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Minulost a soucasnost dopravy drivi
u Vojenskych lesi a statki

Martin Chytry

Tézba drivi ma vyznam pouze tehdy, pokud bude drivi efektivné vyuzito, popr. zpra-
covano. V minulosti bylo dfivi zpracovavano v misté tézby nebo blizko mista tézby.
Dostatek dfeva byl jednim z pFi¢in rozvoje uhlifstvi, sklarstvi i zelezarstvi v rozsah-
lych brdskych lesich. Drevo ovlivnilo i rozvoj Femesel tohoto regionu - rezbarstvi,
jeslickarstvi, hrackarstvi... Toto vyuzivani difeva nevyzadovalo dopravu dfeva na mis-
to jeho zpracovani, ale zpracovani dfeva se presunovalo za jeho zdroji.

V 16. a 17. stoleti dochazi na podbrdsku k rychlému rozvoji doll a huti. Doly a huté také po-
tfebuji velké mnozstvi dfeva. Misto spotieby dfeva je vdak jiz vzdaleno od jeho zdrojd. Vznika
nova zivnost — povoznictvi — odvoz dfivi. Koriska sila se stava na dlouhou dobu jedinou moz-
nosti odvozu dfivi na misto spotfeby.

Na konci 19. stoleni se pro dopravu dieva zacinad vyuZzivat novy dopravni prostfedek - zelez-
nice. Lesni Zeleznice se zacinaji budovat v celé fadé lesnatych oblasti. I na Brdech existovala
lesni Zeleznice, byt pozdéji. Lesni Zeleznice, kterd dopravovala kulatinu na pilu do MiroSova,
byla vybudovana v obdobi druhé svétové valky. Impulsem pro vybudovani lesni Zeleznice byla
rozsahla vétrna kalamita, ktera postihla jihozapadni oblast Brd dne 15. listopadu 1941. Odhad
kalamitniho dfivi dosahoval 1,5 mil. plm dfeva. Ke zpracovani této rozsahlé kalamity byly nu-
cené& nasazeny tisice pracovnik{. Tito lidé budovali i lesni Zeleznici. Budovana Zeleznice
z brdské nahorni plosiny do MiroSova méla velké prevyseni. Lokomotiva pouze vytahovala
2x az 3x denné prazdné vozy nahoru do kopcl. NaloZzené vozy sjizdély do Miro$ova vlastni
vahou bez lokomotivy. Vagony dosahovaly rychlosti az 70 km/hod, osadka Zeleznice pfibrzdo-
vala nalozené zelezni¢ni vagony drevénymi tycemi.

V prvni poloviné 20. stoleti se v lesich zacaly objevovat prvni kolové i pasové traktory, které
se téz podilely na odvozu dreva na pily. Pri likvidaci vétrné kalamity jsou v archivech uvedeny
poznamky o pfiblizovani a odvozu dfivi kolovymi a pasovymi traktory.

Po druhé svétové valce se do odvozu dFivi zaéinaji prosazovat nakladni automobily, plvodné
univerzalni, v 50. letech se objevuji prvni specialni nadkladni automobily na odvoz dfeva vyba-
vené navijaky na nakladani dlouhého dfivi. Pro rychlé a bezpec¢né nalozeni bylo potfeba znacné
zrucnosti dvouclenné posadky. Proti ru¢nimu navalovani jde vsak o zna¢ny pokrok. Jesté v 70.
letech byly poradany soutéze zrucnosti v navijakovém nakladani na tato vozidla.

Soucasné v 70. letech jiz nastupuje éra hydraulickych jefabl. Pfevazné jsou pouzivany na-
kladni automobily Tatra 138 a 148, to jak pro odvoz kratkého i dlouhého drivi. Napriklad na
useku LS Nouzov byla pofizena prvni Tatra 148 s HR Hiab 670 na odvoz kratkého dfivi v roce
1976 a Tatra 148 s HR HIAB 970 pro odvoz dlouhého drivi v roce 1977. Prvni Tatra 815 byla
divizi Horovice pofizena v roce 1987. Tento typ vozidel slouzi divizi Hofovice dodnes.

Dlouho byla doprava dreva vyhradné zabezpecovana lesnimi spravami. Doprava dreva byla
povazovana za zakladni lesnicky vykon. Cilem dopravy byly v této dobé lokality blizké. Dopra-
va dFivi na vétsi vzdalenosti, popfipadé vagonovani byly vyjimecné.

V roce 1961 byla zalozena dopravné manipulacni sprava. Zpocatku plnila tato zprava pouze
funkci planovaciho a evidencniho organu. Vlastni provoz jesté ridily lesni spravy. I majetkové
byly dopravni prostfedky evidovany u lesnich sprav. Od roku 1963 zacina dopravné manipu-
laCni sprava plnit ukoly, pro které byla zfizena. Jeji pravni nastupce Sprava sluzeb zabezpecuje
odvoz dreva dodnes.

DUvodem pro zménu organizace odvozu dfeva byla skutecnost, Ze dfivi se stale ¢asté&ji za¢ina
dodavat zpracovatelskym firmam i mimo region lesni spravy. Pfrevazuji vSak dodavky odbéra-
tellm v kraji, zpravidla do vzdalenosti 50 km. Pro dodavky vzdalen&jsim odbératelim je vyuZi-
vana zeleznice, drivi je vagonovano na blizkych zeleznicnich stanicich. Veskery odvoz dreva je
zajistovan vyhradné vlastnimi prostfedky, odvoznich souprav je dostatek, vzdy je udrZzovana
urcitda nadkapacita odvozu.



Za zminku stoji napf. i sdruzeny socialisticky zavazek podniku, kde se uvadi: Vozidel DMS se
nebude pouzivat na vzdalenost pfes 50 km s ohledem na vyhlasku 139/80 Sb. o oboustranném
vytizeni vozidel pfes 1,5 tuny. Lesni spravy se dale také zavazovaly, Ze nebudou povolovat
jizdy pro cizi organizace a soukromniky. Dnes nam tyto zavazky znéji jako z jiného svéta.

V 90. letech minulého stoleti vstupuji na éesk{/ trh se surov{/m dfivim nadnarodni spolecnosti.
Tyto spolecnosti buduji provozy zpracovavajici statisice, popr miliony kubikl surového dreva.
Rada mistni zpracovatelu ukoncuje vyrobu. Dfivi se zaCina dopravovat na velké vzdalenosti,
100, 200 i vice km. Stagnujici Ceské drahy nejsou schopny tuto pfilezitost vyuzit, proto doché-
zi k pfechodu znacného objemu dopravy surového dfivi na silnici. Do podnikani v dopravé se
surovym drivim vstupuji soukromé dopravni firmy. Tyto firmy organizuji dopravu na vyssi
arovni, nez jsou schopny zajistit lesni podniky. Kvalitativni posun je v ¢asovém vyuzivani
a vytéZovani odvoznich souprav (turnusové vyuziti, protismérné vytézovani souprav). Néktefi
odbératelé vykupuji dFivi v lese na odvoznim misté a dopravu si zajistuji ve vlastni rezii, zpra-
vidla prostrednictvim specielnim dopravnich firem.

Do budoucna se pfedpoklada, ze jednu tfetinu odvozu dfivi u divize HofFovice budou zajistovat
primo odbératelé, jednu tfetinu bude zajistovat dopravni firma vzesld z vybérového Fizeni.
Pouze jednu tfetinu odvozu dreva predpoklddame realizovat vlastnimi prostfedky (doprava na
vlastni manipulaéni sklad, vagénovani difeva, doprava blizkym odbé&ratelim). Vlastni doprava
nesmi mit za cil maximalni vykon bez ohledu na vynaloZené naklady, ale pouze nezbytny roz-
sah predevsim pro vlastni potiebu pfi nizsi nakladovosti, nez nabizi konkurence na trhu.

Jaky je predpokladan dalsi vyvoj?

¢ odbératelé budou rozsifovat nakup dfeva na odvoznim mist&, popf. na vagonu za ucelem
efektivnéjsi organizace dopravy

¢ silni¢ni dopravni firmy budou dale rozsifovat své sluzby,

e pripusténim privatnich dopravnich spolecnosti na Zelezni¢ni dopravni cestu dojde k rozsifeni
Zelezni¢nich dopravnich sluzeb, specidlni vagony na dopravu dfivi budou rozsifovany (vel-
koobjemové, kontejnerové),

o kontejnerova kombinovana preprava se stane standardni nabidkou.

V silni¢ni dopravé jiz neni velky prostor pro zvysSovani efektivnosti. Turnusové vyuziti vozidel
se dnes jiz stava standardnim zplsobem organizace prace. Dosud neni zcela docenéna spolu-
prace dopravcl a objednavatell dopravy formou spole¢ného dispecinku. Touto cestou je moz-
no snizit podil nevytizenych prejezdl na celkovych ujetych kilometrech. Tato spoluprace je
v pod-minkach vojenskych lesi dosud pomé&rné problematickd, protoZe vjezd do vojenského
Ujezdu podléhd souhlasu Ujezdniho Gfadu. Maximalni vytizeni odvoznich souprav je mozno za-
jistit pouze vybavenim prostiedki vazicim zatizenim, které vyhodnoti zatiZzeni jednotlivych na-
prav. V soucasné dobé prodavané vazici zarizeni na hydraulické ruce neni dostatecné, protoze
mUZe ohlidat pouze celkovou hmotnost nakladu, nikoliv zatiZzeni jednotlivych naprav.

Potencidl zeleznicni dopravy dosud neni vycerpan. Rozhodujicim faktorem je nefunkcni mo-
nopol Ceskych drah, ktery se projevuje predevsim neschopnosti pristavit objednané vagony ve
sjednaném terminu, zajistit optimalni vyuziti vagont‘j a realizovat dopravu just in time. Tyto
zavady mohou byt odstranény zrusenim monopolu Ceskych drah.

Daleko vyznamné&jsi zmé&nou bude zavedeni sbérnych nékladnich viakd pro konkrétniho za-
kaznika (organizace zakaznickych vlakd). Touto novou organizaci dopravy miZe dojit ke snize-
ni nakladd na Zelezniéni dopravu aZ o 50 %. Co jsou sb&rné nakladni viaky? Nakladni linkovy
vlak, ktery projizdi v pfesné urceny den a Cas po stanovené trati a pfipojuje vSechny vagony
pro konkrétniho odbératele. Jaké jsou vyhody této organizace Zelezni¢ni dopravy? Pfesné pfi-
stavovani vagont podle objednavky, zkraceni doby dopravy, zrychleny ob&h vagonl a moznost
smé&rovani vykladky do méné vytizeni &asl. Pfi této organizaci dopravy lze zajistit obrat vago-
nd do 24 hod!

Kontejnerova kombinovana doprava v lesnim hospodarstvi dosud nenasla své uplatnéni. Na
letosSni vystavé Interforst v Mnichové byl vystavovan komplexni kontejnerovy systém pro lesni
hospodatstvi. Kontejner je nakladan piimo vyvaZeci soupravou na OM. Lesni miZe pribézné
doplnit dodaci list a napf. SMS spravou odeslat spedi¢ni firmé informace o odbaveném kontej-
neru. Spedi¢ni firma odvazi kontejner k odbérateli nebo na nejblizsi nadrazi.



Vyhody kontejnerového systému:

e nevyZzaduje vybaveni nakladnich automobild hydraulickou rukou (ale systémem pro nakla-
dani kontejnert),

e lesni nemusi byt pfimo pfitomen odvozu,
I3 7 7 . r I3 7 . o 7 . ’ v .v s
e nakladani i vykladani kontejneru z odvozni soupravy je vyrazne rychlejsi,
e nakladani i vykladani vagoni mize probihat hromadné jednim prostfedkem,

e vykladdka u odbé&ratele nevyzaduje okamzitou prejimku, kterd mdze probihat prib&zné
podle potfeb odbératele.

Doprava dfeva k odbérateli je vyznamnou nakladovou polozkou, kterd ovliviiuje efektivitu
lesniho hospodaFstvi. Se vzristajici cenou pohonnych hmot, s ptiblizovanim &eskych mezd ev-
ropské Urovni, systematickym vazenim dopravnich prostiedkt Policii Ceské republiky, zvys$o-
vanim pofizovaci ceny dopravnich prostifedkd atd. hrozi dalsi zvy3ovani téchto dopravnich na-
kladl. Racionalizaéni opatieni v lesnicko-dopravné-zpracovatelském fetdzci jsou mozna a zale-
i na statu, vlastnicich lesnich pozemkd, dopravcich i odbératelich dieva jak racionalizacni
opatreni umozni, podpofi a nasledné i zajisti jejich realizaci.

Autor:
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Tel.: 311 545 234
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Vyvoj tézebni mechanizace
a moznosti jejiho nasazeni
v poslednich letech v CR

Josef Gross

Historicky pouzivané rucni naradi v tézbé dfivi a pro dopravu vyuzivana zvifeci sila
a pouzivana sortimentni technologie je v priibéhu prvni poloviny 20. stoleti a po
skonceni svétové valky postupné nahrazovano mechaniza¢nimi prostiedky a pre-
chodem na kmenové technologie. Z pocatku jsou to zbytky stroji z druhé svétové
valky a pozdéji jsou vyvijeny specielni stroje nebo adaptéry pro lesni hospodarstvi.
Nejprve jde o jednoduché Gpravy dopravnich mechanizmi - traktory, nakladni auta
a mechanizovana nahrada ruc¢niho naradi, v druhé poloviné 20. stoleti a zejména
konec toho stoleti je ve znameni prudkého vyvoje a vyroby jiz specializovanych
prostiedkl pro tézebni cinnost. Tento vyvoj vede k vysoké produktivité prace,
k odstranéni nebezpecné a namahavé praci délnikd v tézebni ¢innosti. Naopak stoupa
narok na jejich vzdélani a kvalifikaci a zkusenosti.

Od roku 1973 jsou v tehdejsi Ceskoslovenské republice v lesnim hospodaistvi nasazovany
nové dovozové velmi vykonné mechanizacni prostfedky - zprvu jednouceloveé (kacece, odvet-
vovace) pozdé&ji procesory - VOLVO, OSA. Tim nastava velky rozvoj mechanizace v CSR na
podstatné vyssi Urovni. Tato etapa méla relativné kratké trvani cca 10 let a pak byl vyvoj pre-
rusen, soubézné ale byla vyvijena relativné lacind mechanizace v rdmci republiky - pamatuje-
me odvétvovade POS, APOS. Novy rozvoj zaéal znovu dovozem strojd zpocatku opotfebova-
nych a dnes zcela novych stroji dal&i vyvojové generace po roce 1990.

Vyvoj v tézebni ¢innosti postupné prechazi na sortimentni ¢innost. V nasi oblasti se dosud
v tézebni Cinnosti pracuje prevazné technologii kmenovou tj. pokacené stromy jsou odvétveny
a v celych délkach dopraveny na manipulacné-expedicni sklady, kde jsou vymanipulovany na
sortimenty podle pozadavkl odbératelt a dale expedovany. Z jinych technologii je velky rozvoj
ve vyuzivani sortimentni technologie, kdy jsou pokacené a odvétvené stromy ihned na misté
rozmanipulovany a dale je dopravovan jiz hotovy sortiment. Stromové technologie nejsou na-
roc¢né na dalsi zpracovatelskou kapacitu a prostory (manipulacni a expedic¢ni sklady), ale jsou
investi¢né velmi narocné.

Dnesni podil jednotlivych technologii je tento (2005):
e 11 % sortimentni technologie
e 89 % kmenova
e 0 % stromova (ojedinéle bez podilu)

V soucasnosti probihd velmi rychle rozvoj sortimentnich technologii. Tyto technologie
umoznuji zvysit podil mechanizace téZebnich praci az na 100 %. Takovy rozvoj dovoluje vyro-
ba vykonnych a specielnich mechaniza¢nich prostfedk(. Dnes jde o prostiedky jiz druhé gene-
race, které maji mensi hmotnosti, ¢asto jsou jako adaptéry (harvestorové hlavice), vybavené
elektronikou pro presné ovladani a zejména zajidtujici pfesné rozméry vyrabé&nych sortimentd.
Elektronika umozfuje poloautomatické nebo i zcela automatické provadéni vyrobnich operaci.
Tim je usnadnéna obsluha a zajiSténo snizovani zatéze prostredi. Jsou vyvinuty a vyrabény
tézebni stroje provadéjici vsechny vyrobni operace - kaceni odvétvovani, manipulaci soustre-
dovani a odvoz vyrobenych sortimentl bez nutnosti zasahu lidské ruky.

Ale pouZiti téchto velmi modernich mechaniza¢nich prostiedkl je omezeno rozméry tézenych
stromd, terénnimi podminkami, ptipadné& ekonomickymi ukazateli zejména investi¢nimi a cel-
kovymi vyrobnimi naklady. Jednim z vyrobnich nakladd jsou mzdové prostfedky. Vyrazné zvy-
Seni produktivity prace, které tyto stroje umoznuji snizuje mzdové naklady, které zejména
v zahranié&i tvofi vyrazny podil nakladd. V nasich zemich je$té& tento naklad neni vysoky (v t&-
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Zebni &innosti tvoti cca 25 % z pfimych naklad(), ale pti rychlym rozvoji spoleénosti je nutno
pocitat s prudkym zvysSovanim tohoto podilu. Naopak spotieba lidské prace pri téchto techno-
logiich je velmi nizka.

MoZnosti nasazeni harvestort v CR je ddno jednak hmotnatosti zpracovavanych kmend
a tim nasazenim typovych fad strojd a jednat terénni t¥idou a to je dédno pojezdovymi vlast-
nostmi jednotlivych strojd.

Objem moZného nasazeni harvestord dle terénnich t¥id :

Terén-
Kraje ni tfida Celkem
A B C D

KV 396762 73622 20872 19544 510800
PL 907382 118180 15329 30249 1071140
UL 289071 37722 7799 2882 337474
Str. 804686 92986 23311 10417 931400

PHA 320 30 350
¢B 1337222 81296 11203 124323 1554044
LB 283296 66040 18946 7598 375880
JI 812196 54616 13979 45296 926087
HK 318493 104412 47064 12862 482831
PU 446918 82461 34410 28911 592700
B 412670 66891 12294 3404 495259
oL 386781 188685 78871 5187 659524
ZL 185248 184166 34862 930 405206
OST 466025 238665 91259 14077 810026
Celkem | 7047070| 1389772 410199 | 305680 | 9152721

Objem mozného nasazeni harvestord dle terénnich t¥id:

Terén-
Kraje ni trida Celkem
A B C D

KV 396762 73622 20872 19544 510800
PL 907382 118180 15329 30249 1071140
UL 289071 37722 7799 2882 337474
Str. 804686 92986 23311 10417 931400

PHA 320 30 350
cB 1337222 81296 11203 124323 1554044
LB 283296 66040 18946 7598 375880
i 812196 54616 13979 45296 926087
HK 318493 104412 47064 12862 482831
PU 446918 82461 34410 28911 592700
B 412670 66891 12294 3404 495259
oL 386781 188685 78871 5187 659524
ZL 185248 184166 34862 930 405206
OST 466025 238665 91259 14077 810026
Celkem 7047070 1389772 410199 305680 9152721

Je zajimavé sledovat vyvoj pracnosti v lesnim hospodafstvi. Udaj znamena spotfebu lidské
prace na technickou jednotku. Udaje za minuléd obdobi jsou za Sv¢SL Teplice nebo SLP Koste-
lec. Od roku 1989 se pracnost jiz nesleduje a Udaj za havestor je odvozen za stredni stroj
s vykonem 30 000 m? vzdy s dvouclennou posadkou jak na harvestoru tak na vyvazeci sou-
pravé. V roce 1960 byla jesté tfetina tézby provadéna ru¢nim naradim, postupné se preslo na
JMP a od roku 1973 jsou jiz nasazeny strojni technologie.



Pracnost

1960 6,30

1970 4,62

1980 2,01

2004 1,40 SLpP
2005 1,39 H+VS | NA SLpP
Harvestor| 0,52 0,26 0,26

Z pohledu pracnosti je mozno odvodit mzdové naklady na strojni tézebni ¢innost - nizka
pracnost znamena relativné nizké mzdové naklady. ZvysSovani mezd v lesnim hospodarstvi CR
je pofad mimo hlavni proud rozvoje narodniho hospodarstvi.

Mzdy v LH
NH CR Primys| LH z toho
Rok statni soukromé obecni LH/NH
v K¢
1990 3286 3410 3397 3367 103,4
1991 3792 3972 4082 4082 107,6
1992 4644 4805 4842 5860 5091 5251 104,3
1993 5816 5893 5652 6198 5587 5223 97,2
1994 6896 6904 6346 6946 6631 5678 92,0
1995 8438 8219 7153 7835 6390 6788 84,8
1996 9676 9587 7737 8740 7452 7532 80,0
1997 10695 10748 8547 9701 8144 8463 79,9
1998 11688 11853 9981 11138 9975 9923 85,4
1999 12658 12674 10926 12088 10078 11136 86,3
2000 13491 13583 11491 12915 10984 11712 85,2
2001 14642 14542 12109 13702 11467 12743 82,7
2002 14787 14730 12772 14496 12017 14730 86,4
2003 15838 15588 13543 15468 12698 14499 85,5
2004 16686 13796 15524 13073 14595 85,5
2005 17860 14900 83,4

Z pohledu moznosti nasazeni harvestort do tézby (viz predchazejici tabulky) je v CR jesté
velky prostor pro vyuziti dal$ich strojQ:

V Zelené zpravé jsou jiz znovu uvadény pocty strojl a podil technologii:

Harvestorové tézby

Rok Tézba % sort. Objem Harv 0,9
mil.m3 m3

2002 14,54 6,8 0,989 0,89

2003 15,14 8,6 1,302 1,17

2004 15,60 15,4 2,402 2,16

2005 15,50 20,0 3,100 2,79

2006 16,00 23,0 3,680 3,31

Moznost zdroje suroviny pro nasazeni harvestorl podle terénnich tfid (v mil. m3):



Moznost AB 8,44

C 41
D 30
Suma 9,15

Pocty harvestorl podle roku uvedeni do provozu:

1996-
-1995 1999 od 2000
Pocty strojt
stav 2004 24 26 44

V soucasnosti jsou nakupovany prevazné nové technologické celky (harvestor, vyvazeci sou-
prava) (v roce 2006 cca 35 novych stroji a cca 14 opotfebovanych).

Nasazeni harvestort v CR
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Z vyde uvedeného je v CR velky prostor pro nasazeni dal$ich harvestorovych celkl do provo-
zu. Neni ale mozno povaZzovat tuto technologii jako jedinou, protoze zbyva velké mnoZstvi
diivi s velkou hmotnatosti, listnaté dreviny, lanovkové nebo nepriichodné terény, které bude
vyhodnéjsi tézit kmenovou technologii. Rovnéz porosty s velkym podilem kvalitnéjsich sorti-
mentU je pro jejich vydruhovéni vyhodné&jsi zpracovavat ruéné nebo na manipulaénich skla-
dech.

Autor:

Prof. ing. Josef Gross, CSc.

CZU - Fakulta lesnické a environmentalni
Kamycka ul.

160 00 Praha 6 - Suchdol

10



Technické provedeni
pripojnych vozidel odvoznich souprav
a jejich vybaveni modernimi zarizenimi

Miroslav Nosek

Pfispévek se bude tykat vlastnich zkusenosti z navrhovani soucastnych odvoznich
souprav, respektive jejich pfipojnych vozidel. Spolecnost TMW a.s., ktera je nastup-
nickou organizaci spole¢nosti LEMEX a.s., kterou zifejmé vétsina z vas zna z praxe,
ma dlouhou historii v konstrukci a vyrobé odvoznich souprav. Rozsah vyvoje a vyro-
by je od nastaveb nakladnich vozidel pro odvoz dfevni hmoty, véetné montaze hyd-
raulickych jefabi az po pfipojna vozidla vSech bézné pouzivanych kategorii (navadé-
né privésy, tandemové privésy s pevnou a vykyvnou oji, toCnicové privésy a telesko-
pické navésy riditelné a neriditelné, v soucastné dobé je pfipravovan do vyroby na-
vés tfFiosy neteleskopicky s posuvnymi opleny).

Vy&e jmenované vyrobky jsou provozovany v rlznych mistech zemé& v rliznych provoznich
podminkdach a pravé tyto zkusenosti jsou uplatiiovany pfi dalSich modernizacich, vyvoji novych
vyrobk{ a i v tomto pFispévku.

Dfive byl trend odvozu dfevni hmoty takovy, ze byl pfevazen dfevni material v nedélené po-
dobé z mista tézby v lese povétsinou az na misto urceni. To znamena, Ze byl témér vzdy
uplatiiovan v né&jakém poméru podil jizdy v rlzné tézkém nezpevné&ném terénu a po zpevné-
nych komunikacich. DalSim vyznamnym faktorem bylo pouzivani podstatné méné vykonnych
taznych vozidel, nez li je tomu dnes. Z toho byly odvijeny hmotnosti souprav a tedy Unosnost
pripojnych vozidel. Pfevahu méla pfipojna vozidla jednonapravova, zpocatku bez ABS
s mechanicky ovlddanou rucni brzdou (lanovodem) a vyhradné s mechanickym pérovanim.
Tato pripojna vozidla byla svou konstrukci velmi jednoduchad, lehce opravitelna a splnovala
takrka bez vyhrad pozadavky na univerzalnost provozu. Byla konstruovana na rychlosti dosa-
hované v dané dobé a podminkach.

Vlastni konstrukce byla praktikovana z pocatku bez podpory vypocetni techniky, pozdéji
s pomoci zakladnich kreslicich program( a vzhledem k vyrab&nym sériim byl v podstaté vyvoj
provadén za vlastniho provozu. PrestoZe byla tato vozidla konstruovana dle v dané dobé plat-
nych predpisl o provozu vozidel na pozemnich komunikacich a pro dané provozni podminky Ize
je mnohdy vidét v provozu i v soucastné dobé. I kdyz je pomérné diskutabilni ekonomicnost
provozu takovych vozidel, ale své hraje urcité i nenarocna udrzba, respektive opravitelnost
v tzv. polnich podminkach. V této dobé, pfedevsim pred rokem 1990 byla mizivd moznost po-
rovnani zdejsich konstrukci s vozidly jezdicimi v zapadni Evropé a taktéz dosazitelnost v té
dob& modernich prvk{ pérovani, brzdovych soustav a dalich dild, které byly v Evropé jiz vy-
rabény specializovanymi vyrobci byla prakticky nemozna. Tato urcita izolace snizovala na jed-
né strané konkurenci vyrobcl odvoznich souprav zde, ale na druhé strané& znamenala ur¢itou
izolaci ve vyvoji a rozvoji produkujicich vyrobka.

Soucastna doba pFinesla mnoho nového i v oblasti lesotechniky. Jednd se o zplsoby t&Zby
a upravy drevni hmoty rozvojem harvestorové techniky. Do odvoznich souprav pronikla tazna
vozidla moderniho provedeni a vykond, v neddvné dobé& pouzivana pouze v mezinarodni ka-
mionové dopravé. Vyznamnym prvkem soucasnosti jsou vyrazné se zpfisnujici technické pod-
minky o provozu vozidel na pozemnich komunikacich, které se sladuji s predpisy v zapadni
Evropé a mnoho odvoznich souprav jezdi do zapadni Evropy naprosto bézné. Otevienim Evro-
py k nam pronikly konstrukce a prvky bézné pouzivané v zapadni Evropé. Kladem daného sta-
vu je urdité zvydeni konkurenceschopnosti ¢eskych vyrobkd, které se musi snazit vyrovnat
cizim. Zaporem je v nasi zemi stav Ceské spole¢nosti a mnohdy prevladajici nazor, ze co je
»~zapadni® je lepsi. Setkal jsem se i s tim, Ze pfi problémech brzdové soustavy zakaznik tvrdil,
7e problém nemdze byt na tazném vozidle, protoZe je zapadni a ndvés ¢esky. Skute¢nost byla
takova, ze problém byl na zapadnim vozidle. Dalsim zaporem je, Ze si mnohy zakaznik neuvé-
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domuje, Ze co je vhodné pro podminky provozu tfeba v Rakousku, jiz nemusi byt Gplné vhodné
pro podminky v Cechach.

Novy zpUsob pFepravy dfevni hmoty znamend vétsi objem prepravy déleného materidlu mezi
manipula¢nimi sklady, coz je preprava po zpevnénych komunikacich, nakladani a vykladani
velkokapacitnimi nakladaci a prevoz direvni hmoty po nezpevnénych lesnich komunikacich dal-
Simi vozidly.

Nyni se dostavame k vlastnim koncepcim pripojnych vozidel odvoznich souprav. Zakladnim
rozdilem oproti minulosti je jiz nékolik let trvajici trend navésovych odvoznich souprav a dalSim
zakladnim rozdilem je pouZivani varianty mechanického a pneumatického pérovani u ptivésu.
Toto jsou dle mého nazoru dva zakladni trendy soucasnosti.

Nyni zkusim vysvétlit ze svého pohledu a praktickych zkugenosti vyrobcl vyhody a nevyhody
riznych koncepci a moznost pouziti modernich elektronickych fidicich prvka.

Navésové soupravy jsou lidové Feceno hitem soucasnosti. Jsou pIlné variabilni, to znamen3,
¥e na nich Ize odvazet dievni hmota v rlznych délkéach. Celkova délka navésové soupravy dle
legislativy je 16,5 m, nicméné pro prepravu nadmérné dlouhych kmen( Ize bez vétsich pro-
blém{ ziskat vyjimku a mélo by to byt moZné i naddle. N&ktefi vyrobci produkuji ndvésy az do
délky 22 m pravé pro dopravu nadmérné dlouhych celistvych kmen{. Navésy jsou vétdinou
tfindpravové s jednou, nebo dvémi napravami zvedanymi o technické tonazi 9 t, méné dvou-
napravové, nebo dvounapravové fizené s napravami o technické tonazi 10 t, nebo 12 t. Pfeva-
ha soucastnych navésu je teleskopickd se moznosti zmény délky v rozsahu 2m - 3m. Vyhodou
tohoto Feseni je moznost lepsi manévrovatelnosti v kratkém stavu, nevyhodou je vétsi hmot-
nost, nez li u ndvésd neteleskopickych.

O hmotnosti odvoznich souprav Ize Fici mnohé. Snahou dopravcl je samoziejmé co nejnizsi
hmotnost vozidel a jejich co nejvyssi unosnost. Toto spinit nelze, vzdy musi byt urcité kom-
promisy. Vzhledem ke stavu v CR, kde je standardni vyrazné pretézovani jsou obecné odvozni
prostiedky dimenzovany na vétsi zatizeni, nez li je jejich technicky pfipustna hmotnost. DalSim
dtvodem je i zplsob provozovani, kde leckdy dochazi k vyrazn&j$imu namahani, neZli
v obdobnych podminkach provozu v zépadni Evropé. U véech odvoznich prostfedkt je udavana
hmotnost dovolenad, tzn. legislativni a hmotnost technicky pfipustna, coz je hmotnost vyssi,
povolena vyrobcem prostfedku predevsim vzhledem k pripustnému zatiZzeni ndprav a pneuma-
tik. Vzhledem k sankcim dle nového silni¢niho zdkona je mozné, ze do budoucna odpadne pre-
téZzovani odvoznich souprav a jejich dimenzovani tomu bude odpovidat. Dnes bylo mozné zis-
kat i vyjimku z legislativni hmotnosti na hmotnost technicky pFipustnou, coz ale v budoucnu
u standardni prepravy dievni hmoty jiz nepujde.

Navésy jsou standardné vybaveny pneumatickym pérovanim, kde zakladnim a nejjednodus-
§im Fizenim je regulaéni ventil. Daldim zplsobem tizeni pérovani je systém ELM a systém
ECAS. Nazvy systémﬁ jsou dle vyrobce brzdovych systémd WABCO. Ostatni vyrobci maji ob-
dobné systemy s jinym nazvem. Systém ELM je jiz elektronicky, majici dalsi funkce a také
svym zpusobem regulace Setfici spotfebu vzduchu. Systém ECAS je plné programovatelny ridi-
ci systém pérovani s mnoha funkcemi a moZnosti pouziti snimacd polohy napravy na krajich
naprav (berou v Gvahu podélnou nerovnomeérnost hmotnosti nakladu), pfipadné na vice napra-
vach. Od systému pérovani je odvozeno automatické zvedani zvedanych naprav dle okamzité-
ho zatizeni ndprav a rlizné varianty monitorovani hmotnosti. Podrobny popis obou systéma
presahuje rémec tohoto struéného piispévku a Ize je resit individudiné. Nevyhodou systému
(obecné) vsech je vyssi slozitost, odbornost pfi instalaci a nastavovani funkci a také porucho-
vost vychazejici ze slozitosti.

Brzdovy systém musi byt jiz dle legislativy vybaven standardné ABS, coz je systém zabranu-
jici ve spolupraci se zatéZzovou regulaci brzdného tlaku zablokovani kol pfi brzdéni a tim nekon-
trolovatelnému bo¢nimu pohybu soupravy na kluzkém povrchu. Novym prvkem brzdového sys-
tému je EBS, coz jak z ndzvu napovida je elektronicky systém fizeni brzd obsahujici v sobé
ABS. U tohoto systému jiz odpada zatézovy regulator. Systém EBS obsahuje elektronickou
jednotku propojenou se systémem Fizeni pérovani a obsahuje mnoho dalSich doplfkovych
funkci, véetné napfr. monitoringu provozu vozidla, funkce RSS - funkce kterd monitoruje stabi-
litu vozidla pfi jizdé (boc¢ni zrychleni vznikajici pfi ndklapéni vozidla) a provadi kroky stabilizuji-
ci vozidlo. Samozfejmé nelze zajit za hranici fyzikalnich zakond. PFi pouZiti novych taZnych
vozidel Ize pozit napf. funkci CAN, kterd zobrazuje stav systému, poruchy, ale i hmotnost vozi-
dla pfimo v kabiné vozidla. Pro nevyhody systému a jeho podrobny popis plati, co bylo uvede-
no vyse.

12



Navésy mnohou byt vybaveny kotouc¢ovymi, nebo bubnovymi brzdami. Jejich vhodnost
vzhledem k poskoditelnosti pro odvozni soupravy je dnes jiz v podstaté rovnocenna, ale mélo
by byt vzato v Gvahu, Ze tazné a pfipojné vozidla by mélo mit shodné vybaveni pro idealni ¢in-
nost — neni to ovSem nafizeno. Pneumatiky se standardné pro navésy pozivaji balonové a pro
fizené navésy dvoumontaze. Samoziejmé jsou vyjimky. Dvoumontaze maji vyssi Unosnost, ale
vyssi celkovou hmotnost vSech kol. Balonova kola maji subjektivné feceno leh¢i provoz, u stej-
nych souprav méla souprava s dvoumontazi vyssi spotiebu PHM.

PFi konstrukci a pozadavcich zakaznik{ je nutno Fici, Ze napravy a brzdovy systém jsou za-
kladni dily podléhajici schvalovacimu Ffizeni a zkouskam a nelze je svévolné upravovat, ani meé-
. v o r z
nit dle pozadavku zakaznika.

Teleskopické navésy maji dnes vétsinou jiz standardné hydraulicky pfisun posuvné Casti (na
rozdil od zahrani¢nich) napojeny na okruh hydraulického jefabu. Vyhodou je snadna manipula-
ce, nevyhodou vyssi hmotnost. Neteleskopické navésy maji vétSinou hydraulicky prisuv po-
slednich oplend pro snadnéjéi nakladani dfevni hmoty.

Vétsina oplend je obecn& montovana pomoci svérného $roubového spoje. Pocet oplend a je-
jich rozmisténi je moZné vytvaret dle ptesnych predstav a pozadavkl zdkaznika a ma vyznam-
ny vliv na hmotnost odvozni soupravy.

Rizené navésy jsou specialnim zafizenim urc¢enym predevéim do obtiznych provoznich pod-
minek vzhledem k jejich vynikajici manévrovatelnosti. U odvoznich souprav je systém fizeni
hydraulicky, kde je pomoci hydromotor( sniména poloha tahace oproti ndvésu a hydraulickym
prevodem jsou ovladany hydromotory, které nataceji zadni napravu navésu od které je me-
chanickym prevodem v pevném pomeéru natacena predni naprava navésu. V hydraulickém sys-
tému je vlozen hydraulicky rozvadéc, ktery fidi¢i umoznuje natoceni naprav navésu bez ohledu
na okamzitou polohu tahace. To je uplatfiovano pfi pomalé jizdé a manévrovani ve ztizeném
prostoru a pfi couvani. V Evropé vyrabéné fizené navésy pouzivaji standardné systém fizeni
Tridec, spoleCnost TMW ma vlastni systém Fizeni. Hydraulicky systém ma vlastni nadrz na olej
s Cerpadlem a elektricky systém kontroly a ovlddani. Vyhodou Fizenych navésut je jejich vyni-
kajici manévrovatelnost, vyrazné nizsi opotiebeni pneumatik, nevyhodou vyssi slozitost
a hmotnost. Ostatni pouzité systémy i kombinace jsou shodné s navésy nefizenymi.

Dalsim vyznamnym artiklem v odvoznich soupravach jsou tandemové privésy, nebo navadé-
né privésy v kombinaci s vklddanymi oplenovymi plosinami. PloSina je jednim koncem upevné-
na na tazném vozidle a druhym na pfivésu. Umoznuje podobné jako navés odvoz dfevni hmoty
rizné délky. Je velmi lehkd a Ize ji vyrobit s urditym omezenym pfisuvem pro usnadnéni na-
klddani. V pripadé potreby Ize pomé&rné jednoduchym zplsobem ploginu demontovat a soupra-
vu provozovat bez ni.

Tandemové privésy s naklapéci, nebo pevnou oji jsou jiz léta zakladnim, standardnim prv-
kem odvoznich souprav. Jejich vyhodou je pfiznivd hmotnost, nevyhodou urcité omezeni pre-
vazeného sortimentu drevni hmoty. Privésy jsou dvouosé s napravami o tonazi od 9 t do 12 t,
povétsSinou s balonovymi pneumatikami. PFi pouziti vykyvné oje je pouzita vysuvna oj. Pérova-
ni je jak mechanické, tak pneumatické. VSechna vozidla obecné sméruji k pneumatickému sys-
tému pérovani z mnoha ddvodl. Progresivnost pérovani, stalost vysky tézist&, mensi poskozo-
vani silnice, moznost nastaveni, moznost snadného monitorovani zatizeni naprav v zavislosti
na tlaku v systému. Nicméné v nékterych podminkach mdzZe vice vyhovovat pérovani mecha-
nické, proto témér vsichni vyrobci nabizi obé varianty.

Urcitym specidlem mezi privésy je navadény privés, ktery je v prazdném stavu prevazen na
tazném vozidle. V nalozeném stavu je umistén v poZzadované vzdalenosti od tazného vozidla
a suvné sily jsou mezi privésem a tahacem pfenaseny pomoci nakladu. Pouziti naprav, pneu-
matik a pérovani je shodné s tandemovym privésem. PFivés je uréen predevsim pro odvoz
dlouhého dreva a vyzaduje specialni nastavbu na tazném vozidle pro prepravu pfivésu
v prazdném stavu.

v O

Pro ptivésy obecné plati moZnost pouZiti jednotlivych elektronickych systémd jako u navésd.
Zalezi na provedeni pérovani a pozadavcich provozu. Minimalné systém ABS je povinny.

Poslednim zakladnim typem pfipojného vozidla pro odvozni soupravy jsou to¢nicové privésy.
Jejich hlavnim rozdilem oproti vSemu dfive uvedenému je pouziti tazného vozidla s nastavbou
pro kratké drevo a s hydraulickym jefabem umisténym na zadi tazného vozidla, oproti pfede-
Slému, kde je hydraulicky jefab umistén za kabinou tazného vozidla. To¢nicové privésy jsou
obecné urceny pro kratsi dfevni material odpovidajici jejich délce. Privésy jsou dvou, i tfi na-
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pravové opét s napravami tondze od 9t do 12 t . Pneumatiky balonové i dvoumontazové, péro-
vani pneumatické. Vybaveni elektronickymi prvky je shodné jako u navésu.

Ke kazdému typu prfipojného vozidla je tfeba vyrobit prislusSnou nastavbu véetné upevnéni
hydraulického jefabu na tazném vozidle. I tyto nastavby a jejich konstrukce se fidi dle legisla-
tivnich podminek a praktickych zkusenosti ohledné torznich vlastnosti, které musi byt shodné
s vlastnostmi zakladniho ramu vozidla, jinak dochazi k trvalym deformacim a praskani nékte-
zu nedoslo k prekroceni hmotnosti na jednotlivé néapravy tazného vozidla. Samozfejmé pfi do-
drzeni celkové maximalni hmotnosti nakladu.

Pro pohodInéjsi praci ve ztizenych klimatickych podminkach za¢iname s vyrobou bezpecnost-
nich kabinek pro obsluhu umisténych na pracovisti hydraulickych jefdbl u typl zde bé&zné& pou-
Zivanych.

Vyse byly ve zkratce popsany zakladni varianty dnes pouzivané v Evropé i na ¢eském trhu.
Poradi vyrobkt bylo uréeno dle vyroby a prodejnosti vyrobkd s obchodni zna¢kou LEMEX.
Samoziejmé existuje mnoho dal&ich variant t&chto z&kladnich vyrobkd. Mnoho Uprav Ize pro-
vadét dle prani zdkaznika, vyjma maximalnich rozmérl a testovanych prvkl jak bylo uvedeno
v textu, jako jsou napravy, brzdovy systém, systém pérovani a pneumatiky.

Do budoucna lze fici, Ze bude nasledovat rozvoj elektronickych systémd a zifejmé i materiald
pro stavbu. Vzhledem ke stale se zpfisnujici legislativé bude mensi moznost vlastnich Uprav
a vyznamné se bude dbat na dodrzovani hmotnosti, coz umozni konstruovat leh¢i odvozni sou-
pravy.

Do vyvoje a vyroby vozidel vyznamné zasahla vypocetni technika, kde konstruovani v pros-
toru - 3D je jiz naprostym standardem, ale ve vétsiné firem je jiz bézna podpora konstruovani
metodou konecnych prvki, kterd umoZfiuje dimenzovat vyrobek v pfesné definovanych mis-
tech a v jinych naopak odlehdit. To Setfi jednak materialové naklady a na druhou stranu i urcu-
je hmotnost vyrobku.

Autor:

Ing. Miroslav Nosek
TMW, a.s.

Dvir Kralové nad Labem
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Problematika dopravy
z pohledu spolecnosti CE WOOD

Lubos Fuasik
(Prezentace Power Point)

Piedstaveni spolecnosti

e Spolec¢nost provozuje cca 100 odvoznich souprav

e Mésicni vykony na urovni cca 100 - 110 tis m? odvezeného dfivi

e Realizujeme odvoz po celé CR i v naro¢nych podminkach Jesenik{, Beskyd, Jizerskych
hor

» Dopravu realizujeme jak na MES a vagon tak i pfimo k odbérateli

e Sidlo spole&nosti ve Zlin&, dale 7 dispeéinkd po celé CR

Planovani dopravy z hlediska celého holdingu CEWOOD

e Na zakladé t&Zebnich projektl je kalkulovana sortimentace a objemy na jednotlivé od-
bératele )

e U kazdého LU definovana vzdalenost na MES, vagén a ke véem odbératelim, kde zajis-
tuje dopravu CEWD

e Nasledné rozhodnuti o zplsobu prepravy (LKW x wag x MES) ve vazbé& na ceny, kapaci-
ty, zpétné vytizeni, ekonomicnost jednotlivych tras

e Dopoctena potfebna kapacita na jednotlivé oblasti, dopocten predpokladany objem slu-
zeb, ktery budeme nakupovat — schvaleni rocniho planu

Cil: Minimalizace naklad( na prepravu dfivi v rdmci holdingu; maximalizace zisku CEWD

e Nasledné probiha kvartalni @ mésicni plan a presuny kapacit na jednotlivé zakazky

e Systém Elektronické objednavky - konkrétni specifikace pozadavk{ na prepravu (6x6;
terén, sortiment, odbératel, kontakty, objem, dfevina, ...)

¢ Denni plan odvozu jednotlivych vozidel — objem m3, ujeté km, denni trzba, vytizeni,
trzba na km,

Vyhodnoceni dopravnich pfFipad& - ekonomiky CEWOOD
e V prib&hu mésice sbér dat do IS

e Sedmy pracovni den informace o vykonech

o Analyza jednotlivych vozidel (trzby, ujeté km, vytizeni, odpracované dny, prd-
mérna odvozni vzdalenost, polet fur, velikost firy, odvezeny objem (jeh + list),
odpracované hodiny za den, mésic, pocet jizd na oprav)

o Analyza vykonnosti jednotlivych Fidi¢d (analyza ¢asového fondu - opravy, jizdy,
prace s HR, udrzby - opravy po jednotlivych dnech, vySe mzdy, objem trzeb do-
sazenych fidicem

e Desaty pracovni den informace o HV spoleCnosti (s pomoci Uctovani dohadnych polozek

predpoklad HV za dany mésic)

e 25, pracovni den informace o ekonomice jednotlivych vozidel
o Analyza jednotlivych vozidel
= k vykonovym ukazatellim doplnény naklady (PHM, opravy, pneu, leasin-
gy, odpisy, osobni naklady, dané&, pojisténi, rezijni naklady)
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» Detailni vyhodnoceni po jednotlivych OS, stfediscich, typech vozidel, dle
primérné odvozni vzdalenosti, vazba na cenik

Zaveér: Prijeti opatreni k zajisténi maximalniho HV spolec¢nosti - efektivnost jizd za minimal-
nich nakladd.

Vyhodnoceni dopravnich pfipadd - naklady na prepravu dfivi holdingu
= Kvartdlné analyza nakladl na prepravu a porovnani s pldnem
o analyza nakladd na m3
o podil PD, dodavek na MES a vagon
o objemy dodavek k jednotlivym odbé&ratelim

Zaveér: Prijeti opatieni k zajisté&ni minimalizace nékladd na prepravu diivi

Kontakt:

Ing. Lubos Fusik
CEWOOD-doprava, a.s.
Zlinské Paseky 3662

760 01 Zlin

Mobil: 606 706 587

E-mail: lubos.fusik@cewood.cz
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Moznosti prizplsobeni lesni dopravni sité
novym dopravnim prostiredkiim

Ivan Frana
Viadimir Krchov

Podobné jako jini vlastnici a spravci majetkd rozdéluji i LCR lesni cesty do &tyF tFid,
podle Gcelu a dopravni dtilezitosti. Lesni cesty 1. a 2. tfidy jsou dlouhodobé budova-
ny jako hlavni komunikaéni linie a slouzi tak k zpfristupnéni lesnich majetkt pfi jejich
obhospodafovani, a to s parametry vyhovujicimi silnicnim vozidlidm pro odvoz dievni
hmoty. Soudasné tyto lesni cesty z prevazné &asti zajistuji i vlastni propojeni ostat-
nich prvkid lesni dopravni sité na vefejnou silnicni sit. Jejich technické parametry
a povrch vozovky odpovidaji prislusnym ustanovenim CSN 73 61 08, jejiz posledni
novelizace probéhla v noru 1996.

Lesni cesty 3. a 4. tfidy jsou cestami, na kterych je doprava drevni hmoty provadéna i jinymi
neZ silniénimi dopravnimi prostiedky a tak jejich technické parametry jsou prizplsobeny i pro
mechanismy, které se ke zvla$tnimu zplsobu dopravy na lesni cesté pouZivaji - specialni
a univerzalni traktory, vyvazeci soupravy apod.

Rozhodujici skutecnosti pro lesni cesty a jejich vyuziti jsou charakterizovany zakladnimi tech-
nickymi parametry - volnou Sifkou cesty a navrhovou rychlosti, spolu s aktualnim stavebné
technickym stavem.

Vystavba lesnich cest nejen historicky, ale i dnes reflektuje predevsim nasledujici skutecnosti
a pozadavky:

e lesni cesty jsou zpravidla budovany v ¢lenitéjSim a dopravné méné pristupném teré-
nu,

e pfi vystavbé je nutné dbat na minimalizaci zaborl produkéni plochy lesa pfi optimali-
zaci zpristupnéni gravitujicich lesnich porostd,

e vlastni technologie vystavby probihd v ose nové budované komunikace,

e v maximalni mife jsou vyuzivany mistnich materidlové zdroje,

e nezbytnost fedeni protierozni ochrany pldy, zejména ve vodohospodarsky dlleZitych
oblastech.

V zdsadé Ize konstatovat, Ze cestni sit je odrazem minulych systémd hospodaieni. Nage
predchldce Ize v tomto ocenit, kdyZz mizeme konstatovat, Ze v lesich spravovanych LCR je
v soutasné dobé vybudovana lesni dopravni sit na dobré Grovni.

Dnesni budovani lesni dopravni sité je feSeno diferenciované, se zamérenim na potrebnou
provozné ekonomickou hustotu, véetné nezbytné nutné reprodukce stavajicich cest.

V pripadé oprav a Udrzeb se zaméfFujeme zejména na komunikace, které dnes jiz ztratily své
plvodni poslani a netvofi paterni tepnu v lesnim komplexu. Obnova jejich opotfebeného Zivi¢-
ného povrchu by vyzadovala neiumérné vysoké financni naklady a je proto snahou postupné
u téchto lesnich cest zajistit zménu konstrukénich vrstev a povrchové Upravy obrusnych vrstev
na provozné a ekonomicky vyhodnéjsi komunikace tvofené z mineralniho betonu.

Oproti vyse uvedenému normativnimu tridéni lesnich cest do tfid, sleduje Ucetnictvi, tedy
evidence dlouhodobého hmotného majetku, u lesni dopravni sité pouze lesni cesty 1. az 3.
ttidy. LCR k dnesnimu dni tak eviduji celkem 36.716 km lesnich cest. Podle jednotlivych tfid je
rozvrstveni u LCR nasledujici:

1L 9.566 km (25,4%),
2L 13.952 km (38,0%),
3L 13.198 km (35,9%).
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Pokryti lesnich majetkd cestni siti, respektive hustota lesni dopravni sité u LCR vykazuje urdi-
tou nerovnomernost, ktera je dana nejen historickym pohledem na optimalizaci dopravni sité
davno pred vznikem LCR, ale predevsim geologickymi podminkami, geomorfologii terénu a
v neposledni Fadé& i finanénimi moZnostmi predchozich vlastnikt & spravcd.

Graf 1: Prehled evidovanych lesnich cest LCR tfid 1L aZ 3L dle jednotlivych krajG.

Délka km LDS u LCR (1L-3L)

Kraj

Z tabulky je zfejma zvysena obtiZznost realizace vystavby lesni dopravni sité, ktera je dana
predevsim pfirodnimi podminkami - u krajd Libereckého (Jizerské hory), Kralovéhradeckého

(Podkrkonosi), Karlovarského (Podkrusnohofi), ale i Zlinského (flySové pasmo).

Graf 2: PFehled hustoty evidovanych lesnich cest t¥idy 1L aZ 3L podle jednotlivych krajd.

Hustota LDS dle kraja:

50
43,2

bm/ha

kraj

Primérna hustota lesnich odvoznich cest u LCR dosahla 27,5 m/ha. Karlovarsky a Liberecky
kraj znovu vykazuji hodnotové nejmensi Udaje. Zde vSak svou roli sehrava rovngai terén a nut-
nost pouziti jiné dopravné tézebni technologie napf. lanovek a lanovych systému.
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Velmi zajimavy je Udaj ,vytizenost lesnich cest (m/m?3)", t. j. délka lesnich komunikaci délend
tézbou. Vyzkumny Ustav lesniho hospodarstvi a myslivosti Jilovisté-Strnady udava hodnotu
k 1. 1. 1977 (tedy pted cca 30 lety) ve vysi 2,63 m/m>.

Pokud vezmeme predpokladanou letosni vysi tézby u LSVZR cca 8,56 mil. m? a délku lesni do-
pravni sité 36.716 km, vychazi koeficient vytizenosti u LCR k 31. 12. 2006 cca 4,29 m/m?>.

Z uvedeného je patrné, Zze narlst objemu t&Zby hodnotové prevaZuje délku lesnich cest vy-
budovanych za poslednich 30 let. Je tedy zfejmé, Ze vyse té&Zby nebude prioritnim dtvodem
k potencialnimu opotiebeni lesni dopravni sité. Podstatna rizika je tedy nutné hledat mimo tuto
oblast.

Jednou z pFi¢in mdzZe byt &itka vozovky. Uvedend hodnota mé u lesni cesty v podstaté za na-
sledek jeji pouziti jako jednopruhového silni¢niho objektu. VULHM VS Kftiny (Ing. Ivo Adamek
CSc.) uvadél pfi kontrolnim méreni na LZ Ledec nad Sazavozu v roce 1975 hodnoty zatiZzeni
vozovky lesni komunikace v dlsledku pojezdu ve stejné stopé& srovnatelné s Grovni zatizeni
verejné komunikace.

Dalsi moznou pri¢inou zvyseného opotrebeni lesni dopravni sité je pouziti modernich doprav-
né té&Zebnich technologii. Je v$ak dilezité predem fici, Ze nasazenim harvestorovych uzll
s kvalitni posadkou, jsou vyznamné eliminovany skody jak na lesnich porostech tak na porostni
pldé, tedy v prioritnich environmentdlnich komoditach lesniho hospodatstvi. Za kritickd mista
Ize oznadit predevéim prechody z lesnich porostt na lesni dopravni sit.

Potencial $kody tak spo¢ivad v kombinaci nasazeni harvestorovych uzlt, mnoZstvi dfevni hmo-
r e . . r v O v ’ 7 v s z o M
ty v dané lokalité, klimatickych poméru, mnozstvi a umisténi skladek a zpusobu technologie
7 v 7 .0 ’ s
styku vyvazecich stroju s odvoznim mistem.

LER maji dosud v dobré paméti leto$ni jaro v Treboriské panvi, kde na rozloze t¥i lesnich
sprav bylo v disledku sn&hové kalamity nasazeno 135 harvestord, véetné potifebné vyvazeci
a odvozni techniky. Vzhledem k vysoké hladiné spodni vody a atypicky ploSném terénu, bez
jakékoliv moznosti odvodnéni jsme se tak milionovym Skodam na lesnich komunikacich.

Daldi z divodl vy33iho opotfebenti lesni dopravni sité spociva v modernizaci vozového parku.
V roce 1996, kdy doslo k novelizaci CSN 73 61 08 byla navrhovym vozidlem stanovena Tatra
815. Po cca 10 letech je vozovy park znacné obménén. Je vSak opét tfeba Fici, Ze parametry
napravovych tlakd se nezhorsily.

Problém spociva v potencialu pretéZzovani odvoznich souprav. Podle vyhlasky ¢. 341/2002 Sb.
muUZe na verejné komunikaci i U¢elové cesté dosahnout odvozni souprava maximalné celkové
hmotnosti 48 tun. Jako piiklad mdZeme uvést jedno z vozidel LCR t.j. VOLVO + navés DOLL,
kde pohotovostni hmotnost (tedy vaha automobilu) je 15,1 tun, resp. 8,0 t, dohromady 23 tun
a pricemz pro naklad véetné obsluhy zbyva jiz jen 25 tun. Moznost nalozeni je vSak mnohem
vetsi. A tak i ekonomika odvozu mlze byt jednou z pfi¢in nadmérného opotrebeni. Stale se
zpFisnujici predpisy a mnozstvi kontrol zatizeni naprav vSak postupné eliminuje i tuto pficinu.

V dopravy po lesnich komunikacich v3ak velmi vyznamnou roli sehrava zpisob a rychlost
jizdy a to zvlasté za nevhodnych klimatickych podminek.

Je tedy zfejmé, Ze nejen dopravni technika se musi ptizptsobovat lesni dopravni siti, ale
i lesni dopravni sit musi v rdmci nové vystavby, oprav i Gdrzeb reagovat na parametry nové
techniky a novych technologii. Uvedeny proces je nutné chapat jednoznacné jako trvaly.
Z moZnosti, jak trvale ptrizplsobovat lesni dopravni sit novym dopravnim prostfedkdm, vyuzi-
vaji LCR predevsim néasledujici.

Pro nové realizované stavby je nutné poZadovat zpracovani projektové dokumentace
ve smyslu ustanoveni CSN 73 61 08. Projektant musi zpracovat rovnéz navrh na slozeni kon-
strukénich vrstev v zavislosti na geologické stavbé podlozi. PFimérené tento pozadavek plati
i v pfipadé oprav a udrzeb lesni dopravni sité. Samozifejmou podminkou je projektovanou kon-
strukci dodrzet a cestni sit véetné& podélnych a pFi¢nych objektl udrZovat v naleZitém stavu.

Kromé& mistnich materidlovych zdrojd se snazime vyuzivat i technickych textilii, chemické
stabilizace a jinych prostifedkd ke zlevnéni stavebnich a Gdrzbovych néakladd. Jednotlivé pro-
stiedky ¢i technologie podrobujeme u LCR testovani z pohledu uzitnosti ve vztahu k nakladim.
S vysledky nasich srovnani pak seznamujeme nejen nase speciality na hmotny investi¢ni maje-
tek, ale i nase potencialni dodavatele.
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V pripadé sekundarni lesni dopravni sité postupné prevadime opotiebené ziviéné vozovky na
konstrukci z mineralniho betonu.

Znamou pravdou je pozadavek na provadéni odvozu drevni hmoty pouze za vhodnych klima-
tickych podminek, cozZ plati vSude mimo lesni cesty tfidy 1L.

Rovnéz skladky dfevni hmoty pozadujeme umistovat mimo osu patefni komunikace s najez-
dy vyvazecich mechanismd mimo vlastni vozovku. Samozfejmym pozadavkem je v této sou-
vislosti i povyrobni Uprava pracovist.

Pozadavek na dodrzovani vahy naklad( dle vyhlagky &. 341/2002 Sb. je dle naeho nazoru
proces, ktery jiz dnes vykazuje pfiznivy trend.

LCR v soudasné dobé zpracovavaji programové vybaveni pro centralni evidenci lesni dopravni
sité. Tato aplikace GIS v rdmci datového skladu bude kromé datovych souborli obsahovat
i grafickou cast. Dojde k barevnému odliSeni jednotlivych tfid lesnich cest vCetné jejich aktual-
niho stavu a databazové propojeni tak bude moci prispét i k reSeni optimalizace dopravniho
procesu. Nedilnou soucasti aplikace je i sledovani ekonomiky tohoto druhu majetku, a to od
potizovacich investi¢nich nakladd, az po veskeré provozni naklady na opravy a Gdrzbu. VyuZiti
aplikace predpokldddme zejména na lesnich spravach a revirech. Vyuziti aktudlnich Gdajl
o stavu vozovky, vypocet optimalni trasy vzhledem ke klimatickym podminkach se jevi jako
jedna z moznosti vyuziti aplikace pro dodavatele praci.

Kontakt:

Lesy Ceské republiky, s. p.

Reditelstvi Hradec Kralové

Ing. Ivan Frana, vedouci odboru investic

Ing. Vladimir Krchov, Ph.D., vyrobné technicky reditel
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V4

Poznatky z dopravy drivi
spolecnosti LESS & FOREST s.r.o.

Jiri Prchal

Spolec¢nost LESS a.s., posléze jeji dceFina spolecnost LESS & FOREST (dale jiz jen
LESS), se kratce po svém vzniku vydala cestou vyroby sortimentdi na odvoznim misté
a jejich dopravy piFimo z lesa k odbérateli popripadé na vagon. Toto rozhodnuti si vy-
zadalo i prizplsobeni odvoznich souprav na pfepravu hotovych sortimenti.

Jelikoz v poloviné devadesatych let se jednalo prevazné o dopravu k regionalnim odbérate-
IGm, nebo na vagdn, byly pro dopravu sortimentl pouZivany malé odvozni soupravy v konfi-
guracich tfiosé plnopohonné auta s hydrau-lickou rukou + dvouosy oplen doplnény o klec
umoziujici dopravu sortimentd. Tato konfigurace méla dobrou terénni dostupnost v lese,
dobrou manévrovatelnost a schopnost otocit se na relativné malém prostoru, pro svou malou
loznou kapacitu vsak pri dopravé na vétsi vzdalenosti byla ekonomicky nakladna.

Z toho ddvodu na konci 90 let spole¢nost LESS na dopravu sortimentt na vétsi vzdalenosti
poridila dvanactimetrové triosé navésy. Tyto navésy umoziovaly vyssi lozeni, a tim i nizsi na-
klady na dopravu dfeva v pfepoctu na lozeny m®. Handicapem odvoznich souprav s navésy
vSak je horsi dostupnost v lese, nejen terénni, ale hlavné smérova (schopnost projeti nékte-
rych polomérd zatadek, otoceni v lese, nebo odbo&eni na kolmych Gzkych lesnich cestach).

Zacatek pouzivani velkych odvoznich souprav s navésy vyvolal nutnost volby odvoznich mist
v lese dostupnych témito velkymi soupravami. Nastup harvestorové technologie a vyvazecich
souprav volbu pfiblizeni dfivi na vhodna odvozni mista pro velké soupravy vyrazné zjednodusil.
V nasledujicich letech po ovéreni ekonomického pfinosu velkych odvoznich souprav s navésy
a schopnosti efektivné vyrabét hotovy sortiment v lese na odvoznim misté, byly pofizeny dalsi
velké soupravy v konfiguraci auto s loznou plochou a hydraulicka ruka na zadi + tfiosy vlek.
Tentokrat s prihlédnutim k celkovym hmotnostem soupravy a pofizovacim cenam Slo jiz o sou-
pravy 6x4 bez predni hnané napravy.

Postupné zmény v dievarském zpracovatelském primyslu, zanik mnoha malych regionalnich
pil a vznik velkych zpracovatelskych kapacit pfinesl i nardst prepravnich vzdalenosti.

Diky tomu, ze pfi realizaci dopravy dFivi pfimo z lesa k odbérateli odpadaly dfivéjsi naklady
na prvotni odvoz na sklad, nebo vagén v fadu 120 K&/m? a po pficteni této ¢astky k dopravnim
nakladdm Zelezni¢ni dopravy zacala osova doprava velkymi odvoznimi soupravami byt jedno-
znacné cenové vyhodnéjsi a provozné jednodussi, coz umoznilo rychly rozvoj dopravy dFivi
v CR na vétsi vzdalenosti.

S rlstem prepravnich vzdalenosti a stalym ekonomickym tlakem na cenu dopravy nastala
nutnost optimalizace dopravy nejen z pohledu volby vhodnych odvoznich souprav, ale i schop-
nosti organizace prace a snahy o Usporu najezdu prazdnych km (vytézovani). Tato zména po-
hledu na dopravu, kdy doprava dfivi pfestala byt technologickou soucasti vyroby drivi v lese,
ale stala se samostatnou problematikou vyvolala nutnost profesionalizace lidi a vzniku samo-
statného dopravniho zavodu spolecnosti LESS.

S rozvojem dopravy drivi na vétsi vzdalenosti se i na trhu zacaly objevovat nové konfigurace
odvoznich souprav. Triosé navésy a soupravy s loznou plochou na auté + tfiosy privés doplnily
triosé teleskopické navésy, tfiosé teleskopické navésy s navadénou posledni napravou, dvouo-
sé navadéné navésy a dvouosé teleskopické navadéné navésy. V této dobé rychlého rozvoje
dopravy drivi se mnohdy nehledélo na povolené legislativni hmotnosti, ale spise na konstrukéni
nosnost, odolnost a Zivotnost soupravy v lese a hlavné jeji dostupnost jak terénni tak sméro-
vou. Spolecnosti se zamérovaly hlavné na schopnost vytézovani dopravy a minimalizovani po-
Ctu potrebnych doprav volbou vhodné odvozni soupravy.

Druhym a ja si myslim neméné vyznamnym meznikem v dopravé dfivi, po zavedeni vyroby
hotovych sortimentd v lese, je sou¢asny nekompromisni pristup ze strany zakona k otazce do-
drzovani povolenych legislativnich hmotnosti. Tak jak na pocatku rozvoje dopravy dfivi na vétsi
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vzdalenosti bylo jedinym méritkem fyzické mnozstvi, které Slo na vozidlo nalozit, postupnymi
kroky a zavedenim mobilnich vah se vyvijely i pozadavky na odvozni soupravy.

V dnedni dobé je zapotfebi jednoznadna specializace odvoznich souprav dle typl prepravy.
S velkym dlrazem na hmotnost a provozni ndklady provozovanych souprav. Takzvané univer-
zalni odvozni soupravy pouzivané jak v tézkém terénu tak pro dopravu na velké vzdalenosti
s loznou plochou uzplsobenou pro dopravu véeho, jsou dnes jednoznaéné drahou variantou.
Na druhou stranu mali dopravci pouze se silni¢nimi vozidly specializujicimi se na dopravu
z manipulaénich skladd, nebo kvalitnich odvoznich cest jsou sice na trhu schopni nabidnout
velice zajimavé ceny, ale nejsou schopni zajistit komplexni sluzbu s garanci objemu.

Doprava spolecnosti LESS diky vzniku na vlastni zakazce s potfebou zajisténi dopravy 100%
vytéZeného drivi, za véech klimatickych a terénnich podminek a diky postupnému ristu a zis-
kavani dalSich dopravnich zakazek ma dnes komplexni zkusenost v dopravé dfivi. V loriském
roce jsme odvezli pres 600 tisic m3 drivi, kde zakazka pro cizi tvofila cca 250 tisic m3.

V letodnim roce predpokldddme nardst odvozu cca o 100 tisic m3 a zakazka pro cizi se bude
blizit 2 odvezeného objemu.

Nasim jednoznacénym zavérem je, ze pro schopnost feSeni komplexni zakazky v dopravé dFivi
je zapotfebi pracovat na dostateéné velké zakdzce umoziujici provoz vice typl specializova-
nych vozidel. Spole¢nost dnes ma zkusenosti s provozem vétsiny konfiguraci odvoznich sou-
prav a pripojnych vozidel pouzivanych pro dopravu dfivi. Mdme soupravy vhodné jak na regi-
onalni dopravu, svozy, vagonovani, regionalni odvoz, tak dopravu na vétsi vzdalenosti.

V nadem vozovém parku ktery se blizi 60-ti vozidlGm najdete vozidla 6x6, 6x4, 4x2 znacéek
TATRA, MAN, SCANIA, nastavby s hydraulickou rukou za kabinou, na zadi nebo bez hydraulic-
ké ruky. Privésy dvouosé s oplenem, dvouosé navadéné natahovaci privésy, tfiosé privésy,
tfiosé navésy, triosé teleskopické navésy, dvouosé navadéné navésy, dvouosé navadéné te-
leskopické navésy a kamiony bez hydraulické ruky s ndvésy prizplsobenymi pro prepravu ku-
latého dreva.

Lozna kapacita

Jesté par slov k loznym kapacitdm odvoznich souprav ve vztahu k legislativé v ¢eské republi-
ce. LoZeni souprav nezanedbatelné ovliviiuje vysi ekonomickych nékladd na prepravovany m>.
Ceska legislativa umozriuje maximalni hmotnost odvoznich souprav pri dodrzeni pfedepsanych
zatizeni na jednotlivé napravy maximalné 48 tun, coz pfi obvyklych vahach vozidel
s hydraulickou rukou umozfiuje dopravu cca 32 m> smrkovych vyrezd.

PFi porovnani s dopravou dfivi ve Svédsku, kde soupravy s dfivim dosahuji hmotnosti 60 tun
a prepravované mnozstvi je kolem 45 m* smrkovych vytezd a pfi dopravnich nékladech na
ujety km srovnatelnych s naklady u nas zjistime, Ze Svédska konfigurace prinasi nizsi naklady
na dopravovany m? dfivi cca o 30 % nez ¢eskd konfigurace, nehledé k nizsi ekologické a do-
pravni zatézi.

PFi blizSim Prostudovam Svédske legislativy zjistime, ze maximalni povolené hmotnosti na
napravu ve Svédsku jsou stejné jako v Ceské republice, stejné tak maximalni povolené hmot-
nosti na motorové vozidlo. Hlavni odliSnosti Svédské legislativy je posuzovani vahového limitu
na privés nebo celou soupravu dle vzdalenosti mezi krajnimi ndpravami vozidla nebo soupravy.
Pfi vzdalenosti krajnich ndprav soupravy vys&i nez 18 metrl je maximalni hmotnost soupravy
omezena na 60 tun. VysSe uvedené Udaje plati ve Svédsku na silnicich kategorie Bk1 (1. tfida),
ktera zahrnuje 80 % vsech silnic na Uzemi Svédska.

Budeme-li dale pokraCovat v Uvahach jak zvysit lozeni odvoznich souprav bez poruseni le-
gislativnich hmotnosti, nabizi se otazka dopravy dfivi vozidly bez hydraulické ruky a tim Uspora
jak porizovacich nakladd na ruku tak hmotnosti vozidla. Toto v Fedeni u nds viak nardzi na
velice malou koncentraci tézeb, a tim provozni naroc¢nost zajisténi nakladek souprav bez hyd-
raulické ruky v lese.

Domnivadm se, ze tato koncentrace t&Zeb by $la navysit koncentraci decendlnich Gkold t&Zeb
v jednotlivych oblastech do jednoho obdobi. Pfi schopnosti zajistit koncentraci tézeb je realné
uvazovat o provozovani specidlnich vozidel s vykonnou hydraulickou rukou specializovanych
pouze na nakladku drivi v lese na auta bez hydraulické ruky.
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Vyhod tohoto FesSeni je nékolik:
e Zkraceni doby nakladky pomoci silné hydraulické ruky.

e Vybaveni nakladaciho specialu vahou umisténou na hydraulické ruce a tim snizeni ri-
zik prelozeni ¢i ekonomické ztraty s nedolozeni soupravy. Moznost realizace nakladky
i na uzsich odvoznich cestach diky moznosti uzpUsobit naklddaci speciél i pro posun
do boku pomoci hydraulickych noh a nakladku provadét z mista nad prikopem.

A na zavér mi dovolte par komentard k zavedenému bodovému systému a novelizaci zdkona
o provozu na pozemnich komunikacich. Spole¢nost LESS se sice jednoznacné pfriklani k dodr-
?ovani povolenych vahovych limitd, obzvlast v oblasti ndpravovych tlakl. PoZzadujeme vsak
mozZnost jistych toleranci, které by odrazely nemoZnost objektivniho zjiSténi hmotnosti dfivi
v lese, potazmo rozlozeni vah na jednotlivé napravy u vozidel na listovych perech. ReSeni této
situace vidime ve tfech moznych bodech.

1. Zavedeni vahové tolerance celkové hmotnosti soupravy pri dopraveé drivi.
Vzhledem ke skutecnosti, Ze vahové limity na soupravu jsou nizsi nez soucet
povolenych napravovych tlakd, tato tolerance by neméla vliv na nadmérné za-
tizeni vozovek, protoze by neprekracovala povolené napravové tlaky.

2. Prehodnoceni tvrdosti postih( za prekroeni vadhovych limitd a jejich diferenci-
ace dle vyse prekroceni.

3. Zahajeni diskuze o zméné celkové povolené hmotnosti soupravy v CR dle vzo-
ru skandinavskych zemi.
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Mozné perspektivy
v doprave drivi

Alois Skoupy - Radomir Klvac - Jiri Kadlec

Doprava dfivi musi reagovat na zmény v odbytovych podminkach a na vyvoj novych
dopravnich prostredki, které postupné vedou ke zménam technologie soustied’ovani
a odvozu dfivi. Rozvoj vysoce mechanizovanych technologii a snaha o pouzivani Se-
trnych technologickych postupi vede téz k posunlim ve vyuzivani tézebnich metod.

Kdysi pouzivané technologie musely zohledfiovat moznosti dopravnich prostfedkd. Jejich niz-
ky vykon, resp. tazna sila, neumoznovaly dopravovat kmeny v celych délkach, a proto se
sortimenty vyrdbély pfimo u parezu. Postupny nardst tazné sily umozioval dopravovat celé
kmeny a &asto i svazky kmen{ (napf. vyklizovani metodou sbé&rného lana) a pozdé&ji i celych
stromy. Druhovani na dievoskladech vedlo k lep§imu zpenéZeni vytéZzeného dfivi, uplatnéni
stromové metody pak mélo za cil co nejlepsi vyuziti dendromasy. Tento vyvoj vSak mél
s velkou pravdépodobnosti nejvétsi vliv na zhorseni zdravotniho stavu porostt, nebot dochaze-
lo, samozFejmé predevsim pii vychovnych zasazich, k poskozovani bazi kmenl a kofend. Proto
se nové tézebni technologie postupné vraceji k metodé sortimentni a k metodé standardnich
délek, ktera je vyuzivana predevsim v jehli¢natych porostech.

Pravdépodobny vyvoj strojnich technologii

Tzv. vysoce mechanizované technologie téZby a dopravy dfivi (harvesterové technologie) se
ve svété stale vice uplatiiuji. V severskych zemich je kaceni jiz v 97 % vesSkerych tézeb reali-
zovano pravé harvestery. I v nasich podminkach v poslednich letech vyuziti sortimentni meto-
dy rychle roste a patrné se zdaleka nezastavi na 11 procentech podilu z tézZeb, jak tomu bylo
v roce 2005 (Ulrich, 2006). Ukazuje se, Ze jde o technologie relativné setrné a velmi vhodné
zejména pro probirky.

Druhovani je pfi pouziti té&chto stroji srovnatelné s Grovni dosahovanou na dfevoskladech
a navic je mozné dalkové ménit druhovaci schéma pfimo v palubnim procesoru tak, aby odpo-
vidalo okamzitym pozadavkim trhu a vyrabély se pfednostné sortimenty, které maji zajistén
rychly odbyt a vyssi realizac¢ni cenu.

Vyhodou je doprava sortimentt pfimo z odvozniho mista k odbérateli bez dal$iho prekladani
na drevoskladé, nevyhodou pak nedostatek prostoru na odvoznim misté, jenz dnes jsou di-
menzovany pro kmenovou metodu (Konopka, 1985) .

Relativné novy je trend kombinace tézebniho a dopravniho stroje. Harwardery tézi i dopravu-
ji (vyvazeji) soucasné, coz znamena Usporu jednoho energetického zdroje a umoznuje efektiv-
ni vyuZiti téchto stroju i pfi niz8im rozsahu tézebnich zasahl nez dfive. Nordfjell (2004) uvadi,
Zze v podminkach Svédska se vyplati pouziti harwarderu uz od 70 m3 na jedné lokalité.

S rozvojem G¢inné&jsich energetickych zdrojd a novych materidll Ize oéekdvat, Ze se velikost
stroji pro t&Zbu a soustfedovani bude postupn& zmen&ovat a Ze tyto stroje, popfipadé strojni
soustavy budou schopny pracovat pfimo v porostu, aniz by pogkozovaly pidu nebo porost.
Schiess a Briggs (2006) dokonce tvrdi, ze na zakladé vyuziti kybernetickych a biotechnickych
metod a nanotechnologii budou stroje vzdalené budoucnosti (horizont 100 let) skute¢né mini-
aturni, budou pracovat ve skupinach a budou schopny dopravovat material zcela bez poskozeni
prostredi.

V odvozu dfivi se dnes naopak uplatfiuji stale vétsi odvozni soupravy se stale vySsi nosnosti,
které maji celkovou hmotnost az 50 tun. Dal$i vyvoj stroji pro odvoz dFivi neni ani zdaleka
predvidatelny a jednotlivé studie se pohybuji od automobild zhruba dnedni koncepce pres stro-
je schgpné projizdét Setrné po nezpevnéném povrchu az po dopravu vzduchem, vcetné ae-
rostatu.
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Problémy k Feseni dnes a v blizké budoucnosti

Nové odbytové a technologické podminky vyzaduji pomérné rychle reagovat hned v nékolika
oblastech. Jde zejména o hledani ekonomicky nejefektivnéjsich a pfitom co nejsSetrnéjsich
technologii soustfedovani a odvozu dfivi, z ¢ehoz vyplyvaji nové pozadavky na optimalizac¢ni
metody pro volbu vhodnych strojd, zplsob fizeni dopravy v redlném &ase, zpfistupfiovani po-
rostniho nitra a optimalizace cestni sité a zaroveri zmény v pfipravé pracovist, nebot sorti-
mentni metoda klade zvysené pozadavky na vétsi prostor na odvoznim misté.

Optimalizace technologii v sob& musi zahrnovat vSsechna zminéna hlediska a jejim hlavnim ci-
lem musi byt minimalizace nékladd na jednotku vyroby. V tom v&ak musi byt zahrnuta sanace
$kod zpUsobovanych na pfirodnim prostfedi, zejména na pldé a porostu. Tyto postupy musi
zahrnovat i takova hlediska, ktera v soucasné dobé neumime kvantifikovat a Ize je zahrnou
bud' jako kvalitativni, nebo jako souhrn meznich, neprekrocitelnych hodnot, podobné, jako je
tomu na priklad v pozadavcich na emise skodlivin v silni¢ni dopravé. K tomu da velmi dobre
pouzit multikriteridlni optimaliza¢ni postupy, napt Efthymiou (1995), Skoupy a Simon (2006),
apod.

Rizeni dopravy v redlném case, opét s cilem minimalizace nékladd na jednotku vyroby, vyZa-
duje zejména vybudovani informacniho systému. Na trhu v CR existuji mnohé informacni sys-
témy zahrnujici modul dopravy, avsak vétsSina je navrzena pro autobusovou pfepravu nebo
kamionovou prepravu. Odvoz dfivi z OM je specificky vysokym podilem ,prazdnych" jizd. Vét-
Sina prepravy je uskutecriovana jednim smérem a zpétné vytizeni je z ekonomického hlediska
limitujicim faktorem. Navrh informacniho systému, ktery by reagoval na specifika odvozu dfivi,
zpracoval Klvac¢ (2006), schéma navrhu takového systému je prilohou tohoto prispévku.

Zpristupriovani porostniho nitra by mélo byt realizovano ad hoc podle pfirodnich a porostnich
podminek a nikoli podle dnesni predstavy o budouci pouzité technologii. Vzhledem ke shora
popsanému predpokladanému vyvoji tézebnich a dopravnich technologii nema smysl zabyvat
se otdzkami umé&lého zakladani porostl v fadach $ikmo na budouci pfiblizovaci linky, jak se
n&kdy do¢teme v odborné literatuie. PFedpokladat ale i vyzadovat Ize jediné: prizplisobovat se
musi technika lesu a nikoli les technice.

Stavajici cestni sit byla budovéana pro dopravu kmen{ v tzv.transportnich délkach, tedy pro
odvoz dlouhého dfivi. Sirsi vyuziti sortimentni metody a metody standardnich délek nebude
mit tak striktni pozadavky na smérové pomeéry cestni sité. Smérové i vyskové oblouky mohou
mit men&i poloméry, mohou byt pouzity vétsi sklony, cesta se tak mdzZe 1épe primknout
k terénu. To Ize brat v Gvahu pfi budovani novych cest. Na stavajici cestni siti vSak ¢asto ne-
bude vyhovovat Unosnost vozovky, dimenzovani to¢en, zpevnény budou muset byt zejména
nékteré starsi objekty jako jsou mosty a propustky.

Problémem sortimentni metody je predevsim nedostatek prostoru na odvoznich mistech,
jenz jsou dimenzovany pro kmenovou metodu. Pro sklddkovani Ize vyuzit pfikopl odvoznich
cest, kde se vyrobené sortimenty skladuji kolmo na pfikop. Timto zplsobem je vyieden pro-
blém nedostate¢né kapacity skladek bez omezeni pritoéného profilu odvozni cesty. Nevyhodou
tohoto zplsobu skladkovani je ptimy kontakt spodnich kulatinovych vyfezt s plidou a moZnost
znehodnoceni vyrezl v letnich mésicich. Ob& zminéné nevyhody Ize eliminovat vhodnou orga-
nizaci odvozu tak, aby doba, po kterou je dfivi na skladce, byla minimalni.

Moznosti vyuziti stromové tézebni metody

Stromova metoda v mytnich porostech neni dnes v nasSich podminkach vyuzZivana. Avsak
vzhledem k energetickym potfebdm spolecnosti, bude nezbytné vyuzivat biomasu z lesnich
porostl. Pro energetické vyuziti jsou kromé tzv. t&Zebniho odpadu vhodné i stromy z prvnich
vychovnych zasah(. Pak zalezi na tom, jakym zplsobem bude tento material zpracovavan.
Dnes bézné existuji v podstaté dvé varianty feSeni. Jednou z nich je ponechani pokacenych
stromQ v porostu k proschnuti a ndslednd doprava na odvozni misto ke &t&pkovani. Druhou je
doprava &erstvé pokacenych stromd na odvozni misto k proschnuti a naslednému $t&pkovani.
Obé varianty maji velké naroky na velikost plochy odvozniho mista. Navic tento material po
dobu skladovani blokuje odvozni misto pro jeho vyuziti v ramci tézebni c¢innosti. V soucasné
dobé skladkovaci mista u odvoznich cest maji nedostatecnou kapacitu pro uskladnéni materialu
pro §t&pkovani, nemluvé o potfeb& postaveni $t&pkovaciho stroje a odvoznich prostfedkd na
Stépku. Bude-li tento material vyuzivan pro energetické Ucely ve vétsi mire, bude potreba resit
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Pfiloha 1: Diagram navrhu informacniho systému
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otdzku velikosti sklddkovacich mist u odvoznich cest. Jde o to, zda bude vhodnéjsi rozsiteni
vSech skladek nebo jen vybranych skladkovacich mist. Obé moznosti vsak vyzaduji zvétseny
zabor lesni pldy a problémy v prib&hu Gzemniho a stavebniho Fizeni, zvldété od subjektd mi-
mo lesni hospodarstvi.

Zde se pak nabizi moZnost relativné nova, a to je pouziti harvesterd pro protfezavky a probir-
ky, kdy dochazi ke svazovani strom{ do otepi (pripadné paketovani klestu) jejich kraceni na
standardni délku a tim mnohem mensi narok na velikost skladky. Biomasa proschne pfimo
v otepich a tyto otepi jsou pak dopravovany bud’ ke Stépkovani u odbératele, nebo pfimo ke
spalovani.

Zavér

Komplexni pristup k optimalizaci dopravnich technologii je nezbytnym pfedpokladem toho, Ze
prirodé blizké hospodafeni nebude znamenat nutnost pouzivat nepfimérené drahé technologie,
tedy neprimérené drahé podle dnesniho Uhlu pohledu. Jlde o to, Ze neutéSeny zdravotni stav
Fady dnednich mytnich porostt je disledkem pouzivani ndkladové nejdostupnéjdich technologii
a snahou o co nejnizsi naklady na vyrobu bez ohledu na naklady minulé i na budouci ztraty.

Otazkou téz je, jaké stroje lze v budoucnu k dopravé vyuzivat, jaké budou mit vlastnosti
z hlediska jejich plsobeni na ptirodni prostfedi. Zda se, ze vize nékterych prikopnikd v oboru
uvazuji o moznostech jak zcela eliminovat negativni vlivy technologii na prostrfedi a objevuji se
dokonce uvahy o tom, ze vlivy pozitivni budou ¢asem nad negativnimi zcela prevazovat. Jde o
vyuzivani novych metod ziskavani energie a jejiho prenosu v rdmci jednotlivych strojti, kon-
strukci autonomnich strojd, které ale pracuji ve skupindch a mohou vzdjemné automaticky
kooperovat, novych technologii dopravy atd. V nékterych pfipadech jde o vize utopické, ale
v fadé pFipadd jde o redlné predstavitelnd reseni, kterym k realizaci chybi ,jen" vhodné zdroje
energie, materialy o dostatecné pevnosti, senzory, Fidici systémy, uméla inteligence, atp. Moz-
na bude potifeba méné lidi, ktefi budou stroje fidit, ale rozhodné bude potfeba stale vice lidi,
ktefi budou muset co nejlépe poznavat neskonale slozitou biologickou a ekologickou podstatu
fungovani lesa.

Dopravni technologie tedy budou stale vice vyhovovat pozadavkdm na trvale udrzitelné, pfi-
rodé blizké hospodareni. Dosud nezodpovézenou otazkou zlstava, jak rychle bude k této pozi-
tivni preméné dochazet. Prvnim krokem musi byt snaha poznat a pochopit vSsechny dotcené
souvislosti a pak hledat vhodna reseni.
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