vyndry):
obiloviny (60 % ),fepka oz. (12%), kukice (10%), len (6%), brambory (6%), jetel
(6%0).

Tabulka 4: Zastoupeni jednotlivych druhi pozemki k.u. Lejekov

k.U. Lej€kov - stav k 28. 1. 2012

Celkova

vym éra Zem. Orna Lesni | Vodni | Zastavéné | Ostatni

pozemk G Plda TTP puda |Zahrady | ptda | plochy plochy plochy
(ha) 120 86 27 56 3 19 2 3 10
% 100 71,67 22,50 46,67 2,5 15,83 1,67 2,5 8,33
k.0. Lej €kov - stav k 1845
(ha) 117 93 24 69 0,16 19 - 1 3*
% 100 79,49 20,51 | 58,97 0,14 16,24 - 0,85 2,56%

* VVyméra pouze cest a silnic

ZDROJ:CUZK [online], 2012

Pro (ely prace je tllezita vyméra pozemku ,ostatni komunikace“. Eaila
na pa&atku roku 2012 2,57 ha. V porovnani s rokem 1843ase plocha téwt
neznenila.

Tabulka 5: Zastoupeni jednotlivych druhii pozemki k.U. Prasetin

k.0. Prasetin —stav k 28. 1.2012

Celkova

vym éra Zem. Orna Lesni | Vodni | Zastavéné | Ostatni

pozemk G Plda TTP puda |Zahrady | ptda | plochy plochy plochy
(ha) 340 209 50 153 6 89 5 3,5 33,5
% 100 61,47 14,71 45,00 1,76 26,18 1,47 1,03 9,85
k.0. Prasetin — stav k 1845
(ha) 340 234 66 168 0,28 97 - 1,3 7,6*
% 100 68,82 19,41 | 49,41 0,08 28,53 - 0,38 2,24*

*Vymeéra pouze cest a silni ZDROJ:CUZK [online], 2012

Pro (ely prace je tllezita vyméra pozemku ,ostatni komunikace“. Eaila
na pa&atku roku 2012 10,36 ha. Oproti roku 1845 je tedyrne navySeni této
plochy.
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Klimatické poméry

Z hlediska zéakladnich klimatologickych charaktékistpada zajmové Uzemi
dle QUITTA (1971) do oblasti MT5 &asti zasahuje i do oblasti MT3. Pro rajon
MT5 je charakteristické: normalni aZ kratké létdrmé az mira chladné, suché az
mirné suché, pechodné obdobi normalni az dlouhé, s mirnym jaremmimym
podzimem, zima je normaindlouha, mird chladna, sucha az ménsucha
s normalni az kratkou 8hovou pokryvkou. Pro rajon MT5 je charakteristické:
kratké léto, mirné az mignchladné, suché az mé&rsuché, pechodné obdobi
normalni az dlouhé, s mirnym jarem a mirnym podmimema je normakdlouha,
mirnd az mirdé chladna, suchad az mérsucha s normalnim az kratkym trvanim
snéhové pokryvky.

Prehled zakladnich meteorologickych charakteristik (WITT, 1971):

Pctet letnich dia 30 — 40 dd
Patet dmi v roce s teplotou 10°C a vice 140 — 16Q dn
Patet mrazovych din 110 - 130 dia
Patet ledovych df 40 — 50 dd
Primérné teplota v lednu -2az-3°C
Primérnd teplota wervenci 16 az 17 °C
Primérnd teplota v dubnu 6az7°C
Primérnd teplota \ijnu 7az8°C
Praimérny patet drmi za rok se srazkami nad 1 mm 100 — 120 dn
SraZzkovy Uhrn za vegetai obdobi 400 — 450 mm
Srazkovy Uhrn v zimnim obdobi 250 — 300 mm
Patet dmi v roce se sthovou pokryvkou 60 — 80 dn
Patet dmi zamra&enych 120 — 150 df
Patet dmi jasnych 40 - 50 drit

Geomorfologie — pedologie (BALATKA, KALVODA, 2006):
Zajmoveé Uuzemi z geomorfologického hlediska ma wligiel z&azeni:

Geomorfologicky systéntiercynsky

Provincie:Ceska vysdina

SubprovincieCesko-moravska soustava

Oblast:Ceskomoravska vrchovina

Celek:Ki¥emesnicka vrchovina

PodcelekPacovska pahorkatina

Okrsek:Dubské vrchy / Chynovska vrchovina / Cetorazska patrkatina
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Mezi nejrozS&iergjsSi padotvorné substraty v zajmovém Gzemiipdtorniny
krystalinika, pedevsim svory, které se navzajem vyaja podobnymi
hydrogeologickymi vlastnostmi. f&vladajicim j@dnim druhem jsou daly
hlinitopigtité az pisgitohlinité. Fedstavitelem fdnich typi jsou hrdé pdy
s riznym stupsm kyselosti nebo oglejeni az glejovidy.

Hydrologické poméry

Zajmova lokalita se rozprostird na howtésti povodi Tiroveckého potoka
(¢. hydrologického piadi: 1-07-04-062) (HEIS VUV [online], 2012). Roznaze
tohoto drobného povodi je totozna s rozvodniatidd povodi Luznice. Nachazi se
zde rékolik malych vodnich nadrzifgemz d¥ nadrze v k.U. Prasetin vznikly nov
navrhem PSZ vramci provedené KPU na zamo& pro zemdélské kely
nevyuzitelné pde.

4.2 Zdrojové informaéni materialy

Vyvoj polnich cest byl v zajmovych lokalitdch pogeun s vyuzZitim &kolika
historickych a novodobych mapovyckl.dvVyznamnym zdrojovym materialem pro
vyhodnoceni utv&ni cestnich struktur v kraginbyly rovreéz vypowdi mistnich
panttnika, kteti pamatuji vyvoj cest v SirSim okoli svého bydligiejen po strance
kvantitativni, ale i kvalitativni.

NejstarSim informénim zdrojem pro stanoveni zéw prace byly mapy
stabilniho katastru, ze kterych bylo mozné odveodituhovou skladbu pozenika
tim i moznou vytiZzenost jednotlivych polnich cesthierarchické posloupnosti byly
dalSim mapovym zdrojem mapy reambulovaného stéloildatastru z konce 19.
stoleti. Porovnangthto dvou mapovych podkladbjasnilo pouze minimalni ziny
a odlisnosti v utvieni cestnich siti, které se udalyhbm necelych padesati let.
Hodnotnym podkladem v dalSi etapyvoje cest byly letecké snimky zajmovych
GUzemi z roku 1952. Mapy ,Evidence nemovitosti“ frdlt stav cestni polni sit
v dok socialistickych pozemkovych Uprav. Pro posouzentasného stavu cestni
sit v zajmovych Gzemich byla pouzita jednak ortofotpma roku 2010 a takeé
grafickacast PSZ.
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5. VYSLEDKY A DISKUZE

Z provedenych analyz utieéni cestni sétvyplyvaji zn&né zntny a odliSnosti,
které byly ¢asto vyvolany politickymi rozhodnutimi, jez ouigvala majetkovou
drzbu pozemk jako takovou. Mnohdy vSak byly zmy zapgic¢inény potebou
optimalizovat zerédélskou vyrobu pro zajighi sokEstanosti ve vyrok potravin a
zvySeni konkurenceschopnogtiskeho zewdélce. V poslednintasovém obdobi se
vyvoj cestnich siti odrazil row v pozadavku naifspivek ke zvySeni ekologické
stability krajiny a ke snaze vytiidb z cesty vyznamny polyfurki prvek.
V néasledujicim textu budou popsany stavy a kvantitaparametry cestnich siti tak,
jak se ménily v prab¢hu ¢asu, budou popsany praymbdobné ficiny téchto znén a
bude popsana struktura z cest{sfupnych a ndistupnych pozemks ohledem na
druh pozemku.

Je nutné zéiraznit, Ze pro plnohodnotnou dopravni funkci pdinéest je nutna
I sit mistnich komunikaci a silnic II. a llk.t

5.1 Borkovice

5.1.1 Charakteristika vyznamnych hodnoticich kritérii prdanou lokalitu

Z4moveé Uzemi Borkovice je reprezentantem rovirmatélzemi s powrné
intenzivni zenidélskou vyrobou zamienou na produkci obilnin. iPpohledu do
historickych mapovych podkladvSak bylo dosgno k zawru, Zze v minulosti zde
zentdélska vyroba nila wétSi ploSné zastoupeni, nez je tomu dnes. Aviak p
zvazeni vynosovych potenaidtines gstovanych plodin bylo usouzeno, Ze cestni
polni st’ v soasné dob musi zajistit dopravu proéti mnozstvi pepravovanych
produkii. Kritéria hodnoceni cestni &it jednotlivych letech, stegntak jako vynéru
ZP, uvadi tab. 6.

Vyméra ZP vroce 1829, sta@jntak jako vroce 1892, byla ¢ena z map
stabilniho katastru. Pro obdobi 1952 byl provedealifikovany odhad vyuZitelné
ZP dle letecké ortofotomapy. Vyira v roce 1975 byla stanovena na pod&lacipy
evidence nemovitosti a tento stav byEi@n vypowdi mistniho parginika. Dnesni
stav byl uten prostednictvim pozemkové databaze LPIS.

Ubytek ZP byl dan nastupem modernich forem soéistvi, kdy se postugn
zatalo prechazet od z#écich potah k samojizdné ze#délské technice, ktera svoji
téZkou vahou neumoznila obhospat@enei 100 ha zamadlenych pozemk Tento
Ubytek byl roviZz zagFicinén rozistajicim se lesnim komplexem v sevetasti
zdjmového uzemi.
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Tabulka 6: Vyhodnoceni k.U. Borkovice dle stanovergh kritérii

Rok
ukazatel

1829 1892 1952 1975 2012
Vymeéra ZP (ha) 815 815 721 651 626
Vymeéra ZP nep Fistupna
z il/efejnych ce:t (ha)p 323 284 122 0 14
% podil nep Fistupné ZP 39,63 34,85 16,92 0,00 2,24
- z toho OR (ha) 141 130 - 0 0
- ztoho TTP (ha) 189 158 - 0 14
Pocet parcel 1788 - - 2757 791
Primérna vym éra parcel (ha) 0,88 - - 0,57 2,00
Celkova délka komunikaci (m) 24 109 24 412 32 282 24 460 28 475
- silnice a mistni komunikace 10 688 10 491 9909 9919 9919
-HPC 3399 3330 4367 4117 2890
-VPC 6 492 8 150 15566 7933 12784
- dot éené lesni cesty 3531 2441 2439 2491 2 884
Zastoupeni cest v krajin & (m/ha) 29,71 29,80 44,77 37,57 45,61

Podil nepistupnych pozemk v jednotlivych letech je znazam v grafu 1,
ktery ukazuje, Ze Ubytek vyry negistupnych pozemkbyl v pribéhu let vysSi nez
Ubytek celkové vyrry ZP. Tato skuténost znamena procentualni snizeni
negistupnych pozemkv ramci celého zajmového uzemi. Je tedydgsatrny trend
zlepSovani fstupnosti pozemk ktery byl v pfibchu mnoha desitek let korigovan
vyvojem polnich cest a zmou uspéadani pozemk

Graf 1: Vymeéra pozemkii dle navrzenych kritérii - k.0. Borkovice

900 @ Vyméra ZP (ha)

W Vyméra ZP
nepristupna z
vefejnych cest (ha)

= ztohoOR

Mz toho TTP

Vyméra v ha

1829 1892 1952 1975 2012
rok

Nepristupné pozemky v jednotlivych letech byly ogteny z map. Pro rok
1952 nebyly nefistupné pozemky reéenény dle druhu pozemku zZidodu
nevhodné podkladové mapy. Rok 1975 byl z pohlgthtupnosti pozemkatypicky,
protoZe uZivaci vztahy k pozedrk nely piednost ped vlastnickymi pravy.
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V zajmovém Uzemi hospotil@ na pevaznécasti vynery pozemk pouze jedno
JZD, cestni polni 8iz pohledu fistupnosti pozemkméla tedy postéujici rozsah.

DalSim vyznamnym faktorem je et parcel a jejich gmeérné vyngra. Tento
ukazatel ovliviuje souvztaZznost zastoupeni cest v kgagnvyneru negistupnych
pozemk. Hodnoty pro rok 1829 byly spiany na podklagl mapy SK. Hodnoty
pro roky 1975 a 2012 bylyipvzaty z dokumentace KPU jako ukazatele pozemkové
Upravy, ktera byla do KN zapsana 27. 12. 2004 (EA&Ronline], 2012). Je nutné
podotknout, Ze tyto hodnoty jsou ovlimy velkymi lesnimi parcelami v severni
casti uzemi. Pozemkova ro@icnost orné pdy v jizni ¢asti uzemi tedy byla jeSt
vétSi, neZz je uvedeno vtab. 6. Msr tohoto faktoru byl mnohdy z#pinén
procesem &déni pozemk z generace na generaci, kdy jeden pozemek byElerzd
mezi vice ddica.

5.1.2 Vyvoj polnich cest v jednotlivyctasovych etapach

Vyvoj polnich cest byl posuzovan s ohledem na awbl&ritéria hodnoceni
cestni sit. V kazdém historickém obdobi je uveden celkovyipaestni s& oproti
piedchazejicimu obdobi a jsou vymezenyedité faktory majici dopad na vyvoj
polnich cest. RowZ jsou vtéto kapitole popsany pozadavky hospsid@h
subjekfi na utvdeni cestnich siti v jednotlivych historickych etapaRistupove
komunikace jsou rozliSeny na silnice a mistni koikace, hlavni a vedlejsi polni
cesty a datené lesni cesty, které jsou vyznamné z hlediskad#dské dopravy a
zajiseni pristupnosti  zerdélskych pozemi. Toto rozleréni je provedeno
s ohledem na dneSni stav tak, aby bylo moZzné péaravrkvalitativniho i
kvantitativnino elementu cestni &itPisemny komentge vzdy doplgn grafickou
piehledovou mapou, na které jsou vyamay jak gistupové cesty, tak n&ptupné
pozemky.

Vyvoj polnich cest do roku 1829

Stav krajiny, stejé tak jako stav polni cestni &itbyl v této dob odrazem
vlastnické drzby pozenikvice, nez je tomu dnes. Typickéemenovité“ uspiadani
pozemkK: bylo charakteristické i pro tuto zajmovou obla#tlice pestré zastoupeni
parcel bylo pedpokladem vysoké heterogenity krajiny, kterd snaédelavala
negativnim jeum, jako je eroze, a byla velice dobrym zazemim yotné Zijici
Zivocichy, ktai v bohaté druhové skladlzentdélskych plodin nalézali snadjn
akryt.

Jednalo se o pozemky Siroké jetkolik malo metfi, zato vSak jejich délka
mnohdy pesahovala ¢kolik stovek metil. Prevaznacast pozemk byla gistupna
pouze z jedné strany.riBtupnost Uzkych pozemkz jedné strany ifnaselo zcela
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nepochybn komplikace pro hospotiai zentgdélce, avSak zcela jistne takoveé, jakée
by za stejnych podminek nastavaly v dneSni¢daoimderni zergdélské techniky.
Mezi jednotlivymi hospod&kymi subjekty musela fungovat synchronizace painic
praci tak, aby se zamezilo naghmym Skodam na porostech pogadm povozi.
Vice nez polovinu nefstupnych pozemk tvorily louky a pastviny, naéthto
pozemcich bylo nutné&asow sladit senosepop. spasani.

Toto obdobi zcela agité neni obdobim vzniku vSech komuntkéch spojnic,
ale obdobim pokraijiciho vyvoje jak polnich cest, tak i mistnich kamkaci a
silnic, které je mozno v zajmovém Uzemi nalézt gShich dnech v mignzmenéné
podolE. AvSak pro dely této prace je pré&woto obdobi povazovano za vychozi stav.
Cestni & se necha velice snadno kvantifikovat podle dostapnmapovych
podkladi, problémem vsak je kvalitativni popis, a protodyldazeni jednotlivych
cest do kategorii pouze kvalifikov@mdhadnuto s ohledem na gaany stav. Stav
cestni sit a nepistupnych pozemkyv roce 1829 nazwiaje obr. 8.

Obrazek 8: Stav cestni sit a pristupnost pozemki v roce 1829
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Paténi komunikaci byla spojnice Mazic a Drachova @pdpoleslavi), ktera
prochazela skrz celé zmové Uzemi veérsmzapad — vychod, a zajdvala
propojenost celych pozemkovych trati s centrem oYaentru zajmového Uzemi se
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tato komunikace protinala se spojnici sever — kitera propojovala Borkovice
S vesnici Sviny a severnétev vedla az do Seéblavi.

Tyto tii zakladni cesty, dnes mistni komunikace, byljeditymi spojnicemi
mistnich osad, soustlily zen¢délskou dopravu ziflehlych vedlejSich polnich cest,
a tedy jejich vyznam pro zemlskou vyrobu byl vice nez opodstaty. Vedlejsi
polni cesty mily spiSe nahodilou trasu, vznikaly postupnym roewojzenddélského
hospodgeni.

Celkova délka polni cestni &ia vyznamnych komunikaci pro idgtupréni
pozemk: byla 24 109 m. Zastoupenichto cest v krajiéd bylo 29,71 m/ha. iesto
vSak podil nefistupnych pozemkbyl ténei 40 %. Vzhledem k tomu, Zetpnérna
vyméra parcel byla jen 0,88 ha, negativni dopadyfiséypnosti podiovala \&tSina
vlastniki pozemk. Ukazatel zastoupeni cest v krgjisvedci o Spatd voleném
uspdadani pozemk vzhledem Kk cestni siti, respektive o neefektivintstsového
vedeni jednotlivych cest.

Ackoli se jedna o rovinaté Uzemi, cestri &ihoto obdobi nese znaky spiSe
paprskovité soustavy, ktera je vhodna pro paharkaé oblasti. | tato skutaost
prispivala ke snizenéfigtupnosti pozemk Paralelni systém polnich cest, ktery by
byl pro tuto oblast vhodny, je zde obt#zmozorovatelny.

Vyvoj polnich cest do roku 1892
Tak jak postupovalas, vyvijela se i vlastnicka drzba pozenakvyvoj polnich

cest ziskaval na vyznamu. Jak jiz bylo zénim, v této oblasti byly posnn¢ znané
problémy s pistupnosti jednotlivych vlastnickych parcel a byldy nutné najit
vhodny zfiisob eliminace tohoto problému.

Jak je vigt na obr. 9, za uplynulych 60 let doSlo pouze kiméinim znénam
v utvaeni cestni s#t V kategorii mistni komunikace doSlo pouze kiifiaeni trasy
severovychod®od obce, délka se zkratila o cca 200 m. HPC bgbhavany rovéz
jen se srdrovou Upravou Vv severovychoddasti, ¢imz se odstranila néjgtupnost
piilehlych pozemk. Délka vedlejSich polnich cest se rozrostla o820 m. Timto
krokem nedoSlo ke zlepSeni p&mm pristupnych pozemk zlepSily se vSak
vzdalenostni pogry pristupu na jednotlivé pozemky. Ubytek &enych lesnich cest
byl zpisoben pedevsim rusenim vyhyben. Celkova bilance délkgtppovych cest
je pozitivni s naistem 300 m. Tento faktor &nhpochopitel® vliv na sniZeni p&u
negistupnych pozemkna urové 35 %, coz pro efektivni zefdélskou vyrobu bylo
stale jest nedostaujici.

Spatny stavehitechnicky stav jednotlivych cest zcela §igtisobil negativis
na gistupnost pozemk Jak je patrné ze zaznarkroniky obce Borkovice z rak
1890 a 1911, ve Spatném stavu byly zejména mogktkye v rgkterych gipadech
neumo#ovaly prejezd ani zwecimi potahy. To pochopiteirvedlo k nadrdrnému
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pouzivani cest s alternativni trasou, na kterychnaeéngérné opotebeni pocase
mohlo rovrEz projevit obdobnym zisobem.

Obrazek 9: Stav cestni sit a pristupnost pozemki v roce 1892
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Vyvoj polnich cest do roku 1952

Pozemkova drzba jevila vaZzné nedostatky ve svéraréigani. Dopady tohoto
nevyhovujiciho stavu se pochopit&lnnejvice projevovaly v ze&délském
hospodéeni. Bylo tedy nutné a@pieSit otazku lepSiho #stupréni pozemki. BEéhem
II. sv. valky vSak kzZadnym operacim upravujicimasthickou drzbu nebo
uspdadani cestni polni gitnedoSlo. Povatma situace vyZzadovala pro obnoveni
¢eského statu znovunastartovani vSech pfgogetre procesu zekuélské vyroby.
Rozvinula se zeguélska malovyroba, kterda pabovala ke zfistupréni pozemk
ponerné hust zastoupenou cestni polnf.sObr. 10 naznaije rozsah a hustotu této
cestni sit, v obrazku jsou vyzrigny i po véejnych cestach néjstupné pozemky
(jednalo se jiz fevazrig o TTP v centralnéasti tzemi).

Je nutné poznamenat, Zze do roku 1952 doSlo v tamémni ke snizeni ZP
pievazre diky roziistajicimu se lesnimu komplexu v sevefdsti Uzemi, jak jiz bylo
vySe zmigno. Celkova délka cestni &ivSak i [fes tuto okolnost vzrostla za
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uplynulych 60 let o vice nez 30 %. Tento vyznamagst byl zpisoben vytvéenim
malovyrobni cestni git(na obr. 10 vyzngené jako VPC) v jiznitasti zajmoveého
Gzemi,¢imz doSlo k odstrami vSech nefistupnych pozemkv tomto sektoru k.U.
Tyto cesty vytvéely paralelni cestni systém, ktery umoZznil vyemi @istupnych
pozemk pravidelnych tvat.

Obrazek 10: Stav cestni séa pristupnost pozemla v roce 1952
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V kategorii silnice a MK doslo v podstgpouze k peloZce silnice ve vychodni
¢asti UzemigcimzZ byly podstaté Iépe gistupny pozemky u vychodni hranice k.U.
V puvodni trase dale pak fungovala polni cesta, ktpféstupovala pozemky jako
diivejsi silnice. Dotené lesni cestyiistaly v nezminéné podob.

Z uvedenych skutmosti vyplyva, Ze se vyznamsnizila do roku 1952 mira
negistupnych pozemk ktera klesla pouze na 17 %. Podil figfppnych pozemk
se snizil také ki zminénému sniZzeni néjstupné ZP v severniasti Uzemi. Je
nutné podotknout, Zeifgvaznoucast tchto pozemk tvorily louky a pastviny a
dopad negativniho jevu niggtupnosti nebyl tak dalekosahly. Velmi vystizamzvoj
cestni sit vtomto obdobi dokladuje ukazatel zastoupeni aektajiné, ktery

dosahnul hodnoty 44,77 m/ha.
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Vyvoj polnich cest do roku 1975

Politicky vyvoj za uplynulych 20 letipdugoval osud spotenského é&ni, ale
také se vyznantnhodrazil v zemidélské vyrolg, kterd se rfla stat koncentrovanou a
specializovanou v celostatnimeéfitku. Byl kladen poZadavek na vytemi velkych
zentdélskych podniki, které ngly za dkol zajistit potravinovou seébtainost nejen
ceského statu, ale také vyprodukovat exportnicziglské komodity. Zerddélska
malovyroba v postupnych krocich znaiogani zemidélské pidy a majetku ztracela
svoje vyznamneé postaveni. Pro efektivni geéétskou vyrobu bylo zapégebi vytvait
velké pozemky vhodnych tvar Z tohoto divodu byl rozoran zrimy podil polnich
cest steji tak jako cel&ada dalSich vyznamnych krajinnych piviResitelé &chto
pozemkovych Uprav nezohlgolvali pravy vyznam vlastnického prava, pozemky
byly uspdadavany jen podle uZivacich vzliahStav cestni sitvtomto obdobi
znazotiuje obr. 11.

Obrazek 11: Stav cestni séta pristupnost pozemla v roce 1975
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V tomto obdobi ot doslo ke sniZzeni vyény ZP (civod sniZeni byl totoZzny
jak v predeslych letech). Doslo ro¥n k vyznamnému zkraceni délky polnich cest.
Silnice a MK Zistaly zachovany vivodnich trasach a HPC byly Znény pouze

casténé. V jihovychodnicasti tzemi doslo ke zkraceniymdni HPC, jejicést byla
rozorana. Celkova délka VPC byla zkracenagtéonpolovinu. ProtoZe vSak doslo ke
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sloweni zn&né ¢asti pozemi, které byly obhospodavany jednim zegudelskym
subjektem, byla odstrana nepistupnost pozenik Dotcené lesni cesty astaly
zachovany bez zény. V tomto obdobi doSlo @épke snizeni vyrry ZP, zamokené
pozemky v severriasti Uzemi nebylo mozné péme téZkou technikou ob#lavat, a
proto byly vytazeny ze zeguélského vyuzivani.

Vyvoj polnich cest do sodasné doby

Po politické zmin¢, pii navraceni pozenikpavodnim vlastnikm, vyvstavaly
pozadavky na zgmu uspdadani pozemk Struktura cestni itz predeSlého obdobi
nevyhovovala svoji strukturou hospoitém subjekim, a protoZze vyvstavala otazka
pifstupnosti pozemk byla na konci roku 1995 zahaena KPU. Cestni si
nevyhovovala ani z provogftechnického hlediska.r€hledové usp@dani sotasné
cestni sit ukazuje obr. 12.

Obrazek 12: Stav cestni séa pristupnost pozemla v roce 2012
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Vysledek provedené KPU byl zapsan do KN na korkii2004. Silnice a MK
uz se v této dabnenenily. V kategorii HPC ztratila nejzapaéjn poloZzena cesta
swvij svozovy vyznam (byly zruSeny VPC, které rigpupiovaly pozemky
v jihozapadnicasti, tyto pozemky se staly jednou pozemkovou)iratibyla proto
pievedena do kategorie VPC. Vyznamnyusénv délce zaznamenala kategorie VPC,
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které byly Zizeny zejména sevefrod obce, kde Zpstupnily pozemkové tratTTP.
Dotcené lesni cestyistaly s mirnym ndistem v délce zachovany.

V sowlasné dob jsou navrzené polni cesty zrealizovany v terénullgpo
projektové dokumentace. HPC gepazn&ast VPC jsou vybudovany jako zpeneé
s netuhou vozovkou. Oproti minulé dohe nutné vyzdvihnout pozitivni vliv
odvodiovacich pikopa, diky kterym zejména v jarnim obdobi nedochazi
k nadnérnému poSkozovani vozovky odtékajici vodou. VPQenich tratich jsou
ieSeny formou tzv. ,letnich cest’, tzn. nezp&wh bez postrannichtigopi.
(fotografie s ukazkousthto cest jsou k nahlédnuti ilpze 1).

Polni cestni $i pIni celoutadu funkci, které se od nikekavaji. Prvéada
funkce zaji&ni pristupnosti vSech vlastnickych pozeimketrd zentdélské
dopravy vSak v plném rozsahu zajisd neni. Vice nez 2 % pozetnisou
zpistuprény pouze prosednictvim VB. RPevaznacast pozemik je jejimi vliastniky
pronajimana, ficemz hospoddéci subjekty maji moznost si finalni uspadani
uzivacich hranic stanovit vzdjemnou dohodou mdzoggiimz mohou zlepSit svoji
dopravni dostupnost ke konkrétnimu pozemku. Prgzpam pistupnosti pozemk
pro vlastniky vSak sgdva v tom, Ze mohou se svym pozemkem nakladatwidlbcs
uvazeni, aniz jsou odkazani na rozhodnuti svéhsestau(nap prodej, pronajem).

DalSim pozitivem, kterym cestnit'sprispiv4, je funkce vodohospag&a a
krajinotvorna. Bikopy, které jsou doprovodnym iZzenim \tSiny polnich cest,
odvadiji prebyt&nou vodu do skrnych kanal a doprovodna zebevytvéi prirodni
kulisu celé zergdélskeé krajiny a rozrusuje tak jinakipSnou homogenitu.

Cestni polni $irovrnéZ prispiva ke zvySeni turistické atraktivity celé z4jrao
lokality, neba@ zpiistupiuje zajimavé krajinné dominanty v celém zajmovémndiz

5.1.3 Shrnuti vysledk z vyvoje polnich cest v lokafiBorkovice

Vyvoj polni cestni s# v jednotlivych ¢asovych etapach byl popséan
v predchazejicich kapitolach. Pro uteai ndzorgjSi predstavy o tomtatasovéem
vyvoji poslouzi graf 2, ktery ukazuje body zvrate vyvoji polnich cest. Z grafu
vyplyva, Ze do roku 1952 rostla délka polnich c@snto naifist byl vyvolan
piedevsim diky masivnimu rozvoji zédtlské vyroby, ktera v té deébzaji¥ovala
obZivu téngt vSech obyvatel vesniceiiBinou naiistu zcela nepochybrbyla i snaha
dosahnout efektivni zefdélské vyroby. Do tohoto obdobi se necha povazovabjyy
cestni sit za plynuly a kontinualni. Uceleny obraz vyvojemoh cest vizualizuje
piiloha 2.

Vyznamnym zlomem, ktery &nil podstatu dosavadni zedglské vyroby jako
takové, a tim i systém utkéni polnich cest, byla 60. |éta 20. stoleti. DoSlo
k nasilnému nastoleni velkovyrobnich systerkteré se v krajitn zajmové lokality
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projevovaly donedavna.iinou tak vyznamné zémy cestni sé byla kolektivizace
ceského zewdelstvi, ktera zasahla i toto zajmové tuzemi.

Pro udrzeni ekologické rovnovahy krajiny byla prdemou KPU ¢asteéns
obnovena cestni t5z roku 1952. Byly rové&Z navrzeny a zrealizovany polni cesty
zcela nové trasy, které dptupuji pozemky v plné &i Pricinou provedenych zém
byla iniciativa vlastnil jednotlivych pozemk.

Nasledny vyvoj polnich cesftiipese az budoucnostiiRakékoli zmené polni
cestni sit je vSak zapdebi brat v Uvahu jak poZzadavky hospiddizh subjeki, tak
pozadavky na ut¥ani krajiny.

Graf 2: Délka pristupovych cest - k.4. Borkovice
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5.2 Lejc¢kov, Prasetin

5.2.1 Charakteristika vyznamnych hodnoticich kritérii pdanou lokalitu

Katastralni uzemi Lékov a Prasetin vyt¥éji komplex zdjmového Gzemi
bramboré&ské vyrobni oblasti. Z tohoto pohledu musi byt havestni sé vénovana
daleko ¥tSi pozornost nejen Zidodu WtSiho mnozstvi f@pravovaného materialu
po jednotlivych polnich cestach, ale morfologickévaieni reliéfu spoléné
s vysokym potencialem erozni nachylnosti okopaminréava riziku vysokych smywv
pudnich ¢astic. Polni cesty by vtomto Uzemiclsn tedy respektovat nejen svoji
prvoradou funkci zpistupréni pozemk véetnd zentdélské dopravy, ale svym
polyfunkénim charakterem by &y omezit projevy vodni eroze. Kritéria hodnoceni
cestni skt v jednotlivych letech, stefrtak jako vynéru ZP, uvadi tab. 7.

Vymeéra ZP v roce 1829, stejriak jako v roce 1886 (k.U. Prasetin) a 1905 (k..
Lej¢kov), byla utena z map stabilniho katastru. V néasledném obdgbproveden
kvalifikovany odhad vyuZzitelné ZP préstnictvim letecké ortofotomapy. Vyima
ZP v roce 1975 byla stanovena na pod&lagpy evidence nemovitosti a tento stav
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byl upresrén vypowdi mistniho partnika. DnesSni stav byl &en prostednictvim
databaze LPIS.

Tabulka 7: Vyhodnoceni k.U. Legkov a Prasetin dle stanovenych kritérii

Ukazatel Rok

1829 | 1886/1905 1952 1975 2012
Vymeéra ZP (ha) 327 327 315 310 295
Vyméra ZP nep Fistupna
z i//efejnych ce:t (ha)IO 94 8 31 0 5.4
% podil nep Fistupné ZP 28,75 23,85 9,84 0 1,83
- z toho OR (ha) 59 45 - 0 0,3
-z toho TTP (ha) 35 33 - 0 51
Pocet parcel 848 - - 930 417
Primérna vym éra parcel (ha) 0,54 - - 0,49 1,10
Celkova délka komunikaci (m) 15 663 15925 22 856 16 528 18 742
- silnice a mistni komunikace 5538 6 081 6 025 6 065 6 042
- HPC 2410 2443 2 407 2301 2 309
-VPC 7715 7 401 14 424 8 163 7273
- DPC 0 0 0 0 3118
Zastoupeni cest v krajin & (m/ha) 47,89 48,09 72,56 53,32 63,53

Z tab. 7 je patrny ubytek ZP. Tento Ubytek byhisgben jednak zamédnim
pozemkK v jizni ¢asti Uzemi a také ot&nim kamenného lomu v centraléasti
zdmove lokality. V neposlednfack za tento Ubytek ZP Wie postupé se
rozristajici intravilan obci.

Graf 3 ukazuje podil néfstupnych pozemkyv jednotlivych letech s ohledem
na celkovou vyrru ZP. Casova posloupnost tohoto grafu dava najevo potitivn
vyvoj pristupnosti jednotlivych pozenik ktery byl ovliiovan jednak zrnou
uspdadani vlastnickych parcel, tak i Znmou cestni sét

Graf 3: Vyméra pozemki dle navrzenych kritérii - k.0. Lejékov a Prasetin
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Pristupnost pozenikbyla vyhodnocena na podkkadnapovych dl. Pro rok
1952 nebyly nefistupné pozemky réienény dle druhu pozemku zZidodu pouzité
ortofotomapy, ze které nebylo mozné tento Udaj ldhje¢ stanovit. Stejé jako
v k.0. Borkovice, tak i v této lokatittungovalo v roce 1975 natginé vymery JZD,
pro které cestni 8izpristupiovala dotené pozemky dostates. V sowtasné dob se
vyskytuji v k.0. Lefkov ¢tyfi pozemky, které jsou z veinych cest ndistupné,
pricemz z ¥tSi ¢asti se jednd o TTP (viz. tab. 7)rifupnost jefeSena pomoci
vécnych femen.

Primérna velikost parcel a jejich pet jsou dlezitym ukazatelem, ktery
ovliviiuje souvztaznost zastoupeni cest v ksagnvyneru negistupnych pozemk
Hodnoty pro rok 1829 byly vygitdny na podklagl mapy SK. Hodnoty pro roky
1975 a 2012 byly jevzaty z dokumentaci dok&enych KPU, které byly do KN
zapsany 1. 4. 1997 (L&jov) a 28. 12. 2005 (Prasetin) (EAGRI a) [onlir&€]12).

5.2.2 Vyvoj polnich cest v jednotlivycéasovych etapach

Pro mozZnost porovnani obou zajmovych lokalit v ek#eru, vlastnostech
cestni sit a dopadu vliit polnich cest na zefdélské hospodani byla cestni 8ii
zde posuzovana podle stejnych kritérii a zasad jakm bylo v k.U. Borkovice. Jak
jiz bylo uvedeno, v zajmoveém Uzemi jsowdaesnice, charakter cestnicsiédy bude
posuzovan oddeng, pro kazdou vesnici zvl&s

Vyvoj polnich cest do roku 1829

Uspaadani jednotlivych vlastnickych parcel nac¢atku 19. stol., bylo
obdobné, jak je popsano v kapitdiel.2 této prace. Snad j&tvyznammgji zde
pusobilo femenovité usp@dani pozemk na sniZzeni projevvodni eroze, protoze
byly prostednictvim stidajicich se plodin na svahiepuSeny drahy soustEného
odtoku, kde by wiva sila odtékajici vody pochopitélmmohla zsobit nejétsi
poSkozeni pozentk

Celkovy pohled na stav cestniésit této dol priblizuje obr. 13. Patai
kostrou celé cestni sitbyla v tehdejSi dab komunikace prochazejici zajmovym
Gzemim ve srru zapad — vychod. Tato komunikace z&jigla spojeni obou vesnic
s mesty Pacov a Chynov. L&jov leZel fimo na cest zatimco Prasetin bykipojen
na tuto cestu progdnictvim dalSi cesty vedouci ve &m jih — sever. Tato cesta
meéla s nejetsi prava@podobnosti obdobny vyznam, jaky ma dnes silnicédf.l.
prochazejici téw totoZznou trasou. Pochopitélm této dok nebyla tranzitni doprava
na takové Urovni, jak je tomu dnes. Necha se teddpokladat, Ze tato cesta byla
v poneru celkové a zewuélské dopravy vyuzivana préawpro (Eely zengdélstvi a
zpistupréni pozemk vice nez v satasné dob. Kostra cestni sitbyla dotvdena
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komunikacemi, které vychazely z obou vesnic a velynedalekych Oblajovic. Za
pateni cestu se necha povazovat i cesta vedoucickaeq do Hornich Hioc.

Obrazek 13: Stav cestni séa pristupnost pozemla v roce 1829
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Systém cestni sitbyl v tomto obdobi typicky paprskovity. Usi@aani cestni
sit odpovidalo i morfologickému charakteru mistni knaj Na vySe uvedené péig
cesty se napojovaly dalSi polni cesty, které jiayhevyuzivany za &elem propojeni
okolnich obci, ale slouzilyipdnosti zentdélské dopra¥ a zgistupréni pozemk.

Celkova délka polni cestni &ih vyznamnych komunikaci v této dobinila
15 563 m, coz pro ukazatel zastoupeni cest v Kraimmmena hodnotu 47,89 m/ha.
Pristupnost pozenikvSak byla velice Spatna, zejména v k.uckey. Negistupnost,
ktera dosahovala téh 30 %, byla zfisobena faktem, Ze dlouh&menovité
pozemky byly rovno&Zné s polnimi cestami, a tedy byljigiupné jen ty pozemky,
které s cestouifmo sousedily. Toto uspadani bylo sice vhodné z hlediska omezeni
projevi vodni eroze (celych 62 % négtupnych pozemk zaujimala orna {ma),
avSak wibec nemohlo vyhovovat pozadd@wvk hospodéskych subjekt. Zejména ve
strednich¢astech takovychto pozemkovych trati muselo &idiochazet k uslapavani
péstovanych kultur, pokud nefungovalasova synchronizace v polnich pracich.
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Vyvoj polnich cest do roku 1886 / 1905
Uplynulé obdobi trvajici 60 let n#ipeslo ve vyvoji polnich cest zZadné

vyznamné zrny. Obr. 14 nazriaje stav cestni sita nepistupnych pozemk
v tomto obdobi.

Obrazek 14: Stav cestni séa pristupnost pozemka v roce 1886 / 1905
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Silnice prochézejici zdjmovym Gzemim veésmzapad — vychod ziskdvala na
vyznamu, a proto byla v celé své traseifmapna. Bylo vybudovano propojeni do
Pellfimova tak, Ze byla ve vychodwasti GUzemi Hzena nova silnice, ktera vSak na
piistupnost pozemik nentla zadny vyznam. HPC nebyly 2zZnmény wvibec.

V kategorii VPC doSlo ke zruSeni s@idhé cesty se silnici v zapadtdsti Uzemi.
V této ¢asti doSlo i k drobné uprawspdadani pozemk ¢imz se podstatnzlepsily
piistupové porry. Vzhledem ktomu, Ze k dalSim Znéam nedoSlo, je mozné
konstatovat, Ze vyvoj polnich cest jako takovy $éte dok zastavil.

Vyvoj polnich cest do roku 1952

Stejre jako v Borkovicich, i vtomto zajmovém Gzemi byivej polnich cest
ovliviiovan rozvojem zetuélské malovyroby, kterd vyzadovald&izpisobeni celé
cestni sit. Vtomto obdobi doSlo ke snizeni viyim ZP diky rozistajicimu se
lesnimu komplexu v jihovychodiéasti Uzemi.

Vyvoj cestnich siti byl uz v minulosti pozitivnjosavadni cesty &y
vrstevnicovy charakter, coz omezovalo projevy vodsoze. Na historické
uspdadani cestni sitse za uplynulych 60 lefipojila do roku 1952 celéada dalSich
polnich cest, které vytvély Sachovnicovou strukturu. K népgimu naiistu délky
polnich cest tedy doslo v kategorii VPC. B&irdeéelky byl vice nez 43%, zatimco
Ubytek nepistupnych pozemkbyl jen 14%. Tento fakt $d¢i o nizké efektivnosti
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tras jednotlivych polnich cest. | nadale muselagsigtupnost jednotlivych pozemk
feSena VB nebo dohodou viastiilObr. 15 naznalje nové uspi@dani cestni sit
v tehdejsi do&

Obrazek 15: Stav cestni séta pristupnost pozemki v roce 1952

Legenda >

silnice, MK Q

—— HPC
VPC

nepfistupné pozemky
hranice k.u.

0 150300 600 900 1200
o s e Meters

Vyvoj polnich cest do roku 1975

Polni cesty i zeruélska vyroba prodaly v tomto obdobi vyznamné zmy.
Jednotlivé cesty byly zémény nejen ve své trase, ale byl &mn i jejich picny rez.
Do roku 1975 doSlo k zaniku celéady Gvoznich cest, které nevyhovovaly
poZzadavkm tehdejSi zewuélské techniky. Tyto cesty (zejména zapadad
Lejckova) byly upraveny nejen mignve své trase, ale bylo rosn docileno
odstragni Uvoz. Uprava &chto cest probihala é&inou bez vytvieni
odvodiovacich pikopi, které mohly fispst k polyfunkenosti jednotlivych polnich
cest a plnit tak protierozni funkci.

Stav cestni sitv tomto obdobi ukazuje obr. 16. Celkadoslo k vyznamnému
zkraceni délky vSech fistupovych cest vice nez o 6 000 m. Silnice a rmistn
komunikace se za uplynulé obdobi nemity. Doslo k geloZzeni HPC v centralni
¢asti Prasetina, kterd lépe propojovala &ditisky zavod s pozemkovymi teami
v severnicasti uzemi. VPC byly vyznanirredukovany ve svém ptu i délce. Cela
fada z nich se ztratila v p@mé rozlehlych lanech orné&igy. Poloha obou obci vSak
byla ukujici pro volbu hlavnich dopravnich &m, a proto #astaly zachovany
vrstevnicové cesty.

Takovéto usptadani cestni it z pohledu vlastnictvi nemohlo byt pro
jednotlivé vlastniky postaijici. V celém zajmovém uUzemi vSak hospddana
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vétsSine ploch zemidélské pidy jediné JZD a 4 drobni zelci. Z pohledu
uzivacich vztai bylo tedy toto usp@dani vyhovuijici.

Obrazek 16: Stav cestni séa pristupnost pozemki v roce 1975
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Vyvoj polnich cest do sodasné doby

Politickymi zménami na konci 20. stol. doSlo ke znovudtni otazky
pristupnosti pozemk vdem vlastnikm. Jejich iniciativa vedla k zahajeni KPU,
jejichz vysledek se jiz podido zrealizovat. Byla rekonstruovana cet#da cest, u
mnohych byly doplény odvodiovaci gikopy. Vznikly nové DPC, které #stupiuji
pozemky jednotlivych vlastnikve WtSich pozemkovych tratich. Tyto cesty vSak
existuji pouze evideme, v terénu nejsou k nalezeni.

Souwasny stav cestni 8ite patrny z obr. 17. Je nutnétzdznit, Ze i po
provedené KPU se v k.0. lsipv vyskytuje gt pozemk, které nejsou ifistupny
Z vaejnych cest a jejichifstupnost jgeSena prostdnictvim VB.

Cestni 4 jako takova f pohledu do krajiny v poslednim sledovaném obdobi
moc velké zminy neprodlala. Ugitou vyjimkou jsou jiz zmigné DPC, které vSak
existuji pouze pravh Provedenou KPU doslo tedy k novému uépdni pozemka
ke zrealizovani novych prikprotierozni ochrany — byly vybudovany protierozni
meze v zapadriasti Uzemi.

Z hlediska patb zenddélskych subjeki je cestni g7 vyieSena dostates.

V souwasné dob je celad cestni 8idiky kvalitné provedené povrchové Upkav
zajimavym prvkem turistického vyziti. Sgasny stav &kterych polnich cest je
zachycen v filoze 1.
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Obrazek 17: Stav cestni séa pristupnost pozemla v roce 2012
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5.2.3 Shrnuti vysledi z vyvoje polnich cest v lokafit ej¢ckov a Prasetin

Utvaeni cestni sét v prvnim ¢asovém obdobi naztige, Ze cestni 6ise
vyvijela pirozert podle pateby zgistupreni jednotlivych pozemkovych trati.
Graf 4 vizualizuje vyvoj polnich cest v jejich délcJak z tohoto grafu vyplyva, do
roku 1905 byl vyvoj polnich cest pozvolny. V nasiéth obdobi vSak vlivem
roznistajici se zeguélské malovyroby dochazelo ke zim&mu doplani cestni sé,
¢imz, jak dokladaji letecké fotografie z této dolnstla i heterogenita krajiny, ktera
byla typicka snad pro celé Gzemi tehdej¥ileskoslovenského statu.

Graf 4: Délka pristupovych cest - k.U. Lefkov a Prasetin
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Nasledné roky kolektivizace zeudtlstvi vSak pinesly podstatné zény i do
vyvoje cestnich siti. DoSlo k rozorani césely vedlejSich polnich cest, které byly
pro zent¢délskou velkovyrobu nevyuZitelné.

Souwasny stav realizované a rekonstruované cesthissitnejvice fiblizuje
praw predesSlému obdobi. Zejména v k.0. dkejv je patrné, Ze cestnit'sheplni, a
ani neniize pinit protierozni funkci v plném rozsahu. Dai&lni cesty by totiz
vytvarely priliSnou fragmentaci ZP, kterd by byla pro modermchniku
problematicky ob#&avatelnd. Jsou zde protocalné vybudovany vramci PSZ
protierozni meze, které zaklrgi nadngrnym projevim vodni eroze.

V souwasné dob se roviez ukazuje, Ze Astupréni pozemk pro jednotlivé
vlastniky neni zcela idealnkeSenim tohoto problému by byl@eingjsi uspdadani
pozemkK: v ramci stavajici cestni &itUceleny obraz vyvoje polnich cest vizualizuje
piiloha 2.

5.3 Navrhy a doporuéeni pro projektovou praxi

Provedeny rozbor cestni &it jednotlivych historickych etapach dava v obou
zdjmovych lokalithch jasny fphled o vyvoji polnich cest a ug@danosti
jednotlivych pozemkovych trati. Na podktadkazatele zastoupeni cest v kréjja
dolozeno, Ze Borkovice, coby zastupce rovinatéremizn€ly a maji i v sodasné
dobke nizSi zastoupeni cest, nez je tomu Wkey¢ a Prasetin Z grafu 5 je patrny
stejny trend vyvoje tohoto ukazatele i po provedéRU. Z tohoto grafu jeigjmy
obdobny vyvoj cestni sitv obou zamovych lokalitach, a Ize tedyisboupit k
zobecrni zawra z obou lokalit.

Graf 5: Zastoupeni pristupovych cest v krajing
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V ramciteSeni této prace bylo dasmw k nasledujicim naviin a doporgenim:

» Zprovedenych analyz vyplyvaji z&r&é znény a odliSnosti v utv@ni cestni sét
dané nejen politickymi zémami a rozhodnutimi, ale gebou optimalizovat
zentdélskou vyrobu v souladu s celosptdaskou paebou.

» Historické mapové podklady jsou veliasto Spaté dostupné, hlavni historicky

mapovy pramen (mapa SK) je dostupna celoglogro celé GzemiCeské
republiky.

» Pisemné historické podklady jsou uchovany v arathive obvykle je vSak jejich
ucelenost nedostatea. Co se vSak & projekce cestnich siti v ramci PSZ,
nejsou tyto podklady nezbytmutné.

* Pro obdobi 1829 je typicka nahodilost ptvareni cestni sé a proto z pohledu
projektanta neni vyuzitelna.

» Za paatek efektivniho usgédani cestni sitie mozné povazovat obdobi 1952,
z hlediska sotasnych paeb je nezbytné proveést jeji redukci, z pohledu
kvalitativnich parametr je pak nutné fistoupit k doplgni odvodiovacich
piikopt, hospod#skych sjezd a propusti.

» Historicka stopa hlavnich ceststava zachovana, novodobé usptani cestni

sit odpovida redukovanému stavu v roce 1952.

» Pro analyzu cestni 8itod obdobi 1952 do soasné doby Ize za inforrtvai
zdroje povazovat projekty HTUP, SPU a informaceistnich parétnika.
» Polni cesty f jejich navrhu a rekonstrukci je nezbytieSit s ohledem na mistni

komunikace a silnicetiznych tid. V dok® minulé byly tyto spojnice sa@asti
cestni polni sé&

* Vnovodobych planech spaéleych zdizeni je doporéeno zohlednit a
zapracovat propojenost cestni¢sse siti polnich cest vedlejSiho k.U. a se siti
lesnich cest, tato propojenost byla v minulostirofjena.

* VEtSi terénni heterogenita Uzemiregukuje mensi prmérnou velikost
jednotlivych parcel — pro #fstupréni vSech pozemkje tedy nutna i hustSitsi
polnich cest.

» Cestni polni $ije zapotebiteSit z pohledu istupnosti jednotlivych pozenik
dukladngji a vyhnout se tak vytiéni wcnych tkfemen.

» Historicky obraz cestni gitby ml mit pro projektanty pozemkovych Uprav
pouze inspirativni charakter, novodobéspupy vyZaduji polyfunénost tohoto
spole&ného zéizeni, ktera nebyla v minulosti vzdy uglavana.
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6. ZAVER

Hlavni cil prace spfivajici v posouzeni a vyhodnoceni historického ygyvo
cestnich siti ve zvolenych katastralnich Gzemiphhtedu jejich projekce v KPU byl
v plném rozsahu napin. Dle navrzenych kritérii byly vyhodnoceny dostépn
mapoveé a textové podklady dvou zvolenych zajmovwyoemi. Byly popsany hlavni
faktory v jednotlivych vyvojovych etapach zeéddlského hospodeni z hlediska
jejich vlivu na utvéeni a charakter cestniéit

Z hlediska napléni dilcich cilh 1ze rovréz konstatovat jejich spémi. Na
podkladd hodnoticich kritérii se po#ilo porovnat systémy polnich cest
v jednotlivych historickych etapach. Znalost vyvgiezemkové drzby a vizualizace
historického obrazu cest pomohla specifikovat zleénobdobi v utvini polnich
cest. Timto obdobim byla 60. Iéta minulého stoléthinéna obrazova vizualizace
polnich cest umoznila i analyzu vyvoj&ase. Z tohoto pohledu je konstatovano, Ze
historick& stopa cest v krafirzistava zachovana.

Z pohledu dosazenych vysladie mozné konstatovat, Ze stanovena hypotéza
.Historicky obraz cestni polni sgitslouzi po provedené retrospektivni analyze cest
jako podklad pro projekci nové cestniésiv ramci provadnych KPU*“ byla
vyvracena. Historicky obraz cestni polni¢sitako uceleny soubor, i@e v ramci
projekce planu spotaych zdizeni slouZzit jen jako inspirativni material, ktenusi
byt prepracovan dle s@asnych pozadavklegislativy, norem, ale ifiani viastnik
pudy.

Na zaklad ziskanych vysledk zireSeni byla navrzena dopoemi pro
projektovou praxi. Zd&hto dopordeni vyplyva, Ze cestni tsije prvek planu
spole&nych zd&izeni, ktery vyraz& ovliviiuje organizaci fdniho fondu a ma
v riznych girodnich a vyrobnich podminkach dana specifikacchto divoda je
nutné k navrhu cestni 8ipristupovat s uvazenim vSech dopada okolni prvky
krajiny a jeji projekci ¥novat zvySenou pozornost. Projektanti pozemkovymtavi
maji vtomto ohledu velice celospdénsky vyznamné postaveni z pohledu jak
ochrany a tvorby ze&délsky vyuzivané krajiny, tak vyt¥éni dostateného zazemi
pro samotnou ze&délskou vyrobu. B projekci novych cestnich systémi pfi
rekonstrukci stavajicich musi projektant optimalabjak trasu polnich cestetn
zajiseni pristupnosti vSechieSenych pozenikv rdmci obvodu pozemkoveé Upravy,
tak zajistit zachovani cestni &ifjako polyfunkniho prvku v ramci projekce
spole&nych zdizeni.

Prednosti obotteSenych lokalit byla ta skutieost, Ze no¥ navrZzena cestnitsi
respektive jeji rekonstrukce byla realizovana, cofZe ve svém iksledku vést
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k udrzitelnému rozvoji venkovského prostoru jakohledu efektivni zewudelské
vyroby, tak i z hlediska rozvoje mimoprodumch funkci izemi.

Nemérk vyznamnym poznatkeniieSitele z pibéhu feSeni bylo poznéni o
nezastupitelné roli projektanta komplexnich pozevgkb Uprav pi tvorbé a ochrag
Zivotniho prostedi v sodasné etap rozvoje spolénosti a pi rozvoji venkovského
prostoru v souladu s pozadavky 21. stoleti.
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Seznam zkratek

DPC dophkova polni cesta

HPC hlavni polni cesta

JZD Jednotné zefdélské druzstvo

KN Katastr nemovitost'R

KPU komplexni pozemkova Uprava
k.U. katastralni uzemi

LPIS land parcel identification system
MK mistni komunikace

MZE Ministerstvo zersdélstvi Ceské republiky
OR orna jida

PC polni cesta

PEO protierozni ochrana

PSZ plan spolaych zdizeni

SK stabilni katastr

SZIF Statni zerdelsky a intervenni fond
TTP trvaly travni porost

VPC vedlejSi polni cesta

VB vécné femeno

ZP zenddélska pida

73



Prilohy

PFil. 1: Fotodokumentace
Foto 1: VPC doplnéna odvodiovacimi péikopy a doprovodnou zeleni (k.a. Borkovice)

Foto 2: VPC #eSena formou "letni cesty"(k.u. Borkovice)

Foto 3: VPC s kolejovou Upravou vozovky (k.u. Borkwice)
5 3 v gﬁ uft}’n

74



Foto 4: Zaglenéni VPC do krajiny (k.U. Lej &¢kov)

Foto 5: Pivodni Gvozni cesta (k.U. Lejkov)
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Foto 6: Now vybudovana VPC v ramci KPU (k.U. Prasetin)

Foto 7: DPC zaji¥ujici pFistupnost pozemki v rozlehlé pozemkové trati (k.U. Prasetin)

VSechny fotografie vifloze paidil autor.
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Pril. 2: Soutisk vyvoje polnich cest v k.0. Borkovice

Legenda

hranice k.U.

cesty 2012

cesty 1975
cesty 1952
cesty 1892
cesty 1829

Soutisk polnich cest z jednotlivych historickych etap dava
ucelergjSi prehled o vyvoji celé cestni &itCely tento pehled je
vytvoien tak, Ze jsou na sebe kladeny jednotlivé vrstvy polnich
cest vzestuphpodle¢asového obdobi.

N ZDROJ:Autor

0 350 700 1400 2100 2800
Meters
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PFil. 3: Soutisk vyvoje polnich cest v k.U. kkpv a Prasetin

Legenda

hranice k.U.

cesty 2012

cesty 1975

cesty 1952
cesty 1886-1905
cesty 1829

180 360 720 1080 1440
‘P -:-:—:— Meters
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Soutisk vyvoje polnich cest je vytken

stejnym zpisobem, jak bylo popsano
v pril. 2. Zna&na cetnost jednotlivych
tras polnich cest je #Apobena
negesnostmi i georeferencovani
vstupnich mapovych podklad

ZDRQOJ:Autor



