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5 PREDMLUVA

Predmluva

Ve svété cest je krdsa nepretrfitd a stdle proménlivd, na kazdém kroku ndm rikad:
,Zastao sel”
Milan Kundera, Nesmrtelnost

Clovék od nepaméti zasahuje do pirody, aby ji pfizptisobil svym potiebam. Staleti-
mi vy$lapané cesty, kdy kazdy jejich Gsek ma smysl sdm o sobg, jsou dilezitou soucasti
historické paméti krajiny, ale péce o né ¢asto neodpovida jejich vyznamu. To plati i o pa-
matkach zahradniho uméni, kde se historické cesty, prevazné s nestmelenym povrchem,
staly v proménach Casu jejich neodmyslitelnou soucésti, o éemz svéd¢i i ¢etné archeolo-
gické nalezy. Dnes vniméame tyto staré komunikace, které velmi ¢asto vyzaduji obnovu
¢i znovu zakladani nefunkenich ¢i diive zaniklych cest, jako samozi'ejmost, jako néco,
co je nezbytnou a zcela pFirozenou soucasti naseho Zivota, a tedy i pamatek zahradni-
ho uméni. Rada téchto starych cest existuje dodnes ve svych piivodnich traséch, fada
zanikla a navratila se do své pdvodni piirodni podoby. Nasledna ztrata je pak vzdy pro
pamétku zahradniho uméni, vytvarenou celymi generacemi, nenahraditelnd a my zpétné
zjiStujeme, jak se ndm davérné zndmé prostredi zménilo. Sepéti prirody se stavebnimi
dily a architekturou do jednoho harmonického celku je jednou z nejcennéjSich soucasti
naseho kulturniho dédictvi a paméatek zahradniho uméni jako takovych. Projdéme se
spole¢né po téchto cestéch, které s velkym usilim vybudovali nasi predkové, kde maze-
me i v této hektické dobé najit vnitini klid a prostor pro meditaci. Dochované cesty, po
kterych prechazely generace nasich predkd, si zcela jisté zaslouzi citlivy pFistup a ohled
k jejich pamatkové a historické hodnoté.

V ramci projektu ,Narodni centrum zahradni kultury v Kromérizi“ je na zakladé pripravy
a realizace obnovy vybranych ¢asti Kvétné zahrady zpracovan soubor metodickych ma-
terial(, tykajicich se raznych aspektd paméatkové péce o historické zahrady a parky. Mezi
tyto materialy patii i predlozena metodika, vénovana problematice cest s nestmelenym
povrchem v pamatkach zahradniho uméni, které byla doposud vénovéna nedostateéna
pozornost. S tim souvisi také vznik predkladané metodiky s uplatnénim pro véechny pa-
matky zahradniho uméni v Ceské republice.

PhDr. Jana Spathova
Reditelka NPU, UOP v Kroméiizi
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Vstupni adaje

Cil metodiky

Metodika je zamérena na technologie zakladani, Gdrzby a obnovy cest s nestmelenym
povrchem a zéroven predstavuje vhodné zpUsoby jejich pouziti pii pééi o pamatky za-
hradniho uméni. Cilem metodiky je prezentace problematiky v komplexni podobé véetné
historickych souvislosti a zasad, které by mély byt dodrzeny, aby bylo mozné prabézné
prohlubovat védecké poznéni této oblasti, Setfit dochované hmotné historické substan-
ce a zéroven dosahovat z pohledu autenticity vérohodnych a z pohledu provozniho plné
funkcniho vysledka.

Popis uplatnéni metodiky

Doporuceni obsazena v metodice je mozné vyuzit jak v péci o stavajici komunikace, tak
pri obnové poskozenych Casti cestni sité & znovu zakladani nefunkénich ¢i drive zaniklych
cest v aredlech pamatek zahradniho uméni i jinych objektd. Lze zde najit jak zésady pro
predprojektovou pripravu, tak vlastni pracovni postupy, které by mély vést ke kvalitni
realizaci a nasledné pééi o cesty s nestmelenym povrchem. Z pohledu autenticity je tento
typ povrchu cest u vétsiny pamatek zahradniho uméni ten nejvhodnéjsi.

Metodika je urcena pro Siroky okruh zajemc, predevsim pro vlastniky a spravce pa-
méatkovych objektd, projektanty, pracovniky statni pamatkové péce i rizné specialisty,
studenty a dal$i osoby vstupujici do procesu péce o nase kulturni dédictvi.

Srovnani novosti postup

Metodika prinasi souhrn kompozi¢nich zasad i stavebnich technologii, pouzivanych
u cest s nestmelenym povrchem v jednotlivych etapach vyvoje zahradniho uméni od
stfedoveku do konce 19. stoleti. V kontextu k vyvojovym souvislostem pak pojednava
o soucasnych technologiich, jimiz je mozné dosahovat obdobného estetického Géinku
a obdobnych a mnohdy i kvalitnéjsich uzitnych vlastnosti. Informace o vlastnich osvédde-
nych technologickych postupech zakladani a péce o jednotlivé typy cest s nestmelenym
povrchem dopliiuje upozornéni na dilezitost patfiénych prazkumd, a to jak ve stadiu
pripravy obnovného procesu, tak pti bézné péci o cesty v paméatkach zahradniho uméni.
Technologie prezentované v metodice vychazeji z dlouholetych praktickych zkusenosti
jednotlivych autort i z poznatkl ziskanych ze zékladniho vyzkumu. Metodika prinasi
komplexni pohled na danou problematiku, kterého nebylo v predeslych publikacich k da-
nému tématu zatim dosazeno.
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Uvod

V ramci projektu ,Narodni centrum zahradni kultury v Kromérizi“ je na zakladé pfi-
pravy a realizace obnovy vybranych ¢asti Kvétné zahrady zpracovan soubor metodickych
materiald, tykajicich se rGznych aspektd pamatkové péce o historické zahrady a parky.
Mezi tyto materidly patfi i predlozend metodika vénované problematice zakladani, ob-
novy a péce o cesty a také zpevnéné plochy s nestmelenym povrchem v pamatkach za-
hradniho uméni.

Cesty jsou vyznamnymi zakladnimi strukturalnimi souc¢astmi kazdé zahradni kompozi-
ce. Umoznuji uzivani zahrad, nebot prostednictvim cest jsou jednotlivé kompozi¢ni Casti
zptistupnény, a propojeny a navstévnik je tak pohodiné a bezpecné privadén na urde-
na mista. Kromé technickych parametrt a technologii konstrukei cest byl zajem tvarca
v jednotlivych etapach vyvoje zahradniho uméni zaméren také na jejich estetické kvality,
zejména zpUsoby vedeni, proporce a barevnost.

Az témér do konce 19. stoleti se v dilech zahradniho uméni pouzivaly témér vylucné
cesty s nestmelenym povrchem. Vyjimku tvofily pouze plochy u budov ¢i velmi svazité
Useky cest zpeviiované dlazdénim. Az 20. stoleti prinasi materialy jako asfalt a beton,
které pro svou prakti¢nost a mensi naroky na béznou Gdrzbu pronikly a nalezly uplatné-
ni i v paméatkach zahradniho uméni, a¢ estetické kvality a komfort téchto povrcha pro
chodce (pruznost) je vyrazné nizsi.

Mezi cesty s nestmelenym povrchem lze zaradit cesty piskované, cesty s mlatovym
povrchem, cesty s konstrukci z mechanicky zpevnéného kameniva (MZK), oznacovaného
nékdy jako mineralbeton. Diky rozvoji fady alternativnich technologii a z&jmu o historic-
ké postupy a jejich oziveni jsou i cesty s nestmelenym povrchem obnovovény a znovu
zakladany, nicméné ne vzdy s uspokojivym vysledkem. Doporuceni, obsazené v tomto
metodickém materialu, by méla prispét ke zvyseni povédomi jak o technologickych za-
sadach, tak i omezenich, provazejicich tento typ komunikaci, ¢imz se téz zamezi jejich
pouziti v nevhodnych situacich. Zakladani cest v paméatkéach zahradniho uméni sebou
nese specifické naroky na predprojektovou a projektovou pripravu i vlastni realizaci, vy-
plyvajici z potreby ochrénit vrstevnatost vyvoje pamatky s dirazem na zachovéani maxi-
malni miry jeji autenticity.
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Cesty s nestmelenym povrchem v déjinach
zahradniho uméni

Na nasem Gzemi nebyl prozatim proveden soustavny vyzkum historickych cest v pa-
matkach zahradniho uméni. Proto je tato pasaz zpracovana dle dilcich poznatkd, publi-
kovanych v dobové literature i v soudobych pracich uverejnénych prevazné v sousednich
zemich v Rakousku a v Némecku, které jsou nam teritorialné nejblize a které nase zahradni
uméni vzdy vyrazné ovliviiovaly.

Obecné lze Fici, ze se typy konstrukci cest vyvijely na zakladé tehdejsiho stavu znalos-
ti od jednodussich variant po technicky dokonalejsi. Na druhou stranu ale je nutné mit
na pameéti, ze pri aplikaci novych poznatkd do tehdejsi praxe nedochazelo ke kompletni
vyméné konstrukce vSech cest, a tedy soubézné s novymi typy cest existovaly i starsi
typy. Navic pti budovani méné vyznamnych komunikaci mohlo provozné pIné postacovat
starsi, konstrukéné méné naro¢né a osvédéené resen.

Az témér do konce 19. stoleti se v dilech zahradniho uméni pouzivaly témér vyluéné
cesty s nestmelenym povrchem. Vyjimku tvofily pouze plochy u budov ¢i velmi svazité
Gseky cest zpeviované dlazdénim.

0 konstrukei cest v zahradéch stfedovéku a renesance se dochovalo minimum zprav,
prestoze kromé zékladni cestni sité se plochy s nestmelenym povrchem uplatniovaly
také jako mista pro hry, jizdu na koni ¢i nastupni plochy pred obytnymi i hospodarskymi
budovami. Ve stredovéku jejich trasovani vice uréovala Géelovost, v renesanci jiz cestni
sit determinuje a stabilizuje zakladni strukturu kompozice zahrady. Lze predpokladat, ze
kromé prostého udusani povrchu uréené plochy byla pouzivana jednoducha technologie,
popisovana jesté v obdobi baroka, kdy byl dobre urovnany utuzeny podklad rostlého te-
rénu posypan vrstvou pisku a tato vrstva se nasledné utuzila, pfipadné se na urovnany
terén rozprostirala smés pisku s jilem, ktera se také nasledné utuzila.

Ve francouzskych baroknich zahradach ziskavaji cesty svou jasnou hierarchii a rozmé-
ry jsou odvozovéany od jejich délek tak, aby byl vizuaIni G¢inek co nejmocnéjsi. Cestni sit
davéa kompozici jasné méfitko a rad. Setkdme se s pojmem ,Allee” hlavni cesty lemované
vegetaci (stromy, tvarované zivé ploty aj.). Tyto promendadni cesty byly zakladany bud
jako ,bilé", nebo ,zelené® Bilé cesty mély byt kryty jemnym svétlym Ficnim piskem, zele-
né cesty mély travnaty povrch a jejich vrchni vrstva obsahovala vétsi mnozstvi hrubého
pisku ¢i jemného $térku. Jednalo se Casto o cesty znacné Siroké. Cesta délky 200 m méla
mit $itku 10-12 m, cesta délky 400 m méla mit $itku 14-16 m, cesta délky az 800 m
méla dosahovat $itky 20-24 m (Schwenecke 1985).
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0br. 1: Péce o cesty v baroknich zahraddch musela bgt velmi intenzioni, piskovang poorch cest byl
prasng a snadno prordstal plevelem. (Koétnd zahrada v Kroméiigi, 1691)

Kromé pokryvéni udusané plochy vrstvou svrchniho pochoziho materialu (pisku, jilu
s piskem), jak je popsano vyse, byly jiz budovany podkladové vrstvy cest. V dobové lite-
rature bylo doporuc¢ovano vytvorit 100-200 mm mocnou vrstvu, slozenou ze smési ptdy
a kameni, nebo jesté Iépe ze smési pudy a suti ze starych budov. Ta se méla minimal-
né tiikrat utuzit a pri tom minimélné jednou dobre provlhcit. Nasledovalo rozprostreni
a zhutnéni vrstvy pisku a nasledné rozprostreni vrstvy jemného materialu, obsahujiciho
Jledek®, a opét peclivé utuzeni (8x uvalcovat). Casto byvala pouzivana pouze vrstva pisku.
Vrstva pisku nesméla byt ,,prilis* vysoka.

Nedostatkem takto zalozenych cest bylo rychlé zaplevelovéani a snadné znedisténi.
Naopak cesty byly dobre inosné a propustné. Pro usnadnéni odtoku vody pfi silnych
srazkach se doporudovalo mit cestu jemné vyklenutou, tedy uprostred vyvysenou. U vel-
mi Sirokych cest byl pro lepsi odtok vody v jejich stiedu budovan o¢im skryty podélny
zlabek, vyplnény oblazky ¢&i Stérkem. Také se jiz vyskytuji zminky o pricném umistovani
drevénych tramka. Voda se odvadéla do prilehlych travnatych ploch.

P¥i vyzkumu ve videriském Schénbrunnu byla dokumentovana pGvodni barokni Gprava
povrchu cesty o mocnosti cca 15 cm, kterou tvorila pevné spojena smés ricniho $térku
a stavebni suti. Povrch baroknich cest zde byl v Grovni okolniho terénu nebo mirné zapus-
tén. Tyto cesty nemély z4dny pfi¢ny spad a z4dné podéIné odvodnéni (Drexel 2006).
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Péce o cesty musela byt velmi intenzivni. Absence pevnych okrajl a snadné zarGstani
vyzadovalo pravidelné pleti a odpichnuti okraji i ¢isténi cest predevsim od organickych
zbytkd. Také urovnavani povrchu a dopliovani horni kryci vrstvy bylo pravidelné. V let-
nim obdobi byly cesty kropeny, aby se omezila jejich prasnost. Kdyz se vinou horka na
povrchu cesty vytvorila vrstvicka soli, opét se promyvala vodou.

£ e Fls i T o' et W L a s

06br. 2: Zarezdodni okraju cest je v baroknich zahraddch stdle nezastupitelnd operace - Sceaux, Pariz.
(Foto L. Kfesadlovd, 2007)

V Gpravéch krajinar'ského typu jiz nejsou cesty tak zjevnymi nositelkami iadu jako
ve formalnich Gpravach, ale jejich vyznam je neméné dulezity. Co nejpfirozenéji vedené
krivky cest mély nejen Gcelné propojovat jednotliva mista kompozice, ale ¢lenily prostor
a vyznamné spoluvytvarely jeho méfitko. Knize von Piikler-Muskau (1834) to jasné vyjadfil
v pravidlech pro spravné zakladani cest. Cesty mély byt trasovany tak, aby pfirozené vedly
navstévniky k jednotlivym vyhlidkovym boddm. Mély byt vedeny v mékkych prirozenych
liniich, malebné ohraniCovat a zpfistupriovat i neprehledné plochy. Byt vzdy v dobrém
technickém stavu - rovné, suché, tvrdé a bez prekazek. V krajinarskych kompozicich se
opét uplatnovaly jak cesty s piskovym, tak travnatym povrchem.

V dobové literature z 18. a 19. stoleti je ¢asto samostatné pojednéavano o cestach pro
pési a cestach pro povozy a jiné dopravni prostredky. Konstrukce cest pro povozy méla
byt dle dobové literatury zakladana ze tri az ¢tyr vrstev dle planovaného zatizeni. Na pod-
kladovou vrstvu z hrubého $térku ¢i vétsich plochych kament s mocnosti 100-300 mm
byly nanaseny jedna nebo dvé vrstvy jemnéjsiho Stérku, ale nej¢astéji vétsi vrstva rozbité
stavebni suti (50-150 mm). Horni vrstvu o mocnosti 20-40 mm (nejéast&ji 25 mm) tvofila
smés hrubého pisku ¢i jemného $térku s vaznou latkou (jil, zemina) (Hallmann 2006).
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0br. 3: Ladnd krivka
cesty privddi ndustéonika
k vgznamngm boddm
kompozice - Parco di
Racconigi, Itdlie. (Foto

L. Kresadlovd, 2015)

Dle Piikler-Muskau (1834) se konstrukce pro tyto cesty skladala ze silné zhutnéné vrst-
vy (160 mm) z drobnéjsich roztluenych plochych kamend, vrstvy jemné Zelezné strusky,
rozbitych Glomka cihel s pfimési stavebni suti, to vie stmeleno a silné zhutnéno (52 mm),
a svrchni vrstvy (26 mm) uvélcovaného hrubého fi¢niho pisku & drobného $térku.

K odvodnéni se nejcastéji pouzivaly podélné prikopy, které byvaly zatravnéné nebo
vydlazdéné kameny i cihlami. Tyto prikopy zéroven vymezovaly okraj cesty. Pecold
(1862) navrhoval jako vhodné zapusténi cesty cca 50 mm pod droven travnaté plochy,
¢imz mélo byt zajisténo jak jeji ohraniceni, tak i lepsi vsaknuti prebyteéné vody. V Mus-
kau bylo v prvni poloviné 19. stoleti podél cest pro ko¢ary budovano podéIné odvodnéni
vyskladané z plochych kamend i vyrazné technicky sloZitéjsi systém odvodriovacich $tol,
které svadély prebyte¢nou vodu do zdéného kanalu zbudovaného pod télesem vlastni
cesty. Kanal byl napojen na vsakovaci jamy (Grau 2002).

Kolem roku 1820 anglicky (skotsky) inzenyr a ekonom John Loudon McAdam zadal
pouZivat levnou a jednoduchou konstrukei cest tzv. makadam. Stérk velkého zrna se roz-
prostrel na tvrdou a suchou zemni plan a prevélcoval se. Za opakovaného utuzovani se
povrch dorovnéval drobnym kvalitnim Stérkopiskem. Po zakalent jilem se povrch pohodil
kamennou drti ¢ piskem s primési jilu. Takto vytvorené cesty byly pruzné, bezhluéné,
snadno opravitelné, ale blativé a prasné.
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Cesty pro pési byly zakladany mnoha riznymi technologiemi. Stéle se objevuji cesty
s konstrukci jednovrstevnou jako v baroknim obdobi, kdy je na zhutnény urovnany terén
piimo pokladéna kryci vrstva. Castgji byly vsak jiz budovany cesty ze dvou a7 tif vrstev.

V 18. stoleti se v pochozi vrstvé jesté Casto pouzival pisek, v 19. stoleti se jiz davala
prednost $térko-jilovym povrchim. Obecné se dé fici, ze na zakladani cest se pouzival
predevsim odpadni material (stavebni sut). A7 v posledni tetiné 19. stoleti se zacalo dbat
na jeho kvalitu. Stérk byl peclivéji tifdén dle velikosti. Také u technologii zakladéant, pie-
devsim pfi hutnéni jednotlivych vrstev, se vyzadovala peclivost. Doporu¢ovana mocnost
podkladovych vrstev byla obecné mensi neZ u cest pro povozy (80-150 mm), nékdy se
pouzivala jesté cca 20 mm silna vrstva s vy$$im podilem jilu a nésledovala kryci vrstva
(okolo 25 mm) z jemného $térku (Hallmann 2006).

V 19. stoleti je v odborné literature jasné patrné, ze byl kladen velky ddraz na estetic-
ké plisobeni cesty, tedy i na barevnost vrchni kryci vrstvy. Jak Pecold (1862), tak Jager
(1877) odmitali vyrazné kontrastni barevnost - bily pisek ¢i éerven palenych cihel. Shod-
né je preferovan hnédozluty Stérk a dale Seda barva s nadechy do ¢ervené nebo zluté.
Vitany byly spise tmavsi odstiny.

Po celou dobu 18. i 19. stoleti byla nejvice cenéna nenapadnost okraji cest a prefe-
rovalo se predevsim zatezavani okraji travnatych ploch. Casto se okraje cest jen silné
utuzily. Pouze v blizkosti budov nebo na velmi naméahanych Usecich se zfizovaly okraje
z plochych kament nebo cihel. Az v druhé poloviné 19. stoleti se objevilo lemovani cest
drevénou obrubou, pasky z kovu ¢i kamene, ale estetickym ideélem byla i nadéle Cista
hranice. Na dievéné obruby mélo byt pouzivano dubové ¢i borové dievo. Doporucovana

0br. 4: Obnovend
mlatood cesta

s drevénou obrubou
o Branitz. (Foto

L. Kresadlovd, 2010)
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vyska a tloustka dievénych ¢asti se znacné lisila — od 40 mm vysokych, 5 mm silnych
a 3-5 m dlouhych segmentd po 120-150 mm vysokych a 20 mm silné dievéné dily. Na
dobovych fezech konstrukei cest je ¢asto vidét i skryté obruby, nejCastéji z vétsich ka-
mend ukladanych do krajli cest. Tyto kameny byly zapustény pod okraj cesty a nasledné
je prertstala vegetace (Meyer 1860, Jager 1877, Hampel 1902). Kraj cesty byval ¢asto
wyztuzen konstrukei navazujiciho odvodiiovaciho systému (Grau 2002).

Do konce 19. stoleti se cesty odvodriovaly predevsim priénym sklonem. Voda byla sva-
déna do travnatych ploch opatrenych podélnymi, mélkymi, zatravnénymi piikopy. Pre-
devsim na svazitéjsich Gsecich se podéIné odvodnovaci piikopy zpevnovaly kamennym
¢i cihelnym dlazdénim, v druhé poloviné 19. stoleti se dlazdéni jesté fixovalo cementem.
U velkych spadut bylo instalovano i priéné odvodnéni v podobé zlabka z kamene, cihel,
hlinénych korytek a podobné. Ty odvéadély vodu do okolnich porostd nebo vsakovacich
jam, pozdéji do podpovrchovych kanalt a rour, odvadéjicich vodu k mistu vsakovani ¢i
do vodoteci (Hallmann 2006).

V letech 1885 az 1927 budoval Arnost Emanuel Silva Tarouca rozsahly krajinarsky park
v Priihonicich, na jehoz plose bylo zalozeno cca 50 km cest. Svodnice zde byly vytvoreny
z nasucho kladené mistni bridlice (Staria 2013).

0br. 5: Rizné typy prokd podélného odvodnéni v parcich zaklddangch knizetem Hermannem von
Piickler-Muskau — Muskau a Branitz. (Foto L. Kfesadlovd, 2015)
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0br. 6: Pricng

kamenny Zldbek

odvddi prebytecnou
vodu do navazujiciho
porostu — Muskau. (Foto
L. Kresadlovd, 2015)

06br. 7: Kombinace
dlazby a travnatého
povrchu - park Babel-
sberg, Postupim. (Foto
L. Kfesadlovd 2014)

K zékladnim pracim na Gdrzbé vyse zminénych cest patfilo i nadale odstranovani ple-
veld, které na konci 19. stoleti ponékud zjednodusil objev prvnich herbicidd. Nezbytné
bylo odstranovani predevsim organickych necistot, zarezavani okraja cest, ¢isténi odvod-
novacich prikopd, ryh a prahd, pravidelné dopliovani pochozi vrstvy, vyrovnavani dér
(propadl), valcovéni a v Iété snizovéani pradnosti kropenim.
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06br. 8: Rez cestou v ,Prospekt Allee“v zdmecké zahradé v Lednici z roku 1797,

V krajinarskych Gpravach nachézely své uplatnéni také travnaté cesty. V zavéru 18. stoleti
jsou popisovany jako cesty, jejichz horni vrstva je slozena z hrubého pisku a jilovité zemi-
ny, na niz je zaseta trava. Obdobnou technologii pro zalozeni travnaté cesty doporucoval
o $edesat let pozdéji také Pecold (1862). Dal$im zpiisobem zaloZeni travnaté cesty mélo
byt, dle jeho doporuceni, polozeni travniho drnu na loze z hrubsich kamen( a zeminy.
Knize Plckler-Muskau, stejné jako Pecold, doporudovali travnaté cesty jako vhodné pro
jizdu na koni i ko¢arem. Knize Plckler-Muskau dale travami doplioval dldzdéné cesty, kdy
mezi kameny byly ponechavany pomérné velké spary vyplnéné zeminou (Grau 2002).
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Prizkumy a dokumentace cest v pamatkach
zahradniho uméni

Na cesty jako stavebni objekty se vztahuji stejné zakladni zasady péce a obnovy jako
na ostatni stavebni pamatky. Pred planovanim pécée a obnovy by mél byt predmét zajmu
nejdiive detailné poznan a popsan, aby s nim mohlo byt spravné zachazeno. V ramci Setr-
ného zachazeni, které by mélo pamatkam obecné prisluset, by se mélo dbat o identifiko-
véani a maximalni mozné popsani a nasledné zachovani dochovanych hmotnych substanci,
které v pripadé cest mize predstavovat i nékolik vrstev historickych konstrukei. Ddlezité
je i poznani pavodnich kompozi¢nich zamér(, tedy priizkum plvodniho trasovani cest,
které byva dalezitym svédectvim o vrstevnatosti vyvoje paméatky zahradniho uméni. Tyto
prazkumy mohou v procesu planovani obnovy zasadné prispét ke koneénému vérohod-
nému ztvarnéni, protoze prinaseji odpovédi na otazky o plivodnim celistvém pisobeni
cestni sité ¢i typu jejich konstrukei.

Prestoze jsou cesty nedilnou soucasti paméatek zahradniho uméni, neni u nas tomuto
segmentu vénovana dostatecna pozornost pii prizkumu a dokumentaci. Historicka cesta
je nositelkou mnoha informaci, které mohou pfi nevhodném zésahu zaniknout. Na Gzemi
kazdé pamétky zahradniho uméni se vyskytuje komunikacni sit, ktera se vyvijela v ¢ase.
Jednak vznikaly nové cesty na zakladé aktuélnich potreb a zéroven zanikaly jiné, které
ztratily svoji funkci. Pro poznani historického vyvoje cest budou mit klicovy vyznam ty
Useky cest, které vedly k zaniklym objektdm, prestaly byt pouzivany a nasledné jiz nebyly
obnoveny. Konstrukce cest maji svou Zivotnost a jsou ¢asem obnovovany, ¢imz mohou
zaniknout pavodni konstrukéni vrstvy, i kdyz vysledky vyzkumi v Rakousku dokladaji
skutecnost, kdy na starsi vrstvy byly pokladany nové konstrukéni vrstvy. Spolu s cestami
je pri prazkumu nutné sledovat, kromé jejich odvodnéni a lemovani okrajl cest, i dalsi
doprovodné stavby jako jsou schodisté, mosty, opérné zidky ¢i tunely a doprovodné te-
rénni Gpravy — naspy, zarezy, odkopy a zarovnané plochy. V podmécenych nivach potokd
a ek se mohou vyskytnout zbytky hatovych cest. Kromé cest pro pési a vozy se mohou
v pamétkach zahradniho uméni vyskytnout pozistatky kolejovych drah - Zeleznic, Ze-
lezni¢nich vlecek, tramvajovych drah nebo riznych stavenistnich kolejovych drah. Ty se
do tohoto prostiedi dostaly bud' diky zalibé majitele (nap: Zelezni¢ni vlecka v zameckém
parku ve Veseli nad Moravou), nebo b&hem historického vyvoje (napf: pionyrska zeleznice
v parku Michalov v Pferové).

O cestni siti dané historické zahrady v réiznych ¢asovych horizontech jsme nejnazor-
néji seznamovani na starych planech a mapéach. Pfi studiu téchto kartografickych pra-
mend je nutné vénovat pozornost téz rGznym retusim a opravam. Tyto zasahy do origi-
nalu mohly vzniknout bud opravou omylu, nebo aktualizaci obsahu prislusného planu
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nebo mapy. Druhou variantu doklada poznatek z Veltrus, kde na Staufkové mapé z roku
1820 je u Chramu pratel zahrad a venkova vyznacena jedna cesta a prabéh druhé je za-
retusovan. V terénu lze zjistit prabéh obou cest, coz doklada postupny vyvoj cestni sité
v tomto objektu (Ecler 2011). Na zakladé této zkusenosti je vhodné doporudit, aby byly
historické mapy a plany studovéany primo v originale a pripadné korektury a retuse byly
porovnany se situaci v terénu. Dal$imi prameny pro poznani cest jsou prameny pisemné,
ikonografické a historické fotografie.

Historickym pramenem je téz vlastni konstrukce cesty a jeji umisténi v terénu. Zaniklé
cesty se v terénu mohou projevovat zarezy, naspy nebo odrezy rizné velikosti, které jsou
doprovézeny opérnymi zidkami a na né navazujici torza schodist nebo zbytky mostd. Po-
vrchy zaniklych cest mohou byt prekryty sedimentem nebo zarostlé vegetaci.

Pro poznani zaniklé cestni sité v rozsahlych krajinai'skych parcich mohou byt napomoc-
ny metody dalkového prazkumu Zemé. Zaniklé cesty se obvykle na leteckych snimcich
projevuji bud’ porostovymi piiznaky (rozdilna vyska rostlin a intenzita zbarveni), snéhovy-
mi priznaky nebo stinovymi piiznaky. Ddlezité poznatky o antropogennim reliéfu terénu
prinasi aplikace leteckého laserového skenovani (Gojda 2004, 2015).

Prabéhy zaniklych cest Ize zachytit pfi geofyzikalni prazkumu. Geofyzikalni metody
jsou zaloZeny na sledovani zmén mérenych fyzikalnich veli¢in v daném prostoru. Pro
vyhledavani zaniklych zpevnénych komunikaci Ize pouzit magnetické méreni a nebo
georadar. V zavislosti na mistnich podminkach Ize uvazovat téz o symetrickém odpo-
rovém profilovéani, vertikalnim elektrickém sondovani a dipblovém elektromagnetickém
profilovani. Pro indikaci zaniklych pésin Ize s prihlédnutim k mistnim podminkam vyuzit
magnetické méfeni a georadar (Kfivanek 2004, Milo 2015). Pribéh zaniklé cesty by bylo
mozné identifikovat také detektorem kovi za predpokladu, ze byla v konstrukénich vrst-
véach pouzita zelezna struska.

Bud v ramci védeckych Gkold, predprojektové a projektové piipravy ¢i pred vlastni
realizaci stavebniho zasahu by mély byt odborné zpGsobilou osobou (archeolog) reali-
zovany a vyhodnocovény i terénni prizkumy. Pfi terénnim prizkumu je nutné provadét
dokumentaci pisemnou, grafickou a fotografickou. Na profilech archeologickych sond
jsou popisovany jednotlivé konstrukéni vrstvy, jejich barva, materiél, zrnitost, sféricita
zrn, pojivo, zastoupeni pfimési a mocnost. Pozornost musi byt vénovana téz zplsobu
lemovani cesty (material, rozméry, ulozeni) a vztahu povrchu cesty a k okolnimu terénu.
Pozornost musi byt vénovana také zpisobu odvodnéni, jeho konstrukci, pripadnému
prekryti, zaznamenava se i Ghel naklonu k podéIné ose komunikace a rozestupy svodnic.
Svodnice mohou byt vydstény mimo cestu na volny terén nebo zadstény do vsakovacich
jam. V neposledni radé je nutné zaznamenat vSechny projevy naruseni cesty, at jsou
to prohlubné, vyspravky, projevy eroze nebo vyjezdéné koleje. Poruchy konstrukci cest
mohou identifikovat mimo jiné pFitomnost podzemnich konstrukci. Drobny otvor na po-
vrchu cesty v kroméfizské Kvétné zahradé indikoval havérii podzemniho objektu. Doslo
zde k prolomeni kryci piskovcové desky odvodrovaciho kanalu a naslednému sesedani
vrstev do podzemi.
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Budovéanim novych konstrukei cest ve stopé starych bez provedeni patfi¢nych pra-
zkum se ztraci cenné informace, které by bylo mozné vyuzit jak ve prospéch zachovani
maximalni autenticity dila, tak pri zasazovani Ceskych paméatek do evropského kontextu.
Inspiraci pro nads maze byt prizkum historickych cest ve vybranych paméatkéach zahrad-
niho uméni provadény v Rakousku (Drexel 2006). Béhem terénniho vyzkumu ve tfin4cti
vybranych zahradach a parcich bylo dokumentovano 52 historickych cest. Vystupem pro-
jektu byly katalogové listy jednotlivych dokumentovanych cest s popisy a dokumentaci.
Na jejich zakladé byl zpracovéan prehled nastinu historického vyvoje cest v paméatkach
zahradniho uméni na Gzemi Rakouska.

Pti dokumentaci dlazdénych povrchi Ize vychazet z metodiky Narodniho pamétkového
Gstavu, kteréd se vénovala této problematice obecné v prostredi pamatkové hodnotnych
azemi (Schubert 2007).

B o L) A i W it W
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06r. 9: Tato cesta vyZaduje obnovu, nemély by pri ni vsak dojit ke ztrdté pdvodnich prokd pricného
odvodnéni. (Foto L. Kfesadlovd, 2010)
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Jednotliveé typy konstrukci cest s nestmelenym
povrchem v soucasné praxi

Mlat a mechanicky zpevnéné kamenivo (MZK), zvané téz mineralbeton, jsou zakladni
pojmy determinujici povrchy cest. V praxi se tyto dva zakladni pojmy neziidka zaménuji,
a to v disledku absence nezbytnych konstrukénich a technologickych souvislosti. Rozdi-
ly mezi technologickymi postupy zalozeni mlatové cesty a cesty s krytem z mechanicky
zpevnéného kameniva (MZK) se odvijeji od konstrukece jednotlivych vrstev.

Slovo mlat pvodné oznacovalo pevnou hladkou plochu, kde se na statku mlatilo cepy
obili. Mlat vznikl smichanim hliny se slamou, pripadné s dal$imi primésemi jako otruby,
rezanka, nékdy i volska krev. Z této smési byla vytvorena vrstva o tloustce 200-300 mm,
ktera se zvlhcila a nasledné poradné udusala.

Mlatovou povrchovou dpravnou jsou oznacovany povrchy, kde na podkladni vrstvy
kameniva o patfi¢né sile a z patficnych frakci vrstvenych postupné od hrubych po jem-
néjsi, se nakonec polozi zavérecna vrstva, jejiz podstatu tvori lomova vysivka nebo smés
lomovych vysivek. Tato vrchni vrstva se nazyvéa obrusna a je tvorena hlinitopiséitou lomo-
vou prosivkou frakce 0-4 mm (smés vapencovych $térkd a prosivek). Maximalni mocnost
této vrstvy je 40 mm. Vhodné smés vapencovych Stérkl a prosivek zarucuje dokonalé
vlastnosti mlatovych povrchi nejen pfi jejich zakladani, ale i po celou dobu jejich trvani.
Pri spravném dodrzeni pomérd smési vapencovych $térkd a prosivek s hlinitopiséitou
slozkou a pfi pfipadném dal$im doplfiovéani ubyvajicich vapencovych slozek (vymyvané
vodou), Ize zajistit stalou pevnost a soudrznost mlatd.

Obdobnym zpidsobem se pokldda i mechanicky zpevnéné kamenivo (MZK), zvané
téz mineréalbeton. Podkladové vrstvy jsou viceméné stejné, jako se pouzivaji pod mlatovy
povrch z lomové vysivky. U MZK je obrusna vrstva, tvorena smési kameniva dle pfislusné
normy CSN, a tato vrchni vrstva mé zde mocnost 100 mm, zatimco u mlatd smés neni
popséana v zddné normé a jsou to pouze vrchni 40 mm.

Mlatové cesty

Zakladani cest metodou mlatovych povrcha

Pri zakladani mlatovych povrch je cilem vytvofit povrch co do zpGsobu Gpravy zdan-
livé jednoduchy a vzhledové nendpadny. Zaroven by mél mit tento povrch i konstantni
vlastnosti, a to propustnost a pevnost. Pouze dostate¢na propustnost pro vodu zarucuje,
7e jiz za dvé desitky minut po desti bude povrch dostateéné oschly a zGstane pevny.

Soudobé zakladani mlatovych cest vychazi z historickych zkusenosti. Jeho spésnost
z velké Easti zavisi na ziskani vhodnych materialG pro polozeni vrchni obrusné vrstvy.
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Pro tento Gé&el jsou vhodné riizné druhy prosivek (frakce 0-4 mm) a jejich smési. Kromé
barevnosti a struktury je u nich sledovana hlavné schopnost tmeleni a predpoklady pro
nasakavost povrchu. S prihlédnutim na tyto pozadavky se v poslednich letech zacalo ve
velké mite uplatiovat pouziti vapencovych $térki a smési vapencovych stérka a prosi-
vek, a to nejen ke stavbé mlatovych cest, ale i cest z mechanicky zpevnéného kameniva.
Dalo by se fici, ze co lom, to jiné vlastnosti Stérkd a vysivek. Mezi jednotlivymi produkty
stejné zrnitosti mohou existovat velké rozdily i v jednom lomu, protoze jsou nezfidka
odvislé od urdité lokality i primo od stény, ktera se pravé tézi. Z téchto divodu je veli-
ce dobré pred zahajenim praci odevzdat vzorky a provést pokusné ¢i vzorové pokladky.
Na téchto vzorovych plochach je pak mozné dobre vyhodnotit finalni vzhled, barevnost
a dalsi sledované vlastnosti budoucich cest.

Princip funkce mlatovych povrchi

Soudobé zakladani mlatovych cest je zalozeno predevsim na osobni zkusenosti za-
méstnanct firem, které zajistuji jejich vlastni realizaci. Zakladem mlatovych cest je jejich
obrusna vrstva, ktera plni funkci jak uZitnou (uréuje nap¥. pevnost povrchu, pojezdové
vlastnosti, zaji$tuje odvod srazkové vody atd.), tak i funkci estetickou (tj. pohledovovost
a barevnost), kterd ma i rozhodujici vyznam pro pouziti mlatovych povrchd v historic-
kych zahradach.

Na rozdil od mineralbetonu jsou jednotliva mineralni zrna mlatu vzajemné stmelena
jilem obsazenym v pouzité lomové vysivce. Pro konstrukci obrusné vrstvy mlatovych
cest je pouzivana hlinitopis¢ita lomové vysivka frakce 0-4 mm. Termin hlinitopiscita nam
udévéa pomér zastoupent jilu a pisku v pouité zeminé a je definovan v normé CSN EN
ISO 14689-1 Pojmenovani a zatfidovéani hornin, ¢ast 1. Pojmenovani a popis.

Optimalni obsah jilG zajistuje predevsim dva parametry obrusné vrstvy, a to utuzi-
telnost a vodopropustnost, feknéme zasaklivost. Pokud je obsah jila nizky, neni zde do-
statek tmelici slozky a zhutnéna vrstva nema dostatecnou pevnost, v disledku ¢ehoz je
obrusna vrstva mlatové cesty nachylna k erozi a za vlhka mékne a bofi se. Pokud je ob-
sah jili naopak vysoky, obrusna vrstva se hutni Iépe, ale ztraci vodopropustnost. Jednim
z obecné zndmych pravidel k zajisténi realizace kvalitni obrusné vrstvy mlatové cesty je
pouziti vysivek z vapencovych loma. V nékterych pripadech Ize pouzit rovnéz vysivky
z opukovych lom, a to za predpokladu, Ze jsou zde tézeny opuky s vysokym obsahem
véapenatych tmeld. Pouziti vysivek z lomd na jiné horniny, a to i s optimalnim obsahem jild,
vede k rychlé devastaci obrusné vrstvy mlatové cesty, ktera nema vlastnosti ani mlatu,
a nemUze mit vlastnosti ani mineralbetonu. Kvalita obrusné vrstvy je uréovana nejenom
obsahem jilG v pouzité vysivce, ale také vlastnostmi il v ni obsazenych.

Z pedologického hlediska mizeme pod pojmem jil rozumét velikostni frakci Castic
obsazenych v ptidnim vzorku, které jsou mensi nez 0,001 mm. Tuto frakci mdzeme dale
délit na jil fyzikalni a jil koloidni. Za koloidni jil je pak povazovana frakce ¢astic mensich
nez 0,0001 mm. Uvedené rozdéleni jilu ndm vsak neposkytuje zadné informace o jejich
vlastnostech a nevysvétluje, proc je nezbytné pouzivat vysivky z vapencovych, piipadné
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opukovych loma. Jily jako takové jsou smési rtznych mineral, které souborné oznacuje-
me jilovymi mineraly, které vykazuji fadu rozdilnych fyzikalnich a chemickych vlastnosti.
Tyto vlastnosti uréuji nejenom vysledné vlastnosti jilu obsazeného v zeminé, ale rovnéz
i fyzikalni vlastnosti zeminy, ve které jsou obsazeny, predevsim jeji plasticitu a struktu-
ru. Jilové minerély vznikaji predevsim zvétravanim priméarnich silikatd, napiiklad zivcd
a slid. Vlastnosti jilovych mineralG neurcuji pouze vychozi minerély, jejichz zvétravanim
vznikly, ale rovnéz podminky, za kterych vlastni zvétravani probihalo. Jinymi slovy z jed-
noho vychoziho minerélu (alumosilikatu) mize zvétravanim vzniknout vice druhd jilovych
minerald. Samotné jilové mineraly rozdélujeme celkem do osmi skupin, které se od sebe
fyzikéalnimi, fyzikalnéchemickymi a chemickymi vlastnostmi. Podle usporadani krystalové
miizky délime jilové mineraly do skupiny smektitu, kaolinitu, illitu a alofanu. Z hlediska
vhodnosti jilt, jako tmelici slozky obrusné vrstvy mlatovych cest, je dlezita jejich bobt-
navost a stabilita vici vyplavovani. Bobtavé jily poutaji vodu a maji schopnost, v pripadé
nékterych jilovych minerald, v obdobi vihka zvétsit svij objem az desetkrat, a v obdobi
sucha se odpovidajicim rozsahu smrstit. Takové jily neplni tmelici funkci a z obrusné vrst-
vy jsou postupné vyplaveny. Vhodnymi jilovymi mineraly jsou jily ze skupiny kaolinitu
a illitu, které vznikly zvétravanim vapencu.

Obecné jsou za vapence povazovany sedimentéarni horniny, které maji obsah uhlicita-
nu véapenatého (CaCO,) vy3si nez 50 %. N&ktei{ autofi oznacuiji za vapence horniny, které
maji obsah uhli¢itanu vapenatého vyssi nez 80 %. Pokud sedimentované vapence prosly
procesem metamorfdzy, oznaCujeme je jako mramory. Chemicky ¢isté organodetrické ne-
zpevnéné vapence pak oznacujeme jako kiidy (Petrak, 1963). Uhli¢itan vapenaty v klencové
krystalové formé je mineralogicky oznacovén jako kalcit, v kosoétvereéné modifikaci jako
aragonit. Vapence mohou vedle uhli¢itanu vapenatého obsahovat i dalsi uhli¢itany a jiné
nekarbonatové mineraly. Z dalsich uhli¢itand je nej¢astéjsi uhlicitan hore¢naty, ktery je
mineralogicky oznacovan jako dolomit. Ostatni obsazené mineraly ovliviiuji jak kvalitu
horniny, tak i jeji barevnost. Cisty vapenec je bily, ale diky pfimési riznych pigmentd
mUze nabyvat riznych barev a jejich odstind. Nej¢astéji jsou vapence zbarveny odstiny
od $edé az po témér éernou, ale diky prfimési dalsich prvkd, napfiklad trojmocného ze-
leza, mize nabyvat odstinG od nazloutlé, riizové, pres okrovou az po ¢ervenou. Ve svété
se vyskytuji vapence napriklad zbarvené i do fialova.

Vapence jsou tedy prevazné sedimentarni horniny, které vznikaji sedimentaci v mor-
ském nebo sladkovodnim prostredi organogennim nebo chemogennim procesem. Vapen-
ce pak oznacujeme jako organogenni nebo chemogenni. Organogenni vapence vznikly
predevsim jako pevné schranky organisma, které byly po jejich odumreni ukladany po
miliony let na dnech mofi. Prikladem mohou byt vapence koralové, Gtesové, lasturnaté,
rasové nebo krinoidové. K organogennim vapencim se zahrnuji i vapence kiidové. Che-
mogenni vapence vznikly vysrazenim uhli¢itanu vapenatého ze studenych nebo teplych
roztokd. Prikladem véapencl vysrazenych z chladnych roztokd jsou travertiny. Zvlastni
skupinu tvori detritické, nebo-li klastické vapence, které jsou tvoreny drti organogennich
vapencl nebo starsich rizné metamorfovanych vapenct. Z hlediska pivodu mohou byt
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zahrnuty do jedné nebo obou predchozich skupin. Pokud vapence prosly metamorfézou za
plsobeni vysokych teplot a tlaki doslo k jejich preméné na krystalické vapence, a pokud
obsahuji metamorfované vapence vice nez 95 % kalcitu a maji jemnozrnnou strukturu,
ozna¢ujeme je jako mramory. Na tizemi Ceské republiky maji vapence pomérné siroké
rozéiteni. Zasoby vapencti jsou na tzemi Ceské republiky zdanlivé rozsahlé, ale ve sku-
teCnosti silné limitovany faktem, Ze se vyznamna Cast jejich zasob nachézi v chranénych
oblastech (nap¥. Cesky kras, Moravsky kras) ¢i v oblastech, které jsou diky jejich velké
morfologické ¢lenitosti krajinné, botanicky ¢i zoologicky atraktivni. Zdroje vapencl se
nachazeji na mnoha mistech Ceské republiky. Mezi nejvyznamnéjsi oblasti vyskytu patii
devon Barrandienu, (nejdlezit&jsi a nejvétsi loziskova oblast Cech s lozisky napr. Koné-
prusy, Kozolupy-Cefinka, Kosot-Hvizdalka), dale moravsky devon (nejdilezitéjsi oblast na
Moravé s lozisky vapencti Mokra u Brna a Hranice-Cernotin) a dalsimi ddleZitymi loZisky
jsou Prachovice, Vito$ov-Lesnice, Stramberk a Upohlavy. Na Gizemi republiky je evidové-
no 100 lozisek vapenct s prozkoumanymi bilancnimi zdsobami vice nez 1700 miliond
tun, pfiblizné stejnym objemem bilan¢nich vyhledanych zasob a vice nez 700 miliony tun
zasob nebilanénich. V soucasné dobé je z 29 lozisek tézeno pramérné 10 az 11 miliond
tun vapenct roéné (SP CR, 2012).

Zvétravanim vapencd, presnéji jejich nekarbonatovych piimési, protoze zvétravanim
kalcitu vznika ve vodé rozpustny hydrogenuhli¢itan vapenaty, vznikaji jilové mineraly
predevsim ze skupiny kaolinitu a illitu, tedy kaolin a illit (Zagérski, 2010).

Jak jiz bylo uvedeno vyse, jily jsou tvoreny velmi jemnymi ¢asticemi jilovych minera-
0. Tak jemnymi, ze pokud jsou dispergovany ve vodném prostiedi, oznacujeme je jako
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0br. 10: Mapa oblasti s vgskytem loZisek vdpencii na tizemi Ceské republiky (zdroj: http;//geologie.vsb.cz)
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koloidy a vztahy mezi nimi popisujeme jako koloidni systém. Jilové mineraly se mohou
v koloidnich systémech vyskytovat ve dvou zékladnich forméach, tj. ve formé SOL a ve
formé GEL. Forma SOL predstavuje dispergované, za vlhka nestabilni a predevsim mobilni
jilové mineraly, které jsou z mlatové vrstvy vymyvany prosakujici, napriklad srazkovou,
vodou. Disledkem je postupné snizovéani obsahu jilG o obrusné vrstvé pod jejich opti-
malni mnozstvi, coz mé za nasledek ztratu technologickych vlastnosti obrusné vrstvy,
a tim i jeji celkovou destrukci. Forma GEL naopak predstavuje nedispergovany, stabilni
stav jilovych mineral, které jsou nepohyblivé a z obrusné vrstvy mlatovych cest nemo-
hou byt prosakujici vodou vyplaveny. Uvedeni jilovych mineralt do formy GEL a zajisténi
jejich setrvani v tomto stavu je rozhodujici pro dlouhodobou udrzitelnost vysoké kvality
obrusné vrstvy mlatovych cest.

Jilové mineraly nesou diky chemické strukture jejich krystalové miizky zaporny elek-
tricky naboj. Ve vodném prostredi se proto kolem jednotlivych jilovitych ¢astic vytvari
vodni hydrataéni obal, ktery si velmi zjednodusené muizeme predstavit jako slupku vody,
ktera jednotlivé castice oddéluje. Mame-li vedle sebe dvé Castice, které maji stejny elek-
tricky naboj, v tomto piipadé zaporny, plati, ze tyto ¢astice jsou od sebe elektrostatickymi
silami odpuzovény a diky vodnimu hydrataénimu obalu po sobé snadno klouzou. Jilové
mineraly prechazeji do dispergovaného stavu, ktery oznacujeme jako SOL. V piipadé, ze
se nachazi v roztoku dvoumocné kationy, nejlépe Ca?, Mg#, jsou tyto elektrostaticky-
mi columbovskymi silami poutany na povrch jilovych minerald, a kompenzuji tak jejich
negativni elektricky naboj. S rostouci koncentraci dvoumocnych kationt v koloidnim
systému ztraceji jilové Castice jako celek postupné negativni naboj, a proto prestavaji
byt od sebe odpuzovény. V piipadé, Ze je v roztoku dvoumocnych kationt nadbytek, je
jejich zaporny naboj zcela vyrusen a jilové ¢astice jsou naopak k sobé pritahovéany silami
gravitaénimi. Dispergované jilové mineraly postupné koaguluji a dostévaji se do zddané
formy GEL. Jsou nepohyblivé a plni svou tmelici funkci. Dvoumocné kationy nejsou na
jilové mineraly chemicky vazéany, nybrz jsou k jejich povrchu pouze ,poutany® elektro-
statickymi silami a v pFipadé vyssiho zvodnéni mohou byt ze systému vyplavovany. Po-
stupné vyplavovani dvoumocnych kationd z obrusné vrstvy vede k mobilizaci jilovych
mineralt a jejich translokaci do hlubsich vrstev. Dfive nebo pozdéji jsou vSechny jemné
jilové mineréaly ve formé suspenze odstranény a v obrusné vrstve z(stava pouze ,pisek".
Vlyse uvedené plati za predpokladu, Ze v prosivce nejsou horniny obsahujici minerély,
které jsou schopny zvétravanim relativné rychle dopliovat koloidni systém dvoumocny-
mi kationy. Zde je odpovéd na otazku, pro¢ jsou prosivky z vapencovych lom0 v pripadé
mlatovych cest nenahraditelné. Pokud ale prosivka z vapencového lomu obsahuje velké
mnozstvi kalcitu, je vapnik jeho rozpousténim (zvétravanim) do koloidniho systému sice
v malém, ale v dostate¢ném mnozstvi kontinuélné doplriovan. Jily jsou tak udrzovany ve
formé GEL, a z obrusné vrstvy nejsou vymyvany. Pokud pouzijeme vysivku z jiné horni-
ny, byt se sebe optimalnéjsim obsahem sebe lepsich jild, diive ¢i pozdéji dojde k jejich
vymyti. Jedinou horninou, kterd mize vapence omezené nahradit, jsou vapenité opuky,
ale i pri jejich volbé je nezbytné byt velmi obezretny, protoze nékteré opuky mohou byt
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jiz v dobé tézby odvéapnény a jejich schopnost doplnovat vapnik do koloidniho systému
muze byt znacné omezena.

Konstrukce mlatovych cest

Cesty s mlatovym povrchem se vzdy buduiji z nékolika vrstev. Tloustka vozovky a tloustka
jednotlivych vrstev se navrhuje podle predpokladaného uzivani, zejména zatéze a frekvence
dopravy. Podle zkusenosti a v souladu s technickymi normami je minimalni tloustka vrstvy
mlatu 100 mm pro smési kameniva 8/16 a 16/32 a 63/125 mm. Doporucené hodnota
minimalni tloustky pokladané vrstvy je 200-250 mm.

Mlatové cesta je vétsinou zalozena v lozi 250-500 mm, podkladni vrstvy jsou tvoreny
Stérky frakce 32-63 mm, 16-22 mm a finalni (obrusnou) vrstvou z lomovych prosivek
o velikosti frakce 0-~4 mm a o mocnosti cca 4 cm. Tato skladba, zejména posledni vrstva,
je pro spravnou funkénost cest rozhodujici.

Pro pési komunikace Ize jako nejméné mocnou vozovku s mlatovym povrchem dopo-
rucit mocnost cca tl. 200-250 mm. V ptipadé obcasné nakladni dopravy po komunikaci
z mlatu je minimalni mocnost vozovky cca 400 mm, optimalné 500 mm.

Pokud by byla na obrusnou vrstvu pouZita vétsi vrstva prosivky (jsou zndmy piipady
i 10 cm), dochéazi k rozbahiiovani povrchu po vétsich destich a pfi jarnim rozmrzani. U sil-
néjsi obrusné vrstvy je totiz jeji spodni ¢ast jesté zmrzla a z rozmrzlé horni Casti nemé
voda kam odtékat a povrch se rozbahnuje. Tato situace je sice kratkodob4, ale maze se
na konci zimy nékolikrat zopakovat. Pokud se cesta v tomto obdobi pouziva, dojde k jeji
celkové devastaci. V piipadé, ze je naopak obrusné vrstva mensi nez 40 mm, dochazi
velice asto k odkryvani spodnich stérkovych konstrukci, vylamovani jednotlivych frakci
na povrch a poruseni celkové povrchové jednotnosti cesty. Doporuc¢ovana obrusna vrst-
va o sile 40 mm eliminuje na minimum problémy vznikajici pfi pouziti obrusné vrstvy
VEetsi i mensi sily.

Skladba mlatové cesty

1. Zakladni vrstva:
kamenivo frakce 63-125 mm
kamenivo frakce 16-32 mm
kamenivo frakce 08-16 mm
2. Vrchni obrusna vrstva:
Hlinitopiscitou prosivkou frakce 0-4 mm v sile maximalné 40 mm.

Jednotlivé vrstvy se kladou postupné. Kazdou je potrebné peclivé urovnat a zhutnit
vibracnim vélcem. Cilem je vytvorit konstrukci, kterd bude pevna a soudrzna a zéaroven
bude dobre propoustét vodu.



25 JEDNOTLIVE TYPY KONSTRUKCI CEST S NESTMELENYM POVRCHEM V SOUCASNE PRAXI

Plan mlatové cesty

Vozovka se zaklada na upravené a zhutnéné plani. Podkladni vrstvy se pokladaji na
podlozi, které musi spliiovat vSechny predepsané pozadavky, k nimz predevsim patfi
dostate¢nad mira zhutnéni, Gnosnost a rovnost a provedeni v predepsaném profilu.
Vlyznamnou roli hraje zpisob odvodnéni, ktery se voli zejména v zavislosti na svazitosti
a predpokladané zatézi. Podklad pod vozovku musi byt zhutnény, isty, rovny a neporuseny,
v plani nesméji byt zddné nerovnosti. V piipadé novostavby vozovky je nezbytné plochu
zbavit travniho drnu a kofend drevin. Vzdy je nutno sejmout lesni hrabanku nebo ornici.
Plan se rovna a nasledné se zhutni.

V piipadé, Ze se cesta rekonstruuje, tj. obnovuje v mistech, kde jiz cesta byvala, obvykle
se pouze ziidi dalsi vrstva. Pred tim je ale nutno vyrovnat a zhutnit stavajici povrch. Na
néj se vzdy doplni jesté jedna podkladni vrstva o vysce minimalné 50 mm a nésledné se
polozi finalni povrch s vrchni obrusnou vrstvou o vysce 40 mm. Finalni vrstvu je nutné
pokladat nadvakrat.

Zaklada-li se vozovka na mélo inosném nebo podméceném pivodnim podkladu, je
nezbytné provést separaci materialu podkladu od novych vrchnich vrstev netkanymi
geotextiliemi o hmotnosti cca 200 g/m?.

Lemy mlatovych cest

Funkci lem je stabilizovat padorysnou linii cesty, omezovat zardstani jejich okrajt ve-
getaci. Vyznamny je i jejich vliv na pevnost konstrukce a moznosti ddrzby. Ke stabilizaci
okraju cest s nezpevnénym povrchem lze v paméatkéach zahradniho uméni pouzit kamen,
kov i dievo. Typ lemu i zpGsob jeho ukotveni by mél byt vzdy Fesen (navrhovan) spole¢-
né s vlastni konstrukei cesty. Zvoleny typ olemovani mé zasadni vliv na koneény vzhled
cesty. V pamatkéch zahradniho uméni by méla byt ve vétsiné piipadi davana prednost
lemim co nejméné napadnym.

Ocelova pasovina

Pozadavek na minimélni ndpadnost okraje cest spliiuje, predevsim stabilizace okraju
pomoci ocelové pasoviny. Jedn4 se o zplisob odvozeny od tradiéni metody, které se zaca-
la vyuzivat v druhé poloviné 19. stoleti. Pivodné se pouzivala padsovina médéna, nahore
stacend a pospojovana armovacimi draty. Dnes je tento nakladny a z pohledu remeslného
zpracovani naro¢ny zpusob nahrazovéan ocelovymi pasky a ocelovymi profily ve tvaru L.

Na lem, jehoz funkci by méla byt predevsim stabilizace plidorysné linie cesty, |ze po-
uzit ocelovou pasovinu vysky 90-100 mm a tloustku 5 mm. Pokud ma vSak ocelova pa-
sovina zaroven prispét ke stabilizaci cestni konstrukce, musi mit vysku alespori 200 mm
a tloustku 7-8 mm. Obrubu z ocelové pasoviny lze ukotvit ocelovymi koliky o priiméru
12 az 18 mm, dlouhymi 400 mm, 500 mm. V namahanych mistech je vodné pouzit koliky
dlouhé az 700 mm. Pasovina se ke kolikiim uchycuje pomoci ocek navarenych na pasovi-
nu vzdy v paru nad sebou. Navarovani kotvicich kolik(i pfimo na pasovinu zplsobuje pfi
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osazovani lemu problémy v disledku pruzeni. Pri kotveni obruby z ocelového profilu L
slouzi k zatluéeni kolik( otvory, vytvorené ve spodni vodorovné plosce profilu. Samotné
ocelova pasovina, bez jakékoliv povrchové Gpravy, ma zivotnost 40-50 let. Z tohoto po-
hledu se provadéni povrchové Gpravy pozinkovanim ¢i natéry barvou jevi jako zbytecné.
Vzhledem k tomu, Ze lem z pasoviny by mél byt umistén v jedné Grovni s cestou i sou-
sedicimi plochami, jeho barevnost nema vyznamny vliv ani pro konecny vzhled cesty.
Vyhodou ocelové pasoviny je pomérné dlouhd Zivotnost i snadna montaz.

Lemy z dievénych fosen

Stérkové a mlatové cesty mohou byt lemovény také dievénymi fosnami. Jedna o tra-
di¢ni metodu, ale vzhledem k pracnosti se musi pocitat s pomérné vysokymi potizovacimi
naklady. Tento zpdsob se ¢asto pouzivé v zapadni Evropé i ve Velké Britanii. Preferovanym
materialem je pro svoji trvanlivost dubové drevo. Tvorba lemd z dubového a dalSich tvr-
dych drev je pomérné snadna a rychla na rovnych Gsecich, zato véak modelovani kiivek
a ohyb je velmi pracné a neobejde se bez dilenského predpracovani, analogického jako
v nabytkéarském pramyslu.

Pokud jsou lemy tvofeny z mékkého dieva (smrkovych fosen), mohou byt fosny tva-
rovany i na misté. Ke stabilizaci i tvarovani se pouzivaji drevéné koliky. Je nutné zajistit
maximalni presnost ve styku jednotlivych fosen, a to i v obloucich, aby nevznikl nezadouci
»trhany tvar®, Ve vétsim méfitku jsou u nas dievéné fosny k olemovani cest pouZzity v are-
alu zdmku Kacina. Zde bylo pouzito smrkové dievo konkrétné fosny vysky 120-150 mm

- ".\ ) i
06br. 11: Okraje mlatovgch cest vyvgsené nad terénem mohou byt bez pouziti 0brub nestabilni. Vievo

stav pred dodatecnou instalaci drevéngch obrub, vpravo po instalaci - Kvétnd zahrada v Kromérizi.
(Foto L. Kfesadlood, 2014)
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a tloustce 25-30 mm. Ke kotveni byly pouzity koliky na ptdorysu hranolu 40 x 40 az 50
x 50 mm, dlouhé cca 500 mm, na jednom konci zaspicatélé. Pri obnové Kvétné zahrady
v Kromérizi bylo pro vytvoreni rastru v travnatych plochéch a pro olemovéni pravodhlych
mlatovych ploch pouzito akatové drevo.

Olemovani z pfirodniho kamene

Olemovani z prirodniho kamene je pomérné dikladnou stabilizaci cestniho okraje.
Jako lemy se pouzivaji naplocho nebo nastojato polozené kamenné obrubniky, kamenné
kostky v jedné, dvou i vice radach. Viceradé dlazdéni maze zéroven plnit Glohu odvod-
novacich zlabl. Lemy z pfirodniho kamene Ize stabilizovat ulozenim do betonového loze
s jednostrannou nebo oboustrannou opérkou, kteréa se obvykle voli dle zatizeni cestniho
télesa.

V$echny kamenné obruby se obvykle usazuji do jedné vyskové Grovné s cestou a pri-
lehlymi vegetacnimi plochami. Kamenné obrubniky vSak umoznuji realizovat i vyskové
odsazeni, to znamena, ze obruba je v jedné drovni pouze s vegetacni plochou a oproti
cesté je o nékolik centimetrd vys. V pripadé okrovych povrcha cest Ize doporuéit pouziti
Sedozlutych zul nebo piskovce. Prednosti kamennych obrub je jejich dlouha Zivotnost.

06r, 12: 0bruba 7 plochgch kamend upevonénd do betonu - Sanssouci, Postupim (Foto L. Kfesadlood,
2014).
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Odvodnéni stérkovych a mlatovych cest

Zésadni vyznam pro udrzeni kvality povrcht mlatovych cest i povrchl z mechanicky
zpevnéného kameniva ma kvalitni odvodnéni. Oproti vozovkam Zivicnym nebo MZK je
mlatova cesta jako vrstva vozovky pomérné hodné propustnd. Presto je tento druh po-
vrchu radové méné propustny nez okolni rostly terén pokryty vegetaci. Z toho diivodu
je nezbytné zabezpecit rychlé odvedeni vody z koruny cesty. ZvySeny prisak vody vede
k jeji akumulaci v podkladnich vrstvach. PFi zmrznuti potom mize dojit k nadzvednuti
vrstvy a po rozmrznuti se timto zpisobem tvori vytluky a kaluze.

i

06r. 13: Ododdéni prebytecné vody kandlky pod okrajem cesty ve svaZitgch partiich v barokni zahradé
Boboli ve Florencii. (Foto L. Krfesadlovd, 2011)

06br. 14: Pri¢né odvodnéni cesty pomoci
drevéné deskové svodnice v barokni
zahradé v GroBsedlitz.

(foto L. Kfesadlood, 2015)
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vov g

06r. 15, 16: Razné typy pricného i podél-
ného odvodnéni cest ve svazitgch partiich
zahrad Sanssouci v Postupimi. (Foto L.
Kresadlovd, 2014)

Zé&kladem odvodnéni je pri¢ny sklon a tam, kde k tomu existuji vhodné terénni pod-
minky, tak i sklon podélny. P¥icny sklon se konstruuje od stredu cesty k obéma okrajim
nebo od jednoho cestniho okraje k druhému a obvykle se pohybuje v rozmezi 1,5-3 %.
Tento sklon musi byt dosaZen na cestéch, chodnicich i na prostranstvich (nadvofd, kFi-
7ovatky, parkovisté apod.). Na cestach a chodnicich se obvykle voli stiechovity pfi¢ny
sklon. Prfi navrhu odvodnéni stévajicich cest v paméatkach zahradniho uméni je nejvhod-

néjsi prizpusobit zvolena opatieni danym terénnim dispozicim. Nejefektivnéjsi je prace
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0br. 17, 18: Rizné
typy pricného i podél-
ného odvodnéni cest
ve svagitych partiich
zahrad Sanssouci

o Postupimi. (Foto

L. Kresadlood, 2014)

s pficnym spadem, ktery se mize pohybovat v horni hranici rozpéti, tj. 2,5-3 %. V ptipa-
dé dlouhych podélnych spadu je Gcelné do konstrukce cesty zabudovat pricné prepazky,
odvodnovaci zlabky ¢i svodnice, jejichz funkei je nejen zpomaleni toku vody, ale také jeji
odvedeni mimo komunikaci. V namahanych mistech je vhodné podél cesty vybudovat
vsakovaci jamy vyplnéné stérkem a na povrchu zakryté travnim drnem.

Pti odvodnéni cest se nejcastéji pouzivaji pricné prepéazky neboli svodnice. Pro paméatky
zahradniho uméni jsou vhodné predevsim dubové svodnice, skladajici se z dvojice dubovych
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hranolt cca 100 x 100 mm, s rozteéi cca 70 mm, opatiené dnem z dubové fosny. U cest,
zatizenych Castéjsim provozem dopravnich prostredk, Ize pouzit také ocelové profily ve
tvaru pismene U. U objekt( lesniho charakteru (lesoparky obory a podobné) Ize pouZit
i svodnice z impregnované kulatiny o priméru cca 150 mm, polozené pFicné pres cestu
a vy¢nivajici jednou tretinou nad niveletu cesty. Jejich vyhodou je velice snadna Gdrzba.
Pri realizaci pri¢nych svodi je nutné respektovat svazitost terénu a zvolit spravny Ghel
naklonu svodi k podéiné ose komunikace. Vhodné je dodrzet naklon cca 10-15 stupnd.
Cim vétsi je svazitost cesty, tim vice svodnic je nutné pouZit. Pfi spadech vétsich nez 8%
je vhodné svodnice umistovat zhruba po kazdych péti az deseti metrech délky.

Velmi obtizné byva zvladnout odvodnéni v ohrazenych exteriérovych plochach, jako
jsou dvory, ¢estné dvory a formélni zahrady. S odvodnénim je nutné zacit vzdy od budovy
a mélo by byt dotaZeno aZ tam, kde bude voda (ktera pfirozené nezasakne) zachycovéna
a odvadéna odtokovym systémem prycC. K zachyceni této vody se obvykle pouzivaji kamen-
né nebo kovové odvodnovaci zlabky prekryté kamennymi nebo ocelovymi miizkami.

V mnoha pripadech je nezbytné realizovat jiz odvodnéni plané, z divodu zvyseni jeji
Gnosnosti. V tomto pripadé se pouzivaji napr. drenéze, trativody apod.

Materialy mlatovych cest.

Material MZK je definovan podle CSN 736126-1:2006, mlatové povrchy naopak nor-
mou definovany vibec nejsou. Ziskani materialu vyhovujiciho potrebam konkrétni za-
kézky nezridka vyzaduje spolupraci s Fadou lom0. Je tieba brat vzdy v potaz i zaleZitosti
dopravy a dostupnost zdroje, jak pro stanoveni koncové ceny zakazky, tak i pro pozdéjsi
nutné opravy. Zkuseny realizator poéita s tim, ze optimalni kone¢nou strukturu i barev-
nost bude mit smés, kterou si sém namicha. Z uvedeného vyplyvé obtiznost vytvorit pro
tento vyrobni postup normu, nebo jej patentové chranit.

Pozadavek barevnosti mlatu a jeji struktury by mél byt uveden v projektové dokumen-
taci, ale vzhledem k tomu, Ze proménlivost barevnosti materialu se maze li$it nejen lom
od lomu, ale také odstrel od odstrelu, je vhodné finéIni podobu obrusné vrstvy konzul-
tovat s architektem.

Pokladani mlatového povrchu

Mlatova povrchové Uprava spodiva v tom, ze se na podkladni vrstvy kameniva nako-
nec poklada zavérecna vrstva lomové vysivky. Podkladni vrstvy musi byt dostatec¢né silné
a z patfiénych frakei, vrstvenych postupné od hrubych po jemnéjsi. Nakonec se polozi
z&véreCna vrstva, jejiz podstatu tvori lomové vysivka nebo smés lomovych vysivek.

| kdyz mlatovy povrch z lomové vysivky neni definovan normou, je nutno dodrzet pfi
jeho konstrukci uréité pracovni postupy. Dalezité je, aby podlozi, které tvori dno vyhloube-
ného loze, bylo Fadné urovnano a dostate¢né zhutnéno. Tato zdsada plati i pro konstrukci
jednotlivych stérkovych vrstev. Ty se kladou vzdy samostatné od vétsich frakci po mensi.

Jednotlivé vrstvy $térka se hutni po mensich vrstvach. Je nutné dbat na to, aby kazda
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polozena vrstva byla rovna. Posledni podkladni vrstvu pod findlnim ndsypem je nutné
upravit do pozadovaného pri¢ného spadu, bud’ oboustranného nebo jednostranného,
ktery kryci vrstva zopakuje. Pricny spad by mél byt v rozmezi 1,5 az 3 %.

P¥i rozhodovani o hloubce loze je dilezité vzdy spravné vyhodnotit nejen budouci za-
tizeni, ale i Gnosnost terénu, zavisejici na slozeni spodnich vrstev. Obecné plati, ze ¢im
vétsi zatizeni a ¢im mensi Unosnost zakladniho terénu, tim hlubsi loze. Hloubku loze je
tieba zveétsit také tehdy, je-li podlozi podmacené. V takovém pfipadé, je navic zadouci
vlozit pod Stérkové vrstvy geotextilii o hmotnosti cca do 200 g/m?, zajistujici separaci
vrstev. Pro bézny pési provoz a drobnou mechanizaci postaci loze do 300 mm, pfi pla-
nované vétsi zatézi (zésobovani objektli nakladnimi automobily) je nutno budovat loze
o minimalni mocnosti 500 mm. P¥i kladeni finalni vrstvy o sile 40 mm, je dllezité, polozit
ji nadvakrat. Nejprve se polozi spodni vrstva, ktera se urovna a zhutni lehkym vélcem,
a nasledné se klade vrchni kone¢né vrstva. U konecné vrstvy se za¢ina vzdy urovnanim
a hutnénim lehkym valcem, pak tézkym vélcem a nakonec se povrch radné zavibruje.

Velice dalezita je béhem procesu kladeni vrchni vrstvy primérena vlhkost prosivek
a dokonalé vyrovnani podkladu. V zaddném pripadé nesmi vrchni obrusna vrstva z prosi-
vek slouzit k vyrovnavani nerovnosti podkladnich vrstev. Pokud by se tak stalo, projevi
se to po ¢ase zvlnénim celého povrchu.

Spréavné vlhkosti se dosahuje jemnym kropenim povrchi béhem pokladky. Posledni
operaci pri pokladce mlatovych cest je namodeni celého povrchu dostateénym mnoz-
stvim vody, které ponechame nékolik hodin zasakovat. Po lehkém oschnuti povrchu se
vée znova peclivé vélcujeme vibraénim valcem. Tuto operaci je dobré dvakrat az tiikrat
zopakovat s nékolikahodinovym az jednodennim odstupem. Takto zhotoveny povrch jesté
nékolik dni az tydn( ,zraje”.

Podlozi, na které se ukladaji podkladni vrstvy, musi spliovat véechny predepsané po-
zadavky, predevsim dostate¢nou miru zhutnéni, inosnost a rovnost. Podlozi musi byt
provedeno v predepsaném profilu. Odvodnéni musi byt provedeno podle prislusné pro-
jektové dokumentace stavby. Po plani smi jezdit jen technologicka doprava a mechanismy,
jejichz ¢innost souvisi s Gpravou plané nebo nasledné vrstvy. Pri praci malého rozsahu
je mozno pokladat vrstvy i ruéné. Pri ru¢ni manipulaci se smés nesmi lopatami plosné
rozhazovat, ale doporucuje se vytvorit malé hromadky a ty rozhrnovat.

Pokladka se nesmi provadét pfi silném nebo dlouhotrvajicim desti a pfi teplotach
nizsich nez -5 C°.

Predepsané vysledna vyska obrusné vrstvy po zhutnéni je 40 mm.

Vlhkost smési

Neni rozhodujici.
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Hutnéni

Po rozprostieni a urovnani povrchu vrstvy je nutno zacit ihned s jejim zhutriovanim.
Hutnéni je mozno provadét nejlépe vibraénim valcem.

Pri praci malého rozsahu, ve stisnénych pomérech, v blizkosti $achet a obrubniki je
mozno k hutnéni pouzit vhodnou drobnou mechanizaci (vibraéni desky a ruéni vélce).
Provozni staticka hmotnost véalce musi byt minimalné 650 kg. Hutni se vzdy nejprve
mensimi valci a piechazime postupné na valce vétsi. Pracovni rychlost valce mé primy
vliv na rovnost povrchu zhutnéné vrstvy i dosazenou miru zhutnéni. Nizsi rychlost valce
je v obou pripadech pfizniva. Po zhutnéni neni mozno vrstvu dosypévat. Nepovedena
vrstva musi byt rozryta, dopInéna a znovu zhutnéna.

Postup hutnéni

Postup hutnéni je velice podobny hutnéni MZK, opakuje se az do dosazeni pozadované
miry zhutnéni podle nésledujicich pravidel:

e Hutnéni se provadi podélnymi pojezdy vélce (jeden pojezd = jizda vpied a vzad)
v jedné stopé,

® v jedné stopé se smi provést jen jeden pojezd bez vybodent,

e dalsi pojezd musi prekryvat stopy valce predchoziho pojezdu miniméalné o 15 cm,

® pred zhutriovanim vibraénimi mechanismy se doporucuje povrch rozprostrené vrstvy
urovnat dvéma pojezdy statického nebo vibraéniho vélce s vypnutou vibraci,

0br. 19: Pripravend podkladovd vrstoa pro nové zaloZeni mlatové cesty - Kvétnd zahrada v Kromérigi.
(Foto L. Kresadlovd, 2014)
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® zhutfovani se dokonci opét dvéma jizdami statického nebo vibracniho vélce s vy-
pnutou vibraci,

® vrstva se hutni pojezdy postupné od krajd do stfedu vozovky pfi stiechovitém
sklonu a od nize leziciho nezapreného kraje po predhutnény horni okraj p¥i jedno-
stranném sklonu,

® pii prvnim pojezdu se pri hutnéni neoprenych okrajd vynechava pruh cca 10 c¢m,
ktery se hutni az nakonec pfi poslednim pojezdu,

e zhutnovéni se dokonci opét dvéma jizdami statického nebo vibraéniho valce s vy-
pnutou vibraci,

e hutnény povrch je nutné dodateéné vlhéit kropit.

Kontrola

Kontrolni zkousky se provadi pouze vizuélniho charakteru, ovéruji shodu vlastnosti
hlavné barevného vzhledu mlatu s pozadavky dokumentace stavby pro hotovou vrstvu.

vy

0br. 20: Proces poklddky sorchni vrstoy mlatového poorchu — Koétnd zahrada v Kroméiizi. (Foto L.
Kresadlovd, 2014)
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06r. 21: Opakované
olhéeni a hutnéni sorchni
orstoy patii k nejddle-
Zitéjsim operacim pri
zakladani mlatovgch
poorchi - Koétnd
zahrada v Kromérizi.
(Foto L. Kresadlovd, 2014)

Vyuzitelnost mlatovych cest

Vlyuzitelnost mlatovych cest je obdobné vyuzitelnosti cest z MZK, s vyjimkou podél-
ného sklonu, ktery mtze byt zde i 0 %.

Miatovy povrch je vhodny:

e jako povrch hlavnich piijezdovych cest pro motorovou dopravu v uzavienych are-
alech (parcich, zahradach apod.) s podélnym sklonem od 0 do 5 %, s vyfesenym
odvodnénim koruny vozovky i plané,

® jako povrch parkovych (pésich) cest mimo nastupnich prostor do objekt( (zadmk,
galerii, apod.), které jsou pribézné zhutfovany koly vozidel Gdrzby parku nebo
zdmérné upravovany a prehutniovany. Omezeny provoz osobnich vozl a konskych
povozl nevadi,
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e jako povrch vedlejsich (zaloznich) parkovist, které jsou vzdalena od vstupu do bu-
dov,
® jako povrch cyklostezky s podélnym sklonem od 0 do 5 %.

Miatovy povrch je omezené vhodny:

® pro cesty pro vyjizdky na konich. Koné kopyty nici, nakypruji kryt. Je nutné zvy-
$ena Gdrzba - Gprava pri¢ného profilu a hutnéni,

® pro cyklostezky s velkym podélnym sklonem nebo dlouhym klesanim. P¥i brzdéni
dochazi k vyfrézovani podéinych ryh do krytu, které soustreduji a zrychluji povr-
chovy odtok vody. Nasledkem je silné eroze a zanaseni objektt splaveninami. Do
takovychto Gseku je nezbytné doplnit pFicné odvodnéni koruny a dbat na jeho
adrzbu,

® pro chodniky s minimalnim provozem kolovych vozidel. Zde nedochéazi k dohut-
novani krytu a cesty prasi,

e pro velké plochy, na kterych nelze vytvorit dostateény pricny sklon a které nelze
odvodnit.

Miatovy povrch neni vhodny:

e jako povrch ulice v intravildnu - je prasny,

® jako parkovisté u budovy nebo chodnik k budové. Za sucha prasi, za mokra ulpiva
na botéch prach a kaminky,

® pro cesty a chodniky s intenzivni zimni 4drzbou. Jedna se o mékkou, nestmelenou
vozovku, které neposkytuje potrebny podklad pro vedeni snéhové radlice nebo plu-
hu a dochéazi k rozryti povrchu,

® jako povrch dvora s intenzivnim provozem.

Bézna udrzba mlatovych cest

Pro béznou Gdrzbu mlatovych cest plati velice podobna pravidla jako pro cesty
z MZK.

Dobie provedené mlatové podklady si udrzi pékny vzhled i pevnost za predpokladu, ze
jsou dobre udrzovany. Bézna Gdrzba neni nikterak technicky naroéna a staci pouze obcas
opatrné odstrarovat lehkymi hrabémi biologicky material, ktery na cestu béhem roku
opadava (jehlici, listi, odkvetlé kvéty a prezralé plody spadané ze stromii). Zejména na
podzim, kdy dochazi k hromadnému opadu listi, je nutné je véas odstranit, aby nemohlo
ponechané listi na obrusné vrstvé tlit, a poskozovat tak propustnost daného povrchu.
V piipadé vétsiho rozryti povrchu je nutné opatrné povrch urovnat lehce hrabémi.

V letnich mésicich, v dobé dlouhotrvajiciho sucha, je dobré cestni mlatové povrchy
mirné vlhéit. Timto Gkonem se omezi pripadna vyssi prasnost a vrchni obrusné vrstva
se zaroven zpevni.
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K nejvétsimu poskozovani mlatd dochézi zejména v pripadé, kdy nastanou letni pri-
valové desté, které poskozuji celistvost povrchu a vytvareji se v cestach potoky proudici
destové vody, které rozrusuji celistvost mlatové vrstvy, proud vody pfi opakovanych des-
tich pak odnasi vrchni obrusnou vrstvu a v cestach vznikaji koryta.

K poskozovani mlatd maze dochézet také mechanickym zpisobem, v dasledku za-
tizeni a provozu, pro néjz cesty nebyly konstruovany (pfili§ velky provoz navstévnika,
kteri na svych botach odnaseji vrchni obrusnou vrstvu, kterou je nutné vzdy po uréitém
¢asovém obdobi doplnit).

Dalsi nejnarocnéjsi obdobi nastava pro mlatové povrchy na jare, kdy je tfeba mlaty
ozivit po uplynulém zimnim obdobi.

Jarni ddrzbové osetfeni zaCina opatrnym a jemnym rozrusenim povrchu. Je tfeba zdi-
raznit, Ze toto rozruseni musi byt opravdu jen mélké a pokud mozno do stejné hloubky.
Pak je nutné povrch urovnat, dle potreby doplnit identicky materiél, srovnat nerovnosti,
a pak povrch poradné zvlhéit a dikladné jej znovu uvélcovat.

Cesty, které jsou extrémné celoroéné namahany, je vhodné opravit celoplosné. Také
u vyznamnych a malych komornich prostor je vhodné provést opravu celoplo$né, a zajistit
tak strukturovou a barevnou jednotnost. Celoplosné dopInéni vrchni obrusné vrstvy se
obvykle pohybuje v rozpéti 2-5 mm.

Pro nézornost: Valdstejnska zahrada na Prazském hradé mé celkovou rozlohu 8000 m?
a kazdoro¢né je zde v jarnim obdobi dopliiovano cca 25-50 tun nového materialu.

Podobné jako na jare se postupuije i pii opravach v pripadé poskozeni mlatového po-
vrchu béhem roku v disledku mimoradnych okolnosti, k nimz patfi zejména privalové
desté pri prudkych letnich bourkach ¢i mechanické poskozeni vlivem zatizeni a velkého
provozu. Plati zde zasada, ze opravy vzniklych eroznich ryh a zalivi, mistnich depresi,
drobnych prolaklin a vryp( je tfeba udélat neprodlené, protoze jediné tak se zamezi na-
rustu destrukci povrchd, a tudiz i rozsahu opravy.

V pripadé, ze dojde k hrubému mechanickému poskozeni mlatovych cestnich povrcha
napiiklad vykopy, prijezdem tézké techniky, rozrytim nebo jingym nepfimérenym zasa-
hem, je nutné obnovit pavodni provedeni cesty jako celek, tzn. obnovit vSechny vrstvy
tak, jak byly pvodné konstruovany. Pouze tento zasah zajisti opét spravnou funkci ces-
ty. Tento proces neni mozno v zadném pripadé nahradit pouhym srovnanim, dosypanim
a zhutnénim stavajiciho povrchu.

U mlatovych povrchd s extrémnim spadem je tieba pocitat s vétsi ddrzbovou frekvenci,
a je proto vzdy dilezité zvazit, zda zvysené vynalozené naklady na Gdrzbu jsou adekvatni
v daném prostoru. V takovychto prudkych mistech je vzdy dobré zvazit moznost nahrady
mlatového povrchu jinou povrchovou Gpravou.

Zimni Gdrzba mlatovych cest

Pro zimni Gdrzbu mlatovych cest plati velice podobna pravidla, ktera jsou nasledné
popsana i u povrchtt MZK.

7
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Z hlediska zivotnosti a kvality povrchu z mlatd je stejné jako u MZK nejlepsi zimni
Gdrzbu vynechat, tj. neodklizet snih z povrchu.

Zimni idrzba se provadi podle potreby pluhovanim snéhu nebo posypem ledu a zmrazka
stérkem. Pro pluhovéni snéhu je vyhodnéjsi pouzivani nesenych jednostrannych pluhd.

V predjari, kdy povrch je rozmrzly, nebo pres den pravidelné rozmrzé a konstrukce
vozovky je dosud zmrzl4, nebo na krajnicich lezi snéhové mantinely, nemuze tajici voda
odtékat mimo cestu a zpUsobuje na krytu erozni skody. V té dobé neni mozno cestu po-
uzivat. P¥i jizdé (pohybu) po takovéto vozovce dojde stejné jako u MZK k nalepeni mlatd
na kola jizdnich kol, ko¢arka apod., vytrhavani stérku ze spodni ¢asti vrstvy mlatu, zvy-
ené erozi krytu.

Oprava mlatovych cest

Pro opravy mlatovych cest je mozno pouzit témér vSechna doporuceni, které jsou dale
pomérné podrobné popséana pro opravy cest z MZK.

Pro samotné opravy se doporucuje spravci ponechat si na skladce stéle ulozenou pro-
sivku pro Gdrzbu a drobné opravy, nebot jen tak miizeme dosahnout barevné jednolitosti
opravovaného povrchu.

0br. 22: Ochrana
konstrukce mlatového
chodniku pri pojezdu tézsi
mechanizace v rémci
rozsGhlé obnooy barokni
zahrady GroBsedlitz za
pomoci textilie a vrstoy
hrubého stérku. (Foto

L. Kresadlovd, 2015)
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Udrzbu a opravy mlatti je vhodné provadét po desti nebo plochu po dorovnéani pokro-
pit, aby se pouzité materialy dobie spojily.

® QObnovujeme vzdy profil cesty dosypanim mlatu do pavodniho sklonu.

® Pro opravu stavajiciho mlatového povrchu je vhodné vyuzit stavajici povrch. Opra-
vovany povrch se narusi rozrytim, doplni se vétsi vyskové inverze a cely povrch se
nasledné zhutni. PFi celkové rekonstrukci cesty se vyuziji existujici podkladni vrstvy,
profil cesty se vzdy doplni jesté o jednu podkladni vrstvu o vysce alesport 50 mm.
Nasledné se polozi novy finalni povrch jiz popsanym zptsobem.

e Nasleduje zhutnéni koruny vozovky vibracnim valcem nebo vibracni deskou - viz od-
stavec o hutnéni v technologickém postupu zfizovani vrstvy z mlatu.

Mineralbeton

Zakladani cest metodou MZK

Mineralbeton je pouzivany nazev pro povrchy parkovych, lesnich a polnich cest z me-
chanicky zpevnéného kameniva - viz ¢ast Terminologie. Mineralbetonem se oznaduje jak
vrstva, tak smés kameniva pro jeji zfizovani. Jedna se o nestmelenou vrstvu vozovky, tedy
o smés kameniva bez pouZiti pojiva (vapno, cement, hydraulicka silniéni pojiva apod.).
Oproti podobné smési kameniva, které je oznatovana jako $térkodrt — SD, se vyrabi a po-
klada za predepsané optimalni vlhkosti tak, aby pfi intenzivnim hutnéni bylo dosazeno
maximalniho zhutnéni. Fyzikalné se toho dosahuje volbou zrnitosti - tvarem krivky zrni-
tosti — v mezich predepsanych normou ¢i jinym piedpisem, ktera se blizi tzv. Fullerové
krivce ¢i parabole, které je dana vztahem:

y =100*(d/ D)**

kde: 'y - vahové procento celkového propadu sitem o velikosti d
d - uvazovana velikost zrna v mm
D — maximalni velikost zrna v mm

Déle se toho dosahuje hutnénim pfi optimalni vlhkosti w,,, stanovené Proctorovou
zkouskou modifikovanou podle CSN EN 1097-2:2011. P¥i této vihkosti Ize predpokladat,
7e smés kameniva pro mineralbeton mé dostatec¢nou vlhkost na to, aby jednotliva zrna po
sobé navzajem klouzala a soucasné objem vody nepisobi vztlakem proti hutnéni. Nejcas-
téjsi hodnota optimalni vihkosti se pohybuje okolo 6 %; konkrétni hodnota pro konkrétni
smés musi byt stanovena v laboratofi na zékladé vyse uvedené Proctorovy zkousky.

Pozadavky na smési kameniva pro mineralbeton jsou shrnuty v tabulce ¢. 1:
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Tabulka 1: Pozadavky na smési kameniva pro minerélbeton
- prevzato z CSN EN 13285:2011 a upraveno

Clanek normy

Vlastnost

Pozadavek, kategorie

Poznamka, zména

CSN EN podle pro mineréalbe-
13285:2011 CSN EN 13285:2011 ton oproti CSN EN
13285:2011
4. 3. 1 tabul- Smési doporuéené pro  0/32 Dtto +
ka 1 pouziti 0/45 0/22
4. 3. 2 tabul- Maximalni obsah jem-  UF9,tj.<9% UF12,tj. <12 %
ka 2 nych Castic
4. 3. 2 tabul- Minimalni obsah jem- LF2,tj. 22 % dtto
ka 3 nych ¢astic
4. 3. 3 tabul- Nadsitné 0C90, dtto
ka 4 tj. 1,4D=100% "~ 2D =
90az99%
4. 4.1 tabul- Pozadavky na zrnitost ~ GA neno GC Fullerova
ka 6 krivka
4.4.2 Zrnitost jednotlivych Pozaduje se splnéni po-  dtto
tabulka 7 a 8 davek zadavkd tabulky 7 a 8
CSN EN 13285:2011
NA 4.5 CBR po nasyceni ve Min. 100 % Min. 60 %
vodé po dobu 96 ho-
din
53 Laboratorni srovnavaci dtto
objemova hmotnosti: Deklarované hodnota
optimalni vihkost: Deklarované hodnota
CSN Vlhkost ¥ Povolené odchylky vlh- dtto
736126-1 kosti smési
Od deklarované hod-
noty:
2%az+1%

U Dodrzeni uvedenych mezi je piedpokladem splnéni pozadované miry zhutnéni podle 8. 4. 5
CSN 736126-1:2006. Pokud je tato mira zhutnéni spinéna, k piipadnému nedodrzeni povole-
nych odchylek vihkosti se nemusi pfihlizet.
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Podle zkusenosti jsou doporucené smési Casto nepfijatelné z estetického divodu.
Pavodni norma CSN 736126:1994 jednoznaéné definovala MZK 0/32 a MZK 0/45. Sta-
vajici norma CSN 736126-1:2006 uvadi pouze doporuéené hodnoty - MZK 0/32 a MZK
0/45 - avsak nevylucuje jakoukoliv smés kameniva. Jakékoliv snizeni nejvétsi zrnitosti
smési (hodnoty D) je na Gkor Gnosnosti, Zivotnosti a erozni odolnosti cesty z mineral-
betonu. Z tohoto divodu lze pro méné vyuzivané parkové cesty (nikoliv pro lesni nebo
polni cesty) uvazovat se smési kameniva 0/22. Podle zku$enosti na nékolika stavbéach je
tento kompromis prijatelny.

Naopak smés kameniva 0/45 je jako mineralbeton na povrchu parkovych cest obtizné
prestavitelny s ohledem na jeho hrubozrnnou strukturu.

Na obréazku 23 jsou limitni kiivky zrnitosti podle CSN 736126:1994 a CSN 736126-
1:2006 a optimalni, Fullerova kiivka pro smés kameniva — mineralbeton 0/32. Na obréazku
24 jsou limitni kfivky zrnitosti podle CSN 736126-1:2006 a optimalni Fullerova kiivka
pro kameniva — mineréalbeton 0/22.

100

[/ ] N —

propad v % hmotnosti

T T T T T T T T
1 - 4 56 a 112 16 224 32 45
welikost oka sita - zrnitost (mm)

e mAY. MZK 1994 =l max MZK GA == max MZK GC =il Fullerova ifivia == min. MZK GC ==lll=min MZK GA weilles min. MZK 1994

0br. 23: Minerdlbeton 0/32.
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100 ' ]

. 7
.

propad v % hmatnostl

T T T T
0,063 0,125 0,25 05 1 2 4 56 8 12 16 22,

velikost oka sita - zrnitost (mm)

== max MZK GA —8—max MZK GC == Fullerova kfivka = min. MZK GC == min. MZK GA

0br. 24: Minerdlbeton 0/22

Konstrukce ,,vozovky*

Vozovka z mineralbetonu maze byt vybudovéna klasicky z nékolika vrstev. Miize byt
véak pouze jednovrstva — tvoli ji pouze vrstva nebo vrstvy z MZK.

Tloustka vozovky a tloustka jednotlivych vrstev se navrhuje podle predpokladaného
uzivani a zejména frekvence dopravy. Podle zkusenosti a v souladu s technickymi nor-
mami je minimalni tloustka vrstvy mineralbetonu 100 mm pro smési kameniva 0/22
a 0/32 a 150 mm pro smési 0/45 a vy3si (s vy$si hodnotou D). Doporuéenou hodnotu
minimalni tloustky pokladané vrstvy jako 2,5D nelze v tomto pfipadé pouzit. Maximalni
tloustka pokladané konstrukéni vrstvy je 200 mm; doporuéenou hodnotu 300 mm opét
nelze poutzit.

Pro pési, tzv. nemotoristické komunikace Ize jako nejméné mocnou vozovku z minerél-
betonu doporucit jednu vrstvu tl. cca 200 mm. V pripadé obc¢asné nékladni dopravy po
komunikaci z mineralbetonu je minimalni mocnost vozovky cca 400 mm. Pro stanoveni
slozeni vrstev vozovky je rozhodujici idaj o Gnosnosti plané. V piipadé nizsi Gnosnosti
plané je nezbytné provést Gpravu plané, nebo vozovku zesilit. V pripadé vys$si Gnosnosti
plané je mozno mocnost vozovky snizit az na jedinou vrstvu mineralbetonu o tloustce
100 mm, nebo zvolit jinou technologii Gpravy povrchu parkové cesty, ktera se svym
vzhledem bude bliZit povrchu z minerélbetonu.
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Unosnost plané cesty, vétsinou zemni, je rozhodujici pro navrh slozeni konstrukénich
vrstev vozovky. V pfipadé navrhu vozovky u velkych dopravnich staveb se provadi posou-
zeni navrhu vypoctem. V pripadé parkovych cest obvykle staci pouzit néktery z katalogti
vozovek pro dany typ parkové cesty — TP 170 nebo Katalog vozovek polnich cest. Vétsi-
nou lze volit z tabelizovanych vozovek pro nemotoristické komunikace nebo pro netuhé
vozovky nejnizsi intenzity dopravy. V téchto katalozich se vychazi z (inosnosti plané dané
hodnotou modulu pretvarnosti E,., > 30, MPA podle CSN 72 1006:1999 pfi ptirozené
vlhkosti nepresahujici w,,, +2 % podle CSN EN 13286-2:2011.

P¥iklad slozenf vrstev vozovky s vylou¢enim provozu motorovych vozidel (s vyjimkou
obcasného provozu vozidel tdrzby o celkové hmotnosti do 3,5 t):

e yrstva mineralbetonu MZK 0-32, resp. 0/22; 100 mm; podle navrhu posouzeného
laboratornimi zkouskami smési kameniva,

® vrstva $térkodrti SDg 0-32 Gy; 100 mm; CSN 736126-1:2006; pozn. 6&Zné kame-
nivo dle uvedené CSN,

e geosyntetikum - separaéni geotextilie tkana GTX-W PP nebo netkand GTX-N PP:
polypropylen, podle typu zeminy v podlozi,

® podsyp ze $térkopisku SPg / Gy; 50 mm; CSN 736126-1:2006; pozn. béZné kame-
nivo dle uvedené CSN,

e CELKEM 250 mm.

Upravena a zhutnéna plan; modul pretvarnosti podlozi Edef;2 > 30, MPA podle CSN
721006:1999 pfi prirozené vihkosti nepresahujici wopt +2 % podle CSN EN 13286-
2:2011.

Priklad slozeni vrstev vozovky s obéasnym provozem tézkych motorovych vozidel
adrzby (do 12 t):

e vyrstva mineralbetonu MZK 0-32, resp. 0/22; 100 mm; podle navrhu posouzeného
laboratornimi zkouskami smési kameniva,

* vrstva $térkodrti SDg 0-32 Gy; 100 mm; CSN 736126-1:2006; pozn. 6&Zné kame-
nivo dle uvedené CSN,

e vrstva $térkodrti SDg 0-32 Gy; 200 mm; CSN 736126-1:2006; pozn. béZné kame-
nivo dle uvedené CSN,

e geosyntetikum - separacni geotextilie tkand GTX-W PP nebo netkand GTX-N PP :
polypropylen, podle typu zeminy v podlozi,

* podsyp ze $térkopisku SPs / Gy; 50 mm; CSN 736126-1:2006; pozn. b&¢né kame-
nivo dle uvedené CSN,

e CELKEM 450 mm.

Upravena a zhutnéné plan; modul pretvarnosti podlozi Edef;2 230, MPA podle CSN
721006:1999 pfi prirozené vihkosti nepresahujici wopt +2 % podle CSN EN 13286-
2:2011
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P¥i ndvrhu smési kameniva pro minerélbeton se vychazi z hodnot kfivek zrnitosti po-
skytnutych provozovnou (kamenolomem). Navrh se provede z hlediska souladu s poza-
davky na optimalni zrnitostni slozeni - viz obréazek ¢. 01 a 02. Z nakupovanych surovin
(frakci kameniva) je nutno odebrat vzorky a ovéfit jejich kvalitu - shoda s deklarovavymi
hodnotami. Nasledné je vzdy nutné laboratorné ovérit navrzenou smés kameniva — bude
stanovena hodnota maximalni objemové hmotnosti p,,,, a optimalni vlhkosti w,, podle
CSN EN 13286-2:2011 Nebudou -li vstupni hodnoty jednotlivych smési odpovidat hod-
notdm podle pivodniho ndvrhu, musi byt proveden novy navrh smési.

Plan cesty

Vozovka se zaklada na upravené a zhutnéné plani se znamou (ovétenou) hodnotou
Gnosnosti - viz vyse.

Podlozi musi v dobé pokladky prvni nestmelené vrstvy konstrukce spliovat pozadavky
CSN 736133.V pripadé, 7e bylo podlozi vystaveno Géinktim mrazu, musi se pied pokladkou
nestmelené vrstvy znovu ovérit jeho pozadované mira zhutnéni a modul pretvarnosti. Po
plani smi jezdit jen technologicka doprava a mechanismy, jejichz ¢innost souvisi s Gpra-
vou plané nebo nasledné vrstvy. Tuto dopravu je tieba rozlozit stejnomérné po celé sirce
vrstvy a omezit otaéeni vozidel. V pfipadé poruseni plané se musi provést jeji oprava.

Podlozi, na které se ukladaji podkladni vrstvy, musi splfiovat vSechny predepsané
pozadavky, predevsim dostatecnou miru zhutnéni, Gnosnost a rovnost. Musi byt prove-
deno v predepsaném profilu. Odvodnéni musi byt provedeno podle pfislusné projektové
dokumentace stavby.

Podklad pod vozovku musi byt zhutnény, &isty, rovny a neporuseny. Cisty podklad zna-
mena bez blata a pozdstatka predchazejici stavebni Cinnosti. Rovny podklad znamena
dodrzenl kritéria nerovnosti, v podéiném sméru pod lati o délce 4 m a v pFiéném sméru
pod lati o délce 2 m, nejvice 30 mm. Neporuseny podklad znamen4, ze v plani nesméji
byt vyjezdéné koleje, ani jiné nerovnosti.

V ptipadé novostavby vozovky, resp. obnovy cesty silné zazemnéné, je nezbytné plochu
zbavit travniho drnu a kofent drevin. Vzdy je nutno sejmout lesni hrabanku nebo ornici.
Jedna se o vrstvu pdy s obsahem organickych latek, které po piekryti kamenivem bu-
dou hnit a vozovka bude sedat. Vrstva lesni hrabanky nebo ornice mize byt riizné silna.
Tloustku vrstvy je treba urcit prizkumem. Plan se vyrovna a vysvahuje podle projektu.
U Geelovych komunikaci (véetné parkovych cest) byva zvykem, Ze p¥iény sklon plané je
shodny s pricnym sklonem koruny vozovky. Nasledné se zhutni.

V pripadé, ze se rekonstruuje vozovka v mistech, kde byvala, obvykle se pouze zfidi
dalsi vrstva. Pred tim, je opét nutno upravit stavajici povrch vyrovnanim a zhutnénim -
viz predchozi. V mnoha piipadech je material zpevnéni kvalitni a staci pouze kryt vozovky
opakované profilovat (rozryt a vytvofit nové navrzeny pficny profil) a zhutnit. V nékte-
rych pripadech je nutno z hlediska vyskového vedeni trasy stévajici konstrukéni vrstvy
odvézt a vytvorit novou plan.
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Zaklada-li se vozovka na malo Gnosném nebo podméceném plvodnim zpevnéni, je
nezbytné jeho Gnosnost zvysit podobné jako u novostavby. Je vSak tieba respektovat
néktera omezeni vychazejici z predpokladu, ze plvodni zpevnéni je ze $térku nebo z ci-

hel (dlazdic):

® \lyména zeminy (zpevnéni) v podloZi se provadi pouze v nezbytnych p¥ipadech
(kontaminace materialu nebezpe¢nymi latkami, pozadavky ochrany pfirody nebo
pamétkové péce — neplivodni material).

e (Qdtézeni materialu stavajiciho zpevnéni se navrhuje pouze pri zméné vyskového
nebo polohového vedeni cesty. PFi rozsifovani cest je tieba zabezpedit stejnomérnou
anosnost podlozi, aby nedochézelo k riznému sedani staré a nové Casti cesty.

® Doplnéni podkladnich vrstev se provadi zdsadné drcenym kamenivem nebo recykla-
tem. Pouziti stérkopisku je nevhodné, protoze Ize na stavajicim zpevnéni pouze téz-
ko zhutnit. Pouziti dieva ($tépka, haté) neni mozné, protoze by doslo k drceni mezi
dvéma vrstvami kameniva.

e Separace materialu zpevnéni od novych vrchnich vrstev se provadi tkanymi geotex-
tiliemi nebo geomfizemi. Materiél stavajiciho zpevnéni by mohl prorazit netkanou
geotextilii. Pri pouZiti netkané geotextilie je tfeba pod geotextilii zfidit ochrannou
zhutnénou vrstvu ze Stékopisku tloustky prevysSujici nejvyssi vycnélek materialu
zpevnéni nejméné o 40 mm. Na polozenou geotextilii potom ziidit dal$i ochrannou
vrstvu ze $térkopisku - viz predchozi.

Pri rekonstrukci vozovky s krytem zivicnym na kryt z MZK neni vzdy nezbytné pa-
vodni ziviény kryt odstranit. Podle dosavadnich zkusenosti na lesnich cestach je mozno
poldmany ziviény kryt prekryt vrstvou MZK, pokud ma dostateény pricny sklon vozovky.
Nema-li dostatecny pricny sklon, je mozno kryt rozryt grejdrem a preprofilovat do po-
zadovaného sklonu a potom zfidit vrstvu MZK. Posouzeni a navrh technologie by mél
provadét odbornik, ktery s timto resenim ma praktické zkusenosti.

Odvodnéni

Oproti vozovkam Zivicnym nebo betonovym je mineralbeton jako vrstva vozovky pro-
pustnéjsi. Presto je radové méné propustna nez okolni rostly terén pokryty vegetaci.
Z toho ddvodu je nezbytné zabezpedit bezpeéné a rychlé odvedeni vody z koruny. Zvyseny
prasak vody vede k jeji akumulaci v podkladnich vrstvéach. PFi zmrznuti potom muze dojit
k nadzvednuti vrstvy a po rozmrznuti se timto zpsobem tvori vytluky a kaluze.

Odvodnéni koruny vozovky se dociluje predevsim piiénym sklonem o hodnoté 3 az
6 %. Tento sklon musi byt dosazen na cestach, chodnicich i na prostranstvich (nadvofi,
kiizovatky, parkovisté apod.). Na cestach a chodnicich se obvykle voli stfechovity pFiény
sklon. V oddvodnénych pripadech je mozno pouzit i jednostranny pri¢ny sklon. Jeho po-
uZiti je na cestach se zvySenou intenzitou dopravy omezeno bezpeénosti provozu. Vozidla
jedouci v zimé po cesté s jednostrannym sklonem jsou nachyInéjsi k usmyknuti.
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Dal$i podminkou pouziti mineralbetonu je zvyseni koruny nad prilehly terén nebo poutziti
prikopt. Navrh parkové cesty, kterd v pricném rezu vytvari mélky dvoz o hloubce 50 az
200 mm, zplsobuje u mineralbetonu ztratu Gnosnosti. Voda soustiedéna na plose cesty
vytvaii kaluze nebo zptisobuje erozi. Uvoz asto vznika i chybnou tdribou dfive dobre
navrzené a realizované cesty. Nebo je pozadavkem autenticity parkové cesty pfi pouziti
jinych konstrukénich materiald a za zcela jiné intenzity Gdrzby parkovych cest. Zvysenim
koruny cesty nad pfilehly terén (cca 100 mm) se docili odtékani vody z povrchu cesty do
prilehlého travniku nebo do zahond, na kterych je rychlejsi a vyssi infiltrace.

V mnoha pripadech je pro zvySeni Gnosnosti plané nezbytné jeji odvodnéni napf. dre-
nazemi, trativody apod.

Materialy — kamenivo pro mineralbeton

Podle CSN 736126-1:2006 miize byt jako kamenivo pro mineralbeton pouzito kamenivo
prirodni drcené, umélé kamenivo nebo recyklaty. Pouziti jiného nez p¥irodniho drceného
kameniva je v pripadé cest v paméatkach zahradniho uméni obtizné zdlivodnitelné. Jedinou
vyjimkou by snad mohlo byt pouziti cihelné antuky jako fileru z diivodu barevnosti.

Pozadavek barevnosti kameniva a smési a jeji struktury je vhodné konzultovat s ar-
chitektem.

Pozadavky na kamenivo pro mineralbeton jsou dany tabulkou ¢. 2.

Tabulka ¢. 2: Pozadavky na kamenivo pro mineralbeton

Clanek normy CSN Vlastnost Pozadavek, kategorie podle
EN 13242:2004 CSN EN 13242:2004
4. 3. 1tabulka 2 V&eobecné pozadavky na zrnitost”
HK G.85-15
DK G85
Smés G, 85
4. 3. 2 tabulka 3 HK - propad stied. sitem?
D/d < 4 GT 25/15 nebo GT; 20/15
D/d >4 GT, 20/17,5
4. 3. 3 tabulka 4 Typické zrnitost?
DK GT: 10
Smés GT, 10
4.4 tabulka 5 Index plochosti Flyg
4.4 tabulka 6 Tvarovy index Slyo
4.5 tabulka 7 Procentni podil ostrohrannych a ob-  Cgy3
lych zrn v hrubém kamenivu
4.6 tabulka 8 Max. obsah jemnych ¢astic
HK fa
DK fi6

Smés fo
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Clanek normy CSN Vlastnost
EN 13242:2004

Pozadavek, kategorie podle
CSN EN 13242:2004

4.7 priloha A Jakost jemnych éastic
SE min.? SEso
lp max.? lb<4
W, max.? 25%
5.2 tabulka 9 Los Angeles LA,
5.2 tabulka 10 Odolnost proti drceni razem SZyr
5.3 tabulka 11 Odolnost proti otéru MpeNR
5.4 Objemova hmotnost Deklarovana hodnota
6.2 tabulka 12 Sirany rozpustné v kyseliné ASyr
6.3 tabulka 13 Celkova sira Shr
6.4 tabulka 14 Jiné slozky podle 6.4
7.2 tabulka 15 Rozpad céedice SB.a
7. 3. 2 tabulka 16 Nasakavost vodou WA,,NR
7. 3. 3 tabulka 18 Odolnost proti zmrazovani a rozmra-  F,
zovani
7. 3. 3 tabulka 19 Trvanlivost siranem hore¢natym MS.¢
Trvanlivost siranem sodnym <12

D Pozadavky na zrnitost mohou byt nahrazeny pozadavky na nestmelenou smés podle tabul-

ky NA.2.
2 SE ekvivalent pisku podle CSN EN 933-8.

9|, index plasticity a W, mez tekutosti podle CSN CEN I1SO/TS 17892-12. Pokud vzhledem

k charakteru materiélu zkousky nelze provést, pak plati I = 0.

9 Zkousku siranem hoteénatym je mozno nahradit zkouskou siranem sodnym podle CSN

721176.

S Pti vyhovujicich vysledcich zkousky trvanlivosti Ize upustit od zkousky mrazuvzdornosti, pfi
nevyhovuijicich vysledcich zkousky trvanlivosti je zkouska mrazuvzdornosti rozhodujici.

Vyroba smési

Vyroba smési pro MZK musi probihat z odsouhlasenych surovin (barevnost kameni-
va) a podle laboratorné stanovenych podminek (poméry jednotlivych pouzitych frakei
kameniva a optimalni vlhkost smési).

Doporuéuje se vyroba celého potrebného mnozstvi najednou v kontinualnim micha-
cim centru a nésledné ulozeni smési pro MZK na mezideponii ,,pod plachtu®. V tomto
piipadé je mozno pfi kontrole vyroby postupovat podle ustanoveni CSN 73 6126-1:2006.
Z mezideponie se mize odvéazet vzdy pouze takové mnozstvi smési, které bude mozno
s ohledem na klimatické poméry zpracovat, aniz by nedoslo ke zméné vlastnosti, zejmé-
na vlhkosti smési.
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Alternativné je mozno vyuzit mobilni zafizeni na vyrobu nestmelenych smési, napt.
vyrobek fy. Strojirny Podzimek, s. r. 0. Tfest. V takovém pripadé je nutna astéjsi kontrola
kvality vstupujicich surovin i vyrobku - viz dale.

Z hlediska jednotného vzhledu a vlastnosti vyrobku je nejproblematictéjsi diskonti-
nuélni vyroba v michackach. V takovém piipadé je nutno pozadovat kontrolu vstupni

suroviny i vyrobku z kazdé vyrobni davky.

Doprava vyrobku

Doprava vyrobku od vyrobniho zarizeni na stavenisté nebo na meziskladku a doprava
z meziskladky na stavenisté musi probihat tak, aby pfi dopravé a manipulaci se smési
nedoslo ke znedisténi, segregaci a takové zméné vlhkosti, pfi které by smés nebylo moz-
no zhutnit na pozadovanou miru zhutnéni. Doprava na lozné plose nékladniho automo-
bilu zakryté plachtou je mozna do vzdalenosti nejvyse 3 az 5 km, nad tuto vzdalenost je
nutno pouzit domichavac.

Pokladani smési

Pred zacatkem pokladani mineralbetonu je vhodné provést zkusebni Gsek a nechat jej
odsoubhlasit investorem a projektantem - architektem.

Pokladani smési musf probihat v souladu s CSN 736126-1:2006. Pokladéni se pred-
poklada finiserem nebo grejdrem. Pfi praci malého rozsahu a ve stisnénych pomérech
je mozno vyuzit i jinou vhodnou mechanizaci nebo pokladat ruéné pii minimalizaci
prekladani materialu. PFi ruéni manipulaci se smés nesmi lopatami plosné rozhazovat,
ale doporucuje se vytvorit malé hromadky a ty rozhrnovat. PFi pokladce se musi sle-
dovat vyskyt pripadnych poruch a segregovanych mist a jesté pred zacatkem hutnéni
je opravit.

Rozprostirani vrstvy MZK je nutno zahjit s ohledem na zachovéni optiméalni vihkos-
ti smési neprodlené po jejim dovezeni. Vlhkost podlozi, na které se vrstva MZK zfizuje,
musi byt zhruba shodna s optimalni vlhkosti smési pro MZK. V ptipadé, ze bylo podlozi
vystaveno G¢inkdim mrazu, musi se pred pokladkou nestmelené vrstvy znovu ovéfit jeho
pozadovana mira zhutnéni a modul pretvarnosti.

Po pléani smi jezdit jen technologicka doprava a mechanismy, jejichz ¢innost souvisi
s Upravou plané nebo nésledné vrstvy. Tuto dopravu je tfeba rozlozit stejnomérné po
celé Sitce vrstvy a zakéazat otadeni vozidel. V pripadé poruseni plané se musi provést jeji
oprava.

Podlozi, na které se ukladaji podkladni vrstvy, musi splfiovat vechny predepsané
pozadavky, predevsim dostate¢nou miru zhutnéni, inosnost, rovnost a vlhkost. VIhkost
podlozi musi odpovidat predepsané vlhkosti pokladané smési zvysené nejvice o 2 %. Pod-
lozi musi byt provedeno v piedepsaném profilu. Odvodnéni musi byt provedeno podle
prislusné projektové dokumentace stavby.

Pokladka se nesmi provadét pri silném nebo dlouhotrvajicim desti a pfi teplotach
nizsich nez 0 °C.
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Pri pokladce se musi poéitat s nadvysenim, aby vrstva po zhutnéni odpovidala projek-
tové tloustce. Nadvyseni se musi pro urdity typ smési a zptsob hutnéni predem oveérit
(srovnavaci objemovéa hmotnost, zhutfiovaci zkouska). Okraje podkladnich vrstev musi
byt zkoseny v predepsaném sklonu a urovnany tak, aby nevytvéarely zvySené hrazky. Pri-
tom musi byt jednotlivé vrstvy provedeny v odpovidajici zvétsené Sitce s ohledem na
navazujici vrstvy. Predepsana vysledna vyska vrstvy po zhutnéni — 100 mm - musi byt
provedena najednou.

Hutnéni

Po rozprostieni a urovnani povrchu vrstvy je nutno zacit ihned s jejim zhutfiovanim.

Hutnénf je mozno provadét nejlépe vibracnim tandemovym valcem s obéma hladkymi
béhouny a vélci pneumatikovymi. Provozni statickd hmotnost valce musi byt minimal-
né 8 t, ekvivalent pfi vibraci 11 az 18 t. Vibrace snizuje vnitini tieni mezi zrny ve smési,
a tim vyrazné zlepsuje podminky pro hutnéni pisobicim tlakem. U¢innost vibraéniho
vélce je charakterizovana radou veli¢in, jako je hmotnost vélce, pomér hmotnosti ramu
a béhounu, linedrni tlak, odstrediva sila, frekvence a amplituda vibrace, pracovni rych-
lost vélce atd. Pod kontrolou obsluhy vibra¢niho vélce jsou amplituda a frekvence vib-
race a pracovni rychlost valce. Pneumatikové vélce jsou vhodné pro dokondéeni hutnéni
(vyhlazeni a uzavieni povrchu).

Pri préaci malého rozsahu, ve stisnénych pomérech, v blizkosti armatur, $achet, ob-
rubnikd apod. je mozno k hutnéni pouzit vhodnou drobnou mechanizaci (vibraéni desky
a péchy, ruéni vélce). Provozni statick4d hmotnost valce musi byt minimalné 650 kg.

Pracovni rychlost vélce mé piimy vliv na rovnost povrchu zhutnéné vrstvy i dosaze-
nou miru zhutnéni. Nizsi rychlost vélce je v obou pripadech prizniva. Vyssi rychlost valce
rovnost povrchu vrstvy zhorsuje, pripadné muze vrstvu az deformovat. Obecné se dopo-
rucuje, aby rychlost pojezdu vibraéniho vélce byla v rozmezi 2 km/h az 3 km/h.

Po zhutnéni neni mozno vrstvu dosypavat. Nepovedena vrstva musi byt rozryta, do-
pInéna a znovu najednou zhutnéna. Toto je mozno provést pouze bezprostiedné po ne-
povedeném zfizeni vrstvy, aby nedoslo ke zméné vlhkosti smési ve vrstvé.

Vlhkost smési

Smés pro MZK musi byt vyrobena a dodéna tak, aby jeji vihkost pfii pokladce a hutnéni
spliovala pozadavky podle CSN EN 13285:2006 tabulky NA.2., tj. méla optimalni vlhkost
W, podle CSN EN 13286-2:2011 v toleranci -2 % a7 +1 %.

Postup hutnéni

Postup hutnéni se opakuje az do dosazeni pozadované miry zhutnéni podle nasledu-
jicich pravidel:
e hutnéni se provadi podélnymi pojezdy valce (jeden pojezd = jizda vpied a vzad)
v jedné stopé,
® v jedné stopé se smi provést jen jeden pojezd bez vybodent,
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e dalsi pojezd musi prekryvat stopy valce predchoziho pojezdu miniméainé o 15 cm,
® pred zhutfovanim vibraénimi mechanismy se doporucuje povrch rozprostrené vrstvy

urovnat dvéma pojezdy statického nebo vibraéniho vélce s vypnutou vibraci,
zhutnovani se dokonci opét dvéma jizdami statického nebo vibraéniho valce s vy-
pnutou vibraci,

vrstva se hutni pojezdy postupné od kraji do stredu vozovky pfi stiechovitém
sklonu a od nize leziciho nezapreného kraje po predhutnény horni okraj pfi jedno-
stranném sklonu,

pri prvnim pojezdu se pii hutnéni neoprenych okrajd vynechava pruh cca 10 cm,
ktery se hutni az nakonec pfi poslednim pojezdu,

zhutnovéni se dokonci opét dvéma jizdami statického nebo vibraéniho valce s vy-
pnutou vibraci,

zhutnovani je dokonceno pii dosazeni stupné zhutnéni min. 98 % suché objemové
hmotnosti dle modifikované Proctorovy zkousky,

¢ nedoporuduje se pouziti vibrace pfi jizdé z kopce o velkém sklonu,
¢ hutnény povrch neni mozno dodatecné vlhéit kropit, pouze je mozné smacet po-

vrch vélce.

Kontrola

Ko

ntrolni zkousky ovéfuji shodu vlastnosti s pozadavky prikaznich zkousek, se spe-

cifikacemi stavebnich materiald, stavebnich smési a pro hotovou vrstvu s pozadavky
dokumentace stavby.

Ko

ntrolni zkousky stavebnich materiald a smési, resp. jejich éetnost jsou uvedeny

v nasledujici tabulce 3:

Tabul

ka 3: Kontrolni zkousky stavebnich materiali a smési podle zpisobu vyroby —

doporucena cetnost

Zpisob Vlastnost Pozadavek Zkouska Cetnost
vyroby
smési
kontinual-  zrnitost podle specifikace MZK pro  CSN EN 933-1 1000 m?
ni michaci  obsah jemnych  tuto stavbu
zarizeni Castic

vlhkost -2%az+ 1% W,y CSN EN 1097-5  minimalné

2 x denné

mobilni zrnitost podle specifikace MZK pro  CSNEN 933-1 100 m?
michaci obsah jemnych  tuto stavbu
linka Castic

vlhkost -2%az+ 1% W,y CSN EN 10975  minimélné

2 x denné
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diskonti- zrnitost podle specifikace MZK pro  CSNEN 933-1  kazda
nualni obsah jemnych  tuto stavbu vyrobena
michacka Castic davka
vlhkost -2%az+ 1% W,, CSNEN 1097-5  kazda
vyrobena
davka

Kontrolni zkousky hotové vrstvy z MZK ovéruji shodu se schvalenou projektovou do-
kumentaci.

Dodrzeni stanovenych vysek se zkousi nivelaci v profilech podle projektové doku-
mentace nejméné po 40 metrech ve tiech bodech profilu. Maximalni odchylky od vy-
Sek nestmelenych vrstev, stanovenych v dokumentaci stavby, nesméji byt vétsi nez +20
mm a primérné odchylka vypoéitané ze vech mékeni (nejméné 30) nesmi byt vétsi nez
+5 mm. Dodrzeni odchylek od pfi¢ného sklonu se zkousi nivelaci v profilech podle pro-
jektové dokumentace nejméné po 20 m a nesmi byt vétsi nez +0,5%.

Mé¥eni nerovnosti povrchu se stanovi v podélném i piiéném sméru podle CSN 736175.
V podélném sméru se méri ctyrmetrovou lati nebo jinym odpovidajicim, zafizenim zpra-
vidla v ose kazdého jizdniho pruhu. Maximalni podélnd nerovnost je 20 mm. Pfi¢na ne-
rovnost se méfi dvoumetrovou lati v profilech po 20 metrech. Maximalni pfi¢na nerov-
nost je 20 mm.

V pfipadé pochybnosti je mozno pozadovat kontrolu vysek a nerovnosti na jakémko-
liv misté povrchu.

Tloustka vrstvy se mékf nivelaci nebo piimym méFenim (sondami). Pokud se provadi
nivelaci, méfi se v profilech po 20 metrech v bodech pfiéného profilu, vzdalenych od
sebe maximalné 2 metry. Minimalni hodnota jednoho méreni tloustky vrstvy nesmi
poklesnout pod 0,8 projektové tloustky, pramérna tloustka vrstvy musi byt nejméné
0,9 projektové tloustky.

Mira zhutnéni obecné se stanovi pifmou metodou podle CSN 721006, jedna zkouska
na kazdych 200 m?. Laboratorni srovnavaci objemova hmotnost se stanovi Prostorovou
modifikovanou zkouskou podle CSN EN 13286-2 nebo jinou metodou podle CSN EN
13286-3, CSN EN 13286-4 nebo CSN EN 13286-5. Miru zhutnéni je mozno kontrolovat
i neptimou metodou zkouskou modulu pretvarnosti. Stanoveni modulu pretvarnosti
statickou zat&Zovaci zkouskou podle CSN 721006 se stejnou etnosti jako stanoveni
miry zhutnéni.

Souhrnny prehled vsech kontrolnich zkousek hotové vrstvy je uveden v tabulce €. 4.
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Tabulka 4: Kontrolni zkousky hotové vrstvy MZK

Vlastnost Pozadavek Zkouska Min. Cet-
nost

Odchylky vysek podle  maximélné + 20 mm nivelaci po 20 m
dokumentace max. primérmé  +5mm
Odchylka od pri¢ného sklonu max.  +0,5% nivelaci po 20 m
Nerovnost povrchu podélné 20 mm CSN 736175 pribézné
max. pricna 20 mm po 20 m
Tloustka vrstvy h minimalni 0,8 h nivelaci, po12m
min. primérma 09 h sondou
Mira zhutnéni minimalni 98 % CSN 721006 po 200 m?
Modul pretvéarnosti Eg¢, min. 60, MPA pro CSN 721006 po 200 m?
Pomér Eye o/ Eger1 max. slozeni , A"

115, MPA pro

slozeni ,B“

2’51)

D Pokud E.; dosahuje 60 % Eq.¢, podle tabulky 4, pfipousti se i vy$$i hodnota Eyero/ Eyery

Poruchy pfi provadéni nestmelenych vrstev a jejich mozné priciny:

Nékteré typy poruch pri pokladce a jejich mozné priciny jsou uvedeny v tabulce 5:

vsve

Tabulka 5: Poruchy pfi provadéni nestmelenych vrstev a jejich mozné priciny

Zévada Mozné priciny
smés segreguje, je nehomogenni prilis sucha smés, nevhodna manipulace se smési
stéle se tvori stopy po valci $patna vlhkost smési, netinosné podlozi, smés ob-

sahujici nevhodné jemné castice, prilis tézky valec

vélec vrstvu hrne pred sebou, vrstva se  $patna vlhkost smési, netinosné podlozi, jizda

trhé s kopce se zapnutou vibraci, pfilis tézky valec

vrstva pruzi nednosné podlozi, smés obsahujici nevhodné jem-
né Castice, vysoky obsah vody

na vrstve vznikaji trhliny $patné vlhkost smési, nevhodny zpisob hutné-

ni, nadmérné hutnéni, vysoka pojezdova rychlost
vélce, nevhodny hutnici prostiedek, nednosné
podlozi

ze smési se pii hutnéni vytlacuje voda, vysoka vlhkost smési

hutnéni je obtizné

polozena vrstva je nestabilni, vyjizdi se smés obsahujici nevhodné jemné éastice, smés je

j ¢né zhutnéna, ned 3 Zi, v y

koleje nedostate¢né zhutnéna, nednosné podlo sok
obsah vody
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Zéavada Mozné pficiny

nevychazi kontrolni zkousky hutnéni nevhodny zpUsob hutnéni, odklon od predepsa-
né zrnitosti, smés obsahujici nevhodné jemné
Castice, Spatna vlhkost smési, netinosné podlozi,
nevhodné metodika zkouseni, nedostatecna doba
vyzrani vrstvy

VyuZzitelnost mineralbetonu

Navrh vozovky s mineralbetonem neni omezen intenzitou dopravy. V lesnim hospo-
darstvi se navrhuji vozovky pro dopravu dreva lesnimi odvoznimi soupravami o celkové
hmotnosti do 45 t. Presto mé volba mineralbetonu nékolik omezeni pri pouziti na par-
kovych cestach.

Povrch z MZK je vhodny:

e jako povrch hlavnich prijezdovych cest pro motorovou dopravu v uzavienych area-
lech (parcich, zahradach apod.) s podélnym sklonem od 3 do 8%, s vyfesenym od-
vodnénim koruny vozovky i plané a bez oblouk( s malym polomérem,

e jako povrch parkovych (pésich) cest mimo nastupnich prostor do objekt( (zdmki,
galerii, apod.), které jsou pribézné zhutfovany koly vozidel Gdrzby parku nebo
zdmérné upravovany a prehutnovany. Omezeny provoz osobnich vozl a konskych
povozl nevadi,

e jako povrch vedlejsich (zaloznich) parkovist, které jsou vzdalena od vstupu do bu-
dov,

e jako povrch cyklostezky s podélnym sklonem od 3 do 8%.

Povrch z MZK je omezené vhodny:

® pro cesty pro vyjizdky na konich. Koné kopyty ni¢i, nakypruji kryt. Je nutné zvysena
adrzba - Gprava pricného profilu a hutnéni,

® pro cyklostezky s velkym podélnym sklonem nebo dlouhym klesanim. Pri brzdéni
dochazi k vyfrézovani podélnych ryh do krytu, které soustreduji a zrychluji povr-
chovy odtok vody. Nasledkem je silna eroze a zanaseni objektt splaveninami. Nej-
nebezpecnéjsi je naneseni erodovaného materialu do zatacky s mensim podélnym
sklonem a vytvoreni kaluzi zanesenych zvodnélymi splaveninami. Do takovychto
seku je nezbytné doplnit pri¢né odvodnéni koruny a dbét na jeho Gdrzbu,

® pro chodniky s minimélnim provozem kolovych vozidel. Zde nedochézi k dohutrio-
vani krytu a cesty prasi,

e pro velké plochy, na kterych nelze vytvorit dostatecny priény sklon a které nelze
odvodnit.
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Povrch z MZK neni vhodny:

® jako povrch ulice v intravilanu - je prasny,

e jako parkovisté u budovy nebo chodnik k budové. Za sucha prasi, za mokra ulpi-
véa na botach prach a kaminky, které znacné zvysi znecisténi a poskrabani podlah
v budové,

® pro cesty a chodniky s intenzivni zimni ddrzbou. Jedna se o mékkou, nestmelenou
vozovku, kterd neposkytuje potrebny podklad pro vedeni snéhové radlice nebo plu-
hu a dochéazi k rozryti povrchu,

® jako povrch dvora s intenzivnim provozem zejména kolovych strojli s tuhymi nebo
terénnimi pneumatikami.

Béinéa udrzba cest z MZK

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o nestmelenou smés drceného kameniva, tj. bez pridavku
jakéhokoliv pojiva (cementu, Zivice, epoxidu apod.), je nutna ¢asté&jsi idrzba a opravy nez
u jinych krytd. Nejéastéjsi poruchou jsou vytluky a kaluze. Ve vétsi mite oproti Zivicnym
a betonovym vozovkam dochéazi k vytvareni ryh v krytu vodni erozi. Vozovky s krytem
z MZK jsou velice nachylné na poskozeni brzdicimi jizdnimi koly a pohybem koni.

Povrchy z MZK v zastinu pod korunami stromi jsou vzhledem k udrzeni optiméalni vih-
kosti smési vyhodou. Lze vSak poditat se zvySenym zarCstanim plochy travou od okrajd
a s obsazenim povrchu plochy mikroorganismy, zejména rasami, které zméni barvu povr-
chu. Povrchovéa zména barvy neni zdvadou vlastnosti vrstvy. Naopak povrchy na pfimém
slunci podléhaji vyparovani vody a konstrukce ztraceji vlhkost. Nasledkem je zvysena
prasnost. Dal$im pripadem je cesta na primém slunci s dostate¢nou vlhkosti ptdy. Pak
obvykle dochézi k intenzivnimu prorastéani konstrukce vozovky vegetaci. Toto zartstani
postupuje od obou okraji vozovky smérem ke stiedu. V pripadé intenzivniho provozu
kolovych dopravnich prostredkd se prordstéani v kolejich zastavuje, ale pokracuje zards-
tani stredového pasu. ZarGstéani vegetaci z hlediska (nosnosti vozovky neni problémem.
Pri zanedbani Gdrzby vsak hrozi, ze se ve vegetaci budou zachycovat splaveniny, okraje
cesty se budou zvysovat a v dusledku voda nebude moci odtékat z povrchu cesty na
prilehly terén nebo do prikopu.

vsve

Udriba vozovky vidy musi vychazet z odstranéni piicin poskozeni, a pak fesit nasled-
ky:
® v hlubokych vytlucich je tfeba provést vykop, vyménit podkladni vrstvy (vétsinou
zabahnéné), piipadné doplnit separaéni geotextilii a znovu zfidit kryt z MZK,
e v piipadé celoplosného poskozeni vozovky se nejprve odstrani priciny bodovych
poruch - vytlukd, kryt se rozryje grejdrem, preprofiluje a radné zhutni. V piipadé,
Ze rozryta smés nespliiuje pozadavky na smés MZK, tak je nutno ji na misté do-
plnit (doplnéni frakci, dovihéeni a promichani) nebo ji vyménit za smés spliujici
pozadavky,
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‘o

06br. 25: Neseny grejdr za traktor — hobl. (Foto K. Zlatuska, 2014).

e zvySena prasnost - zavlaha provadénéa obdobnym zplisobem jako zavlaha mlatovych
povrchi podle CSN DIN 18 035-2:1997,

® odstranovani vegetace z povrchu cesty a z konstrukce cesty chemickymi prostredky
(nap. pesticidy) - z hlediska nestmelené smési neni problémem; pro zhutnéni smési
a udrzeni Gnosnosti se nepredpokladaji chemické vazby, které by byly ohrozeny latka-
mi obsazenymi v chemickych prostredcich; je tfeba posoudit moznost kontaminace
povrchové a podzemni vody splachem chemického prostiedku z povrchu cesty a je
tieba posoudit pripadnou reakci s pojivy vyuzitymi pii Gpravé zeminy podloZi.

Pravidelna Gdrzba by méla byt provadéna poprvé vzdy po jarnim vyschnuti konstrukce
a podruhé volitelné po jarnich nebo letnich bourkach, tedy nejméné 2x roéné. Zahrnuje
nasledujici operace:
e odstranéni prordstajici travy, spadaného listi a vétvi, splavenin a odpadkd,
® zasypani ryh smési pro MZK,
e strzeni $térku z krajnic a ze stfedu vozovky do koleji. Toto se provadi autogrejd-
rem, nesenym nebo tazenym grejdrem univerzalnim nebo speciélnim (tzv. Hobl) -
viz obrazek 25,
¢ jednoduché zhutnéni vedenym vélcem nebo deskou o celkové statické hmotnosti
min. 650 kg.

Zimni Gdrzba cest z MZK

Z hlediska Zivotnosti a kvality povrchu z MZK je nejlepsi zimni Gdrzbu vynechat, tj. ne-
odklizet snih z povrchu.

Zimni idrzba se provadi podle potieby pluhovanim snéhu nebo posypem ledu a zmraz-
ka stérkem. Pro pluhovani snéhu je vyhodnéjsi pouzivani nesenych jednostrannych pluhd,
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/v s

pripadné s moznosti naklonu do piiéného sklonu koruny vozovky.

V predjari, kdy povrch je rozmrzly nebo pres den pravidelné rozmrzé a konstrukce
vozovky je dosud zmrzla nebo na krajnicich lezi snéhové mantinely, nemdze tajici voda
odtékat mimo vozovku a zpusobuje na krytu erozni skody. V té dobé neni mozno cestu
pouZivat a je nezbytné ji uzaviit. Pii jizdé (pohybu) po takovéto vozovce dojde k nalepeni
MZK na kola jizdnich kol, kocark( apod., vytrhavani stérku ze spodni éasti vrstvy MZK,
zvy$ené erozi krytu a zejména je vozovka v této dobé kluzka. Oprava takto poskozené

vozovky je relativné draha.

Opravy cest z MZK

Oprava cest z MZK, resp. rozsahla udrzba by se méla provadét po vétsim poskozeni
provozem nebo vodou v piipadé, ze pravidelna Gdrzba je jiz nedostatecna, neefektivni
nebo byla v minulosti zanedbéana. Zahrnuje nésledujici operace:

® oprava hlubokych vytlukd - viz vyse,

z krajnic odstranit nanos hliny a $térku vetné vegetace,

nasledné strzeni drnu ze stredu vozovky do vytluka a vyjezdénych koleji,
obnoveni profilu cesty z vykopku, ptip. dosypanim MZK do pGvodniho sklonu,
zhutnit korunu vozovky vibraénim vélcem nebo vibraéni deskou - viz odstavec
o hutnéni v technologickém postupu zfizovani vrstvy z MZK.

Vzhledem k potrebé pomérné ¢asté idrzby vozovky se ponékud stiré rozdil mezi 4drz-
bou a opravou. Zejména rozséhlou Gdrzbu Ize povazovat za opravu. Ze zkusenosti vyplyva
nékolik praktickych doporucenti:

® spravce komunikace by mél mit na skladce stale ulozenou smés MZK pro Gdrzbu

a opravy. Smés je nejlépe skladovat na hromadé (ve stinu) ,pod plachtou®. Déle je pred
pouzitim vhodné zkontrolovat vihkost a smés pripadné dovlhcit a promichat,

® (drzbu a opravy MZK je vhodné provadét po desti nebo plochu nejprve pokropit,

aby suchy material nevysusil pouzité MZK,

® nové cesta nebo cesta s novym krytem MZK by se neméla nejméné 6 mésict zaté-

zovat ndvrhovou dopravou a pockat na prirozené vyschnuti a konsolidaci. Provoz
vozidel 4drzby do 3,5 t v této dobé nevadi s vyhradou jarniho tani. Optiméalni doba
pro zfizeni nového krytu je podzim a cestu otevrit k provozu az po jarnim vyschnuti
a kone¢ném dohutnéni.

Hlavni rozdil mezi MZK a mlaty

e Obdobnym zplisobem jako mlaty se poklada i mechanicky zpevnéné kamenivo (MZK),
podkladové vrstvy jsou vice méné stejné, jako se pouzivaji pod mlatovy povrch z lo-
mové vysivky. MZK pro obrusnou, tedy vrchni vrstvu tvoli smés kameniva pripravena
dle piislugné normy CSN. Podstatny rozdil spo¢ivé v tom, 7e obrusné vrstva z MZK méa
mocnost 10 cm oproti 4 cm u mlatu.
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o Nejvétsi rozdily mezi témito dvéma zpUsoby spodivaji v odlisném zasakovani destovych
srazek. Mlatovy povrch spravné konstruované mlatové cesty srazky prirozené propousti,
a patii to k jeho hlavnim prednostem. Spodni vrstvy $térku (16-22 mm a 32-64 mm)
zde funguiji jako retencni prostor. Naproti tomu konstrukce s povrchem z mechanicky
zpevnéného kameniva ¢ili mineralniho betonu pohlcuje vodu zcela minimalné a je nut-
no vzdy zabezpecit jeji odvod mimo cestni téleso. Tyto vlastnosti je tieba vzit v Gvahu
pri rozhodovani, kterou z technologii pouzit.

e Mlatové povrchy jsou vice propustné, ale méné pevné a vice nachylné k erozi, povrchy
z mechanicky zpevnéného kameniva jsou méné propustné, ale pevnéjsi a proti erozi
vice odolné. Proto plati, ze v prostredi, v némz neni vybudovana kanalizace a zpevnéné
plochy se zhotovuji v uzavieném prostoru bez moznosti zfizeni odtoku destové vody,
je lépe volit propustné mlatové povrchy z lomové vysivky. Modelovou ukéazku predsta-
vuje napiiklad prazska Valdstejnska zahrada, v jejiz vétsi ¢asti neni kanalizace vybudo-
véana. Problémy se srazkovou vodou jsou zde eliminovany na minimum diky tomu, ze
cesty a zpevnéné plochy zde byly opatieny propustnymi mlatovymi povrchy z lomové
vysivky. Vyprojektovano zde bylo damysIné, okem nepostrehnutelné spadovani, jehoz
prostiednictvim je prebytecna destova voda smérovana do vegetacnich poli.

e (Oba typy konstrukci maji spolecné to, ze vys$si, ale pfimérena zatéz je pro né vzdy lepsi
nez zatéz minimalni nebo zadna. Lze to ovérit v objektech uzavienych pro verejnost,
jako je napfiklad zahrada Cerninského palace v Praze. Na téchto minimalné zatézova-
nych cestach se dari pleveldm, mechim a dal$i invazni vegetaci. Tuto skutecnost je
nutné kompenzovat intenzivnéjsi adrzbou, pfi niz je nutné invazni vegetaci odstrarno-
vat a také tyto povrchy Castéji utuzovat.



Ve

Konstrukce s nestmelenym povrchem byly az do poc¢atku 20. stoleti nejpouzivangjsi
technologii zakladani cest nejen v zahradéach a parcich. Jedna se o technologie tradiéni
a osvédcené, kterad vsak byly v druhé poloviné 20. stoleti vytlaceny na béznou ddrzbu
méné narocnymi povrchy, predevsim z Zivice a betonu. Pokles zajmu o budovéni kon-
strukci s nestmelenym povrchem vedl k obecni ztraté povédomi o spravné technologii
jejich zakladani a k naslednému snizenf kvality realizaci. Nekvalitné zalozené plochy zacaly
ziskavat $patnou povést mezi uzivateli, a tim se zajem o né jesté snizoval. Jejich unikatni
estetické, ekologické i uzitné vlastnosti tento neblahy trend postupné zvratily, a to i diky
nékolika firmam, které se budovani cest s nestmelenym povrchem zacaly vénovat na vyso-
ce profesionalni Grovni. Tento metodicky material prinasi praxi ovérené zkusenosti a chce
ukazat, jak Ize nékteré dobové praktiky Uspésné nahrazovat soudobymi technologiemi,
a tim mimo jiné kladné ovliviiovat autenticitu pamatek zahradniho umeéni. Predkladana
metodika mé za cil zvysit davéru verejnosti k cestdm s nestmelenym povrchem, jejichz
vyuzivani ma své limity, ale jsou-li dobre zalozeny a udrzovany, nabizi fadu vyjime¢nych
uzitnych vlastnosti.
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Terminologie

Drobné kamenivo - oznadeni kameniva, jehoz velikost zrna d je rovno 0 a D je mensi nebo
rovno 6,3 mm; drobné kamenivo mize vzniknout pfirodnim rozpadem horniny nebo
stérku nebo drcenim horniny i Stérku, nebo pii vyrobé umélého kameniva.

Filer jako kamenivo - kamenivo, jehoz vétsina zrn propadne sitem 0,063 mm, které se
muze pridavat do stavebnich materiald k docileni jejich urcitych vlastnosti.

Forma SOL - predstavuje dispergované, za vlhka nestabilni a predevsim mobilni jilové
mineraly, jez jsou z mlatové vrstvy vymyvany prosakujici, napriklad srazkovou, vodou.
Dasledkem je postupné snizovéani obsahu jilG o obrusné vrstvé pod jejich optimalni
mnoZzstvi, coz méa za nasledek ztratu technologickych vlastnosti obrusné vrstvy a tim
i jeji celkovou destrukci.

Forma GEL - naopak predstavuje nedispergovany, stabilni stav jilovych minerald, které
jsou nepohyblivé a z obrusné vrstvy mlatovych cest nemohou byt prosakujici vodou
vyplaveny. Uvedeni jilovych mineralt do formy GEL a zajisténi jejich setrvani v tomto
stavu je rozhoduijici pro dlouhodobou udrzitelnost vysoké kvality obrusné vrstvy mla-
tovych cest.

Frakce kameniva - oznadeni kameniva podle velikosti dolniho (d) a horniho sita (D), vy-
jadrené jako d/D, alt. d-D.

Hrubé kamenivo - oznaceni kameniva, jehoz zrna d jsou vétsi nebo rovné 1 mm a zrna
D jsou veétsi nez 2 mm.

Jemné éastice - frakce kameniva, které propadne sitem 0,063 mm.

Lem cesty - je nendpadny, pouziva se ke stabilizaci okraje, napfiklad ocelovéa pasovina.
Jedna se o zpUsob odvozeny od tradi¢ni metody, pri niz se k olemovani pouzivala pa-
sovina médéna.

Lomova vysivka — lomova prosivka o frakci 0-4 mm, pro mlaty se pak pouziva zejména
smés vapencovych Stérkd a prosivek.

Mechanicky zpevnéné kamenivo (MZK) podle platné CSN 73 6126-1:2006 - vrstva vozov-
ky vyrobena z nestmelené smési drceného kameniva s optimalni vlhkosti, rozprostrena
a zhutnéna za podminek zajistujicich maximalni dosazitelnou inosnost.

Mechanicky zpevnéné kamenivo (MZK) podle byvalé CSN 736126:1994 - vrstva vy-
tvoena ze smési nejméné dvou frakci pFirodniho nebo umélého kameniva (napfiklad
strusky), vyrobené v michacim centru, rozprostiené a zhutnéné za podminek zajistu-
jicich maximalni dosazitelnou Gnosnost.

Mineralbeton - viz MZK; jedna se o nazev prevzaty z némecky psané literatury.

Mlat - pivodné pevna hladka plocha, kde se mlatilo cepy obili. Mlat vznikl smichanim hli-
ny o tloustce 20-30 cm se slamou, pripadné s dalsimi piimésemi jako otruby, fezanka
nékdy i volska krev, tuto smés zvlhéili a nasledné poradné udusali.
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Mlatova povrchova tprava — na podkladni vrstvy kameniva o patfi¢né sile a z patfi¢nych
frakci, vrstvenych postupné od hrubych po jemnéjsi, se nakonec polozi zavéreéna vrst-
va, jejiz podstatu tvori lomova vysivka nebo smés lomovych vysivek.

Nestmelené vrstvy vozovek - vrstvy vytvorené z kameniva, zeminy ¢i jiného vhodného
materialu bez pouziti pojiva.

Nestmelena smés - zrnity material (kamenivo) s kontrolovanou zrnitosti od dolniho sita
d = 0 mm, ktery se obvykle pouziva v podkladnich vrstvach vozovek.

Kamenivo - zrnity materiél, pouzivany ve stavebnictvi; kamenivo mize byt pfirodni,
umélé nebo recyklované.

Kolejova uprava - zpevnéni krytu vozovky pouze v pruzich, po kterych se pohybuji kola
vozidel.

Oprava cesty - stavebni prace, kterymi se odstranuji vady, opotrebeni a poskozeni uve-
denim do ptvodniho, plné provozuschopného stavu.

Plan cesty - plocha styku zemniho télesa.

Prirodni kamenivo - kamenivo anorganického plvodu, které bylo podrobeno jen me-
chanickému zpracovani.

Recyklat - materialovy vystup ze zafizeni k vyuzivani a Gpravé stavebniho a demoliéniho
odpadu (SDO), kategorie ostatni odpad a odpadi podobnych SDO, spogivajici ve zméné
zrnitosi a jeho roztridéni na velikostni frakce v zarizenich k tomu urcenych.

Recyklované kamenivo - kamenivo anorganického pivodu, které bylo dfive pouzito ve
stavebnich konstrukcich (sut, vybourané materialy apod.), které byly nasledné podro-
beny mechanickému zpracovani.

Rekonstrukce cesty - stavebni prace, kterymi se sleduje zlepseni parametri cesty a jeji
zatazeni zpravidla do vyssi kategorie s vys$si technickou vybavenosti; rekonstrukci se
méni uziti, GCel nebo technické parametry cesty.

Reprofilace cesty - pravidelna sezénni ddrzba cesty s jednoduchym zpevnénim, napf.
z nestmelenych vrstev, spocCivajici v obnoveni predepsaného pricného sklonu vozovky
s pomistnim doplnénim kameniva anebo bez doplnéni.

Smés kameniva - kamenivo, které je smési hrubého a drobného kameniva s D vét$im nez
6,3 mm; muze byt ziskano bez oddélovani hrubého a drobného kameniva nebo mize
byt ziskdno smichanim hrubého a drobného kameniva.

Stérkodrt (SD) - nestmelena smés z drceného kameniva.

Umélé kamenivo - kamenivo anorganického ptvodu, které bylo podrobeno tepelnému
nebo jinému zpracovani a nasledné rovnéz mechanickému zpracovani.

Udriba cesty — pravidelna péce o cestu, kterou se zpomaluje fyzické opotiebovani (ztrata
Zivotnosti), pfedchézi se jeho nasledkdm a odstrafiuji se drobné zavady na cesté, za
Gcelem zajisténi provozuschopnosti a prevence oprav.

Uprava plané — urovnani povrchu plané cesty se zhutnénim anebo bez ng;.

Uprava zeminy - Gprava zeminy za G¢elem zlepseni zpracovatelnosti nebo zlepseni ge-
omechanickych vlastnosti.

Vapenec - hornina, ktera je mineralogicky slozena predevsim z kalcitu, ktery maze v né-
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kterych loziscich tvorit témér 100 % objemu horniny, v horniné mohou byt zastoupeny
také uhlic¢itany a jiné mineraly, které ovliviiuji barevnost horniny. Obecné je vapenec
hornina, ktera obsahuje minimalné 50 % kalcitu. Kalcit je CaCOs, krystalizujici v klencové
soustavé. Vapence vznikaji sedimentaci na morském ¢i sladkovodnim dné.

Vozovka - konstrukce lezici na plani zemniho télesa; tvori ji zpevnéna Cast cesty uréena
pro pojizdéni vozidel.

Vrchni obrusna vrstva u mlatovych cest - je vrchni obrusné vrstva tvorena hlinitopiséi-
tou lomovou prosivkou frakce 0-4 mm o maximalni mocnosti 40 mm.

Zemni cesta - nezpevnéna cesta, zbudovana na Gnosnych podloznich zeminach, uréena
k pfimému pojizdéni vozidly.

Zrnitost — rozdéleni zrn kameniva podle velikosti, vyjadiené jako procento hmotnosti,
které propadne stanovenym poctem sit.



SEZNAM POUZITE SOUVISEJICI LITERATURY 62

Seznam pouzité souvisejici literatury

Drexel, A. 2006: Wege in formalen historischen Gartenanlagen Osterreichs - Typologie,
Entwicklung und Erhaltung einer Baukunst, Die Gartenkunst, roc. 18, ¢. 2, s. 283-296.
ISSN 0935-0519.

Drexel, A. 2008: Erhaltung historischer Wege in Gartenanlagen. Kontinuitat und Verande-
rung, in Florineth, F. ed., Tagung Freiraum. Grinraum. Bauen. Erhalten, Wien: Universitat
fur Bodenkultur, s. 51-55. ISBN 978-3-900962-72-2.

Ecler, P. 2011: Cesty za poznanim historického stavu veltruského zdmeckého parku, in Anony-
mus ed., Zahrada jako uméni. Uméni v zahradé. Historické zahrady Kromériz 2011. Sbornik
referatd z mezindrodni konference, Klub UNESCO Kromériz 2011, s. 55-58.

Girsa, V. - Holecek, J. et al. 2008: Projektova obnova stavebnich pamatek, Praha: Narodni
pamaétkovy Gstav, Gstredni pracovisté. ISBN 978-80-87104-34-7.

Gojda, M. 2004: Letecka archeologie a dalkovy prizkum, in Kuna, M. et al., Nedestruktivni
archeologie, Praha: Academia, s. 49-115. ISBN 80-200-1216-8.

Gojda, M. 2015: Dalkovy prazkum, in Janal, J. et al., Archeologicky vyzkum pamatek zahrad-
niho uméni, Praha: Narodni paméatkovy dstav, s. 30-36.

Grau, B.A. 2002: Historische Wasser- und Wegebauweisen im Garten- und Landschaftsbau und
ihre Relevanz fir die Gartendenkmalpflege, Berlin: Technische Universitat, Dissertation.
Hallmann, H. W. 2006: Wegebau in historischen Gérten und Parks - Materialverwendung und

Bauweise, Die Gartenkunst, ro¢. 18, ¢. 2, s. 297-302. ISSN 0935-0519.

Hallmann, H. - Forner, J. U. 2004: Historische Bauforschung und Materialverwendung im Garten-
und Landschaftsbau. Wegebau und Wasseranlagen, Norderstedt. ISBN 3-8334-1814-1.
Krivdnek, R. 2004: Geofyzikalni metody, in Kuna, M. et al., Nedestruktivni archeologie, Praha:

Academia, s. 117-183. ISBN 80-200-1216-8.

Maslowski, S. - Léangert, S. 2008: Schotterrasen aus gebrochenem Naturstein in Wien - Im
Spannungsfeld zwischen Theorie und Praxis, in Florineth, F. ed., Tagung Freiraum. Grinraum.
Bauen. Erhalten, Wien: Universitat fiir Bodenkultur, s. 21-25. ISBN 978-3-900962-72-2.

Meyer, G. 1873: Lehrbuch der schénen Gartenkunst. Berlin: Verlag von Ernst Korn.

Milo, P. 2015: GeofyzikaIni prospekce v arealech historickych zahrad a parkd, in Janal, J. et al.,
Archeologicky vyzkum pamatek zahradniho uméni, Praha: Narodni pamatkovy Gstav,
s. 44-53.

Petrdnek, J. 1963: Usazené horniny. Nakladatelstvi Ceskoslovenské akademie véd, Praha.
687 s.

Petzold, E. 1862: Die Landschafts-Gartnerei. Ein Handbuch fiir Gartner, Architekten, Gutsbe-
sitzer und Freunde der Gartenkunst. Mit Zugrundelegung Reptonscher Principien, Leipzig:
Verlag J. J. Weber.

Piickler-Muskau 1834: Andeutungen tber Landschaftsgértnerei, verbunden mit der Beschrei-
bung ihrer praktischen Anwendung in Muskau, Stuttgart.

Rohde, M. - Schwarz, H. - Holger, L. 2001: Wegebaukunst und Gartendenkmalpflege, Stadt
und Griin, ro¢. 50, ¢. 6/2001, s. 319-398. ISSN 0948-9770.



63 SEZNAM POUZITE SOUVISEJiCi LITERATURY

Schubert, A. 2007: Péée o pamétkové vyznamné venkovni komunikace, Odborné a metodické
publikace, svazek 33, Praha: Narodni pamatkovy dstav. ISBN 978-80-87104-10-1.

Schwenecke, W. 1985: Behandlung von Gelandeformen, Wege-, Platz- und Wasseranlagen
in historischen Freiraumen, in Hennebo, D., ed., Gartendenkmalpflege. Grundlagen der Er-
haltung historischer Garten und Baudenkmalpflege, Stuttgart: Ulmer Verlag, s. 282-310.
ISBN 3-8001-5046-8.

Stania, I. 2013: Pohled provozovatele a uzivatele mlatovych cest v prihonickém parku, Zpra-
vodaj STOP. Casopis Spoleénosti pro technologie ochrany pamatek, sv. 15, &. 1, s. 49-53.
ISSN 1212-4168.

Starg, J., Kavina, P, Vanécek, M., Sitensky, 1., Kotkood, J., Hodkood, T. 2009: Surovinové
zdroje Ceské republiky. Nerostné suroviny (stav 2008). Ministerstvo Zivotniho prostiedi
Ceské republiky, Praha.

SR CR, 2012 Surovinové politika Ceské republiky. Ministerstvo priimyslu a obchodu Ceské
rekubliky. Praha.

Zagérski, Z. 2010: Clay minerals as indicators of the soil substrate origin of Rendzinas (Rendzic
Leptosols) from the Matopolska Upland (S Poland). In 19 World Congress of Soil Science,
Soil Solutions for a Changing World, 1-6 August 2010, Brisbane, Australia.

Zlatuska, K. 2002a: Udrzba a opravy Géelovych komunikaci a parkovych cest s prasnym povr-
chem, in Cerny, Z. - Cern4, H. edd., Méstské lesy. Sbornik vybranych prednések ze seminare
konaného v Luhacovicich v roce 2002 v ramci DnG zahradni a krajinarské tvorby, Praha:
Spoleénost pro zahradni a krajinarskou tvorbu, s. 71-73.

Zlatuska, K. 2002 6: Udrzba polnich cest s pra$nym povrchem, in Komplexni pozemkové
Gpravy - VII. celostatni odborny seminar, Straznice, s. 65-69.

Zlatuska, K. 2005a: Minerélbeton (MZK) - alternativni povrch parkovych cest, Inspirace, ¢a-
sopis Svazu zakladani a Gdrzby zeleng, ¢. 2/2005, s. 16-17.

Zlatuska, K. 2005 b: Rekonstrukce, idrzba a opravy vozovek z mineralniho betonu, in Mi-
neralni betony - shornik prednasek ze seminare Spolecnosti pro zahradni a krajinarskou
tvorbu, Sedmihorky, 2005

Zlatuska, K. 2006: Experience with the maintenance of dust roads in Czech Republic, in Pre-
sent and Future of Forest Opening Up and Hydrology, International Scientific Conference
21.-22. 09. 2006, Sopron: University of West Hungary. ISBN 963-9364-78-9.

Zlatuska, K. 2013: Parkové cesty: od navrhu k realizaci véetné pouziti pfirodniho a umélé-
ho kameniva, Projekt OP VK TECHDREV - CZ.1.07/2. 4. 00/28.0019, Brno, 8. a 9. 4. 2013,
Prezentace v ramci cviceni.

Stérkové a mlatové cesty v pamatkovych exteriérech. Zpravodaj STOP &asopis Spoleénosti
pro technologie ochrany pamétek, Svazek 15, ¢. 1 (2013), ISSN 1212-4168.

Provozni rad Gdrzby mlatovych cest v Kvétné zahradé Kromériz, Horstav, s. r. 0., 2014 interni
material NPU.

Provozni iad ddrzby povrchi z MZK v Kvétné zahradé Kroméfiz, Horstavy, s. r. 0., 2014 interni
material NPU.



SEZNAM POUZITE SOUVISEJICI LITERATURY 64

Normy a metodiky

CSN 736126-1:2006 Stavba vozovek — Nestmelené vrstvy — Cast: 1 - Provadéni a kontrola
shody

CSN EN 13285:2011 Nestmelené smési - Specifikace

byvala CSN 736126:1994 Stavba vozovek — Nestmelené vrstvy

CSN 736108:1996 Lesni dopravni sit

CSN 736109:2013 Projektovani polnich cest

CSN 736109:2004 Projektovani polnich cest

CSN DIN 18035-2:1997 Sportovni hfité - Cast 2: Zavlaha travnikovych a mlatovych ploch

CSN EN 1097-2:2011 Nestmelené smési a smési stmelené hydraulickymi pojivy - Cast 2:
Zkusebni metody pro stanoveni laboratorni srovnavaci objemové hmotnosti a vlhkosti —
Proctorova zkouska

CSN 736133:2010 Navrh a provadéni zemniho télesa pozemnich komunikaci

Katalog vozovek polnich cest - technické podminky — zména €. 2, Vydany Ministerstvem zemé-
délstvi - Ustiednim pozemkovym Gradem pod ¢&,j. 43385/2011 ze dne 1. 3. 2011, dostupné
na: http://eagri.cz/public/web/mze/venkov/pozemkove-upravy/legislativa/katalog-vozovek-
-polnich-cest-technicke.html

TP 170 - NAVRHOVANI VOZOVEK POZEMNICH KOMUNIKACI, Schvéleno MD CR OPK pod &,j.
517/04-120-RS/1 ze dne 23. 11. 2004 s G¢innosti od 1. prosince 2004, dostupné na:
http://www.pjpk.cz/TP%20170.pdf
Schvéleno MD - OSI, ¢j. 682/10-910-IPK/1 ze dne 12. 8. 2010, s Gcinnosti od 1. zafi 2010,
dostupné na: http://www.pjpk.cz/TP%20170%20Dodatek%201.pdf

Seznam publikaci, které predchazely metodice

Tito metodie nepredchazely zadné publikace.



65 PRILOHY

Prilohy

Posudek €. 1

Predlozena metodika predstavuje technologii zakladani, ddrzby a obnovy cest s ne-
stmelenym povrchem. Problematiku prezentuje véetné historickych souvislosti a zasad,
které umozni zachovat hmotné historické substance a zaroven dosédhnout pamatkové
vérohodnych a provozné pIné funkénich vysledkd. Doporuceni uvedené v metodice lze
vyuzit jak v péci o stéavajici komunikace, tak pfi obnové poskozenych ¢asti cestni sité i
znovuzakladani nefunkénich nebo zaniklych cest v aredlech pamatek zahradniho uméni.
Uvedeny jsou jak zésady pro predprojektovou pFipravu, tak vlastni pracovni postupy,
které vedou ke kvalitni realizaci a nasledné péci o cesty s nestmelenym povrchem. Tento
typ povrchu cest je pro vétsinu pamatek zahradniho uméni z pohledu autenticity tim
nejvhodnéjsim. Materiél je uréen pro Siroky okruh zajemcd - vlastniky a spravce pamat-
kovych objektd, projektanty, pracovniky statni pamétkové pécée a dalsi osoby, vstupujici
do procesu péce o kulturni dédictvi.

V Gvodu metodika pFindsi shrnuti kompozicnich zasad i pouzivanych stavebnich tech-
nologii u cest s nestmelenym povrchem v jednotlivych etapach vyvoje zahradniho uméni
od stredovéku do konce 19. stoleti. Predmétem zajmu jsou i navazujici konstrukce ob-
ruby a odvodnéni cest. Je upozornéno na nutnost piedbézného archivniho a terénniho
prazkumu, véetné doporuceni dostupnych metod archeologického prizkumu.

Ustredni kapitoly jsou vénovany podrobnému popisu technologif zaloZeni cest s mla-
tovym povrchem a s povrchem z mechanicky zpevnéného kameniva. Jsou dostatecné
specifikovany vyhody i odli$nosti obou variant, vzhledem k odbornosti a praktickym
zkusenostem autort na zcela vyhovujici Grovni. Postupy navazuji na soucasné techno-
logické moznosti, jimiz je mozné dosahovat pomérné autentického estetického Gcinku
a mnohdy kvalitngjsich uzitnych vlastnosti, vyhovujicich sou¢asnym pozadavkim na
uzivani a hustotu provozu.

Predlozenou metodiku povazuji z hlediska pamatkové péce i praktické vyuzitelnosti
za vyhovujici.

Ing. Marek Ehrlich
Narodni pamatkovy Gstav, UOP v Ceskych Budgjovicich
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Posudek €. 2

Metodika se zabyva dosud opomijenou souéasti pamatek zahradniho uméni (déle
PAZU), a to cestami s nestmelenym povrchem. Po letech, kdy nebyla cestam, jako komu-
nikacnim, vyrazovym, kompoziénim prvkim v PAZU vénovéana témér zadna pozornost,
vznikla komplexni metodika, ktera si klade za cil upozornit na vyznam cest s nestmelenym
povrchem a podrobné seznamit s problematikou jejich zakladani a obnovy.

Metodika je roz¢lenéna do logickych celkd, ve kterych autofi zminuji historii a vyvoj
cest s nestmelenym povrchem od stredovéku do soucasnosti, pripominaji nutnost zajistit
dostate¢né podklady pro kazdy konkrétni pripad obnovy cest v PAZU, podrobné popisuji
dva hlavni typy cest s nestmelenym povrchem. V zévéru metodiky nechybi uvedeni po-
uzivané terminologie a vypis pramend, ze kterych autofi vychazeli.

Jednotlivé kapitoly jsou obsahlé a pfitom se autori nepoustéji do slozitych filozofickych
Gvah. Na konkrétnich praktickych nebo modelovych prikladech vécné seznamuiji s danou
problematikou. Zejména v ¢asti metodiky, vénované zakladani, ddrzbé a opravam dvou
hlavnich typt cest s nestmelenym povrchem (mlatu a mineralbetonu), je tfeba ocenit
maximalni snahu o podrobny popis, kde nechybi presné technické ddaje, technologické
postupy, praktické informace o rizicich a vyhodéch jednotlivych Feseni ¢i operaci. Kapi-
toly jsou dopInéné dostatecnou obrazovou dokumentaci, vystizné ilustrujici popisované
prvky ¢i operace.

Tématu Stérkovych a mlatovych cest v PAZU se teprve nedavno zacala v odbornych
kruzich vénovat pozornost (Zpravodaj STOP ¢&. 1, 2013). Odborna metodika poskytuje
souhrnné informace a oproti dosud publikovanym piispévkiim na vy$e uvedené téma je
velmi konkrétni v popisu technologie a materialového slozeni. Pravé proto Ize predpokla-
dat, ze souborné podané informace budou moci dobre vyuzit odbornici z fad pamatkové
péce, vlastnici PAZU, spravci jednotlivych pamatek, ale také projektanti a dalsi specialisté,
kteri se PAZU a jejich obnovou zabyvaji.

Predlozena prace bude pfinosem pro rozsireni povédomi o problematice cest s ne-
stmelenym povrchem, jejich vyznamu v PAZU, a pfistupu k jejich obnové. Metodiku do-
poruéuji ke schvéleni a publikovani.

Veronika Zelinkova
NPU, UPS v Ceskych Bud&jovicich
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