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PROBLEMATIKA LESNICH STAVEB,
SOUCASNOST A BUDOUCNOST

Ing. Petr Hriliza, Ph.D.
Lesnicka a drevarska fakulta MZLU v Brné

Zpfistupnovani lesa ma v ceskych zemich dlouhou historickou tradici. Velky roz-
mach vystavby lesnich odvoznich cest vSak nastal ve druhé poloviné minulého sto-
leti. Vystavba byla spojena zejména s nastupujicim rozvojem nakladni automobilové
dopravy. Lesni cestni sit se v té dobé stavéla vétsinou bez Sirsich souvislosti, byla
piredevsim zaméfiena na zpfFistupnéni konkrétniho lesniho porostu. Parametry lesnich
odvoznich cest vcéetné typu zpevnéni byly zpocatku dimenzovany zejména pro auto-
mobily typu Praga V3S a postupné se upravovaly pro nejpouzivanéjsi typy odvoznich
souprav, nakladni automobily Liaz a Tatra. V souc¢asné dobé chtéji dopravci dFivi pouzi-
vat kamionové soupravy, které jsou uzpdisobeny na dopravu dfivi na vétsi vzdalenosti
po silni¢nich komunikacich vyssich t¥id, rychlostnich komunikacich ¢i dalnicich. Z toho
plynou pozadavky na nové parametry lesnich odvoznich cest. Neni véak mozné done-
konecna ustupovat pozadavkdm dopravcii dFivi. Je tfeba také respektovat pozadavky
lesniho ekosystému a odvoz dfivi prizplsobit narokiim samotného lesa.

PFipravné prace pro vystavbu lesnich odvoznich cest

Vystavba lesnich odvoznich cest je ¢asto chapana jako negativni zasah do lesniho ekosystému
a neprimé&reny zabor lesni porostni plochy. Na druhou stranu je véak nezbytna z dlvodu hospo-
dareni v lesich. Aby byl minimalizovan negativni vliv vystavby lesnich odvoznich cest je tfeba uz
od pocatku pripravy projektu dodrzovat urcité zasady.

Nejdllezitéjsim momentem pripravy je vytyleni trasy budouci cesty podle projektové doku-
mentace. Kvalitni vytyceni trasy umoznuje vyhnout se moznym nesrovnalostem pfi pripadnych
sporech o umisténi stavby a o $itkovych zaborech pddy. Tyto problémy je tieba fedit uz v pfi-
pravné fazi projektové dokumentace. PFi jejich FeSeni je tfeba vychazet z konkrétnich podminek
zpristupfiovaného Uzemi a rozhodnout o vhodném zaméreni budouci trasy v absolutnich nebo
relativnich souradnicich.

Zaméreni trasy cesty v absolutnich soufadnicich md tu vyhodu, Ze se lze vyvarovat even-
tualnich potizi s vytyCenim trasy po delsi ¢asové prodlevé mezi tvorbou projektu a vystavbou
cesty. Tento zplsob zamé&reni je také nutny pFi Fedeni sloZit&jdich majetkopravnich vztahd. Je
vSak nutné pocitat s vyssimi naklady jak pfi tvorbé projektové dokumentace, tak pfi samotném
vytyceni stavby.

DalSi moznosti zaméreni trasy je zaméreni v relativnich souradnicich. Drive byla vétSina pro-
jektové dokumentace FeSena v relativnim souradnicovém systému. Tato metoda je jednoduch3,
ale klade velky dlraz na peclivost méFeni, zejména délkového a na zajisté&ni tohoto méreni. Pfi
trasovani osového polygonu lesni cesty jsou Uhly jeho smérového vedeni méreny teodolitem
a délky jednotlivych polygonovych stran ocelovym pasmem. Vrcholy osového polygonu jsou
vyznaceny pomoci dfevénych nivelaénich kolik(, oznadeny dievénymi znamenaky a zajitény na
okolni dFeviny. Stabilizace polygonovych vrchold ma zaruéit moZnost jejich zpétného vytyéeni.
K tomu dochdzi pti vykaceni t&Zebniho pasu pro vystavbu nové lesni cesty. Z toho dlvodu je
zajisté&ni polygonovych vrcholl nutné v dostateé¢né velké vzdalenosti tak, aby stromy, na které
se zajisténi provadi, zlstaly nevykaceny. Dal$im rizikem je pfipad, kdy k vystavbé lesni cesty
dochazi se znaénym €asovym odstupem a znamenaky ¢&i zajisténi polygonovych vrchold jiz nelze
dohledat. Aby bylo mozné v takovych pripadech trasu lesni cesty podle projektové dokumenta-

4



ce vytydit, je nutné mit zajistén nulovy smér na zacatku trasy nebo dohledat v terénu nejméné
dva sousedni polygonové vrcholy. V takovém pripadé je mozné trasu vytycit ze znalosti hodnot
vrcholovych Ghld polygonovych vrcholl a délek jednotlivych polygonovych stran.

V pripadé&, Ze dojde k vykéceni zajitovacich stromU a na trase nelze dohledat zaji$téni nulového
sméru, je mozné k vytyceni trasy osového polygonu pouzit pfrijimace GPS. Je nutné znat body
pocatku a konce trasy. Postup vytyceni je mozné popsat v nasledujicich krocich takto:

e V terénu se stanovi pomoci pfijimace GPS souradnice pocatku a konce trasy. Soufadnice je
nejvhodnéjsi stanovit v souradném systému S-JTSK.

e Pomoci vhodného programu se vynesou soufradnice pocatku a konce trasy. Mezi tyto dva
body se prFipoji osovy polygon, ktery byl pfipraven vynesenim jednotlivych délek polygono-
vych stran a vrcholovych Uhld z projektové dokumentace.

e U jednotlivych vrcholl osového polygonu Ize zjistit soufadnice vrcholl a pfenést je do pfi-
jimace GPS nebo do ného Ize prenést celou trasu lesni cesty jako linii.

e V terénu pak Ize tyto vrcholy urcit pomoci pfijimace GPS zpétné.

Se stale se zlepSujici kvalitou systému GPS, co se prijmu signalu a presnosti tyce, Ize ocCeka-
vat, Ze tento zplsob zajisténi a vyty&eni polygonovych vrcholl nahradi sou¢asné metody jejich
zajistovani a pripojovani osovych polygont na trigonometrickou sit S-JTSK.

Jako perspektivni Ize vidét kombinaci zaméreni budouci trasy v absolutnich soufadnicich v kom-
binaci GPS pFijimade a totalni stanice a vyty&eni polygonovych vrcholl GPS ptijima&em. Totalni
stanice bude nezbytna v pripadé tachymetrického méreni terénu budouci komunikace pro tvorbu
digitalniho modelu terénu.

Zemni prace pri vystavbé lesnich odvoznich cest

Zemni prace jsou zakladem stability cestniho télesa, je vSak nutné dodrzovat Sifkovy zabor
pldy a respektovat hranice stavby. U vystavby lesnich odvoznich cest nebyva zvykem vytycovat
hranice stavby. Proto dochazi v nékterych pripadech ke zbyte¢nému rozsifovani zemniho télesa
a vétSimu zaboru porostni plochy. Tomu je nutné do budoucna pfedchazet. Zde je nutné pripo-
menout ddleZitost dodrZovani vykazu vymér a dodrzovani velikosti kubatur pti¢ného prehozu,
zejména pak podélného rozvozu zeminy po trase. Podélny rozvoz nebyva vzdy realizovan do
disledku, v pripadé nedostatku zeminy se ,prikopne” ve vykopu nebo naopak v ptipadé potieby
se prebytecna zemina ,umisti” do nasypu. Tim se sice usetfi na podélné dopravé, ale pokud je
tato ve vykazu vymér a ocenéna v rozpoctu, je nezbytné na jejim provedeni trvat. Nehledé na
nasledném obvifiovani laickou verejnosti, zejména z fad ekologickych aktivistl, z neimé&rného
zaboru porostni plochy.

Velmi dlleZité je stanoveni sklonu nasypovych a vykopovych svahl. Mnohdy se paugalné pouziva
sklon vykopového svahu 1:1 a nasypového svahu 1:1,5. Je vSak nutné vychazet z pfrirozeného
Uhlu stability zeminy na dané lokalité a na jeho zakladé stanovit sklonitosti vykopovych a nasy-
povych svahl. Spravnym stanovenim sklonu svah( se tak da pfedejit diskuzim o nepfimérené
dlouhych & naopak ujizdé&jicich svazich a problémdm s jejich erozi.

Samotnou kapitolou pti vystavbé lesnich cest je nasazeni vhodnych stavebnich strojd. Nejed-
na se ani tak o typ stroje jako o jeho vykon a s tim spojené konstrukéni rozmeéry. Vykonnéjsi
stroje maji ve v&t&iné pripadl i vétsi konstrukéni rozméry a jsou schopny prace ve sloZit&jsich
a naroc¢néjsich terénech, jsou ale také méné presné. Jsou zde vétsi problémy s dodrzenim
hranic stavby.

Do budoucna bude nutné zamérit se na vhodnou volbu technologie vystavby. UZ v pocatku FeSeni
projektu by mélo padnout rozhodnuti o tom, zda pro vystavbu zemniho télesa pouZijeme dozer
nebo rypadlo. Se zvétSujicim se pricnym sklonem terénu a moznosti budovat zemni téleso pre-
vazné pricnym prehozem je nutné uprednostfiovat hydraulické rypadlo pred dozerem. Vzhledem
k pfresnosti hydraulickych rypadel a mozZnosti ,jemné&jsi prace” pfi vystavbé se jejich vyuziti uka-
zuje jako vhodné zejména v ekologicky cennéjsich lokalitach.
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Obr. 1: Ukazka vyuziti hydraulického rypadla v horském terénu

Odvodnovaci objekty na lesnich cestach

Odvodnovaci objekty na lesnich cestach maji pro jejich kvalitu zasadni vyznam. Ovliviuji Unos-
nost zemni plané a rozhoduji o tom, zda bude nutné jeji zpevnéni. Pfi budovani lesni cesty by se
meélo hledat co nejjednodussi a zaroven funkéni feSeni. Pokud to mistni podminky umozni, méla
by se metodou prvni volby stat takzvana zemni cesta, pokud moZno bez odvodfovacich objektl
a zpevnéni zemni plané. Pokud je toto fesSeni nedostatecné, je tfeba navrhnout odvodnéni zem-
niho té&lesa pomoci odvodfiovacich objektd. AZ v piipadé&, Ze ani timto feSenim nelze dosahnou
pozadovanych parametrl Gnosnosti cesty, je nutné navrhnou urcity typ zpevnéni.

Velmi dilezitd je volba typu podélného odvodnéni prostiednictvim podélného odvodrovaciho
prikopu nebo prejezdného trativodu. Vzdy je nutné ke kazdé cesté pristupovat individualné a typ
piikopu volit dle mistnich podminek. RGzné typy podélného odvodnéni jsou vhodné do jinych
prirodnich (hydrogeologickych) podminek zavislych na velikosti vodnich srazek, vysce hladiny
podzemni vody, velikosti sbérného Uzemi povodi a typu zeminy atd. Pfi volbé tvaru odvodnova-
ciho pfikopu postupujeme od nejucinnéjsiho lichobéznikovitého tvaru, pres tvar trojuhelnikovity,
zasakovaci prejezdné trativody (drendz), az po nejjemnéjsi formu podélného odvodnéni - rigol.

Dalsi neustale diskutovanym tématem je pfi¢né odvodnéni koruny vozovky. Svodnice ano ¢i ne?
Jakého typu? A kam? Svodnice patfi do nestmelenych krytd vozovek a zemnich cest a maji byt
osazeny v Usecich se sklonem nad sedm procent podélného sklonu trasy. Podle mého nazoru
neni nejvetsi problém v poZadavku na jejich cisténi, ale ve zplUsobu osazeni do krytové vrstvy
vozovky. Spatné osazena svodnice nadéla vice skod nez uzitku. Nepfimérena rychlost prejezdu
svodnice spide vytrhavd a nahrava tak odplrcim svodnic, kdyZ se podélny odtok povrchové
vody misto do svodnice dostava do konstrukénich vrstev vozovek. Konstrukéni vrstvy jsou potom
rozebirany erozni ¢innosti a je snizovana jejich unosnost. V pfipadé, ze se jedna o zemni cestu,
tzn. zemni plan bez zpevnéni, popfipadé je na zemni plani konstrukce vozovky z nestmelenych
materiall, vhodnym Fedenim se ukazuji takzvané zemni svodnice. Jednd se o snizeni podélného
sklonu cesty na Useku o délce cca 20-30 m o 20 cm pod Uroven nivelety a nasledné vyrovnani.
Mzeme Fici, ze vznikne ptejezdny pti¢ny brod v koruné cesty. Ten méa jednak funkci odvodfo-
vaci, jednak funkci zpomalovaciho retardéru. Kromé pfricného odvodnéni vozovky umoznuje také
prevedeni vody z podélného odvodiiovaciho pFikopu pri¢né pres vozovku. Jeho vystavba a udrz-
ba je ekonomicky nenaroc¢na a na rozdil od svodnice nenarusi kryt vozovky.
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Obr. 2: PFriklad navrhu zemni svodnice

Mechanicky zpevnéné kamenivo a obalované kamenivo

Nejvhodnéjsimi pro budovani vozovek lesnich odvoznich cest se ukazuji dvé technologie vyuziva-
jici tfi druhy konstrukénich vrstev vozovky, které se u lesnich odvoznich cest pouzivaji jako kry-
tové. Jedna se o zastupce nestmeleného typu krytu vozovky - mechanicky zpevnéné kamenivo
a o zastupce typu zivici stmeleného krytu vozovky - obalované kamenivo ve spojeni s uzaviraci
vrstvou asfaltového betonu.

Vyhodami mechanicky zpevnéného kameniva jsou predevsim snadné opravy a udrzba, nizsi
po¢ateéni naklady a ptirodni charakter takovéto komunikace. Tyto typy krytt jsou naro&néjsi
na organizaci odvozu dFivi z dGvodu jejich sezénnosti. Vyuzivani cest z nestmelenych konstruké-
nich vrstev je omezeno zejména v obdobi jarniho tani snéhu a obdobi destovych srazek. Vétsi
ohrozeni tohoto krytu podélnou erozi hrozi také u lesnich cest s vySSim podélnym sklonem
(nad 7-8 % podélného sklonu). Ukazuji se vSak do budoucna jako jeden z nejperspektivnéjsich
krytd vozovek v lesnim hospodatstvi. Tim se ovéem otevira otdzka Fizeni odvozu dfivi a odpovéd-

nosti za pfipadné poskozeni t&chto krytd nevhodnou organizaci nebo nahlou potfebou odvozu.

Naopak obalované kamenivo a asfaltovy beton pres své prvotni vysoké naklady umozni celoro¢ni
odvoz dFivi a vyZzaduji prakticky minimum Udrzby povrchu vozovky.

Obr. 3: Ukazka vlozeni betonovych paneli do vozovky z obalovaného
kameniva v misté mozného poskozeni priblizovanim d¥ivi



Problematicka je naopak jejich oprava v pfipadé tvorby vytlukl a vyderpani Zivotnosti vozovky.
Podle mého nazoru nelze tento typ konstrukénich vrstev odsoudit jako neekologicky a pausalné
odmitat jeho pouziti v lesnim ekosystému. V pripadé kvalitniho navrhu trasy a zdarilého zapra-
covani trasy cesty do terénu je tento kryt vhodny zejména pfi vétSich podélnych sklonech, ve
kterych je stabiln&j&i. Také u tras s v&t&i frekvenci prejezdl je tato technologie vhodné&jsi.

Jak vyplyva z predchozi stru¢né charakteristiky, obé dvé technologie maji v pfipadé reSeni pro-
blematiky zpfistupriovani lesa své opodstatnéni a své misto.

Udrzba

Udrzba je preventivni opatfeni, které ma zabranit poskozeni a maximalné prodlouZit Zivotnost
lesni odvozni cesty. K tomu, aby byla Gcinng, je nutné mit tuto ¢innost systematicky organizo-
vanou. Mapy dopravniho zpFistupnéni, které se zpracovavaji v ramci Oblastnich plan{ rozvoje
lesa, by mély obsahovat podrobnéjsi informace o technickém vybaveni lesnich odvoznich cest,
zejména o umisténi, typu a stavu odvodfiovacich objektd. Jejich nefunk&énost mizZe byt pFi¢inou
znacného poskozeni cest. Na mapach dopravniho zpristupnéni je dale tfeba vyznacit problema-
tické useky lesnich cest, napf. Useky s nadmérnymi sklony. U takto vyznacenych mist je nutné
stanovit hierarchii postupu kontroly a jeji cetnost. Nelze zapominat ani na lidsky faktor a usta-
novit konkrétniho pracovnika, ktery bude mit za urdity Usek odpovédnost. Mapy dopravniho zpfi-
stupnéni by méli mit spiSe charakter map Udrzeb a SirSi a praktic¢téjsi vyuzitelnost nez jen jako
informativni mapy zachycujici soucasny stav zpristupnéni lesa.

Obr. 4: Udrzba podélného odvodnéni

Ozelenéni

Samostatnou kapitolou je vlastni ozelenéni dokoncené vystavby lesnich komunikaci. Véasné ozele-
néni vzdy snizi riziko eroze a zacleni stavbu do okolni krajiny. Kazda stavba, zejména pak liniova,
. 4 s .o v r . o r v . . r . . s
je velky zasah do krajiny a otevreni krajiny pusobi na verejnost negativhim dojmem. Tady je nutnée
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krajiné pomoci a neCekat na to, az se ,rana” zatdhne sama a vykopové a nasypové svahy se po

tfech letech samovolné ozeleni. Zde je vsak nutné uvést podstatny argument ponechani obnazenych
[¢] v z v s v 7 v s v s 7, o

svahu prirodnimu ozelenéni. Vytvoreny vegetacni kryt bude stoprocentné mistniho puvodu.

Informovani verejnosti

Vhodné informovani vefejnosti se stadva nezbytnosti. Nejde pritom jen o predejiti konfliktl s eko-
logickymi aktivisty, ale i o pozitivni propagaci nasi ¢innosti. Doba, kdy stacilo na zacatku stavby
pribit na dfeveny kll ozndmeni na listu papiru v prihledné sloZce , Stavba povolena” uz minula.
Kolem stavby je tfeba umistit informacni tabule a opatfit je vizualizaci budouciho vzhledu stavby.
S verejnosti je tfeba komunikovat.

Specifika lesniho inzenyrstvi

Priblizovani a snaha oboru zpfistupnovani lesa o vyrovnani se dopravnimu stavitelstvi tak, jak
je formulovano na stavebnich fakultach, je pro nas cestou do ztraty urcité specificnosti. Potom
bychom mohli obor zpFistupfiovani lesa nabidnout stavebnim inzenyrim, ktefi jsou sice v tomto
pohledu vychovani jako specialisté, ale na druhou stranu jsou zaméreni pouze jednostranné.
Je treba si zachovat osobity pristup lesniho inZenyra, od trasovani a navrhu zpfistupnéni az po
specificky styl a pouzité materialy, zejména pak je nezbytna znalost prostfedi lesniho ekosys-
tému. V pripadech, kde to jde, je mozné zjednodusSovat projekcéni a stavebni pristup za Ucelem
zefektivnéni tézebné-dopravniho procesu tak, aby se v nasi zemi nestalo zpfistuprfiovani lesa
a krajiny jednim z nejsloZzit&jsich zptsobl fedeni v rdmci Evropy a zlstalo predevsim doménou
lesnich inzenyrd.

Zaveér

Zalezi zejména na vlastnikovi lesa jakou zvoli strategii zpfistupnéni. Idealni pripad z hlediska vol-
by ndvrhu zpFistupnéni lesa nastava, pokud vlastnik lesa v ném také hospodafi a jesté k tomu ma
moznost si dfivi odvazet vlastnimi odvoznimi soupravami. To si samoziejmé mohou dovolit pouze
velci vlastnici lesa. V tomto pripadé se vSe odviji od vlastnikem zvolené téZebni metody, techno-
logie t&Zby a zplsobu odvozu dFivi. Pti planovani zpfistupnéni lesa se tak mGze zadit s ndvrhem
hustoty cestni sité, pres volbu rozestupu odvoznich cest na zdkladé optimalnich pfiblizovacich
vzdalenosti aZ po stanoveni samotnych parametri jednotlivych t¥id lesni cestni sité véetné& typu
zpevnéni a konstrukcnich vrstev vozovky. To vSe pro pouzivanou odvozni soupravu.

Pokud vsak vlastnik lesa odvoz dfivi objednava u dodavatele, pak je mozny dvoji pfistup. Bud’
navrhem zpFistupnéni lesa otevie moznost pFistupu Sirokého spektra typl odvoznich souprav,
¢imz se zvysi moznost vybéru mezi dodavatelskymi subjekty. Lze tak dosdhnou minimalizace
ceny za odvoz drivi. Nebo naopak se parametry cestni sité stanovi na urcité hranici. Do lesniho
ekosystému budou zajizdét jen urcené typy odvoznich souprav, které budou vyhovovat para-
metrdm vybudované cestni sité. V pripadé dodavatelskych sluZeb se tak ale snizi konkurenéni
prostfedi a hrozi moznost zavislosti na urcitém dopravnim subjektu. Takovéto stanoveni para-
metrd si mUZe dovolit zase zejména velky vlastnik lesa, ktery ma moznost velkymi finanénimi
zakazkami ovliviiovat fungovani trhu s odvozem dfivi.

Jednim z nejvétsSich témat soucasné doby je mytny systém a silni¢ni dan podnikatelskych sub-
jektl. Vybrané prostfedky maji byt uréeny na vystavbu, opravu a Gdrzbu silni¢ni sité vefejnych
komunikaci. Dopravci drivi tuto dan sice platl' ale vlastnici lesa k vybranym prostiedktm pfistup
nemaji. PFitom je neustdle zdGrazfiovan vefejny zajem na zpusobu hospodareni v lese a jeho
celospolecenské funkce. Zcela specifické postavem je u Lesd Ceské republiky jako statniho pod-
niku. Lesni dopravni sit je v majetku Lest Ceské republiky, s. p., tedy vlastné v majetku statu,
stat vSak z vybrané silni¢ni dané na zpristupnéni lesa nepfispiva.

9



V dennim tisku se objevuji zpravy o snaze pronajmout statni lesy. Zde je tfeba si uvédomit, zda
by se jednalo také o pronajem lesni cestni sité. Lesni odvozni cesty tvori znacnou ¢ast majetku
vlastnika lesa a v pfipadé prondjmu je nutné pocitat nejen s pozadavkem pravidelné Gdrzby
a oprav. Je tfeba pocitat také s tim, ze kazda stavba ma svou Zivotnost a po jejim vycerpani je
nutnd generalni oprava. To jsou znaéné naklady které se pFiblizujici ndkladdim na vystavbu nové
lesni cestni sité.

PFispévek byl vypracovéan za podpory MSMT v rdmci fedeni vyzkumného zdméru MSM 6215648902.

Kontakt
Ing. Petr Hriza, Ph.D.
Sekce krajinného stavitelstvi Ustavu tvorby a ochrany krajiny, LDF MZLU v Brné
Zemédeélska 3, 613 00 Brno
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PROBLEMATIKA ZPRISTUPNENI LESA
A LESNICH ODVOZNICH CEST
Z POHLEDU PRAXE

Ing. Jan Kopecny
Lesy Ceské republiky, s. p.

V soucasné dobé& se prioritou v lesnickych stavbach v podminkach s. p. Lesy Ceské republiky
staly stavby na lesnich cestach a vodnich tocich.

Pravem jsou protipovodiiova opatteni a Upravy vodniho rezimu tokl ve spravé LCR, vzhledem
k ¢astym zaplavam v poslednich letech na pofadu dne.

Lesni cesty pak se stoupajicim podilem vyroby sortimentu na OM a dopravou dfivi po ose vyka-
zuji zvySenou opotifebovanost a nuti jejich spravce i uzivatele hledat nova technicka opatreni.

Vystavba lesnich cest, at v blizké nebo vzdalené minulosti, tak i v souc¢asné dobé respektuje
a musi respektovat rfadu dilezitych skuteénosti:

e lesni cesty stavime v Clenitych a méné pristupnych terénech
e dbame na minimalizaci zaboru produkéni plochy lesa

e pritom volime optimalni vedeni trasy lesnich cest pro maximalni zpFistupnéni gravitujicich
’ o
lesnich porostu

¢ vlastni technologie vystavby probihd v ose nové budované komunikace
e v maximalni mozné mire jsou vyuzivany mistni materidlové zdroje

e jako nezbytnost, je tfeba reagovat na poZzadavky protierozni ochrany pldy, ochrany vod
a ochrany pfirody

Soucasnad cestni sit v lesich obhospodarovanych s. p. Lesy Ceské republiky v Jihomoravském
kraji, je odrazem minulych systému hospodateni. Diky nasim otclim, dédim ¢&i pradédim je na
velmi dobré arovni.

V soucasné dobé je dopravni sit v jihomoravském kraji v zdsadé dobudovana. Nové lesni cesty
jsou stavény diferencované, a to jako objekty viceméné doplnujici ¢i propojujici sou¢asnou
dopravni sit.

Délka cestni sit& v lesich ve spravé LCR na jizni Moravé &ini asi 2370 km. Hustota dopravni sité
odvoznich cest v této oblasti dosahuje cca 20,0 m/ha produkéni plochy. Pokryti lesnich majetkd
cestni siti je ¢asto nerovhomérna a je dana zejména geologickymi podminkami, geomorfologii
terénu i moznostmi a pééi nasich predchldcl. Je zndmou skuteénosti, Ze narlst objemu téZeb
hodnotové presahuje tfi az Ctyrikrat délku nové vybudovanych lesnich cest za poslednich 30 let.
Je tedy zfejmé, Ze vySe téZeb neni prioritnim divodem k potencionélnimu opotiebeni cestni sité&.
Je treba hledat pfriciny jinde.

Jednou z pricin zvySeného opotfebeni cestni sité v lesich je pouziti modernich dopravné-tézeb-
nich technologii. Nejvétsi dil $kod na lesni dopravni siti je tak v komplexu ¢initeld zahrnujicich
nasazeni harvestorovych uzld, mnoZstvi hmoty vdané lokalité, mnozstvi a umist&ni skladek,
zplsob technologie, styku vyvaZecich strojd s odvoznim mistem i klimatickych podminek.
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Svdj podil na zvy3eni opotifebovanosti vozovek lesni dopravni sité ma i modernizace vozového
o v v v z r [¢] V.
parku dopravcu dreva a to presto, ze parametry napravovych tlaku se nezhorsily.

Jednou z pFi¢in je i zplsob a jednani ¢lovéka, tedy vliv lidského faktoru. Velky podil na zvy$eném
opotfebeni lesnich cest ma i ekonomika odvozu dfevni hmoty.

VSechny seminafe a jednani o Skodach na lesnich komunikacich vyjmenovavaji fadu technic-
kych proces( a podminek jako pfi¢in zvy$eného opotiebeni cest a hledaji FeSeni problému opét
v novych technickych podminkach odvoznich souprav, parametrech lesnich cest apod. Zcela
véak ignoruji vliv slozky nejdlleZit&jsich, a to chovani a jednani &lovéka - v uréitém slova smyslu
o vlivu lidského faktoru v této oblasti.

Zména ¢&i Uprava technickych & technologickych podminek, at uz v praci smluvnich partnerd
¢i pfi Upravach cestni sité je zadouci, ale neni vSelékem. Jsou tyto nové technické podminky
opravdu tak nezbytné ? Dokazeme plné vyuzit téch stavajicich, které ndm poskytuji v souc¢asné
predpisy, technické normy a technické podminky ? I v tomto ohledu hraje pfistup projektantd,
investord, stavebnich firem i dopravcd podstatnou roli. Opét je to ¢lovék, kdo ma fedeni v rukou.
Lidsky faktor podstatné ovliviiuje pfipravu, i vlastni realizaci budovani lesni dopravni sité, jeji
modernizaci, opravy i Gdrzbu. Souinnost revirnikd, projektanta, investora, technického dozoru
a zhotovitele je pfi téchto vykonech naprosto nezbytna. Pokud néktery ¢lanek vypadne, projevi
se to dfive ¢i pozdéji na zvysSené opotfebovanosti lesnich komunikaci.

Je vice nez zifejmé, Ze zakladni napravu zvysené opotiebovanosti lesnich cest je tfeba hledat
nejen v trvalém zlep$ovani parametru odvoznich cest a dopravnich prostifedkd, ale v pFipravé
a praci s lidmi na vSech Urovnich. Znamena to nejen soustavné zvySovani kvalifikace a odbor-
nosti lesniho personalu, dodrzovani smluvnich vztaht s provadécimi organizacemi, ale i vychovu
k profesionalnimu pFistupu k praci komunikaci s lidmi, odolnosti vi¢&i psychické i pracovni zatézi,
k asertivnimu chovani a pfedevsim odpovédnosti za sva rozhodnuti.

Prace s lidmi, studium a uplatnéni poznatkd takzvané , psychologie prace” jsou velkym zdrojem
/predevsim ekonomickym/ v kazdém odvétvi, tedy i v lesnim hospodarstvi. Soucinnost stied-
nich, vyssich i vysokych skol a praxe je naprostou nutnosti. A tedy i vyzvou.

Kontakt
Ing. Jan Kopecny
Lesy Ceské republiky, s. p.
Jezuitska 13, 602 00 Brno
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OPRAVY A VYSTAVBA LESNICH CEST
Z POHLEDU DODAVATELE

Ing. Libor Vajik
Ekostavby Brno, a. s.

Ve svém prispévku bych se chtél pokusit zrekapitulovat problematiku lesniho dopravniho stavi-
telstvi v teritoriu pdsobnosti nasi firmy v poslednich 20. letech. Dale chci na nékolika konkrétnich
prikladech prezentovat nejpouzivanéjsi typy zpevnéni vozovek a na zavér bych chtél nastinit
néktera témata pro pripadnou diskusi.

Lesni cesty v poslednich 20. letech

70. a 80. léta 20. stoleti byly ve znameni masivniho rozvoje vystavby lesnich cest. Stavajici jiz
vytrasované a vybudované lesni cesty prevazné sezénniho charakteru byly zpeviiovany pene-
tra¢nim makadamem uzavienym natéry. Jako pojivo byl velmi rozsifen dehet, pouze v blizkosti
vodnich zdroju byl nahrazovan chemicky stabiln&j$im a tudiZ pro Zivotni prostiedi Setrn&jsim
asfaltem. Timto zpdsobem vznikla patefni sit celoroéné sjizdnych odvoznich cest.

Na tuto paterni sit navazovala sit tzv. svaznic tj. cest uréenych k sezénnimu odvozu dFfivi za
vhodnych klimatickych podminek. Svaznice byly rovnéz hojné vyuzivany k priblizovani drivi pre-
devSim v dobé, kdy na né nebylo mozné vyjet s odvozni soupravou. Svaznice byly trasovany
a projektovany tak, aby je po jejich zpevnéni bylo mozné vyuzit k odvozu dfivi a tim rozsifit sit
stavajicich odvoznich cest. Z tohoto divodu byly po provedeni zemnich praci opatfeny odvodrio-
vacimi objekty tj. trubnimi propusty a odvodniovacimi pfikopy, plan byla upravena do pri¢ného
sklonu a zhutnéna. V pripadé méné Unosnych podloZi byla zpravidla svaznice v nasledujicich
letech po vystavbé opatfena tzv. provoznim zpevnénim z drceného kameniva (prevazné stér-
ku frakce 32/63). Nékteré z takto vybudovanych lesnich cest byly nasledné opatieny vozovkou
z penetraé¢niho makadamu a doplnily tak sit celoro¢né sjizdnych odvoznich cest.

Pocatek let 90. byl ve znameni odklonu od asfaltovych technologii. Vétsina paternich odvoznich
cest byla zpevnéna penetracnim makadamem, kde jako pojivo byl prevazné pouzit dehet. Jeho
ptiznivé mechanické a fyzikalni vlastnosti zplsobily, Ze tento typ vozovek v extrémnich pod-
minkach lesa vykazoval pomérné slusnou Zivotnost. Diky tomu byla cestni sit ve velmi dobrém
stavu. Tato skutecnost a nedostatek penéz umoznily nastup technologii nestmelenych vrstev.
Nestmelené vrstvy byly pro zpeviiovani vozovek pouzivany v rizné formé od nepaméti a soucas-
né silni¢ni stavitelstvi je vyuziva predevsim jako podkladni vrstvy.

Jako prvni z podkladnich vrstev se pfi vystavbé lesnich cest zacal pouzivat vibrovany stérk. Byly
jim zpeviiovany hlavné sezonni odvozni cesty navazujici na celoro¢né sjizdnou sit asfaltek.

V poloviné 90. let zac¢ina do lesniho dopravniho stavitelstvi pronikat mechanicky zpevnéné kame-
nivo (MZK) nazyvané minerdlni beton. V této souvislosti je tfeba zminit prikopnickou a osvéto-
vou roli lesnické fakulty a predevsim doc. Handka a prof. Schlaghamerského, ktefi se zaslouzili
o rozvoj technologie MZK v lese. V praxi se ukazalo, Zze pro vystavbu a rekonstrukci lesnich cest
je MZK pFimo idedIni technologii, kterd mize nahradit klasicky penetraéni makadam.

Nové penetracni makadamy se v této dobé témér nepouzivaji a pfi rekonstrukci stavajicich je
vyhradné& pouZivan silniéni asfalt, nebot dehet byl pro sv{j negativni vliv na Zivotni prostiedi
zakazan. Asfaltové natéry v extrémnich podminkach lesa nevykazuji zdaleka takovou zivotnost
jako natéry z dehtu. Tato skuteénost zpUsobila, e penetraéni makadam jako technologie vystav-
by a udrzby se koncem 90. let témér prestal pouzivat a je nahrazovan obalovanym kamenivem,
pripadné transformovan na MZK.
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Soucasny trend v opravach lesnich cest je nasledujici. Na dosluhujici penetracni makadam je
na paternich komunikacich poklddéna nova obrusna vrstva z asfaltbetonu, coz nékolikanasobné
zvysuje zivotnost takto rekonstruovanych lesnich cest.

Méné dlleZité asfalty jsou €asto transformovany na mechanicky zpevnéné kamenivo a nové
predevsim sezdnni odvozni cesty jsou zpeviovany vyhradné za pouziti technologii nestmelenych

v v 7 . 7w, v 7 v v r r o O v, v ’
vrstev (predevsim MZK, dale vibrovany stérk a neposledni rade z uspornych duvodu sterkodrti
se zakalenim).

Makadam

[Podle J. L. Mc Adama ], podkladni vrstva, popfipadé kryt vozovky z drceného stérku tloustky asi 20 cm, ktery je uvélcovén, mezery
mezi zrny se vyplriuji hlinitopisCitym tmelem, tzv. kalenim. Do roku 1930 v CR béZny kryt silnicni vozovky. Pro intenzivnéjsi automo-
bilovou dopravu jiZ nevyhovuje.

Mc Adam

[Mekedem], John Loudon, *21.9.1756 - 126.11.1836, britsky technik. Pracoval v oboru stavby silnic. Vynalezl zpdsob povrchové dpra-
vy vozovek, ktery byl po ném nazvan makadam.

Jednotlivé typy konstrukci vozovek na prikladech

Lesni cesta Jordanova

LC Jordanova je typickym pfikladem pouZiti penetracniho makadamu. Nachazi se v jizni Casti
Zdanického lesa. Odbocuje z lesni cesty Hfebenova (protinajici Zdanicky les napfi¢ po jeho hre-
beni) a konci v obci Lovcice napojenim na mistni komunikaci. Projektovana a nasledné realizo-
vana v letech 1975 - 1978. Jedna se o lesni odvozni cestu 1L 4,00/30, podle CSN 736108 Lesni
dopravni sit, opatfenou prolivanym krytem z penetraéniho makadamu hrubého PMH, pouzité
pojivo dehet. Oprava byla provedena v r. 2003 po 25 letech pouzivani. Byl polozen novy kryt
z penetra¢niho makadamu hrubého PMH tl. 90 mm, v Usecich s mensim opotifebenim penetracni-
ho makadamu jemného PMJ tl. 60 mm, s dvojnasobnym jednovrstvym natérem z asfaltu. Postup
opravy krytu byl nasledujici:

e odstranéni nanosu na krajnicich

e zameteni celé vozovky cesty

e vyspraveni vytlukd tryskovou metodou

e doplnéni vyjetych koleji a jejich proliti asfaltem
e zfizeni krytu PMH a PM]

e zfizeni dvojnasobného natéru z asfaltu v mnozstvi 1,8 kg/m? a 1,5 kg/m2.

Proliti asfaltem se soucasnym zadrcenim bylo provadéno zivi¢nou soupravou ,Strasmayer” (obr. 1).

Obr. 1: Lesni cesta Jordanova
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Lesni cesta U Mokrské hajenky

LC U Mokrské hajenky se nachazi v jihozapadni ¢asti Drahanské vrchoviny v katastru obci Mokra
a Hosténice. Pfed opravou a modernizaci, ktera probéhla v r. 2003 méla charakter zemni ces-
ty opatrené Castecnym provoznim zpevnénim. Cilem opravy bylo zajisténi jeji odvozni funkce,
nebot nékteré Useky byly pied opravou témé&r neprijezdné.

V téchto Usecich bylo nutné provést sanaci plan€, a to vapennou stabilizaci v tloustce 300 mm.
Tato byla provedena aplikaci vzdusného nehaseného vapna, podle CSN 722230, v davkovani
18 kg/m2. Vapno bylo zapracovadno do hloubky 300 mm pudni frézou (obr. 2).

Obr. 2: Lesni cesta U Mokrské hajenky

Na upravenou plan byla zfizena kostra kaleného krytu ze Stérkodrti 0-63 v tloustkach 150 - 250 mm
zakalend drti 0 - 16 mm. Tato konstrukce byla navrzena z dlvodu nizkého dopravniho zatizeni
a v pripadé potreby je mozné na ni v budoucnu zfidit kryt z mineralniho betonu (MZK).

Lesni cesta Telefonka, Lesni cesta Jezirky — MZK

LC Telefonka (obr. 3) a Jezirky se nachazi severné od Znojma na reviru Kravsko a obé byly v roce
2006 rekonstruovany za pouziti mechanicky zpevnéného kameniva - MZK. MZK je nejkvalitnéjsi
nestmelena konstrukéni vrstva vozovky. Jeji pouziti pro vystavbu a rekonstrukci je pfimo idealni,
nebot co se tye Ginosnosti mtZe plnohodnotné nahradit penetraé¢ni makadam.

Obr. 3: Lesni cesta Telefonka
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Mineralni beton, jak je MZK nazyvano, je nestmelena konstrukce, ktera vznikne smichanim neéko-
lika (minimalné dvou) frakci kameniva do poZadované krivky zrnitosti (CSN 736126). Pomér
michani se stanovi laboratorné na zakladé vyhodnoceni kfivek zrnitosti jednotlivych frakci v sil-
ni¢ni laboratofi. Vozovka vyse uvedenych lesnich cest je slozena ze dvou vrstev. Prvni je tvorena
Stérkodrti 0-63 z lomu Pavlice (Agrostav Znojmo). Druhou vrstvu tvofi MZK michané ze dvou
frakci (0-32 a 0-16) z lomu Kralovec (Colas CZ). Tloustka podkladnich vrstev na jednotlivych
Usecich je 150, 200 a 250 mm, tloustka MZK je jednotna 150 mm na celé trase.

Lesni cesta K Suchému boru - vibrovany stérk

Jen kratce zminim stavbu lesni cesty K Suchému boru, ktera byla realizovana v letech 2006 - 2007
na majetku Lesniho spolecenstvi obci se sidlem v Karasing, za pouziti vyhradné nestmelenych
vrstev. Podkladni vrstvu tvori $t&rkodrt 0-63, resp. 0-125 na hlfe Gnosnych Usecich. FindIni vrst-
va je provedena z vibra¢niho stérku. Kostra vibrovaného stérku je z kameniva 32-63, do kterého
jsou v tomto konkrétnim pFipadu zavibrovany drté frakci 11-22 a 8-16, s naslednym ,zakalenim”
prosivkou 0-4 (obr. 4).

Obr. 4: Lesni cesta K Suchému boru

Lesni cesta Jelenice - obalované kamenivo

Poslednim prikladem rekonstrukce lesni cesty z nedavné doby je LC Jelenice (obr. 5), nacha-
zejici se severovychodné od Brna v katastru obci Pozofice a Hosténice, kterd byla realizovana
v letech 2004 - 2005. Cesta byla zbudovéna v roce 1985 a plvodni konstrukci tvofil penetra&ni
makadam. Pfi rekonstrukci, kterd probéhla po 18. letech bylo rozhodnuto nahradit penetracni
makadam obalovanym kamenivem.

Prace probihaly v ndsledujicim potadi. Nejprve byl cely povrch cesty oci$tén, zbaven nanost
a zameten. Poté bylo provedeno vyspraveni koleji a vytlukd obalovanym kamenivem OKS, spo-
jovaci postfik. Nasledné finalni vrstva asfaltbetonu ABS v tloustce 60 mm. Vzhledem k tomu, ze
vrstvy z obalovaného kameniva vyZzaduji kvalitni podklad, bylo pred zapocetim praci nutno na
dvou Usecich cesty provést kompletni vyménu podkladnich vrstev az na podlozi.

Podobnym zplsobem bylo v posledni dobé& rekonstruovéno nékolik lesnich cest napf. LC Kra-
vecka a Mitrovska na LS Znojmo, LC Valasina a LC Naftova na LS Bucovice a v soucasné dobé
probiha rekonstrukce LC Dlouha na LS Cerna Hora.
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Obr. 5: Lesni cesta Jelenice

Zaveér

Na zavér bych se pokusil shrnout perspektivy budovani a oprav lesnich cest, pripadné nastinit
nékteré otazky do diskuse.

v V.v

Vétsina lesnich porostl je pomérné dobie zpfistupnéna siti lesnich cest. Proto téZisté stavebnich
praci bude spocivat v opravach a rekonstrukcich stavajicich cest. Penetracni makadam bude na
paternich lesnich cestach s pozadavky na celorocni sjizdnost patrné stale vice nahrazovan obalova-
nym kamenivem. PFi rekonstrukcich méné exponovanych asfaltek bude stale vice zvazovana moz-
nost jejich transformace na nestmelenou vozovku a to bud polozenim nové vrstvy MZK na stavajici
vozovku, nebo jejich rozfrézovanim silni¢ni frézou a po nasledném doplnéni chybé&jiciho kameniva
opét jejich transformace na MZK nebo proliti asfaltem a obnoveni penetracniho makadamu.

Sezonni lesni cesty a ¢astecné zpevnéné svaznice budou zpevinovany vyhradné pouzitim nestme-
lenych vrstev. Vzhledem k nastupujicim zménam technologii tézby dfeva tj. stale rozsifenéjsimu
vyuzivani harvestorl, vyvéZecich souprav a zvySenimi pozadavky na dostupnost odvoznich mist
pro kamiony bude nutné nékteré stavajici cesty rozsifovat predevsim v obloucich o malém polomé-
ru. Dale bude vétsi tlak na zpevnovani skladek a odvoznich mist a na parametry tocen, kdy silni¢ni
kamion potfebuje na otoceni podstatné vice mista nez klasicka odvozni souprava s oplenem.

Bude nutné hledat pFijatelny kompromis mezi tlakem dopravcl na celoroéni dostupnost skladek
a odvoznich mist a moZnostmi nestmelenych vozovek tak, aby nedochazelo k jejich nadmérné-
mu poskozovani. Nestmelené vozovky dosahuji za optimalnich podminek Gnosnosti srovnatelné
s prolivanymi vozovkami, ale naopak pfi jejich pouzivani v dobé nepfiznivych klimatickych pod-
minek k jejich tézkému poskozeni.

Problémy na nestmelenych vozovkach, pfedevsim ve vétsich podéinych skonech zpusobuji také
horska kola a stale rozSifenéjsi hypoturistika. Pfi vystavbé novych a rozsahlejSich konstruk-
ci stavajicich lesnich cest bude stéale vice dochazet ke stfetdm s ochranou pfirody, nékterymi

nevladdnimi organizacemi a rliznymi ob&anskymi sdruzenimi, kterd maji na hospodareni v lese
ponékud odliSné nazory.

Kontakt
Ing. Libor Vajik
Ekostavby Brno, a. s.
U Svitavy 2, 618 00 Brno
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PROBLEMATIKA LESNI DOPRAVNI SITE
V LESICH STATUTARNIHO MESTA BRNA

Ing. Leopold Cerny
Lesy mésta Brna, a. s.

Historie lesniho majetku statutarniho mésta Brna saha az do 13. stoleti, avSak pocatek historie
se traduje od dubna roku 1466, kdy mésto Brno koupilo tehdejsi hrad Deblin a k nému prilehlé
lesy. Z historickych prament se da zjistit, Ze i v brnénskych lesich se hospodaFilo nékdy lépe
i hdfe. Jiz v roce 1570 byla vyddna listina, ze které vyplyva, ze lesy byly ohraniceny a t&Zba se
mohla provadét bez poskozeni lesa jen v urcité ro¢ni vysi. Na konci 18. stoleti (1789-92) byly
zjistény velké nedostatky v hospodareni brnénskych lesich. Proto byla vydana obsahla sluzebni
instrukce. Ta mimo jiné zakazovala pastvu v lese a sbér Zaludd, zavaddéla umélou obnovu siji,
omezovala holosecCe. Tézbu a odvoz vytézeného drivi nafizovala provadét v dobé od 1. listopa-
du dokonce bfezna. Odvoz dreva byl povolen jen po dobfe Unosnych lesnich cestach. Jinak se
muselo ¢ekat, az cesty vyschly.

Mésto Brno samostatné hospodafilo v lesich az do roku 1953, kdy bylo donuceno komunistickym
rezimem predat lesni hospodarstvi statnim lesdim. Statni lesy hospodatily v brnénskych lesich do
roku 1992, kdy byl na zakladé zakona CNR ¢. 172/1991 Sb. historicky lesni majetek méstu vracen.
Méstu Brnu bylo vraceno 7298 ha lesa, ktery se rozkladal na LHC Kufim, LHC Rajec a na 100 ha
hospodafril Skolni lesni podnik Kftiny. S vracenim lesa byla predana i vétsina lesnich cest. Zastupi-
telstvo mésta Brna schvalilo zfizeni k 1. listopadu 1992 prispévkové organizace Lesy mésta Brna,
kterd zacala samostatné hospodafrit od ledna 1993. V poloviné roku 1994 byla organizace premeé-
néna na spolec¢nost s ru¢enim omezenym. V roce 2006 se spolecnost transformovala v akciovou
spole¢nost, kterd ma gest ¢lend predstavenstva a Sesti¢lennou dozoréi radu. Jedinym akcionafem
je statutarni mésto Brno, které je vlastnikem jedné akcie volné neobchodovatelné, ktera je na
jméno v listinné podobé ve jmenovité hodnoté 166 milion( K&. Celkova vyse &istého obchodniho
majetku spolecnosti, zjiSténa znaleckym posudkem k 31. bfeznu 2006, Cini 210 658 000 KC.

Spole¢nost méa v poslednich letech roéni obrat kolem 100 milionl. Dvé tFetiny trzeb je za prodej
surového drivi, trzby skolkarského provozu ¢ini 3,5 %, palisady a rezivo 13,3 %, zprostfedkovani
a sluzby 7,4 %. Spolec¢nost hospodari na 8 200 ha lesa. Spolecnost je organizacné c¢lenéna na
3 lesni spravy, pilu a manipulaéni sklad s drazni vie¢kou. Zaméstnava v prdméru 120 zamést-
nancd, z toho je 38 THP.

Hustota dopravni lesni sité

Uvedené Udaje v nasledujicim pFehledu zahrnuji pouze vlastni cestni sité v majetku spolecnosti
nebo na pozemcich statutarniho mésta Brna. Cast cest, které musime pouzivat jsou cizi (UCelové
komunikace obci). U téchto cest je velky problém s udrzbou a v zimnim obdobi se sjizdnosti.
V budoucnu bude spoleénym Ukolem obci a vlastnikl lest ziskat finanéni prostfedky na jejich
opravy a udrzbu.

Celkova délka lesnich cest u kterych zajistujeme opravy a udrzbu je 150 km. Z toho:
e 1L - 55 km (jedno pruhové asfaltové cesty) tj. 6,7 bm/ha
e 2L - 60 km (cesty zpevnéné stérkem nebo mineralnim kamenivem) tj. 7,3 bm/ha

e neevidované nezpevnéné nebo pomistné zpevnéné odvozni cesty - 35 km, tj. 4,3 bm/ha
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Celkové vychazi, ze brnénské lesy maji dostatecnou hustotu lesni dopravni sité 18 bm/ha.

Skuteénost je v8ak trochu jind. V brnénské aglomeraci je mnoho drobnych lesikl, ke kterym byly
vybudovany cesty i kdyZ rlzné kvality a parametrd. Na druhé strané jsou lokality, kde je pfi-
blizovaci vzdalenost kolem 2 000 m. Tato mista budou vyZadovat v budoucnu vystavbu novych
lesnich cest. Bude se jednat priblizné o 10 az 20 km.

Technologie vystavby, rekonstrukce a adrzba

V minulosti byla vystavba a uUdrzba lesnich cest provadéna prevazné specializovanym zavodem
JmSL v Brné technologii prolévaného makadamu a baleného kameniva. Mimo to se budovaly
nezpevnéné nebo pomistné zpevnéné svaznice.

Tab. 1: Naklady na opravu lesni cestni sité rok 1993 - 2006

Rok Naklady z naklad{ dotace
2006 2751 1239
2005 0 0
2004 284 0
2003 873 578
2002 5 665 5132
2001 722 0
2000 779 0
1999 4 649 4 640
1998 7 979 6 208
1997 2 435 0
1996 2 584 2 015
1995 2104 0
1994 1790 0
1993 772 0
Celkem 33 387 19 812

V soucasné dobé se pfi soustfedénych opravach a rekonstrukcich LDS pouziva technologie zpev-
né&ného kameniva MZK. Cena klasického drceného kameniva v poslednich letech stale nardsta,
proto hleddme zdroje financovani oprav a rekonstrukci véetné vystavby novych cest z dotacnich
titulG fondd EU. Dalsi moZnosti finan&nich Uspor je pouziti mistnich zdroji kameniva v dané loka-
lit& (4spora dopravnich naklad(), mozné vyuziti kvalitnich recyklatd, které jsou az 40 % levné&jsi
nez klasické kamenivo.

V ramci nasich moznosti a v hledani dalSich Uspor provadime drobné opravy ve vlastni reZii. Dnes
jsme jiz sobéstacni v zajisténi zimni Udrzby a posypu cest. Kazda lesni sprava i stfediska maji
vlastni traktory. Zimni Udrzbu cest jiz nékolik let zajistujeme i pro nékteré okolni obce.

Pro povyrobni Upravu nékterych cest pouzivame radlici Herkules. Tato technologie se dobre
osvéd&uje, pokud se pouzije ve vhodnou dobu. DileZité jsou vidhové poméry. Dal&i mechanismy,
které ma spolec¢nost k dispozici: rozmetadlo umélych hnojiv, snéhové radlice, vyzina¢ krajnic
a neseny kartac.

Jako soucast péce o LDS je udrzba krajnic seCenim bufené a naletovych dfevin, véetné odstra-
néni nanosu zimnich posypl tak, aby voda mohla co nejrychleji odtéci z povrchu vozovky. Staly
dlraz kladu na prosvétleni lesnich cest i z hlediska bezpeé&nosti provozu na G&elovych komunika-
cich. Stale vice ndm po nasich cestach jezdi cyklisté, ktefi nedodrzuji povolenou maximalni rych-
lost. Kde je vétsi spad a vozovka nema patficny sklon ke krajnicim, budujeme dfevéné svodnice.
Na stavbu svodnic se nam nejlépe osvédcily modfinové hranoly 10 x 10 cm.
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Velké a naroc¢né opravy Ci rekonstrukce zaddvame zasadné specializovanym firmam. I zde jiz
mame dlouholeté zkuSenosti. Ne kazda firma, kterd nabizi, Ze umi provadét opravy Ci rekon-
strukce lesnich cest, to skutec¢né tak provede. Oslovujeme jen ty firmy, které se osvédcily, pro-
toze vytizovani reklamaci je v naSem staté stale zdlouhavé a narocné na cas a ztratu dalSich
financi, protoze cestu nelze pouzivat.

Oprava lesni cesty Panov

V roce 2006 jsme vyzkouSeli (cca 300 m) opravu lesni cesty Panov z mistniho opusténého
zemniku, kde mistni lidé bez naseho povoleni lamali kdmen na jedné strané a jini ob¢ané zacali
vyuzivat zemnik na divokou skladku. Abychom mohli zemnik rekultivovat bylo v ném potieba
provést zemni Upravy. Pfebytecny material jsme navezli na nejblizsi lesni cestu s tim, Zze buldozer
material rozhrne a upravi. I firma, kterd méla praci provést tvrdila, Ze pasy navétraly kdamen
rozdrti. Po zapoceti praci se velmi brzy zjistilo, Ze opak je pravdou. Proto byla prace prerusena
a hledali jsme jiné reSeni. Vhodna technologie se nasla u firmy, ktera vlastni adaptéry znacka
KIRPY, které jsou pohanéné vykonnym kolovym traktorem FENDT 818. Technologie ma nékolik
fazi. Posledni faze je nejdlleZit&jsi - konednd Uprava povrchu. K tomu firma pouZila vibraéni hut-
nici desky. PouZita technologie i pouzity material se velmi dobre osvédcil. Vozovka nebyla vibec
poni¢ena provozem i po velkych jednorazovych destovych srazkach. V leto$nim roce jsme takto
opravili dalsich 2500 m lesni cesty Panov. Ekonomické zhodnoceni - viz. tabulka 2.

Tab. 2: Srovnani parametrd a ceny oprav lesnich cest typu 2L - LC pro sezonni provoz MZK

Lesni cesta ,,Panov” - lesni sprava Deblin

Parametry
Délka km 2,5
Site koruny - vozovky m 3,6
Material m3 2 500
Material - zdroj mistni
Spotfeba materialu m3/1bm 1,0
Dopravni vzdalenost navazeni materialu do 5 km, podélny pfesun hmot
Objekty nejsou
Celkova cena K¢ 900 000
Cena bez objektd Ke 900 000
Dotace K¢ 0
Naklady tis.K¢/1km 360

Lesni cesta ,,Obstova” - lesni sprava Liptvka
Parametry
Délka km 1,7
Site koruny - vozovky m 4,0
Materidl m3 2 040
Material - zdroj externi
Spotifeba materialu m3/1bm 1,2
Dopravni vzdalenost navazeni materialu do 15 km, podélny a pfi¢ny pfesun
Objekty 10 ks trubni propustky
Celkova cena Ke 2 751 000
Cena bez objektl K¢ 2 451 000
Dotace K¢ 1 239 000
Naklady tis.K¢/1km 889
Naklady bez objektti tis. K¢/1km 713
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Obr. 1: Lesni cesta Panov — zemni prace Obr. 2: Lesni cesta Panov - dalsi faze opravy

Asfaltové cesty

V brnénskych lesich je 55 km asfaltovych cest. Asfaltové cesty, které jsou jesté v relativné dobrém
stavu tzn., Ze nejsou propadené z divodu nelnosného podloZi nebo nemaji velké vytluky, jsme
v minulych letech opravovali metodou regeneracniho nastriku za studena. Pfed vlastnim postrikem
jsme nechali provést drobné opravy asfaltového povrchu. Pfed nastfikem je ddleZité z vozovky
odstranit vSechny necistoty (zeminu, jehlici, listi atd.). Jednou z variant je pouziti tlakové emulzni
vyspravky, kdy do mensiho vytluku je pod tlakem nastrikdna smés asfaltové emulze s kameni-
vem. Cena za 1 tunu smési emulze a kameniva vcéetné aplikace je cca 4 000 K¢/tuna. Pri pouziti
této technologie odpada problém s moznosti vychladnuti obalované smési pri delsi dopravé a nizsi
teploty z obaloven.

Vlastni aplikace regeneracniho nastfiku za studena je provadéna pomoci malého distributoru.
Regeneracni nastrik specialni asfaltovou emulzi dokadze prodlouzit Zivotnost vozovky o nékolik
dalsich let. Tyto regeneracni nastfiky Ize provadét opakované cca po 5-8 letech. Cena nastfiku
se v soucasné dobé pohybuje okolo 39 K¢/m2.

Zaveér

Dnes po nasich lesnich cestach jezdi odvozni soupravy o hmotnost 40 tun a nékdy i vyssSi. Mnohé
cesty na tyto tonaze nebyly konstruovany. Mnoho nasich cest nema dostate¢nou Sifku vozovky
v obloucich, protoze byly budovany pro koriské povozy, které davno jiz z lesa dfivi neodvazi. Pokud
je chceme a kvli bezpe&nosti musime modernizovat ¢asto nardzime na nazor, Ze jsme nicitelé lesa
a pFirody. Témto ,,ochrancim pfirody” se musime rozhodné branit, protoze jinak budeme nicit pFi-
rodu jesté vice a hlavné mechanismy, které se po lesnich cestach pohybuji. Stale trpi nejen cesty,
ale i lesy ,modernimi” motorkari a jizdou na konich. I tato problematika se bude muset v blizké
dobé resit. Méstské lesy musi slouzit ke sportovani a rekreaci, ale vSe musi mit sva pravidla, ktera
je tfeba dodrZovat. Jinak bude v nasich lesich vladnout anarchie a ne rad!

Kontakt
Ing. Leopold Cerny
Lesy mésta Brna, a. s.
KFizkovského 247, 664 34 Kufim
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MODERNIZACE A REKONSTRUKCE
STAVAJicicH HAJOVEN

Ing. Pavla Kotaskova
Lesnicka a drevarska fakulta MZLU v Brné

K aktudlnim ukoldm lesnickych spole¢nosti patii i opravy, rekonstrukce a modernizace stavaji-
cich objektll pozemnich staveb, které jsou v jejich vlastnictvi. Modernizace a rekonstrukce musi
odpovidat sou¢asnym technickym, tepelné technickym, architektonickym a dal$im pozadavkim.
Reseni rekonstrukce musi byt ekonomicky pfijatelné, musi prodluzovat Zivotnost objektu a sou-
casné zajistit nizké provozni naklady. Zda se budovu vyplati opravovat nebo rekonstruovat, zavisi
zejména na technickém stavu objektu a jejich ¢asti. K nejéast&jsim Gkolim pfi rekonstrukci hajo-
ven a lesoven patfi modernizace, spojena se zménou dispozi¢niho usporadani objektu a asanaci
okolniho prostoru. V sou¢asné dobé je vzhledem ke zvy$enym pozadavkdm na tepelnou ochranu
budov nutné pfi rekonstrukcich a adaptacich budov feSit problém dodatecnych tepelnych izo-
laci obvodovych stén. Pomérné Casto se setkdvame i se zvySenou vlhkosti v objektu, kterou je
nezbytné odstranit vhodnou sanac¢ni metodou nebo Upravou.

Zakladni pojmy

Opravami se uvadi objekt do provozuschopného stavu odstranénim poskozenych nebo fyzi-
cky opotfebovanych &asti konstrukénich prvkld. Obnovuji se jimi technické vlastnosti, odstrafiuji
funk¢ni, vzhledové a bezpecnostni nedostatky.

Rekonstrukcemi rozumime préce obnovovaci, provaddéné za (&elem uvedeni objektu do ptvodni-
ho stavu. Jedna se o konstrukcni a technologické Upravy stavby. Rekonstrukce je ¢asto spojova-
na s modernizaci a opravami. Jedna se o takové Upravy, kdy se vymeénuji nékteré ze zakladnich
konstrukénich ¢asti stavby, napf. schodisté, stropy, krovy apod.

PFi modernizaci se nahrazuji opotfebované a zastaralé ¢asti stavby modernéjsimi, vyhovujicimi
v r v o v v r 7w . v V.. . r v 2 . .
soucasnym pozadavkum, aniz se meni ucel. Nejcasteji se jedna o zlepseni vybavenosti objektu

napf. Upravou hygienickych zafizeni, Ustfedniho topeni nebo napf. vyménou oken.

Méné Casté jsou adaptace, kdy je tfeba Upravami zménit dosavadni Ucel objektu nebo jeho c¢asti
na ucel zcela odliSny. Adaptace odstrafiuje moralni opotiebeni objektu, ale ¢asto vyZaduje dis-
pozi¢ni a konstrukéni zasahy.

Stavebné technicky prizkum

Pfed samotnym plédnovanim a zahajenim projekénich praci je velmi ddleZity podrobny stavebné
technicky prizkum, ktery ma ovéFit stav a Zivotnost jednotlivych konstrukci. Rozsah prizkumu
je dan ucelem, pro ktery je provadén a stavem objektu.

Nejprve se provadi predbé&Zny stavebné technicky prizkum, ktery se uskuteéfiuje za plného pro-
vozu v objektu. Hlavnim Ukolem je ziskat nejobecnéjsi informace, shromazdit dostupné vykre-
sové dokumentace a dalsi podklady. Provede se predbézna prohlidka objektu a nejblizsiho okoli,
pouze smyslovymi metodami.

22



V daldi fazi se provede podrobny stavebné technicky prizkum, kdy se zjistuje zejména druh
a kvalita materialQ konstrukci a jejich statické parametry, specifikuji se mozné pfic¢iny zjisté&nych
vad a poruch konstrukci a aktualizuje se souCasny stav. Veskeré Cinnosti je vhodné provadét bez
prerudeni provozu. Z tohoto dlvodu se prizkum provadi jednak smyslovymi metodami, nede-
struktivnimi metodami nebo destruktivnimi metodami tak, aby nebyl pfiliS naruSen bézny provoz
v objektu. Pokud je to nutné provadi se doplfikové stavebné technické prizkumy po vyklizeni
objektu nebo soudasné s realizaci, kdy se mohou aplikovat takové metody prizkumu, pfFi nichz
dochazi i k ¢adstecnému znehodnoceni objektu.

Modernizace a zména dispozice

Rekonstrukce hajenek by méla byt doprovazena modernizaci a to zejména zvysenim standar-
du technického vybaveni (koupelny, zadveri, Ustfedni vytapéni apod.) a zlepSenim provoznich
vztahU Upravou dispozi¢niho usporadani. Aby objekt vyhovoval zplsobu Zivota moderni rodiny,
jejich sou¢asnym pozadavkim na prostor a vybaveni, je nékdy nezbytné kromé& zmény dispozice
i zv&tdeni uzitné plochy objektu. Narlst uzitné plochy je moZno ziskat tfemi zplsoby: ptistavbou,
nastavbou a vestavbou. Nastavbou a pfistavbou lze ziskat pomérné velké prostory, ale dochazi
ke zmé&né architektonického vzhledu, coz mize mit negativni vliv na okolni prostfedi. Vestavby,
at uz s vyuzitim podkrovi nebo prostor v pfizemi, které uz ztratily dfivéjsi - hospodarskou funkci,
mohou byt konstrukéné naroc¢néjsi, jsou vhodné pouze pro domy v dobrém technickém stavu,
ale nemusi se jimi priliS narusit architektonicky vzhled domu a jeho okoli.

Dlvody pro zmény dispozice:
e naroky na velikosti a vybaveni jednotlivych mistnosti,
e provozni ndvaznosti jednotlivych mistnosti (propojeni dvefmi popf. volnym priichodem),

e orientace ke svétovym strandm a zadouci vyhledy z mistnosti (oslunéni a osvétleni mistnosti).

Zateplovani obvodového plasté

Ceska republika je povinna stejné jako ostatni ¢lenské zemé Evropského spolecenstvi zabezpedit
implementaci Smérnice 2002/91/ES o energetické naroc¢nosti budov do svého pravniho radu.
Na zakladé uvedené smeérnice se Clenské staty zavazuji prijmout opatrenl nezbytna ke stano-
veni minimalnich gozadavku na energetickou narocnost budov. V CR je tento proces zaveden
novelizaci normy CSN 73 05 40 Tepelna ochrana budov. Tato Uprava i novelizace souvisejicich
norem se dotykd vSech budov pro bydleni, tedy i téch, u kterych bude provadéna rekonstrukce
a modernizace (HavikovA, Kusd, 2005). Usporu energie na vytapéni je tfeba fesit i u Ucelovych
staveb v lesnictvi, zejména staveb pro pobyt lidi. Jedna se o objekty spravnich budov, lesovny,
hajenky a jiné provozni budovy, ve kterych je pozadovan stav vnitfniho prostfedi. V dobé, kdy
byly tyto objekty budovany, stanovovala norma mnohem nizsi pozadavky na obvodové konstruk-
ce staveb, nez je tomu v dnedni dobé&. PFevazna vétsina starsich objektl proto dnes nevyhovuje
soucCasnym technickym pozadavkim na Usporu energie a ochranu tepla, které jsou formulovany
normou CSN 73 0540 - 2: 2002: Tepelnd ochrana budov - Cast 2: PoZzadavky. Uvedena norma
nové formuluje pozadavek na nejnizsi vnitfni povrchové teploty 6_,,, aby nedochazelo k rdstu
plisni a k povrchové kondenzaci vodni pary a stanovuje, jako ukazatel Urovné tepelné izola¢ni
kvality jednotlivych konstrukci, jednotné soucinitel prostupu tepla U,. Celkovy vyvoj se orientuje
na zvysSovani tepelného odporu obvodovych stén a sniZzovani soucinitele prostupu tepla, coz je
mozné zabezpedit u sanaci a rekonstrukci stavajicich staveb pravé dodate¢nym zateplenim obvo-
dového plasté. Dale je nutné omezit tepelné ztraty infiltraci tj. netésnostmi oken a dveri.

ZpUsoby zatepleni je mozné rozdé&lit v zasadé na dvé hlavni skupiny a to:
1. zatepleni na vnitfnim povrchu obvodové stény

2. zatepleni na vné&jsSim povrchu obvodové stény
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ad 1) osazeni tepelné izolace na vnitfni povrch se pouziva jen v pFipadech, kdy se jedna o histo-
ricky cennou nebo komplikovanou fasadu, kdy neni mozné zménit pohledovou Cast objektu. I kdyz
se jednd &asto o cenové a technologicky jednodudsi fedeni ptindsi tento zplsob Fadu nevyhod:

e uvnitF konstrukce nastava nebezpeci kondenzace vodnich par
e v mistech navazujicich na stény a stropy jsou tepelné mosty
e zmenSuje se uzitna plocha mistnosti

e je tfeba upravit otopnou soustavu

e zvysSuji se naroky na materidly z hlediska zdravotni zavadnosti, nehoflavosti, tuhosti a este-
tického vzhledu

e snizuje tepelné akumulacni vlastnosti plasté

ad 2) pri osazeni tepelné izolace na vnéjsi povrch nevznikaji problémy s kondenzaci vodnich
par uvnitf konstrukce a je priznivé ovlivnéna tepelna akumulace obvodovych stén. Ma ale tyto
drobné nevyhody:

e je narocnéjsi na provedeni

e Casto je potreba leseni

e je zapotrebi provadét ucelené plochy

e je tfeba vyménit nebo upravit klempifské vyrobky (oplechovani okapt, fims, premisténi
hromosvodd apod.)

V obou pFipadech rozli§ujeme 3 zplsoby provadéni:
e zatepleni trivrstvymi tepelné-izolacnimi omitkami
e kontaktni zateplovaci systémy

e bezkontaktni zateplovaci systémy

Priklady zateplovani konkrétnich obvodovych stén hajenek

Objekty hajenek maji obvodové stény z rlznych materialt a proto vybér zplsobu provadéni zavi-
si na materialové skladbé obvodového plasté. Pokud to Feseni fasady umozni, je snaha navrhnout
vnéjsi zatepleni.

Pro kamenné a smisené zdivo je vhodné pouzit bezkontaktni zateplovaci systémy, vzhledem
k tomu, ze kdmen je materidl mlZivy, je zde nebezpeci vzniku kondenzace a vétrana vzduchova
vrstva prispiva k odvedeni vihkosti. Vhodnym izolantem se jevi desky z kamenné viny, kterd
oproti polystyrenu ma dobrou paropropustnost a vodoodpudivost, je tedy odolny proti vodé
i vzdusné vihkosti. Zajistuje dobré tepelné vlastnosti i za vihka.

Pro cihelné, tvarnicové zdivo nebo stény z betonu lze doporudit kontaktni zateplovaci systémy.
. Ve v v s e o 7 7 v v v . v 7

Masivni tepelné akumulacni a nosna vrstva zustava nezmenéna, zvysuje se pouze tloustka doda-

tecné vnéjsi tepelné izolacni vrstvy.

Problém v8ak mUZe nastat u obvodovych st&n s nosnou difevénou konstrukci. Snahou dosahnout
pozadovaného soucinitele prostupu tepla a snizovanim infiltrace okny je tfeba dbat na to, aby
nedoslo ke zhorSeni mechanickych vlastnosti a ztraté stability dfevénych nosnych konstrukci
v dlsledku kondenzace vodnich par. Zkondenzované mnozstvi vodni pary mize nasledné ohrozit
drevénou konstrukci a dochazi pak ke zkraceni Zivotnosti téchto staveb.

Rozhodujici vyznam na zivotnost a spolehlivost konstrukce ma spravné navrzena skladba a typ
zateplovaciho systému.
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Zvysena vihkost

Jednim ze sté&Zejnich problémd pti procesu regenerace stavajicich zdé&nych hajenek je odstranéni
zvySené vlhkosti ze stavajicich konstrukci. Vlhkost se projevuje jednak vizualné, vznikem tma-
vych ploch na povrchu konstrukci, rozpadem povrchovych vrstev, tvorbou vykvétt na omitkach,
pfipadné i nepripustnymi deformacemi dievénych cCasti, dale pak zménami fyzikalnich, chemi-
ckych a biologickych vlastnosti, z nichz nejzavaznéjsi je zmensSeni pevnosti, zvyseni tepelné
vodivosti a naruseni celistvosti. ZvysSeni vihkosti v konstrukcich byva rovnéz zpravidla pFicinou
rdstu plisni, hub a jinych mikroorganismut, co? méa nepfiznivy vliv na zdravotni stav uzivateldQ.

V soucasnosti je u nas znama cela fada vysousecich metod, které je mozno rozdélit na metody
pfimé (mechanické, chemické a elektrofyzikalni) a nepfimé (sanacni omitkové systémy, vzdu-
choizola¢ni systémy, drenazni systémy). Zadnou z téchto metod vSak nelze oznacit jako univer-
zalni, nebo pouzitelnou pro jakykoliv pfipad. Vzhledem ke znacné citlivosti jednotlivych sanac-
nich metod na celou Fadu vlivl, které by mohly podstatné omezit piipadné eliminovat jejich
dlouhodobou funkci, je nezbytné tyto vlivy postihnout a peclivé vyhodnotit v ramci provadéni
prizkumnych praci. Z toho je zfejmy i rozhodujici vliv priizkumu a jeho vyhodnoceni na volbu
efektivni sanacni metody pro vysousSeni zdiva.

Vysusovani vihkého zdiva je na kazdém objektu i pfi vytvoreni téch nejucinnéjsich sanacnich
systémuU a opatieni dlouhodobym procesem. K vyschnuti konstrukci na ustaleny obsah vlhkosti
zabudovanych zdicich prvkd i malty dojde v zavislosti na jejich tloustce, na druhu zdiva, na vysi
plvodni vihkosti a miFe zasoleni a v zavislosti na vyuZivani sanovanych mistnosti a prostor i na
zplUsobu a intenzité jejich vytapéni a v&trani zpravidla az za nékolik let. (ViL¢ek, BEneS, 2005).

Ucinnost a dlouhodobou trvanlivost je mozné zarucit, pokud budou spinény nésledujici podminky:
e Krytina i klempitské prvky jsou v dobrém stavu
e Jsou vodotésna a izolovana potrubi zdravotechniky
e Je odvedena srazkova voda od objektu
e Sanované mistnosti jsou dostatecné vétrany

e Podzemni a nadzemni konstrukce nejsou namahény vodou z jinych zdrojd, neZ p¥irodnich

Zaveér

Postupem doby kazdy objekt fyzicky i moralné starne. Celkové Ize pocitat s fyzickou zivotnosti
80 az 100 let, ale moralni zivotnost byva kratsi. Z toho vyplyva potifeba modernizace. Stav objek-
tu je ovlivnén i tim, jak byla provadéna pravidelna udrzba. Podcenéni radné udrzby a prehlizeni
drobnych zavad a poruch muze vést k vaznym stavebnim problémim a k nardstu nakladi na
jejich odstranéni. Cim vétsi bude opotiebeni objektu, tim vétsi budou naklady na rekonstrukci.

Velkou pozornost je tfeba vénovat provadéni a vyhodnoceni podrobného prizkumu. Je nutné
se obratit na kvalifikované odborniky, zabyvajici se potfebnou problematikou. Zejména zvoleni
vhodné sanacni metody vysouseni vlhkého zdiva a naslednou aplikaci nelze prenechat odborné
firmé&, kterd je Uzce specializovana na jednu metodu, ale je potifeba kvalitni vihkostni prizkum
odbornikem, ktery zvoli tu nejvhodné&jsi kombinaci sananich metod. Podcefiovani prizkumnych
praci miZe mit za nasledek selhdni jinak G¢inné vysouseci metody.

Rovnéz pfi volbé systému zatepleni fasady je bezpodminecné nutné posoudit vSechny navrho-
vané konstrukce z hlediska stavebni tepelné techniky a zejména pak z hlediska mozné difuize
a kondenzace vodni pary.

S modernizacemi hajenek, jimiz se zvysSuje standard bydleni, by se méla zvysit kulturnost celkového
zivotniho prostredi, a to vhodnou Upravou architektonického vzhledu budovy a jejiho okoli a likvi-
daci nepotiebnych a nevhodnych hospodéaiskych i jinych doprovodnych objektt na pozemku.
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SOUCASNA VYSTAVBA DREVOSTAVEB
PREHLED TYPU KONSTRUKCNICH SYSTEMU

Ing. Pavla Kotaskova
Lesnicka a drevarska fakulta MZLU v Brné

V poslednich letech pouziti dfeva ve stavebnictvi rychle vzriista a pojem dievostavby
se postupné dostava do povédomi lidi. Vystavbou kvalitnich, architektonicky napa-
ditych dom@ na bazi difeva se pfFifadime ke skupiné zemi, které vénuji vétsi pozor-
nost vlivu stavebni ¢innosti na Zivotni prostiedi. DFevo je jediny obnovitelny stavebni
material, ktery mame k dispozici. Dfevostavby byvaji oznacovany za stavby s nizkou
Zivotnosti, ale z historie nap¥F. srubovych staveb stavénych u nas vidime, Ze spravné
navrzena konstrukce zarucuje Zivotnost i nékolik staleti. Podobné jako u klasické stav-
by je Zivotnost stavby zavisla na spravhém navrhu a kvalitnim provedeni. V pFispévku
se zminim o prednostech dieva a dievostaveb, ale hlavnim cilem je podat piehled
o soucasnych konstrukcnich systémech dievostaveb.

Vlastnosti dfeva a direvénych konstrukci

Drevostavbou se rozumi stavebni dilo, jehoz nosnou konstrukci tvori drevéné prvky, pfipadné
v kombinaci s prvky na bazi dfeva. K tdmto stavbam ma Fada lidi nedtvéru, ktera plyne z nedo-
statku informaci. Poukazuje se na jejich hoflavost, nedostatec¢nou tepelnou akumulaci a Spatné
akustické vlastnosti, pfitom drevo, jako stavebni material se jiz v minulosti vSestranné osvédcilo.

Drevo je pfirodni material, ktery nelze srovnavat s jinymi stavebnimi materialy. Je snadno dostup-
né, lehce opracovatelné. Pro dievostavby jsou dlleZité nasledujici vlastnosti difeva: tvrdost,
pruznost, pevnost, dobré tepelné izolac¢ni vlastnosti, odolnost proti chemikaliim, apod. Z hlediska
estetického a hygienického je to: textura dieva, barva, lesk, viiné a v neposledni Fadé i ptiroze-
na porovitost dreva, kterd vytvari napf. ve srubovém objektu jedinecné mikroklima, které ma
pozitivni vliv jednak na psychiku ¢lovéka, jednak na jeho celkovy zdravotni stav. Dfevo reguluje
vlhkost v zavislosti na relativni vlhkosti vzduchu okoli. Vlhkost dfeva ovliviiuje jeho pevnost. Se
stoupajici vihkosti do meze hygroskopicity se pruznostni a pevnostni vlastnosti dfeva snizuji.

Dievo ma i vysokou Zivotnost, srovnatelnou s jinymi materidly, pokud je ovSem v pfiznivych
podminkach. Jedinym ¢initelem, ktery m{zZe zpusobit Gplny zanik dieva, je kromé& pozaru jeho
napadeni houbami. Ochrana dreva je zavisld na tom, zda vzniknou podminky pfiznivé pro jeho
degradaci, ¢i nikoli. (KoubeLka, 2004).

Pozarni odolnost difevénych konstrukci je ¢astym argumentem proti realizaci staveb ze dreva.
Je pravdou, Ze dievo je hoflavy materidl. Vzhledem k rozsifeni dievostaveb ve svété, mizeme
pokud jde o pozar erpat predevéim ze zahrani¢nich zkudenosti. V drtivé vét&iné pripadl zadina
hofet vnitfni vybaveni (zaclony, koberce apod.), které jsou ve vSech stavbach. Hofici dfevo je ale
v jadru stéle nosné. Je to zplsobeno povrchovym hotenim a déle jeho nizkou tepelnou vodivosti.
PFi teplotach 400 - 500 °C hofi dfevo az do té doby, nez se na povrchu vytvori vrstva uhliku. Tato
povrchova vrstva ma Spatnou tepelnou vodivost a zpomaluje prostup tepla do stfednich a dol-
nich vrstev dieva. Tato zuhelnatéld vrstva vlastné izoluje jadro prirezu pred horenim.

Srovnédme-li napt. pribé&h pozaru stavby z ocelové konstrukce se stavbou z masivnich dfevé-
r o ’ v v v Ve Ve, 7 . 4 ape
nych prvku, pak u ocelové konstrukce pri prekroceni urcité teploty dojde ke ztrate stability tzn.
I e e v v ’ ’ s v o Yo
konstrukce se naraz zhrouti, zatimco u drevenych konstrukci prave v dusledku zpomalujiciho se
odhotivani toto nahlé zficeni nenastava. Nezanedbatelné je i to, Ze pfi pozaru drevéné stavby
nevznikaji zivotu nebezpecné zplodiny.

27



Chovani dfevéného prvku pfi pozaru je ovlivnéno tvarem prvku, jeho povrchem, obvodem a veli-
kosti priFezu. Drsny povrch prvku a velké mnoZstvi ostrych hran zvy$uje plochu povrchu prvku
v poméru k jeho objemu, stejné jako trhliny a praskliny. To vSe urychluje sifeni ohné po povrchu,
takZe napfr. ohoblované drfevo hofi pomaleji nez dfevo neohoblované. (Havikova, 2005)

K poskozeni drev&nych prvkl mdlZe dochazet vlivem biotickych $k{dcl (plisng&, dievokazné
a drevozbarvujici houby, dfevokazny hmyz) nebo abiotickymi vlivy (voda, UV- zareni). Pfed tim-
to typem poskozeni je mozné dfevéné konstrukce chranit chemickou a konstrukcni ochranou. PFi
spravné navrzené konstrukéni ochrané lze omezit chemickou ochranu.

Prednosti difevostaveb

e investi¢ni a energetickd nendro¢nost vyrobcl - zpracovani je energeticky méné& naroéné
v v v v v r e . 710 r r v r
nez u bézneé pouzivanych stavebnich materialu ( paleny strep, beton ocel, lehké betony)

e rychlost vystavby - ¢ast vystavby se prenasi do vyrobni haly tzn. mimo objekt

« dispozi¢ni flexibilita - dispozici staveb je mozné i dodate¢né bez vétsich problémd ménit
e suchy proces vystavby montaZnim zplsobem - dfevo nepodléhd dobam tuhnuti

¢ mald hmotnost stavby

e pFi spradvnych podminkadch pomérné vysokd Zivotnost stavby - dokladem toho jsou rdzné
historické objekty napf. ve skanzenech

o schopnost konstrukce odoldvat i G¢inkdim zemétteseni

e moznost realizace nizkoenergetickych a pasivnich dom{ - jedna se o domy s velmi nizkou
spotfebou energie

e moznost recyklace - drevo je témér recyklovatelné, rozebrani stavby a jeji odstranéni je
podstatné jednodussi a levnéjsi nez v pripadé zdénych technologii

o drevostavba je vhodna i do zatopovych a povodnovych oblasti (jak se ukazalo pfi povod-
nich). Zatopenou budovu Ize kompletné vysusit a zprovoznit cca béhem mésice.

Konstrukcéni rozdéleni direvostaveb
1. masivni difevostavby

- srubové stavby z masivnich kulatin

roubené stavby

novodobé masivni stavby z dfevénych blokl
- srubova stavba s kratkymi vyrezy
2. ramové stavby

3. skeletové stavby

1. Masivni drevostavby

Nosna sté&na je vytvorena z kldd masivniho prifezu nebo z opracovanych pFitezl, které jsou
vzajemné spojeny tesarskymi spoji, skldadanim, vrstvenim nebo novodobé bloky lepenim.
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1.1 Srubové stavby z masivnich kulatin

Stény jsou z klad, polozenych vétsinou vodorovné na sebe a spojovanych tesarskymi vazbami, nej-
Castéji preplatovanim rohu se zhlavim. Pouziva se kulatina zbavend kiry priméru 230 - 340 mm.
U takto provedené obvodové stény je zaruCen dostatecny tepelny odpor obvodového plasteé.
Stavby z masivniho dfeva vytvari jedinecnou atmosféru a v pfipadé citlivého osazeni do krajiny
vznika velice plsobivéa architektura. Nevyhodou je velka spotfeba kvalitnich kmen(. Vyroba pro-
bihd v dnesni dobé& primyslovou, ale i ruéni technologii.

Rucni technologie je zaloZzena pouze na rucni praci. Jednotlivé kmeny se ru¢né odkorni pomoci
klasického pofizu se snahou co nejméné narusit povrchovou kambiovou vrstvu kazdé klady. Tim
se ziskaji tvarové origindly, které se opét ru¢né zplsobem , obkreslovani nerovnosti spodni klady
na horni” spasovavaiji na sebe. Timto zplsobem vznikd jedine&ny original - srubova sténa z tva-
rové originalnich prvkd. Vyhodou je delsi Zivotnost, nebot nenarudené dfevo je odoln&jsi vQci
napadeni biotickymi ¢initeli i pov&trnostnim vlivim. Nevyhodou je tvarova nestalost a postupné
dotvarovani jednotlivych klad, zplisobené tim, Ze se pouZivaji surové kmeny. Je tfeba prizpUsobit
jednotlivé konstrukce a dily postupnému vysychani a tim i sedani celé stavby.

Primyslovy zpdsob vyroby umoznuje vytvofit srubovou stavbu z vysusenych klad stejnych
profill, coZ pro n&které investory mize byt nevyhodou. Vyhodou této technologie je presné
napojovani, které zaruéuje tvarova presnost jednotlivych prefabrikovanych dild a relativni tvaro-
va stalost. Nevyhodou je nedostatecny tepelny odpor vnéjsi stény s mensimi profily. Vznika tim
nutnost doplnéni tepelnou izolaci.

1.2 Roubené stavby

Roubené stavby jsou sestavovany z frézovanych trdmd rlznych tvar( (obdélnik, ctverec el|psa
poval, kruh apod ) v€etné frezovanych drazek. U téchto staveb se setkdvédme s rlznym zpuso-
bem opracovani i spojovani jednotlivych prvk{ v rozich i vodorovné& mezi sebou. Tloudtky stény
téchto staveb se pohybuji v rozmezi od 80 do 160 mm. Pokud maji splfiovat tepelné technické
pozadavky, musi byt doplnény dalSim plastém, bud’ vnitfnim nebo vnéjsim, a vloZzenou tepelnou
izolaci. Pouzivaji se napf. zdvojené roubené stény.

1.3 Novodobé masivni stavby z blok{

V soucasnosti pouzivané systémy staveb, u kterych je nosna konstrukce stény tvorena vrstvou
masivniho dfeva, nemusi byt jenom stavby srubové nebo roubené. Stale Castéji se objevuji
vyrobci patentovanych systémd, ve kterych jsou vytvareny masivni bloky pro nosné konstrukce
sté&n a stropl vrstvenim nebo sklddanim z jednotlivych pFirezd nebo vytvaienim dutych lepenych
nosnych prvkd s vnitini vypini izolaénim materidlem. Vzajemné spojovani prirez( je mechanic-
ké nebo jsou pouzity spoje lepené. Protoze samotna drevéna konstrukce nesplnuje pozadav-
ky tepelné ochrany, je nutné i u tohoto typu staveb dodatecné zatepleni vldaknitymi materialy
z vnéjsi strany stény. Vyhodou je pouZiti vysuSeného dreva, které je tvarové stalé. Nevyhodou
je pomérné velka hmotnost. (HavikovA, 2005).

1.4 Srubova stavba s kratkymi vyrezy

Jednou ze zajimavych alternativ klasické srubarské technologie, kterd se v posledni dobé ve
svété rozsifuje, je pouziti kratkych vyfezl. Tento druh je moZné zatadit i do kategorie staveb
ramovych, které jsou vyplnény roubenou vypini z klad, a to at uz pfirodné tvarovanych nebo
opracovanych do formy prizem.

Tyto stavby oby&ejné nemaji typické rohové vazby, jako je zndme z klasickych srubd, prestoze
je mozné tyto spoje taktéz zakomponovat. V rozich maji tyto sruby vertikalni sloupy, do kterych
jsou zapustény sténové horizontalni prvky. Sloupy jsou rovnéz pouzivany k rozdéleni delSich
st&n. Spojovaci sloupy umozfiuji pouziti kratkych vyiez{ k stavbé jakkoli dlouhych stén, které by
jinak nebylo mozné stavét z klad. Do sloupu se téz pripojuji interiérové pricky, a to srubové nebo
lehké montované &i vyzdivané. (Kouperka, 2006)
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2. Ramové stavby

Nosna konstrukce je tvorena dfevénou kostrou z opracovaného a vysuseného feziva a je oplas-
té&na deskovymi materiadly nejéast&ji na bazi dfeva. Desky spoluplsobi pti pFenosu zatizeni
a ztuzuji danou konstrukci v potfebném sméru. Cely nosny ram je vytvoren z jednotnych profi-
14, nejéast&ji 60 x 180 mm. Nosné stény tvoFi horni a dolni pasy mezi nimiz jsou osazeny svislé
stojky v pravidelnych osovych vzdalenostech (400, 600 nebo 625 mm). Stabilitu proti vyboceni
zajistuji velkoplosné materialy, nejéastéji na bazi dfeva uréené pro stavebni Ucely (OSB desky,
drevotriskové desky, cementotriskové, apod.) V ramové konstrukci je mozné vytvorit nadprazi
i parapet vloZenim potfebnych profill. Takto je vytvofen diev&ny rém, ktery je tfeba doplnit
izolacemi a dalSim plastém. Navrh skladby musi splfiovat tepelné technické i zvukové izolacni
pozadavky. Horni vrstvu mize tvofit obklad, ale i omitka, kdy dim tak ziskava charakter zdé&-
né budovy. Ramové konstrukce se sestavuji pfimo na stavenisti, nebo se mohou pfipravit jako
panely ve vyrobnach a zkompletovat na stavbé.

2.1 Stavby s ramovou konstrukci sestavovanou pfimo na stavbé (sloupkova konstrukce)

Nevyhodou je prodlouzeni praci pfimo na stavenisti, manipulace s direvénymi prvky a deskovymi
materidly v nechrdn&ném vnéjéim prostiedi a tim vétsi riziko zvyseni vihkosti dfevénych prvka.
Je nutné vzdy zajistit celou stavbu pred destém. Vyhodou je sestaveni nosného ramu s jedno-
strannym oplasténim predem v krytém vyrobnim prostoru.

2.2 Stavby ze sendviovych panelt

Ve vyrobnach se pfipravuji panely, které jsou malorozmérové nebo velkorozmérové. Velko-
rozmérovy panel tvofi napt. celou jednu sténu budovy. Panely se mohou dodévat dle vyrobcl
v rGznych forméach rozpracovanosti, od panell s jednim pla$tém a tepelnou izolaci, aZ po
panely s povrchovymi Upravami véetné oken a dvefi. Vyhodou je velice rychlda montaz. Povrch
muUzZe byt oblozeny dfevem, ale ¢asté&ji se omita. Dnes, kdy jsou na trhu k dispozici $pi¢kové
omitkové materialy, ¢asto ani odbornik na prvni pohled nepoznd, zda je dim zdé&ny nebo je
ze dreva.

3. Skeletové stavby

Nosny systém je tvoren svislymi dfevénymi sloupy a soustavou vodorovnych hlavnich a vedlej-
Sich nosnikd. Jednotlivé prvky mohou byt jednoduché nebo i zdvojené (klestinové). Nosné prvky
jsou oproti rdmové konstrukci vétsich profill a ve vétSich osovych vzdalenostech. Obvodovy
plast nema spolupdsobici ani ztuZujici funkci, proto musi byt vodorovné a svislé prvky doplnény
zavétrovacimi, resp. ztuzujicimi prvky, aby byla skeletova konstrukce dostatec¢né tuha. V dnesni
dobé se pro vétsi dimenze s vyhodou pouziva lepené drevo. Vyhodou u skeletovych konstrukci
je moznost variability dispozi¢niho Fedeni a moznost rlznorodého ztvarné&ni priceli. Obvodovy
plast je zcela nezavisly na vlastni konstrukci. Skeletové konstrukce Ize pouzivat i pro vicepodlazni
objekty nebo stavby o vétsich rozpétich.

Zaveér

Vybér systému a architektonické ztvarnéni staveb zejména difevénych by mélo vychazet z mistné
tradi¢nich prvkl ceské lidové architektury typickych pro danou lokalitu. Ne vzdy se bude hodit
kanadsky nebo jiny zahranicni typ srubového domu do kazdého mista naseho kraje. Kazdy dreveé-
ny dim je potfeba vhodné zasadit do krajiny, aby spoluvytvarel ptijemné prostiedi. Neni tfeba se
drevostaveb obavat spise by bylo dobré se na né zaméfit a vyuzit dfevo ve vétsi mire pro plnohod-
notné stavby. Drevo vytvari zvlastni a nenapodobitelnou atmosféru zejména pro bydleni.
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