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0 Uvod

Anglicky frantiSkansky filosof Roger Bacon v epiStole De nullitate magiae
poznamenal: ,,Jsou tii véci, které €ini lidstvo velikym. Je to urodna puda, pracovity narod a
moznost snadné dopravy osob a zbozi z mista na misto.*

Srozvojem vyrobni Cinnosti spojené¢ se zeméd¢€lstvim zacala doprava nabyvat na
vyznamu. V nékterych ptipadech se stala doprava soucésti vyroby, napiiklad pii tézbé a
zpracovani dieva. Po zavedeni chovu dobytka a zem¢délstvi se zacala projevovat spolecenska
délba prace. Pii prebytku vyrobkli dochdzelo ke sméné¢ mezi kmeny pasteveckymi a
zemédéelskymi. To vyzadovalo zlepSeni zpusobil a prostiedki dopravy. Je znamo, zZe jiz ve 3.
az 2. tisicileti pf.n.l. na uzemi Evropy byly dopravovany nerostné suroviny (méd’, zlato,
zelezo, olovo, jantar, tyrkys apod.) na vzdalenosti tisice kilometri.

Podivame-li se do historie dopravy a zaroven posoudime soucasny stupen vyvoje

Vv oblasti dopravnich prostfedki, zjistime, ze d€jiny nasi civilizace byly vzdy spjaty

s rozvojem dopravy. Lze konstatovat, ze doprava ma i velky podil na vyvoji ¢lovéka a

civilizace. Bez dopravy by bylo velmi obtiZné realizovat uspokojovani potieb ¢loveka.
Rozvoj suchozemské dopravy urychlil pfedevS§im vyndlez kola. NejstarS$i zminky o vozech
jsou ze 4. tisicileti pf.n.l z Mezopotamie. Nejstar§Sim dochovanym dopravnim prostiedkem na
kolech je dvoukolovy vozik, ktery byl opatfen plnymi dfevénymi koly, kterd se otacela na
drevéné ose. Kola nebyla jest¢ na obvodu ni¢im zpevnéna, proto si po pomérné kratké jizdé
nezachovavala pravidelny kruhovy tvar. Dochéazelo k poSkozovani (vytloukani) dfeva po
obvodé¢, rozlamovani kola a k rychlému opotiebeni téchto kol. Tento vozik slouzil zifejmé
kultovnim ucelim v dobé kolem roku 2000 pi.n.l..

Pozemni komunikace (cesty) odjakZiva patfily k Zivotu lidi. V dobé bronzové a
zelezné to byly pfevazné obchodni stezky. Ve stiedovéku se sit’ obchodnich cest zahustila
spojnicemi mezi jednotlivymi usedlostmi, osadami, hrady a tvrzemi. Pokud se pozorné
podivame na mapu z roku 1900, zjistime, ze byla protkana velmi hustou siti cest. Z tohoto
poctu jich zistalo dnes k pouzivani pfiblizné 20%. V davnych dobach (obdobi laténské,
fimsko-provincialni a obdobi st¢hovéani narodil) se obchodni cesty klikatily podle terénu, aby
se vyhnuly prameniStim, rozbahnénym mistim, trvalym 1 dofasnym mokiinam,
zaplavovanym udolim podél potoki a také mistlim s obtiznymi srazy. Prochazely po ubocich,
obchazely vrcholky po vrstevnicich, aby nemusela byt zdolavana prevyseni, ktera odebirala

lidem a zvifatim energii. Cesty obchazely vzrostlé lesy, protoze by mohly po vichficich



nastat problémy s piekondvanim polomi. Cesty mifily do mist, kde byl vhodny brod a to
nejen v pripad¢ tek, ale také potoki, podél nichz byly $iroké nivy s obtiznou prichodnosti. Po
prudkych destich byly cesty rozbahnény a putujici obchazeli takova neschiidnd mista a
vytvareli tak dal$i nové trasy (soumaii s prosticemi hallstattské soli). Nékteré cesty se zmeénily
vV erozni ryhy nebo kamenitd koryta, protoze nikdo neteSil jejich odvodnéni. Vzhledem
Kk bezpecnosti pti pohybu byly dale nepouzitelné. Vznikly podél nich dal§i nové cesty se
snazs$i pruchodnosti, ale zase pouze docasné, protoze se opét nikdo nezabyval regulaci odtoku
vody z cest. Dnes velmi tézko odhadneme, kudy cesty vedly pied 3500 lety, protoZe po nich
dnes nejsou zadné pozistatky, protoze je ,,priroda pohltila“. Nenalezneme ani cesty, které
byly pouzivany pied 150 lety, protoze se staly soucasti zemédé€lskych a lesnickych
produkénich pozemkl (Celjak, L: Udrzba ploch tuéelovych komunikaci a jejich okoli,
Komunalni technika, 6/2008, ISSN 1802-2391, 5.22-27).

Dnesni zemédé€lska a lesnickd mechanizace je vétsi, téz§i a vykonnéjsi. Vysoka
vykonnost je vyuzivana pii dopravé vétSich naklada (vysokd hmotnost nakladl). Tyto stroje,
ale negativné plsobi na zhutiiovani pudy. Tlak na pidu je zavisly na tize a na ploSe
pneumatik. Z toho vyplyva, ze dnesni stroje museji mit vétsi pneumatiky nebo vice néprav,
aby se jejich hmotnost rozloZila na co nejvétsi plose.

Polni a lesni cesty jsou namahané touto mechanizaci pfi pfejezdech na pracovisté a pii
odvozu dfivi z lesa. Dnes jsou polni a lesni cesty vyuzivany také jako cyklistické a turistické
stezky. Tyto cesty se upravuji pomoci asfaltového povrchu nebo ptidavanim riiznych pojiv do
povrchovych vrstev.

Velikost plochy otisku je zavisld na rozmérech pneumatik zejména pak na Sifce
pneumatik. Plocha pneumatik se zvétSuje véEtsi pneumatikou nebo tzv. dvojmontazi.
Z ekonomickych a konstrukénich divodi jsou levngjsi Siroké pneumatiky nez uZzsi
pneumatiky ve dvojmontézi.

PouZitim nevhodné zvolenych pneumatik nebo pouZiti pneumatik v nevhodném
prosttedi, dochéazi snadnéji k defektiim a priiraziim pneumatik. Tyto opravy jsou ekonomicky
naro¢né a mnohdy se musi pneumatika vyménit za novou.

Cilem této prace je provést analyzu podvozki zemédélské a lesnické mechanizace z
hlediska ptisobeni na konstrukéni prvky polnich a lesnich cest. V poslednich letech doslo
K vyraznym zménam v konstrukcich mobilnich energetickych a dopravnich prostiedki.
Zvysila se hmotnost mechanizace, zvétSila Sitka podvozkd, zvysil se rozvor kol a doslo ke

zménam v konstrukci pneumatik. Tyto faktory vyznamné ovliviiuji problematiku vazby mezi



mechanizaci a podlozkou. Je potiebné zpracovat obecnd doporuceni pro konstrukci polnich a

lesnich cest na zaklad¢ analyzy podvozkd modernich dopravnich prostiedk.



1 Prehled o soué¢asném stavu

Je obtizné presné urceni doby, kdy se zacalo pouzivat poprvé ve svété kolo jako
souCast vozu, protoze vzhledem k nizké zivotnosti materidlu kola v jeho pocatcich, se
archeologiim nedochovalo. Kolo se ziejme vyvijelo postupné z kmenti podkladanych pod
tézka bremena. Nékteré prameny uvadéji, Zze kolo bylo pouzivano u sumerského valecného
dvoukolového vozu z 27. az 26. stoleti pt.n.l..

Uzivani vozu s koly vedlo Kk sestrojeni postrojii k zapfahu zvifat. Primitivni postroje
umoziiovaly vyuziti tazné sily zvitat velmi nedokonale. Casto to byly provazce, upevnéné
k rohtim dobytéat. V poloviné 3. tisicileti pf.n.l. za¢ali Asyfané pouzivat jako taznych zvifat
koni. Nejprve byli koné zaptahdni do vozi do jha upevnéného kolem komiského krku, tedy
stejnym zpusobem jako dobytek. Prvni prsni popruh byl vynalezen stepnimi narody
v Mongolsku, odkud se rozsitil do Ciny, kde byl pozdéji zdokonalen a vznikl chomout, ktery
jiz pIn& umoznil vyuzit tazné sily zvifat. Ciané také zavedli oj pii tazeni vozi zvifaty.

Lze fici, ze vyuziti tazné sily zvifat bylo pfelomem v déjinach techniky, ktery
zékladnim zptsobem ovliviioval pozemni dopravu az do 19. stoleti.

V minulém stoleti vznikly moderni cesty, které vedou po trasach, kde diive cesty
nebyly. Jsou vedeny pokud moZno po piimkach tak, aby byly vzdalenosti mezi objekty co
nejkratsi. To s sebou pfindS§i mnohé problémy jednak s jejich vystavbou, ale piedevSim
s jejich udrzbou. Podle Zakona 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacich a Vyhlasky 104/1997
Sb., kterou se provadi zdkon o pozemnich komunikacich, jsou pozemni komunikace
kategorizovany podle svého urceni, dopravniho vyznamu, stavebné technického vybaveni do
kategorii dalnice, silnice, mistni komunikace a uéelové komunikace. Ugelové komunikace
slouzi ke spojeni jednotlivych objektii nebo ke spojeni téchto objektii s ostatnimi pozemnimi
komunikacemi nebo k obhospodafovani zemédélskych a lesnich pozemkd. Mohou vsak plnit i
jinou dopravni funkci, jako napftiklad cyklistickych stezek, cest pro hypoturistiku, cest pro
pesi a podobné. V Cetnych ptipadech slouzi pro vice ucelli a mély by byt konstruovany pro
predpokladanou zatéz z hlediska jejich vyuzivani. Na tento pozadavek reaguji i pfislusné
normy, napiiklad pro polni cesty je to CSN 73 6109 Projektovéani polnich cest, resp. CSN 73
6108 Lesni dopravni sit’ nebo CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci (Celjak, I.:
Udrzba ploch uéelovych komunikaci a jejich okoli, Komunalni technika, 6/2008, ISSN 1802-
2391, 5.22-27)



1.1 Pozemni komunikace

Pozemni komunikace je dopravni cesta urcena k uziti silni¢nimi a jinymi vozidly a
chodci, véetné pevnych zatizeni nutnych pro zajisténi tohoto uziti a jeho bezpecnosti.
Kategorie pozemnich komunikaci:

e dalnice
e silnice
e mistni komunikace

e 1celova komunikace

Ucelova komunikace je pozemni komunikace, kterd slouzi ke spojeni jednotlivych
nemovitosti podle potieby vlastnikii téchto nemovitosti, pro potieby vlastnikd téchto
nemovitosti nebo ke spojeni téchto nemovitosti s ostatnimi pozemnimi komunikacemi nebo k
obhospodatovani zemédélskych a lesnich pozemka. Pislusny silni¢ni spravni ufad mize na
navrh vlastnika uéelové komunikace a po projednani s piislusnym organem Policie CR
upravit nebo omezit vefejny ptistup na ucelovou komunikaci, pokud je to nezbytné nutné k
ochrané opravnénych zajmi tohoto vlastnika. Ugelova komunikace je i pozemni komunikace
v uzavieném prostoru nebo objektu, kterd slouzi potfeb& vlastnika nebo provozovatele

uzavieného prostoru nebo objektu (Malek - Celjak: Novy katalog vozovek polnich cest).
1.1.2 Polni cesty

Polni cesty maji v krajin€¢ zejména tyto hlavni tcely:

e 7ajisténi pfistupnosti viech pozemkl pro vSechny zemédélské subjekty hospodatici v
daném Gzemi

e pojezd mechanizmli pro veSkeré agrotechnické operace, hustota, unosnost i kvalita
povrchu musi odpovidat zatézi

e ptikopy u polnich cest mohou tvofit pfirozené preruseni povrchového odtoku vody ze
srazek, a tim pozitivné ovlivnit erozni procesy na zemédélské pudé

e zelent podél polnich cest ma vyznam krajino tvorny, miize plnit funkci biokoridort,
pfipadné ochrany proti vétrné erozi

e napojeni na silnice, mistni komunikace, lesni dopravni sit, popf. na dal§i ucelové

komunikace



Polni cesta je uc¢elovou komunikaci, ktera slouzi k dopravé z ptilehlych pozemki a na
né. Nekdy mize slouzit i jiné doprave, ptipadné i vice uzivatelim. Pak jde o komunikace
vicetucelové (polni cesty spojovaci nebo piijezdoveé).

Cesta spojovaci je polni cesta, ktera spojuje zemédélské usedlosti, sklady nebo samostatné
vyrobni objekty v jedné obci nebo ve vice obcich.
Cesta ptijezdova je polni cesta, kterd spojuje zemédélské farmy se silnicemi nebo mistnimi
komunikacemi.
Polni cesty se déli dle tcelu na:
e polni cesty hlavni, které soustfed’uji dopravu z polnich cest vedlejSich, jsou napojeny
na mistni komunikace nebo na silnice III. tfidy
e polni cesty vedlejsi, které podchycuji dopravu z ptilehlych pozemki nebo farem, jsou
napojeny na polni cesty hlavni
e polni cesty docasné, které vytvareji sezonni komunikacni propojeni v rdmci pidnich

celku vlastnika

T

Obrazek 1 Polni cesta



Prostorové feseni trasy polni cesty
Trasa polni cesty ma byt vedena v co nejpiiméjSim sméru a jeji niveleta volena tak,
aby zemni prace pro konstrukci vozovky byly co nejmensi.
Trasa ma byt navrzena tak, aby:
» zajistila stejnosmérnou, plynulou a bezproblémovou jizdu
» v celé délce trasy byla zajisténa délka rozhledu pro zastaveni
» na dvoupruhovych hlavnich cestach byla pfiméfen¢ k charakteru dopravy a vyznamu
cesty zajisténa délka rozhledu pro predjizdéni
Smérové oblouky se voli nejcastéji kruhové, vyjimecné kruhové s piechodnicemi nebo
kruhové slozené.
Polomér kruhového oblouku se voli co nejmensi, minimalni polomér kruhového oblouku se
urci dle vztahu
R=025.VIp [m]
R - polomér kruhového oblouku [ m ]
V - navrhova rychlost [ km.h™ ]
p - dostfedny sklon vozovky ve smérovém oblouku [ % ]
Minimalni sklon nivelety se z divodu odvodnéni vozovky doporucuje u nezpevneéné

vozovky 2,0%, u zpevnéné vozovky 0,5%.

1.1.2.1 Souéasti polnich cest

Odvodnéni polnich cesty se navrhuje tam, kde je tfeba zachytit a odvést vodu
k zabezpeceni t€lesa polni cesty nebo okolnich pozemku pted ucinky podmaceni a k ochrané
pted vodni erozi.Podélné odvadéni se provadi podélnymi piikopy, rigoly nebo trativody .

Podélné piikopy se navrhuji u polnich cest s celoroéni provozuschopnosti, podle
pficného sklonu vozovky a podle umisténi terénu bud’ jednostranné, nebo oboustranné, u
cesty v naspu je mozno piikopy vypustit. Rigoly se navrhuji ve stisnénych mistech trasy a v
zafezech pro usporu vykopd. Navrhuji se zpevnéné z tvarnic, betonu, dlazdic apod. V
mistech, kde je tfeba odvodnit téleso komunikace nebo plan a nelze vybudovat podélny
ptikop, 1ze navrhnou podélny trativod z trubek. Voda z podélného odvodnéni se odvede bud’
otevienym piikopem nebo kanalizaci do nejblizsi vodotece.Vyhybny se ztfizuji u jednotlivych
polnich cest, u nichz se navrhuje doprava v obou smérech. Umistuji se podle potieby v
dohlednych vzdalenostech. Vyhybna se navrhuje délky 20 m, Sitky takové, aby celkova Sitka
vozovky v misté vyhybny byla 6 m (Krajinné inzenyrstvi Praha 1998).



1.1.2.2 Objekty a k¥iZovatky

Objekty jsou soucasti polnich cest, které zajistuji urcité funkce pfi jejim vyuzivani.
Hlavni objekty tvoti mostky, propustky, hospodaiské piejezdy, pripadné brody.

Kftizeni polnich cest musi byt navrhovano s ohledem na dostate¢ny rozhled na obou
komunikacich. Pii vjezdu polni cesty na statni silnici nebo mistni komunikaci musi byt

zajisténo bezprasné napojeni v délce 20 m od silnice. (Krajinné inzenyrstvi Praha 1998).

1.1.2.3 Stavebné-technické zasady navrhu polnich cest

Polni cesty se navrhuji na celoro¢ni provozuschopnost nebo na sezonni
provozuschopnost. Nezpevnéné polni cesty se navrhuji pouze jako vedlejsi polni cesty, kde je
malé dopravni zatizeni. Pro konstrukei vozovky se vyuziva mistni material z trasy cesty, ktery
je mozno doplnit zeminou vhodné zrnitosti. povrch nezpevnénych komunikaci se zpravidla
oséva vhodnou travni smési.V tzemi se snizenou unosnosti podloZi je mozno provést sanaci
podlozi bud’ zpevnénim zemni plan€, napt. zavalcovanim drceného kameniva, nebo vhodnou
stabilizaci zemin (mechanické zpevnéni, vapenna nebo cementova stabilizace).

(Krajinné inZenyrstvi Praha 1998).

1.1.3 Lesni cesty

Lesni cesta je ucelovou komunikaci se zpevnénou poptipadé¢ i s nezpevnénou
vozovkou, kterd je soucasti lesni dopravni sité, urend k odvozu dfivi, dopravé osob a
materidlu pouze v zajmu vlastnika lesa a pro prijezd specialnich vozidel. Umoziiuje bezpecny
celoro¢ni nebo sezonni provoz.

Lesni cesty se déli podle:
- dopravni dulezitosti a ucelu

— prostorového uspofadani.
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Podle dopravni dalezitosti a i€elu se lesni cesty ¢leni na :

Lesni cesty 1. tfidy - 1L: odvozni cesty umoZiiuji svym prostorovym uspoiadanim a
technickou vybavenosti celorocni odvoz navrhovym vozidlem

Lesni cesty 2. tfidy - 2Li: odvozni cesty se sezénnim az trvalym provozem, jsou
opatieny jednoduchou vozovku s prasnym povrchem.

Lesni cesty 2. Tiidy - 2L2: odvozni cesty se sezénnim provozem,
nezpevnéné. Vyskytuji se pouze na unosnych podlozich.

Lesni cesty 3. Tridy - 3L: vyvazeci a pfiblizovaci cesty sjizdné pro traktory, specidlni
vyvazeci a pftiblizovaci prostiedky. V ptiznivych podminkach je mozny piejezd
terénnich vozidel.

Lesni cesty 4.Tiidy - 4L: priblizovaci cesty a pfiblizovaci linky, které slouzi
k soustied'ovani vytézené¢ho dieva z porostu nebo ¢asti porostu. Minimalni S$iika
koruny 1,5 m bez technické vybavenosti.

lesni stezky: se navrhuji s parametry vyhovujicim celu, kterému maji slouZit (napf.
cyklistické nebo jezdecké stezky).

lesni p&Siny: se navrhuji s maximalnim vyuzitim soucasnych tras chodnikl a tak, aby

podchytavaly turisticky zajimava mista v oblasti

(www.uhul.cz).

Obrazek 2 Lesni cesta
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1.2 Druhy silni¢nich vozidel a jejich zakladni konstrukce podvozku

Nazvy a definice zakladnich druht silniénich vozidel stanovuje norma CSN 30 0024 a

vyhlaska Ministerstva dopravy a spojii €. 341/2002 Sb.

12



Silni¢ni vozidlo ‘

automobil
ﬁ OSOBNT AUTOMORIL ‘ AUTOBUS ‘ ‘ SPECIALNI VOZIDLO
s=0an wvallcy autobus avtojetdb
lunu_;ma maly avtobus avtorypadlo atd.
lupd o minibus | mistsoy
teabriclat spacidlai migibus | mezimistslo
fomsstar ot dilkovy dvojpodlazni , kloubovy
DSDhﬂ.-‘L kombi pohizbni atd. speciilni
kombi trolzjbus
NAKLADNI AUTOMOBIL
|— pilap
[— wvalnikovy ——————— specidlni tahad piivésy
— sklapéikonwy chladiranslor tzhad navisu
— skdifiovy falaalni
oddilend slfin stzhovact
furzon cisternovy na mléko
doddvicovy pro odvoz odpadu
pro odvoz dfsva atd.
PRIPOJNE VOZIDLO
—1 piives pitvés traktorovy
[— nalkladni —————— specidlni naklagni —— specialni
wvalnileowy valnikovy
skeldpdttoowy fzlcdlni skldpdtleovy fzlcdlni
skfthovy cisternovy na vode skfifiony cisternovy na vodu
feabelowy podvalnils
—laravan odtahovy opletovany atd.
|- zpecidlni podvalnilc
- piivésny vozik oplstovany atd. specialni

— naves naves traktorovy

- nakladgni—————— specialni naklagni ——————————— specialni
wvalnikowvy wvalnikowy
sklipéilowy pro pfeprave dieva sklipsikovy pro pieprave dfeva
skefifiovy stdhovaci skfifiovy cisternovy na vods
cisternovy na mléko felcdlni atd.
chladirenszlcy atd.
spacidlni
— specidlni
'— postrani vozik

MOTOCYKL

motocylkl
shaite
moped
motokolo

motocykl sportovni
tfikolka |- potahova vozidlo

OSTATNI VOZIDLA

- Jizdni kolo
s pomocnym motorksm
kelovy sportovni
pasovy
malotroktor L sportovni kolobidka apod.
Jjednonipravovy
specialni

Obrazek 3 Rozdéleni silnicnich vozidel
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1.2.1 Pripojna vozidla

Ptipojna vozidla tvoii pfivésy a navésy.

Ptivés nakladni je ptipojné vozidlo ur¢ené k provozu na pozemnich komunikacich,
pouzivané pro prepravu nakladu, které nema vlastni zdroj pohonu a zpravidla nemé hnaci
napravu a je urceno k tomu, aby bylo tazeni nékterym druhem motorového vozidla, u né¢hoz
jen nepodstatna Cast jeho celkové hmotnosti je pfenaSena na tazné vozidlo. (Stavba

motorovych vozidel, Brno 2003)

1.2.2 Navésy

Névés ndkladni je ptipojné vozidlo, uréené k provozu na pozemnich komunikacich,
pouzivané jen pro dopravu nékladu, které nema vlastni zdroj pohonu a zpravidla nema hnaci
napravu, u né¢hoz se podstatnd ¢ast jeho celkové hmotnosti pfendsi na tahac. (Stavba

motorovych vozidel, Brno 2003)

1.2.3 Traktory

Tradi¢né se pouziva koncepce samonosné konstrukce, kdy na motor je nasroubovana
pfevodovka na pfevodovku pak rozvodovka. Oboji jsou vzhledem k pfendSenym vykonim
pomérné masivni odlitky. Z boki na rozvodovku jsou ptiSroubovany dalsi odlitky, ve kterych
je vetsinou umistén redukcni pievod , kterymi je piivadén kroutici moment na zadni kola.

Z ptevodovky je kardanovym hiidelem pfivadén kroutici moment na pfedni napravu.

Na zadni stran¢ rozvodovky je zadni vyvodovy hiidel pro pohon zemédélskych strojii
a ptipojovaci obrazec pro nosi¢ dalSich agregacnich prvkil, jako hubice pro pfipojeni piivésu,
navésu, taznd koule apod. Rovnéz je zde zadni tfibodovy zéavés, hydraulicky ovladdany
mechanismus se tfemi upeviiovacimi body.

Na pfedni Casti motoru je pfiSroubovan nosi¢ piedni napravy. Na tomto odlitku je
umisténa naprava, kterou dnes vétSinou dodavaji specializovani vyrobci. Na predni Casti
nosice je bud’ zavazi nebo pifedni tiibodovy zavés. Na nosi¢ pfedni napravy se takeé pripadné
montuje ¢elni nakladac.

Vsechny tyto prvky dohromady spojeny tvoii nosnou ¢ast traktoru — oznacovanou jako
télo traktoru. Na télo se montuje pies silentbloky, nebo u t&€zSich a vykonnéjsich traktord

pomoci hydraulickych tlumict a vinutych pruzin, kabina jako samostatny celek. Na vhodné
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umisténé nalitky pfevodovky a rozvodovky se umist'uji dal§i pomocné prvky traktoru jako
hydraulické rozvadéce, vzduchojem, ptichytky pro trubky, hadice atd.

Nekteti vyrobci pouzivaji ramovou konstrukci, maji pfedni napravu, motor a
pfevodovku ulozenou v samostatném tuhém ramu. AZ na tento rdm se montuje pies

silentbloky kabina. (www.zetor.cz)

1.2.4 Karoserie vozidel

Karoserie (nastavba) je cast vozidla, ktera slouzi k umisténi pfepravovanych osob
nebo nékladu. Tvar karoserie zavisi na poctu piepravovanych osob, mnozstvi piepravované¢ho
nakladu a druhu provozu(silnice, terén, sportovni tcely).

Nastavby (karoserie) rozliSujeme z konstrukéniho hlediska podle vztahu karoserie k

podvozku na tfi zakladni druhy:

1. Podvozkova karoserie (rdmové, nesamonosn¢)
2. Polonosné
3. Samonosné
Podvozkova karoserie se upeviiuje na ram podvozku a sama je nenesouci. Podvozkova
karoserie se dnes pouZzivd téméf vyhradné u ndkladnich automobild, pfivési a navést,
poptipad¢ velkych osobnich vozil.
Polonosna karoserie se vyznacuje tim, ze ma také ram, ktery vSak slouzi jen k
uchyceni podvozkovych organt.
Samonosna karoserie nemd samonosny rdm a hnaci Gstroji a ostatni ¢asti podvozku
jsou pfipevneény ke karoserii pfimo nebo prostfednictvim pomocnych konstrukci. (Stavba

motorovych vozidel, Brno 2003)
1.2.5 Ram vozidla
Ram vozidla je nosna ¢ast vozidla vytvofena z riiznych nosnych prvka. Zachycuje a

prenasi vSechna zatizeni vznikajici pfi jizdé. Rdm musi s velkou bezpec¢nosti bez poskozeni

odolévat naméhani v ohybu a krutu.
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Ziakladni typy rami jsou:

zebfinovy ram je tvofen ze dvou v podstaté pfimych podélnika a z n€kolika pricek.
uhloptickovy ram je tvofen ze dvou v podstaté piimych podélnikii, z nékolika piicek a
z jedné dvojice uhlopiicek ve stfedni casti.

kiizovy ram X mé dva podélniky, které se ve své stiedni ¢asti navzajem sblizuji
obvodovy rdm ma dva podélniky, které v podstaté sleduji obrys boc¢nich stén vozidla
patefovy ram ma sttedni podélny nosnik

patefovy ram vidlicovy ram automobilu, u néhoz je stfedni podélny nosnik pro ulozeni
hnaciho ustroji

plosinovy ram je tvoten jako ploSina, kterd je zaroven podlahou vozidlo

ptihradovy ram je tvofen jako prostorova piihradova konstrukce,zpravidla z trubek

Ramy pouzivané u nékladnich vozidel byvaji zpravidla zebtfinové nebo rdm s centralni

rourou (patefovy ram). Soucésti centralni trubky je hnaci Ustroji spolu s vykyvnymi

polonapravami. (Stavba motorovych vozidel, Brno 2003)

1.2.6

3.
4.

Hmotnosti vozidel

Pohotovostni hmotnost - hmotnost kompletné vybaveného vozidla tj. s ptedepsanym
nafadim a predepsanou vybavou, s plnou zasobou provoznich hmot; do provozni
hmotnosti se zahrnuje i hmotnost pomocnych nebo pracovnich zatizeni trvale
ptipojenych k vozidlu.

Uzitecnd hmotnost - hmotnost nékladu, osob a pomocného nebo pracovniho zafizeni
ptechodné i nepevné pfipojeného.

Celkova okamzitd hmotnost - soucet pohotovostni a uZitecné hmotnosti

Okamzitd hmotnost - hmotnost vozidla zji§ténd v daném okamziku pfi provozu.

( Clovék za volantem, Chvatal Praha 1995)

1.3

Zhutiovani povrchii vozovek

Jizdou stroji po pudé dochazi ke zhutiiovani (utuzeni) pidy. Pohyb odvoznich

souprav a vykonnych tézebnich strojii pfi lesni vyrobé se nedéje pouze na lesnich silnicich, tj.

komunikacich s umélou vozovkou umoziujici zpravidla celoroni provoz. Znaény podil
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dopravy dfivi a pohyb stroji probihd i na tzv. zemnich cestach a popt. i pfimo v terénu na
nijak neupravovaném povrchu lesni pidy.

Negativni dasledky utuzeni pady jsou majitelim lesti a zeméd€lcim dobie znamé.
Nejvice jsou postizeny pudy s vyssim obsahem jilovitych ¢asti a pidy vlhké. Zminénym
staviim plidy se nelze v lesnictvi a zeméd¢lstvi zcela vyhnout a proto se hledaji cesty, jak
snizit negativni dopady piejezdu techniky po poli. Jednou z cest, jak predejit vyS$im tlakiim
na pudu a tim 1 jejimu zhutnéni, je cesta zvétSeni stycné plochy pneumatiky s podlozkou.

Toho 1ze dosahnout piedevs§im pouzitim Sirokych valcovych pneumatik nebo snizenim
tlaku vzduchu v pneumatikach, kdy se ofekava rozsiteni a prodlouzeni otisku pneumatiky na
plastickém podlozi. Pfi snizeni tlaku vzduchu v pneumatikach dochazi ke zplosténi
pneumatiky, pficemz se jednak dostava do zabéru vice figur dezénu, zvySuje se samocistici
schopnost dezénu a piedpoklada se, Ze plocha dotyku pneumatiky s mékkou ptidou (naptiklad
ornici) se zvétsi. Konstrukce pneumatiky umoziuje, aby se jeji boky mirné prohnuly a doslo
ke zvétseni plochy dotyku v ose pneumatiky jak pti¢né tak podéIn€. Z nékterych méteni neni
zmeéna tlaku vzduchu k niz§im hodnotdm pfili§ rozhodujici a nehraje tak dilezitou roli pii
utuzovani pudy, jak se mnohdy ocekéava. Navic v pneumatice bézné¢ho provedeni nelze snizit
tlak vzduchu natolik, aby byl efekt zvétSeni dotykové plochy uspokojivy. Namisto snizovani
tlaku vzduchu v pneumatikach je vhodné&jsi montaz §irSich pneumatik, resp. dvojmontaz.
Vhodné je pouziti nizkotlakych vélcovych radidlnich pneumatik, které umoziuji zejména
sniZzeni zhutiiovani zemé&délské pudy v disledku vétsi plochy dotyku pneumatiky s piidou a
tim 1 nizkého kontaktniho tlaku ve stop¢, umoziuji dobrou prichodivost v malo tinosnych a
zamokienych ptdach a zlepSuji komfort jizdy a pracovnich podminek fidice. (Pneumatiky pro

zemédélskou mechanizaci, Celjak 1.)

1.3.1 Ochrana pied zhutnénim pidy.

Specifickou problematiku pfedstavuje zhutiovani pad vlivem neregulovaného a
neusmérnovaného pohybu mechanizacnich prostiedkli po plochach porosti a po docasnych
zptistupnovacich linkach nebo polnich a lesnich cestach. Nejde pouze o statické ucinky,
na lesni piidy 1 na kofenové systémy dievin. Kombinaci statického a dynamického ptisobeni
dochdzi k pfimému ovliviilovani humoznich i svrchnich ptidnich horizontli, coz ma zavazné
disledky pro jejich vodni i vzdusny rezim. Soubézné je pak dynamickym plisobenim nejen

poskozovana, az devastovana struktura téchto vrstev, ale jsou také poskozovana jemna
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kotenova vlaseni s dopady na fyziologické a rlstové procesy a otevirdny vstupni brany pro
houbové patogeny. Zhorsuje se tak nejen zdravotni stav podobné exponovanych porosti, ale i
mechanické stabilita a odolnost vici abiotickym poskozenim (vétru, jinovatce, namraze,
ledovce).
Pro sniZeni negativnich u¢inkli dynamického a statického zatizeni ptidy transportem
diivi vleCenim pfi pouzivani strojii s vysokymi mérnymi tlaky se realizuji nize uvedena
opatieni:
* neprovadet holé sece s koncentraci velkého mnozstvi dfevni hmoty,
* provadét tézbu porostni zasoby prednostné tézebnim vybérem s vétsSim mnozstvim t€Zebnich
zasaht, a tim zajistit odnimani diivi z lesa v jednordzové nizSich davkach,
* zajistit trvalé zpfistupnéni lesnich porostl transportnimi linkami, a tim minimalizovat vjezd
priblizovacich prostfedka dovniti porostt,
* davat pfednost pouzivani Setrnych tézebnich technologii, které zarucuji minimalizaci
poskozeni piidniho povrchu, a vytvaret pro uplatiovani téchto technologii podminky,
* pouzivat mechaniza¢ni prostfedky s odpovidajicim mérnym zatizenim plidy ve vazbé na

geologické, hydrologické i klimatické poméry. (www.lesycr.cz)

1.4 Pneumatiky.

Zakladni casti dopravni techniky je podvozek, jehoz hlavni soucasti jsou kola, resp.
pneumatiky. V konstrukci pneumatik je ale nékolik ,,zachytnych boda“, které davaji
pneumatice vlastnosti, které potom skute¢né¢ ma a podle nich se mize uzivatel 1épe orientovat.

Prvnim zachytnym bodem muze byt kostra pneumatiky. Kostra pneumatiky je tvotrena
nekolika vrstvami opryZovaného tkaniva nebo kovovou siti vlaken. Pti kladeni vlaken kiizem
ptes sebe jde o pneumatiky diagonalni, pii kladeni vldken kolmo k obvodu jsou to
pneumatiky radialni. Pocet vrstev a jejich umisténi dava pneumatice odolnost vii¢i prirazu. O
této vlastnosti rozhoduje poet vrstev vlaken (rayon, nylon, ocelova lanka, draty). Cim vice
vrstev se V naraznikové Casti nachazi, tim je odolnost vii¢i priirazu pneumatiky vyssi a
zaroven je znakem pevnosti kostry pneumatiky.

U diagonalnich srovnatelnych pneumatik je pocet kordovych vlozek vétsi nez u
radialnich. Kostra diagonalnich pneumatik se skladd z pogumovanych kordovych vléken,
které se diagonalné kiizi pod thlem 30-40°. Vlakna jsou vyrobena z nylonu, chemlonu,

rayonu a pod. V oblasti pod béhounem mohou byt i ocelova vlakna (steel cord). Textilni i
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ocelova vlakna jsou obalena, resp. prostoupena specialni smési pryze a to v riiznych ¢astech
konstrukce pneumatiky riznou smési (naraznikova vrstva, ramena, bo¢nice, oblast patky).

Pfednosti diagonalnich pneumatik je tuhd bocnice, odolna proti poskozeni
V kamenitém terénu nebo jinak slozitém terénu (naptiklad lesni pidy, neudrzované polni
cesty). Pfednosti radidlnich pneumatik je vétsi kontaktni plocha, dobry pienos hnaci sily na
podlozku, stabilizace dezénovych figur ndraznikovym pasem, nizky valivy odpor, poskytuji
lepsi tlumeni vibraci od podlozky nez diagonalni pneumatiky.

Dalsimi zachytnymi body jsou Index nosnosti (LI — Load Index) a Kategorie rychlosti
(SS — Speed Symbol).

Index nosnosti je Cislo, které urcuje maximalni nosnost pneumatiky pii rychlosti
urcéené kategorii rychlosti za danych specifickych podminek.

Kategorie rychlosti je maximdalni rychlost uréena symbolem, pii které muze
pneumatika nést hmotnost uréenou indexem nosnosti za danych specifickych podminek.
Symbol tvoii pismeno nebo kombinaci pismene a ¢isla.

Druhym zachytnym bodem je dezén pneumatiky. Dezén v mnoha ptipadech rozhoduje
0 tom, jak se pneumatika bude chovat v zavislosti na charakteru podlozky a pii pisobeni
vnéjSiho prostredi (boc¢ni sily, hmotnost ndkladu, povétrnost — snih a led apod.). Provedeni
dezénu (tvar, vySka Zeber, Sifka mezer mezi Zebry, zakiiveni Zeber, lamelovani Zeber)
rozhoduje o schopnosti pienosu sily zhnaci napravy do sty¢né plochy pneumatiky
s podlozkou (zébér pneumatiky), o schopnosti zachycovat boc¢ni sily (bo¢ni skluz) a podélné
sily (brzdéni) ptisobici na napravu mechanizace. Tvar dezénu se podili i na jeho Zivotnosti
v provozu. Na stavu pneumatik zavisi bezpecCnost prace, ekonomika provozu, kvalita
provadéné prace, ochrana Zivotniho prostfedi a v neposledni fad¢ i1 to, zda bude prace
v danych podminkéch vitbec vykondna (prokluz, skluz, protlacovani do podlozi).

Pneumatika tvofi spojovaci ¢lanek mezi podloZzkou a traktorem. PfendS$i hmotnost
traktoru a agregovaného natadi, hnaci a brzdici momenty a bo¢ni sily na podlozku. Z pohledu
ucinnosti prenosu vykonu motoru na podlozku md vyznamnou ulohu plocha otisku
pneumatiky. Se zvySujici plochou otisku dochdzi k poklesu kontaktniho tlaku mezi
podvozkem a podlozkou, ktery ovlivituje nezadouci zhutnéni pady.

Obecné se predpokladd, ze vhodnym vychodiskem se jevi snizeni mérného tlaku na
pudu pouzitim Sirokych pneumatik, snizenim tlaku vzduchu v pneumatikdch nebo montéazi
ptidavnych kol, tzv. dvojmontazi.

Nizkotlaké valcové radidlni pneumatiky umozniuji zejména snizeni zhutnovani

zemedelské a lesni pidy v dusledku vétsi plochy dotyku pneumatiky s ptidou a tim i nizkého
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kontaktniho tlaku ve stopé, mensi posSkozovani kotfenového systému rostlin vlivem sniZeni
prokluzu kol, dobrou priichodivost v malo tnosnych a zamokienych ptdach a zlepSeni
komfortu jizdy a pracovnich podminek fidice.

V poslednich letech 1ze zaznamenat rist vykonti motori traktor a s tim je spojen i
rust hmotnosti traktori a stroji pouzivanych v zemédé€lstvi a lesnictvi. Také nastdvaji
podstatné zmény v konstrukci pneumatik pouzivanych zemédélskou a lesnickou technikou.

(Pneumatiky pro zemédé€lskou mechanizaci, Celjak 1.)

1,6
1,4
1,2
1,0
0,8
0,6

Udaje v kPa

Udaje v kPa

Standardni pneumatika Pneumatika Harvester

Obrazek 4 Rozlozeni hmotnosti stroje na plochu podlozi
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Continental Continental

Barum Barum

Obrazek 5 pouzivané pneumatiky Continental a Barum v zemédelstvi a lesnictvi
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Obrazek 6 pouzivané pneumatiky Kleber v zemédelstvi a lesnictvi

Obrazek 7 pouzivané pneumatiky Mitas v zemédeélstvi a lesnictvi
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Obrazek 8 pouzivané pneumatiky Nokian v zemédelstvi a lesnictvi
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TWIN421

TWIN404

Obrazek 9 pouzivané pneumatiky Trelleborg v lesnictvi
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1.4.1 Technické parametry pneumatik

l— Sitka pneumatiky W —

://’:’,___—— : ——:\\| Vyska |
l.-"x 7 N \ profilu |
[ |: || '|_| Vnéjsi
\ /) | prtmer
/ pneu-
\. I'/ _* matiky

Primer rafku
e Sifka rafku '

Obrdzek 10 Rozmery parametrii pneumatik

Rozméry pneumatik jsou uvadény v palcich nebo milimetrech.

Maximalni rozméry jsou rozméry nahusténého plasté, véetné vyrobnich toleranci a

rustu plasté v provozu, pro vyrobce stroji pro navrzeni vili kolem plasté.Deformace

zpusobené zatizenim, bo¢nimi a obvodovymi silami nejsou zahrnuty.

Sitka profilu (SW) je $iika nového nahuiténého plasté (méfeno vné bocnic), bez

popisti, dekoraci, ochrany boc¢nice a ochrannych drazek.

vyska profilu (H) je polovina vzdalenosti mezi celkovym primérem a nominalnim

prumérem rafku.

Vnéjsi prumér plasté (OD) je nejveétsi primer nahusSténého plaste.
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Staticky polomér (SR) je polomér nového plasté, zatizeného maximalnim zatizenim a
nahusténého odpovidajicim husténim.

Primér rafku (D) je primér rafku v palcich méfeny v oblasti dosedaci plochy patky
plaste.

Sitka rafku je piima vzdalenost mezi protilehlymi okraji rafku.

Ply Rating (PR) identifikace rozdilnych verzi (nosnost/husténi) pro plasté¢ majici stejné
znaceni.

Tubeless nebo Tube Type - tubeless (TL) jsou plasté uréené pro montaz bez duse na
vhodny rafek.Bezdusové plasté mohou byt pouzity obdobné jako dusové.

Index nosnosti (LI - Load Index) je ¢iselny kod svazany s maximalnim zatizenim
plasté pii rychlosti indikované jeho Kategorié¢ rychlosti, za provoznich podminek danych
vyrobcem plasté.

Kategorie rychlosti (SS - Speed Symbol) je indikace maximalni rychlosti, pii které
muze plast nést naklad odpovidajici jeho Indexu nosnosti, za provoznich podminek danych

vyrobcem plasté. (Technické parametry pneumatik, Mitas 2007)
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Tabulka 1 Nosnosti pneumatik (LI - Load Index)

LI | kg | LI | kg LI | kg LI | kg

61 | 257 | 92 | 639 | 123 | 1550 | 154 | 3750
62 | 265 | 93 | 650 | 124 | 1600 | 155 | 3875
63 | 272 | 94 | 670 | 125 | 1650 | 156 | 4000
64 | 280 | 95 | 690 | 126 | 1700 | 157 | 4125
65 (290 | 96 | 710 | 127 | 1750 | 158 | 4250
66 | 300 | 97 | 730 | 128 | 1800 | 159 | 4375
67 | 307 | 98 | 750 | 129 | 1850 | 160 | 4500
68 | 315 |99 | 775 | 130 | 1900 | 161 | 4625
69 | 325 | 100 | 800 | 131 | 1950 | 162 | 4750
70 | 335 | 101 | 825 | 132 | 2000 | 163 | 4875
71 | 345|102 | 850 | 133 | 2060 | 164 | 5000
72 | 355 | 103 | 875 | 134 | 2120 | 165 | 5150
73 | 365 | 104 | 900 | 135 | 2180 | 166 | 5300
74 | 375 | 105 | 925 | 136 | 2240 | 167 | 5450
75 | 387 | 106 | 950 | 137 | 2300 | 168 | 5600
76 | 400 | 107 | 975 | 138 | 2360 | 169 | 5800
77 | 412 | 108 | 1000 | 139 | 2430 | 170 | 6000
78 | 425 | 109 | 1030 | 140 | 2500 | 171 | 6150
79 | 437 | 110 | 1060 | 141 | 2575 | 172 | 6300
80 | 450 | 111 | 1090 | 142 | 2650 | 173 | 6500
81 | 462 | 112 | 1120 | 143 | 2725 | 174 | 6700
82 | 475 | 113 | 1150 | 144 | 2800 | 175 | 6900
83 | 487 | 114 | 1180 | 145 | 2900 | 176 | 7100
84 | 500 | 115 | 1215 | 146 | 3000 | 178 | 7300
85 | 515 | 116 | 1250 | 147 | 3075 | 179 | 7500
86 | 530 | 117 | 1285 | 148 | 3150 | 180 | 7750
87 | 545 | 118 | 1320 | 149 | 3250 | 181 | 8000
88 | 560 | 119 | 1360 | 150 | 3350 | 182 | 8250
89 | 580 | 120 | 1400 | 151 | 3450 | 183 | 8500
90 | 600 | 121 | 1450 | 152 | 3550 | 184 | 8750
91 | 615 | 122 | 1500 | 153 | 3650 | 185 | 9000
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Tabulka 2 Rychlosti pneumatik (SS - Speed Symbol)

SI | Rychlost
V km."t
5
10
15
20
25
30
35
40
50
60
65
70
80
90
100
110
120
130
140

o DI IS I I I
Z Z| r| X Oﬂmoowoo\lovmhwmp
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EEE Béhoun
Naraznikovy kord

B Vnitini guma

mmm Kostrovy kord

B Bocnice

e Jadro

= Patni lano

Obrazek 11 Konstrukce pneumatiky

Béhoun je pryZova c¢ast, ze které je vylisovan dezén plasté. Dezénova Zebra zajist'uji
zabér a prostor mezi nimi podporuje samocisténi dezénu.

Naraznik pouzity u radidlnich plastt se sklada z nékolika kordovych vlozek, které se
ktizi. Svou obvodovou tuhosti prispiva ke stabilité¢ a omezuje pruznost dezénu.

Kostra tvofi nosnou c¢ast plasté, urcuje jeho pevnost, zachycuje zatiZzeni a dinamické
silové namahéni. Kostra je sloZzena z n€kolika vrstev kordu, které jsou ukotveny kolem lan v
patkach. Pocet kordovych vlozek se 1i§i v zavislosti na druhu plaste.

Bocnice je tvorena pryzi. Chrani kostru pfed mechanickym poSkozenim a piisobenim
atmosférickych vlivii. S ohledem na deformaci plastd v boku pii provozu musi materidl
snaset zna¢né dinamické namahani.

Patka se sklada z lana(tvoieno ocelovymi draty), jadra (pryzova vypli nad lanem pro
vyztuzeni patky a dosazeni pozadovaného profilu patky), kiidla (textilni kord obalujici jadro s
lanem) a patniho pasku ( obaluje patku z vnitini strany a zajiSt'uje ochranu pfed mechanickym
poskozenim).

Patka zajist'uje spojeni plasté s ratkem. Musi byt dostatecné tuha, aby nedochézelo k
deformaci v oblasti patky a tim k jejimu vydirani o rafek. Bezpe¢né upevnéni pneumatiky na

rafek je zvySeno rozdilem mezi primérem patky a ratku. Tim je zajiSténa vzduchotésnost
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bezdusovych plastt a prokluzovani plasté na raftku vlivem brzdicich a zébérovych sil. Na
druhé strané¢ hodnota ptfesahu nesmi byt piili§ velkd, aby nedochazelo k obtizné montazi
plasté na rafek. (Barum Continental Technicky radce Praha 2000)

Pneumatiky se rozd¢luji podle konstrukce na diagonalni a radialni. Rozdil mezi nimi

je ve slozeni koster pneumatik.

1.4.2 Konstrukce diagonalni pneumatiky

V kostfe diagonalni pneumatiky se kordy v jednotlivych vrstvach vzajemné kiizi a

sviraji s obvodovou kruznici thel 30 az 40°.

Prednosti:

- tuhd boc¢nice odolna proti poSkozeni

Nevyhody:
- mala tlumeni vibraci

(Barum Continental Technicky radce Praha 2000)

Obrazek 12 Konstrukce diagondlni pneumatiky
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1.4.3 Konstrukce radialni pneumatiky

V kostie radialni pneumatiky jsou jednotlivé kordové nité vzajemné rovnob&zné a

sviraji uhel 90°. Kostra je vyztuzena naraznikovym pasem.

Prednosti:
- vetsi kontaktni plocha
- vetsi zadbérova sila
- mensi tlak na pudu
- mensi valivy odpor

(Barum Continental Technicky radce Praha 2000)

Obrazek 13 Konstrukce radialni pneumatiky
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1.4.4 Znaceni pneumatik

A

N
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Usporadani popis'u pneumatiky MPT 445/65 R 22,5 MPT 160 G ContiContract AC70+
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Tabulka 3 Vysvétlivky k znaceni pneumatik

Vnéjsi prumér Nominalni "W Konstrukce Primeér Typ
pneumatiky sitka pneumatiky V) rafku pneumatik | TL? | PRY | LI¥ | SS9
pneumatiky zplsob
v palcich mm nebo palce % v palcich pouziti
380 / 85 R 28 AS TL 133 A8
650 / 65 R 38 AS TL 154 D
12,4 R 24 AS 119 A8
124 - 38 AS 12PR
7,50 - 18 AS Front 8PR
15,5 80 - 24 Implement 12PR
/
18 X 7,00 - 8 Garden 4PR
Tractor
445 / 65 R 22,5 MPT TL 160 G
DR =radialni
- = diagonalni

ATL = bezdusové (Tubeless)
TT =typ s dusi (TubeType)

PR = oznadeni nosnosti u pneumatik ozna¢enym kédem

4 LI =index nosnosti

% SS = index rychlosti

= vySka pneumatiky

H
W = §itka pneumatiky
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1.4.5 Plocha otisku pneumatik

Plocha otisku je plocha ohrani¢end obrysem otisku pneumatiky, ktery je na tuhé
podlozce zhruba eliptického tvaru a plocha styku dezénu je déana plochou vystupkii dezénu,
které ptijdou do styku s podloZkou. Dal§im ukazatelem je plnost otisku v %, ktery ma vliv na
tahové¢ vlastnosti traktoru a prokluz na riznych ptadach.

Dtlezitym cCinitelem pasobicim na pudu je tlak prostiednictvim kol zemédélské a
lesnické techniky, ktery je zavisly na tihové sile a na ploSe, na které tihova sila pasobi. Je
vSeobecné znamo, Ze pro velikost plochy otisku (dotykovou plochu) mé rozhodujici vyznam
zejména rozmér pouZzitych pneumatik - Sitka a primér. (Pneumatiky dopravni techniky Celjak

1. 2001)

0 %

b E ¢

Obrazek 15 plocha otisku - a, plocha styku - b, ¢
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1.4.6 Vliv zvySovani hmotnosti vozidel na polni a lesni cesty

Zvysovani uzitecné hmotnosti a tim i1 celkové hmotnosti vozidel se projevi ve
zvySovani mérnych tlakti na ptidu, na povrch polnich a lesnich cest, na kryt vozovek a cest, na
podklad vozovek, ale i na ochrannou vrstvu a podlozi ostatnich vozovek, na kterych doprava
probiha. (Tlak mezi vozovkou a dezénem pneumatik, Celjak I. 2001)

Pti prenosu sil z pojezdového ustroji na podlozku Ize pro praxi definovat dva ptipady pienosu
sily:
a) Kolo vlecené je kolo u ptivésu, navésu nebo piedni nepohanéné kolo traktoru. Pro silu

odporu valeni F plati:

kde:
Y - pusobisté vertikalni reakce podlozky (m)
I - staticky polomér pneumatiky (m)

G - vertikalni reakce podlozky (N)

F=G.f (N)

kde:

F - sila odporu valeni (N)

G - vertikalni reakce podlozky (N)

f - soucinitel odporu valeni
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b) Kolo hnaci je takové, které prenasi kroutici moment na podlozku.

Hnaci sila Fn je teoreticky ddna krouticim momentem na kole, ale je omezena

pfenesenim této sily na podlozku, coz je dano v zéavislosti na tzv. sou€initeli Ipéni p vztahem:

kde:

u - soucinitel Ipéni (zohlediiuje vztah mezi podlozkou a pneumatikou)

Gn - vertikalni reakce podlozky u hnaciho kola (N)

I - staticky polomér pneumatiky (m)

Ic - celkovy prevodovy pomér mezi motorem energetického prostiedku a hnacim kolem
Nm - mechanicka ucinnost pievodu

Mim - kroutici moment motoru (kNm)

(Vliv pneumatik na provoz zeméd¢lské a lesnické dopravni techniky a na poskozeni pudy,
Celjak 1. 2001)
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2 Metodicky postup

Pro zpracovani obecnych doporuceni pro konstrukci polnich a lesnich cest je potiebné
analyzovat vybrané technické a konstruk¢éni parametry mechanizace, které zatézuji vozovky a
kladou pozadavky na jejich konstrukci a projektovani. Dale je pottebné provést praktické
sledovani pohybu mechanizace po cestich ve zvolenych lokalitdich. Pfi tomto terénnim
prizkumu je potfebné zejména sledovat charakter prevazeného nékladu, rychlost pohybu
dopravni a manipulacéni techniky v kritickych usecich lesnich a polnich cest, zplsob
manévrovani se soupravami pii otdeni a vyhybani a pisobeni pneumatik na podlozku.
Vzhledem k predpokladanému vysokému pocétu variant mechanizace je potiebné zvolit
reprezentativni vzorek mechanizace. Na zakladé zjisténych 0Udaji u vybraného vzorku

mechanizace analyzovat vazby mezi mechanizaci a vlastnostmi cest.

2.1  Zjisténi sty¢nych ploch pneumatik.

Sty¢né plochy pneumatik je potiebné zjistit, aby se mohl vypocitat stfedni kontaktni
tlak pod koly mechanizace. Sty¢né plochy pneumatik lze zjistit dvojim zplisobem.
1) Vypoctem z katalogu pneumatik
2) Praktickym métfenim

2.1.1 Zjisténi sty¢nych ploch pneumatik vypoctem z katalogu pneumatik

Zméfit tlak vzduchu v pneumatikach, u nichZ se bude pocitat sttedni kontaktni tlak.
Tlak vzduchu musi byt v hodnot¢, kterd je predepsdna vyrobcem mechanizace ve vazbé na
dopravni ¢innost. Zjistit udaje z ptislusného katalogu pneumatik:
b - Sitku pneumatiky
D - primér pneumatiky
I's - staticky polomér pneumatiky
So - sty¢né plocha otisku pneumatiky
Vypocet styéné plochy pneumatiky pomoci vzorc:

D2
C2+r52: _______

2
So=2.C.b  [m?]
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2.1.2 Zjisténi sty¢nych ploch pneumatik praktickym mérenim

Naplnit nadobu kyprou piidou. Potom pomoci zvedaku zvednout kolo tak, aby bylo
mozné pod kolo zasout nadobu s ptidou. Kolo spustit na pidu, ¢imz se otiskne plocha dotyku
pneumatiky do pidy. Po otisknuti pneumatiky do ptdy, kolo opét zvednout zvedakem,

nadobu vyjmout a zméfit plochu otisku. Mé&fi se rozméry d a l.

Rozmér stycné plochy se vypocitaji podle vztaht:

So=k.b.l [m?]

kde:

So - sty¢na plocha otisku pneumatiky
b - sitka pneumatiky

| -délka otisku pneumatiky

k - koeficient

U plochy otisku figur se zjistuji jednotlivé otisky figur dezénu. Jednotlivé otisky
dezénu se rozdéli na jednoduché geometrické tvary a vypocitaji se jejich plochy. Potom se

vSechny plochy geometrickych obrazct sectou a ziska se celkova plocha figur dezénu.

2.2  Vypocet stiedniho kontaktniho tlaku.

Hlavni mechanickou pfi¢inou utuzovani pidy je jeji deformace pojezdovym ustrojim
dopravni a jiné techniky. Zde se uplatituje tlak dotykové plochy pneumatiky s podlozkou
pusobici kolmo k povrchu pidy. U hnacich kol je to i sila rovnobézné s povrchem ptidy, ktera
pusobi pii prokluzu pneumatiky.

Kontaktni tlak p je definovan pomérem vertikalni reakce na kolo-pneumatiku G a
plochy dotyku (otisku) So. V piipadé ptisobeni pneumatiky na pevnou podlozku je to plocha
dotyku figur dezénu - Sq.
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Pro kontaktni tlak v plose dotyku plati vztah:

Plocha dotyku je plocha ohrani¢end obrysem otisku pneumatiky, ktery je zavisly na
konstrukci pneumatiky. Na tuhé podlozce jsou to figury (Zebra) dezénu, které ptijdou do
styku s podlozkou. Na mé&kké podlozce je otisk podobny elipse s pon¢kud pIn€jSimi oblouky.

U Sirokych pneumatik je So ve tvaru ¢tverce nebo obdélniku s oblouky v jejich rozich.

2.3  Zjistovani stopovych a obrysovych priméri zatiaceni a prijezdnosti kruhovym

obloukem

Stopové priméry zataceni jsou primery sttednic kruhovych stop, které na vodorovné
rovinné plose opisuji kola vozidla pfi nejvetsim rejdu a co nejmensi rychlosti. ZjiStovani
stopovych a obrysovych priméri motorovych vozidel a zjiStovani Sitky jizdniho pruhu,
pottebné pro prijezd motorovych vozidel kruhovym obloukem se provadi pro posouzeni

manévrovatelnosti pfi prijjezdu kruhovym obloukem.
Stopové primeéry zataceni se zjisti tak, ze se pfimo zméti pdsmem primér kruznice,

kterou opisuje kolo pohybujici se po nejvétsim nebo nejmensim primeéru.Ma-li naprava

dvojitou montaz, pocita se prumér od stiedu stopy dvojmontaze.

Vnéjsi stopovy priamér zataCeni je prumér stiednice kruhové stopy kola, pohybujiciho se po

nejvetsim priameéru.
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Vnitini stopovy pramér zataceni je prumér stiednice kruhové stopy kola, pohybujiciho se po

nejmensim prameéru.
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3 Experimentalni ¢ast

3.1.  Analyza vybrané technické a konstruk¢ni parametry mechanizace

Na zaklad¢ sledovani pohybu zeméd¢lské a lesnické mechanizace v lokalit¢ Chlum u
Tiebon¢ a Lomnice nad Luznici se s nejvyssi Cetnosti po polnich a lesnich cestdch pohybuje

nasledujici mechanizace:

Zemédelské traktory vybranych vykonovych tiid
Sklizeci fezacka

Sklizeci mlaticky

Rozmetadla statkovych hnojiv

Postiikovace

Vyvazeci traktor s klanicemi

N o a k~ w D oe

Harvestor

Z praktického pozorovani vyplyva, Ze po téchto komunikacich se budou pohybuji

stroje s vlastnim pohonem a pojezdem, které se presunuji z nasledujicich divodi:

e do mista docasné pracovni Cinnosti (odvoz produktd, polni prace, udrzba lesl, zemni
prace spojené s udrzbou pozemku a komunikaci);

e do garazi a do opravarenskych dilen;

e nahodily ptejezd (zkraceni trasy, omyl, vyproSténi a odsun porouchané¢ mechanizace,

apod.).
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3.1.1 Analyza zikladnich parametri vybranych stroji

Analyza zédkladnich parametri uvedenych stroji, které ovlivni konstrukci vozovky

jsou uvedeny Vv nasledujicich tabulkach.

Tabulka 4 Technické toleran¢ni parametry vybranych tfid zemédélskych

traktorQ
Ttida stroje dle vykonu 60 - 68 86 - 103 134 - 157
motoru (kW)
Pohotovostni hmotnost (kg) 2730 - 4470 5142 - 8790 6850 - 10080
Maximalni Sitka stroje (m) 3950 - 4717 |4532-4889 |4816-5721
Rozchod kol (m) 1500 - 1926 1407 - 2148 1538 - 2260
Rozvor kol (m) 2250 - 2430 2417 - 2661 2884 - 3050

Tabulka 5 Technické toleran¢ni parametry vybranych ttid samojizdnych fezacek

Ttida stroje dle vykonu| 230 -333 333 - 485 485 -750
motoru (kW)

Celkova hmotnost (kg) 9755 -10840 |10840-11560 |11560 -15300
Transportni Sifka (m) 2,95-299 2,99 -299 2,99 - 3,46
Transportni délka (m) 6,62 - 6,43 6,43 - 6,43 6,43 - 7,68

Tabulka 6 Technické toleran¢ni parametry vybranych tiid sklizecich mlaticek

Tfida stroje dle vykonu 89 - 162 162 - 191 191 - 298
motoru (kW)

Celkova hmotnost (kg) 7650 - 11100 |11100 - 14000 |14000 - 16488
Transportni Sifka (m) 2,93 -3,45 3,45 - 3,89 3,89 - 3,98
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Tabulka 7 Technické toleran¢ni parametry vybranych tfid rozmetadel statkovych

hnojiv
Potiebny vykon traktoru (kW) 37-52 60 - 100 120 - 200
UZzite¢na hmotnost (kg) 5620 - 7020  |5860 - 8000  [11400 - 23000
Sitka stroje (m) 2,2-22 2,13-2,4 2,1-2,55
Rozchod kol (m) neuveden neuveden neuveden

Tabulka 8 Technické tolerancni parametry postfikovacii

Ttida stroje dle vykonu| 90 -129 158 - 243 | neuveden | neuveden

motoru (kW)

Hmotnost (kg) 4526 - 8700 |10296 - 1450 -13415 - 3500
12973 3434

Sitka stroje (m) 2,55 -3 3-36 1,4-255 (2,55-3

Rozchod kol (m) 1,5-3,6 1,8-2,43 1,6-2,2515-2,25

Konstrukéni provedeni |samojizdny |samojizdny |tazeny tazeny

stroje

43




Tabulka 9 Technické toleran¢ni parametry vybranych tiid vyvazecich traktort s

klanicemi
Vystupni  vykonu  motoru 137 116 104
(kw)
Maximalni §itka stroje (m) 2,74 2,53 2,53

Hmotnost (kg)

15500 - 17400

12000 - 13200

10500 - 11500

Nosnost (kg)

14000

9000

9000

Tabulka 10 Technické toleran¢ni parametry vybranych tiid harvestorii

Vystupni vykon 104 165 187
motoru (kW)

Siika stroje (m) 2,05 2,89 3
Hmotnost (kg) 8500 17990 21000
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Tabulka 11 Poloméry zataCeni vybrané mechanizace

Vybrana Druh fizeni Ttida stroje dle Polomér zataCeni
mechanizace vykonu motoru [m]
[kW]
Traktor Piedni naprava 60 - 68 3,3-55
Ptedni ndprava 86 - 103 4.35-6,15
Ptedni naprava 134 - 157 497 -6,25
Sklizeci mlaticka | Zadni néprava 89 -162 55
Zadni naprava 162 - 191 7,5
Zadni naprava 191 - 298 9
Sklizeci fezacka | Zadni néprava 230 - 333 3-6
Zadni naprava 333 - 485 7,5
Zadni naprava 485 - 750 10,5
Postiikovac Ptedni naprava 90 -129 3,75
Pfedni naprava 158 - 243 6
Vyvazeci vliiz Kloubové tizeni 137 5
Kloubové fizeni 116 3
Kloubové rizeni 104 2,5
Harvestor Kloubové fizeni 104 2,5
Kloubové rizeni 165 4
Kloubové fizeni 187 6
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3.1.2 Analyza zikladnich konstrukénich parametri vybranych stroji
Analyza zakladnich parametra uvedenych stroju, které ovlivni konstrukci vozovky a

zékladni parametry pii projektovani polnich a lesnich cest jsou uvedeny v nasledujicich

tabulkach.

Tabulka 12 Zakladni parametry vybrané mechanizace

Vyrobce Druh Rozmér Hmotnost |  Sitka Rozvor
stroje mechanizace | pneumatik (kg) stroje (m)
Typ stroje Piedni (m)
Zadni

Case IH Traktor 149 R 24 4400 2,25 2,39
Maxxum110 16,9 R 38
Claas Sklizeci 650/75 R 32 1290 3,45 neuveden
Lexion 510 | mlati¢ka 500/70 R 24
Claas Sklizeci 870650/40 R |10840 2,99 neuveden
Jaguar fezacka 32

540/65 R 24
Farmtech Rozmetadlo |550/60 - 22,5 | 6200 2 neuveden
Megafax stat. hnojiv
1400
Lemken Postiikova¢ | 580/70 R 38 2030 2,5 150 - 225
Albatros 30
Rottne Solid | Vyvazeci 600/50 - 22,5 | 12500 2,53 neuveden
F10 traktor
Rottne Harvestor 600/65 R 34 17990 2,89 neuveden
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3.1.3 Analyza zikladnich konstrukénich parametrii pneumatik, které jsou pouZivany

vybrané mechanizace

Tabulka 13 Rozméry vybranych pneumatik polni a lesni mechanizace

Druh Vyrobce Rozmér Vnéjsi Sitka Staticky
mechanizace pneumatik prameér (mm) polomér
(mm) (mm)
Traktor Continental | 14,9 - 24 1265 378 581
Continental | 16,9 - 38 1685 463 795
Continental [ 149 R 241258 392 563
(380/85 R
24)
Continental | 16,9 R 38 |1696 449 772
(420/85 R
38)
Sklizeci Continental | 650/75 R 32 |1795 650 790
. Continental | 500/70 R 24 | 1313 496 591
mlaticka
Samojizdna | Continental | 650/75 R 32 | 1795 650 790
. Continental | 540/65 R 24 | 1317 543 590
fezacka
Rozmetadlo | Mitas 550/60 - 22,5 | 1172 503 511
stat. hnojiv
Postfikova¢ | Continental | 580/70 R 38 | 1829 570 819
Vyvazeci Mitas 600/50 - 22,5 | 1170 600 510
vuz
Harvestor Continental | 600/65 R 34 | 1648 592 737

Pro méfeni plochy otisku pneumatiky a kontaktniho tlaku byly pouzity udaje z

katalogli novych pneumatik Mitas a Ccntinental.
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Kazdé méfeni fyzikélnich veli€in pro zjisténi hodnot je zatizeno urcitou nepiesnosti,
jelikoz hodnoty kazdé pneumatiky jsou zavislé na jejim rozméru a vyrobci dané pneumatiky.
Pro zjisténi stycné plochy otisku meéfenych pneumatik u vybranych podvozka jsem
zvolil metodu vypoétu z katalogu pneumatik. Udaje potiebné pro tyto vypoéty byli zjistény z
katalogu Mitas a Continental. Pomoci téchto tidaji byla nejdiive vypocitana sty¢na plocha
jedné pneumatiky. Tento vysledek byl vynasoben poctem kol podvozku, aby se zjistila sty¢na
plocha celého podvozku. Po téchto vypoctech bylo spocitano tihové zatizeni podvozku,
pomoci povolené uzitkové nosnosti podvozku.
Postup méfeni a zpracovani hodnot byl nasledujici:
1. Zvoleni po¢tu métenych rozmért
2. Zhotoveni tabulky s vybranymi technickymi parametry pneumatik
3. Vyhledéni vSech technickych parametri zvolenych rozméra a zapsani
do tabulky
4. Vypocet sty¢né plochy pneumatik
5. Vypocet kontaktniho tlaku podvozku

3.1.4 Sty¢na plocha otisku

V tabulce 14 je piehled vypocitanych sty¢nych ploch vybranych rozmérti pneumatik a
vypocitany stfedni kontaktni tlak pod jednim kolem ve vazbé na rozmér pneumatiky a
paisobici hmotnosti na toto kolo. Udaje byly zjistény z katalogi strojt a experimentalng.

Sty¢né plocha otisku pneumatik je zavisla na tlaku v pneumatikéch a také na druhu
podlozky. Tlak v pneumatikach ovliviiuje velikost sty¢né plochy. Pokud je v pneumatice nizsi
tlak pti konstantni svislé tize, plocha otisku se zvétSuje.

Druh podlozky ovliviiuje sty¢nou plochu pneumatik. Na tvrdé podlozce je plocha otisku figur

pneumatik. Na plastické podloZce je plocha otisku spise ve tvaru elipsy.
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Tabulka 14 Sty¢na plocha otisku pneumatik Mitas a Continental

Rozmér Sty¢na Tiha plisobici na 1 kolo | Kontaktni tlak p
pneumatiky plocha (KN) (kPa)

otisku S,

(m?)

149 -24 0,189 10,791 57,095
16,9 - 38 0,258 10,791 41,825
149R 24 0,219 10,791 49,274
16,9 R 38 0,315 10,791 34,257
650/75 R 32 0,54 3,164 5,859
500/70 R 24 0,283 3,164 11,18
580/70 R 38 0,463 4,978 10,751
550/60 - 22,5 0,288 19,129 66,42
650/75 R 32 0,553 26,585 48,074
540/65 R 24 0,317 26,585 83,864
600/65 R 34 0,436 29,413 67,461
600/50 - 22,5 0,343 30,656 89,376

Sty€nou plochu pneumatik ovliviiuje také konstrukce pneumatik. Radialni pneumatiky
maji lepSi zabér a vyssi ochranu ptidniho podlozi nez diagonalni pneumatika, protoze ma vetsi

kontaktni plochu.
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Diagonalni pneumatika Radialni pneumatika

Obrazek 15 Stycna ploch diagonalni a radialni pneumatiky

Vsichni vyrobci pneumatik se snazi vyrabét pneumatiky a co nejvétsi plochou otisku,
aby nedochazelo k protlacovani kol do podlozi, resp. k destrukci povrchovych vrstev vozovek
a také k velkému utuzeni zeméd¢€lské a lesnické pidy. Nekteti doporucuji dvojmontaze k

rozd¢leni zatizeni mechanizace na vétsi plochu.
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4.  Synteticka ¢ast

Pro zpracovani obecnych doporuceni pro stavbu polnich a lesnich cest byly
v analytické Casti zjiStény sbérem dat, experimenty a vypocty technické a konstrukénich
parametry vybrané mechanizace, které rozhodujicim zptisobem ovlivni vystavbu polnich a
lesnich cest.

Polni a lesni cesty jsou vyuzivané zejména zemédélskou a lesnickou mechanizaci, ale
zaCinaji se vyuzivat i jako cyklistické a turistické a hypoturistické stezky. Material pro stavbu
polnich a lesnich cest je dan normou. Druhy a tloustka konstrukénich vrstev vozovek
stanovuji souc¢asné normy.

Polni a lesni cesty jsou stavény prevazné jednopruhové. Z vysledkt stiednich
kontaktnich tlakli vyplyva, Ze tyto stroje nemohou tyto cesty zhutiiovat, jelikoz podloZzi cest se
konstruuje na mnohem vyssi tlak.

Do budoucna by ale mohly byt tyto cesty nevyhovujici kviili své Siice. Tyto cesty byly
stavény prevazné na mnohem mensi a lehci stroje nez jsou ty které dnes po téchto cestich
jezdi. Z praxe je také patrné, ze polni cesty jsou vyuzivany odvoznimi soupravami dlouhého
diivi, které maji vysokou hmotnost a tim 1 vysoky stfedni kontaktni tlak pod koly. Polni a
lesni cesty nejsou dimenzovany na takovy tlak a je tedy vhodné 1 polni a lesni cesty opatfit

pfisluSnymi zdkazovymi dopravnimi znackami.

4.1  Obecna doporuceni pro konstrukci a navrhovani prvki polnich a lesnich cest

4.1.1 Kolejovy zptisob zpevnéni vozovky

Kolejovy zplisob zpevnéni vozovky je novou moznosti piicného uspotfadani krytu
vozovky, dle CSN 73 61 09 Projektovani polnich cest. Moznosti kolejového zptisobu
zpevnéni vozovek potvrzuje analyza technickych toleranc¢nich parametri nejvice pouZivané
zemedeélské a lesnické techniky. Z provedené analyzy rozchodi vybranych druhi, typi a
vykonovych kategorii zeméd€lskych a lesnickych mobilnich mechaniza¢nich prostfedkt
vyplynulo, ze kolejovy zpiisob zpevnéni vozovky je realizovatelny v praxi, coZ potvrzuje

tabulka 15.
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Tabulka 15 Mezni hodnoty jednotlivych rozchodii kol

Mezni hodnoty rozchodii kol u traktori vSech typii a vykonovych kategorii

Minimum (m) 1,60 Maximum (m) 2,20

Mezni hodnoty rozchodii u sklizecich mlati¢ek vSech vykonovych kategorii

Minimum (m) 2,40 Maximum (m) 3,62

Mezni hodnoty rozchodii u Fezacek vSech typt a vykonovych kategorii

Minimum (m) 2,12 Maximum (m) 2,69

Mezni hodnoty rozchodi u sbéracich a krmnych vozi vS§ech typu

Minimum (m) 1,85 Maximum (m) 2,15

Mezni hodnoty rozchodii u zjiSténych zemnich a stavebnich stroji

Minimum (m) 1,45 Maximum (m) 2,47

Mezni hodnoty rozchodii u zjisténych manipula¢nich prostredki

Minimum (m) 2,60 Maximum (m) 2,70

Mezni hodnoty rozchodi u rozmetadel v§ech typi

Minimum (m) 2,10 Maximum (m) 2,60

Mezni hodnoty rozchodii u postrikovaci a cisteren vsech typu

Minimum (m) 1,77 Maximum (m) 2,50

4.1.2 Si¥ka jizdniho pruhu vozovky

Sitky jizdnich pruhti byly a jsou jesté stavény na mnohem uzsi a kratsi stroje a
dopravni soupravy. Dnesni stroje jsou vétsi a robustnéjsi. Polni a lesni cesty jsou pievazné
jednopruhové. Siiky polnich a lesnich cest by se mély rozsitit podle rozméri dne$nich stroji
(Sitka stroje nebo rozvor stroje), popiipadé se mohou polni a lesni cesty rozsifit na veétsi
rozméry pro stroje do budoucna. Polni a lesni cesty dvouproudové nejsou u nds pfrili§
vyuzivany, protozZe intenzita dopravy na takovych komunikacich je vétSinou nizka. Jsou zde
vSak useky (naptiklad Tteboiisko a okoli Lomnice nad Luznici), kde se kumuluje zemédélska,
lesnickd a komunélni doprava (naptiklad obsluha turistickych a sportovnich aredlll) a
jednopruhové cesty jiz nevyhovuji. I kdyZ se jedna o sezonni provoz (rybnikafstvi, lov ryb),
dochazi k jejich poskozovani pfi vyhybani vozidel a pii couvani za ucelem umoznéni projeti

vozidel. Dvouproudové polni a lesni cesty by se mély stavét prevazné pro cesty, které jsou
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vyuzivany k odvozu dieva z lesa a je na téchto cestach i vétsi provoz a jsou i vice namahané z
hlediska hmotnosti. Jednopruhové polni a lesni cesty jsou Siroké pro jedno vozidlo a vyhybani
protijedoucich vozidel je zde velice slozité, proto by tyto cesty mély byt rozsifeny nebo by

mély byt k témto cestam piistavény vyhybny ve vétsim poctu.

4.1.3 Vyhybny

Vyhybny jsou stavény pfevazné u jednopruhovych polnich a lesnich cest. Slouzi k
vyhybani vozidel na uzké polni nebo lesni cesté. Navrhuji se v mistech s del§im rozhledem na
dalsi pribéh polni nebo lesni cesty a umist'uji se obvykle vpravo ve sméru jizdy na pole, popf.
podle mistnich podminek (napt. z hlediska minimalizace zemnich praci, vyuziti zemédélsky
mén¢ vhodnych pozemki).Vyhybnou se na délku 20 m rozsiti tisek vozovky minimaln¢ o 2
m, v odivodnénych ptipadech na $itku dvoupruhové polni nebo lesni cesty. Lomy na okrajich
vozovky se doporucuje zaoblit obloukem o poloméru 30 az 40 m. JelikoZ jsou polni a lesni
cesty vyuzivany i1 nakladni mi automobily ke svozu dieva z lesti, mély by byt vyhybny
dostate¢n¢ dlouh¢ pro bezpecné zajeti a vyjeti téchto vozidel. Vyhybna se navrhuje se stejnou
konstrukci jako vozovka polni nebo lesni cesty. Doporucend vzdalenost vyhyben je 400 m a
je vhodné dodrzZet viditelnost z jedné vyhybny na druhou. Jako vyhybny je mozné vyuZzivat
ktizovatek polnich a lesnich cest, sjezdli na pole a jinych rozsitenych mist v trase polni nebo
lesni cesty. Vyhybny by se m¢ly stavény tak, aby nezasahovaly do razu krajiny. Vyhybny by
se daly vyuzivat 1 jako docasné skladisté dieva, které je vytazeno z lesa po t€Zb¢ a posléze
svezeno ndkladnimi automobily. Tyto vyhybny by mély byt delSi o potiebnou délku

docasného skladu nebo alespon Sirsi.
4.1.4 Smérové oblouky

Polni a lesni cesty by mély myt co nejpiiméjsi smér. Tento pozadavek nelze realizovat
Vv ¢lenitém terénu. Smerové oblouky se voli v co nejvétsim poloméru, aby se jedouci vozidla

nemusela ve smérovych obloucich pfili§ ldmat v ojich. Pokud nejde konstrukéné provést

smérovy oblouk ve velkém poloméru, mély by se konstruovat tseky s pfechodnicemi.
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Pro smérovou zménu osy polni nebo lesni cesty 1ze pouzit oblouk:
- prosty kruznicovy
- kruznicovy s prechodnicemi
- ptechodnicovy
- slozeny

Prosty kruznicovy oblouk se pouzije pro polni a lesni cesty nejcastéji. Navrhuje se v
piipadech, kdy bezpecnost a plynulost jizdy vozidel, estetické pozadavky, nebo terénni
podminky nevyzaduji jiny druh oblouku.

Kruznicovy oblouk s ptfechodnicemi se navrhuje zejména u hlavnich polnich a lesnich
cest pro dosazeni co nejlepSich provoznich podminek (zvysSeni bezpecnosti a plynulosti jizdy
vozidel). Sklada se z kruznicové €ésti a oboustrannych pfechodnic. Tyto pfechodnice mohou
byt nestejné dlouhé.

Piechodnicovy oblouk je specidlnim pfipadem kruznicového oblouku s
pfechodnicemi, u kterého dojde k vylou€eni kruznicové ¢asti oblouku, tzn. Ze se ob& krajni
pfechodnice dotykaji.

SloZeny oblouk se navrhuje jen vyjime¢né a tam, kde je potieba lepSiho pfimknuti
trasy polni nebo lesni cesty k tvaru Gizemi, nebo k vylou€eni kratkych pfimek mezi dvémi
stejnomérnymi oblouky.

Pfi navrhovani trasy se doporucuje navrhovat vétsi polomér smérovych obloukti nez
jsou nejmensi.

Nejmensi doporucené poloméry smérovych oblouki se voli podle vztahu

R - polomér zatacky [ m ]
V - navrhova rychlost [ km.h?]

P - dostfedny sklon vozovky ve smérovém oblouku[ % ]
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Tabulka 16 Nejmensi doporucené poloméry kruznicovych smérovych oblouk

Dostiedny Navrhova rychlost vq km.h?t
sklon p 50 | 40 | 3 | 25 | 20 | 15
Nejmensi doporuceny polomér oblouku Rgop V M
v %
2,5 250 160 90 65 40 25
3 210 135 75 55 35 20
4 160 100 60 40 25 15
5 125 80 45 35 20 12,59
6 105 70 40 30 17 12,57
7 90 60 35 25 15 12,57
8 80 50 30 20 13 12,57

*) Nizsi hodnotu nelze navrhnout

4.1.5 Rozsireni vozovky ve smérovém oblouku

Vozidlo pii jizd€é smérovym obloukem zabird vétsi Sitku jizdniho pasu nez v pfimém
sméru. Proto je ve smérovych obloucich tfeba provést rozsifeni jizdniho pruhu. Pro urceni
roz$ifeni je rozhodujici polomér oblouku, rozvor naprav vozidla a zejména délka soupravy

vozidel.

4.1.6 Rozméry kriZovatek a odbocek

Kiizovatkou se rozumi kiiZeni polnich nebo lesnich cest. Uroviiové kiizovatky s
jinymi cestami je moZzné navrhnout v mistech, kde lze dodrZet rozhledové podminky.
Kfiizovatka nema byt navrhovdna ve smérovém ani vySkovém oblouku. Zaobleni hran u
vjezdul a kiizovatek se navrhuje zaoblenim hrany vozovky kruznicovym obloukem. Optimalni
oblouk v ose polni nebo lesni cesty je o poloméru 12,5 m. Kfizovatky mohou byt vyuzivany i

jako to¢ny pro otoceni nakladni dopravy pii odvozu dlouhého dieva z lesa. Tyto kiizovatky
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museji byt na tyto moznosti pfipraveny z hlediska zhutnéni a rozmért pottebnych k otoceni

téchto vozidel. Kiizovatky museji myt vetsi rozméry nez je Sitka jizdniho pruhu.

Ptipojeni polnich a lesnich cest na pozemni komunikaci se nepovazuje za kiizovatku,
ale povazuje se za sjezd.
Odbocky polnich a lesnich cest slouzi k vjezdu a vyjezdu zemédélskych a lesnickych
mechanizmi:
-z pozemni komunikace na polni nebo lesni cestu a naopak
-z polni nebo lesni cesty na pfilehlé pozemky a naopak
Odbocky polnich a lesnich cest musi byt bezprasné a s bezpenym rozhledem na
pozemni komunikaci. Odbocky z polnich a lesnich cest na pozemky se umistuji ve

vvvvv

vSech vozidel a strojli a popiipad¢ jejich soucasné mijeni.

4.1.7 Unosnost vozovek

Unosnost vozovek je zavisld na podlozi polnich a lesnich cest. Podlozi polnich a
lesnich cest musi vykazovat pozadovanou Unosnost (Egef2 = 30 MPa, optimaln¢€ Eger2 = 45
MPa). JelikoZ polni a lesni cesty jsou vyuzivané i ndkladnimi automobily pievaZejicimi
vysoké hmotnosti ndkladu (vyssi nez 25 tun), je inosnost na tato vozidla nizka a dochazi tak k
destrukci vozovek. Kola nakladnich vozidel a hmotnéjSich mechanismii zanechdvaji na
cestach vyjeté koleje, které tvoti piekazky pfti jizde€ vozidel s nizkou svétlu vyskou (naptiklad
v zeméd¢lskych nebo lesnich porostech, kde dochdzi k poSkozovani plodin a lesnich porost
(naptiklad pfirozena obnova lestl). Vyjeté koleje jsou také vaznou pfi¢inou erozni ¢innosti
vody pfi jarnich tanich, resp. pii srazkach s vysokou intenzitou nebo nad 50 mm za 24 hodin.
Erozni ¢innosti mize byt voda odvadéna nezddoucim smérem a miize byt ptric¢inou dalSich
Skod na objektech. PoSkozené lesni a polni cesty se mohou stat pfi¢inou i jinych $kod. Rozvoj
turistiky a cykloturistiky predpoklada cesty bezpecné, tedy bez vyjetych koleji, na jejichz

hranach mtize dochazet ke skluzu kol a padii cyklisti. V zimnich mésicich mohou byt vyjeté
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koleje pfi¢inou smykani kol vozidel a mohou vést k havariim vozidel. Proto by polni a lesni
cesty, které jsou vyuzivané napiiklad pro odvoz dieva z lesa, mély byt konstruované nebo

Vv kolejich zpeviiované na vétsi kontaktni tlak.

4.1.8 Stavebni prvky cest (mostky)

Stavebni prvky cest zajistuji urCité funkce jejich vyuzivani. Témito prvky jsou
prevazné mostky, prejezdy, piipadné brody. Mostky jsou stavény pievazné pres lesni stoky a
svodné piikopy podél cest. Mostky, které jsou stavény na cestach, jsou konstruovany tak, aby
vydrzely vétsi zatizeni. Tyto mostky jsou pfevazné konstruovany pomoci betonovych trubek o
velkém pritoku a jsou zasypadny zeminou a srovnany do roviny z cestou. Docasné lesni
mostky jsou stavény z vyfezli kmenli stromll. Tyto mostky jsou vyuZivané pouze lesnimi
traktory pii tézbé v lese. Mnohdy se stava, ze jsou ve svodnych ptikopech ponechany a brani
tak odtoku srazkovych vod. Také pfti jejich piejezdech dochazi k destrukei svodnych piikopi
a vozovek. Situace v nékterych mistech vyzaduje vyssi Cetnost mostkll nez je v soucasné dobé
realizovano.

Brody se navrhuji na polnich a lesnich cestach k piekonani malych vodnich tokt. Pri

navrhovani brodu musi byt zajiSténa bezpecnost piejezdu vozidel, zejména musi bit

zachovana funkc¢nost jejich brzdnych systémd.

4.1.9 Obratisté

Obratiste je misto upravené k otoceni vozidla do protisméru, kde polni nebo lesni cesta
nenavazuje na jinou polni cestu a konc¢i bez moznosti pokracovani jizdy. Obrati§t¢ musi byt
vybudovano i tam, kde pfedchozi kfizovatka neumoziuje odboceni do potiebného sméru (viz
obrazek 16. Toto obrati$té musi byt v bezprostifedni vzdalenosti od takové k¥izovatky. Jako
obratiSté se mohou pouZivat kiiZzovatky o vétSich rozmérech pro ndkladni vozidla. Pro polni a

lesni mechanizaci se mohou pouzivat i kfiZovatky mensich rozmérech.
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Obrazek 18 Pravidelné udrzovana cesty

Obrazek 19 Nevyhovujici Sirka cesty

59



Obrazek 20 Smerovy oblouk
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5 ZAavér

Polni a lesni cesty se staly v mnoha lokalitach nevyhovujicimi pro provoz zemédélské
a lesnické mechanizace z hlediska jejich rozméri a hmotnosti pievazenych nakladu.
Zemé&délska a lesnickd mechanizace se zvétSuje a tim se stdvaji polni a lesni cesty
nevyhovujici z hlediska jejich Sifky. Kfizovatky polnich a lesnich cest jsou rozmérové
nevyhovujici z hlediska bezpe¢ného prijezdu a vyhledu. Smérové oblouky polnich a lesnich
cest by mély byt zvétSeny pro provoz zemédélskych a lesnickych souprav a ndkladni
dopravy. V nékterych turisticky zajimavych lokalitach se na polnich a lesnich cestach zvysil
pohyb motorovych vozidel vSech druhii. Je to z divodd provadéni komunalni udrzby a
servisni Cinnosti. Lze fici, ze vzhledem ke stoupajicim cendm pohonnych hmot pro
automobily a pfirozenym rozvojem cykloturistiky bude na polnich a lesnich cestach stoupajici

pocet cyklistt, pro které by mély byt cesty bezpecné.

Pii svém experimentalnim méfeni jsem zjistil, Ze utuZeni polnich a lesnich cest
zem&délskou a lesnickou mechanizaci neni vaznym problémem, protoze se zvétSenim
mechanizace a jejich hmotnosti se zvétsuji i pneumatiky, které jejich hmotnost rozlozi na

mnohem vétsi sty¢nou plochu.

Pti analyze technickych a konstrukénich parametri pneumatik jsem zjistil, Ze vyrobci
zemedeélskych a lesnickych pneumatik se zaméfili na vyrobu pneumatik, které rozlozi
hmotnost mechanizace na co nejvétsi plochu. Stroje s témito pneumatikami nezpisobuji
kritické utuzeni pady.

Také nastavaji podstatné zmény v konstrukci pneumatik pouzivanych zemédélskou a
lesnickou technikou vlivem vyvoje technologie vyroby a pouzivanych materiald (pryz,

kordové vlakno, zuSlecht'ujici pfisady apod.).
Polni a lesni cesty byly a jsou stavény na vétsi kontaktni tlak. Tento kontaktni tlak

vSak uz neni vyhovujici pro ndkladni dopravu, kterd se v soucasné dobé pohybuje po polnich

a lesnich cestach pfi piepravé lesni techniky a pfi odvozu dieva z lesa.
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Pii terénnim sbéru dat jsem zaregistroval mnoho usekti polnich a lesnich cest
poskozenych pisobenim kol dopravni techniky. Jedna se o Useky cest, kde jsou pfepravovany
velmi hmotné naklady a cesty nebyly pro takové naklady konstruovéany. Je tedy nutné

provadeét rekonstrukce cest, resp. operativni udrzbu poskozenych usekt.

Polni a lesni cesty by mély byt do budoucna zrekonstruované, aby vyhovovaly
pozadavkim zeméd¢€lské a lesnické mechanizace. Rekonstrukci pfedpokladam fyzické zasahy
do polni nebo lesni cesty, které maji za nasledek zménu ucelu, uziti nebo technickych
parametrul.

Pti rekonstrukei je tieba fesit zejména nésledujici ukoly:

e rozSifteni polnich a lesnich cest na hodnoty odpovidajici rozmérim dne$ni
mechanizace a odvoznich souprav;

e rozsifeni smérovych oblouki;

e rozsifeni kfizovatek na hodnoty pro bezpecny prijezd;

e opravy polnich a lesnich cest;

e vybudovani vyhyben;

e vybudovani obratiSt’ v tsecich s komplikovanym odbocovanim dlouhych souprav;

e zpevnéni povrchu polnich a lesnich cest, resp. vybranych tsekl téchto cest;

Pfevazna c¢ast polnich a lesnich cest je rekonstruovdna pro potieby cyklistickych
stezek, které jsou vedeny po téchto cestach. Zvlastnimu charakteru cyklistického provozu by
mély byt tyto cesty pfizplsobeny a ve prospéch bezpecnosti cyklistli by mély byt pravidelné,
resp. operativné udrZzovany. Doporucuji vyuzivat modernich technologii stabilizace

povrchovych vrstev cest chemickymi pojivy.

Polni a lesni cesty, které jsou vyuzivané pro odvoz dfeva po tézbé, by se mély zpevnit
alespont v kolejich. Nekteré useky by mély byt oznacené dopravnimi znaCkami zakazujici

vjezd vozidel o vyssi celkové nosnosti.
Svym terénnim vyzkumem jsem zjistil, ze existuji na cestach useky s vyssi

pravdépodobnosti poSkozeni vysokym kontaktnim tlakem pod koly odvoznich souprav. Tyto

useky jsou v mistech s problematickym podlozim (priisaky spodnich vod, pisky, nestabilni
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horniny v podlozi). Témto Gsekiim by méla byt vénovana pozornost pii nutnych piejezdech
hmotné zemédé€lské techniky a odvoznich souprav. Poskozeni by mohlo byt zabranéno

doCasnym zpevnénim vozovek (naptiklad pouzitim ocelovych vozovkovych desek).

Svym terénnim vyzkumem jsem zjistil, Ze polni a lesni cesty museji byt také
pravidelné udrzované, protoze bez pravidelné udrzby by se polni a lesni cesty staly obtizné
prijezdné, resp. neprijezdné.

Provadénim udrzby (nikoliv oprav nebo rekonstrukci) se rozumi pravidelnd nebo
operativni pécCe, ktera spociva v bézné udrzbé vozovky (Cisténi, opravy vyjetych koleji,
odstranovani naplavenin a sesuvii hornin) a jejim zpevilovani, udrzbé a ¢isténim krajnic,
vcetné odstranéni kefovych a stromovych ndletli, zavalii, v udrzbé a ¢isténi odvoditovaciho
zafizeni, zejména piikopi, odstranéni stromul (vyvratl) a vétvi zasahujicich do prlijezdniho
prostoru cesty.

Pravidelnost udrzby vychazi z planované udrzby podle znalosti skute¢ného stavu.
Nékteré cesty neni nutné udrzovat z hlediska odstranovani dievin, protoze podél cesty nebyly
vysdzeny a pro nalet dfevin nejsou pifiznivé podminky. V jinych ptipadech neni nutné
provadét udrzbu odvodinovacich prikopt, protoze cesta vede podél meliora¢niho kanalu, jehoz
udrzbu provadi jiny subjekt. Nékde je podél cesty veden ohradnik, za nimz je pastvina a

hovézi dobytek odstranéni travin zajisti sdm.

V oblasti provozu zemédélské a lesnické dopravni a jiné techniky je zejména
sledovana vysoka vykonnost piepravy. Vysoké vykonnosti je dosazeno mimo jiné zejména
tim, Ze je prevazen velky objem, resp. vysokd hmotnost ndkladu. Tomuto trendu musi byt

pfizptsobeny polni a lesni cesty.

Lesni mechanizace pro soustfed’ovani diivi pfi lesni t€zbé, se oproti minulosti, vice
pohybuje v lesnich porostech a po naplnéni navésu, resp. ptivésu vyjizdi na lesni cestu. Tento
vyjezd by mél byt konstrukéné umoznén. Je patrné, ze 1 v horskych oblastech budou stale vice
vyuzivany vyvazeci soupravy s hydraulickym jefdbem, které se budou pohybovat ptimo
V lesnim porostu po vyklizovacich linkach a budou sehravat rozhodujici roli pfi soustfed’ovani

dfivi na odvozni mista.
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Zakladni casti dopravni techniky je podvozek, jehoz hlavni soucasti jsou kola, resp.
pneumatiky. Vliv jejich parametri na provoz dopravni techniky je vyznamny. Ovliviiuji nejen
energetické ztraty valivym odporem, ale maji vliv i na poskozovani vozovek polnich a lesnich
cest..

Dtlezitym Ccinitelem plsobicim na pudu, je tlak prostfednictvim kol zemédélské a
lesnické techniky, ktery je zavisly na tihové sile a na ploSe, prostiednictvim které tihova sila
pusobi. Pro velikost plochy otisku (dotykovou plochu) mé rozhodujici vyznam zejména
rozmér pouzitych pneumatik — Sitka a prumér. Svoji analyzou jsem zjistil, Ze vyrobci

mechanizace se tomto trendu ptizptsobili.
Z analyzy technickych parametrii traktorti jsem zaznamenal rlst vykonii motort

traktorti a jinych mobilnich energetickych prosttedki v zemé&délstvi a lesnictvi. S tim je

spojen i rist hmotnosti traktord a strojii pouzivanych v zeméd¢lstvi a lesnictvi.
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