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Abstrakt

Cilem préce je navrzeni a sestaveni mechaniza¢niho prostiedku vhodného pro pouziti ve
fazich soustfed’ovani a odvozu surového diivi, vyvozeni zavéra a doporuceni z jeho
sestavovani. Velka ¢ast drobnych vlastnikli lesa nema vlastni mechanizaci, proto téma
bakalarské prace bude zaméfeno na moznost vyroby vhodného mechaniza¢niho

prosttedku z dostupnych zdrojii v domacich podminkéch.

Kli¢ova slova: mala mechanizace, soustied’ovani diivi, odvoz drivi, vyklizovani,

priblizovani

Abstract

The purpose of this thesis is to design and build a mechanical handling equipment
suitable for use in phases of concentration and removal of timber, conclusions and
recommendations of its compilation. A large proportion of small forest owners has its
own machinery, so the thesis will focus on the possibility of producing a suitable

mechanical handling equipment from the home available resources.

Keywords: small machinery, skidding, timber hauling, removal, approximation



OBSAH:
0 Uvod
1 Cil a metodika
2 Mechanizacni prostiedky v lesnim hospodarstvi
3 Malé mechanizaéni prostiedky pro soustied’ovani diivi
4 Mechanizaéni prostfedky pro odvoz drivi
5 Ram vozidla
6 Podvozek a jeho soucasti
6.1 Kola a pneumatiky
6.2 Odpruzeni
6.3 Tlumeni
6.4 Napravy
6.5 Rizeni
6.6 Brzdova soustava
7 Motor
8 Navijak
9 Dostupné podvozky
10 Vysledky
10.1 Vyroba prototypu
10.2 Prvni zkuSebni jizda
10.3 Upravy prototypu
11 Diskuse
12 Zavér
Seznam literatury a pouzitych zdroju

Seznam priloh

© o0 o0

11
12
15
17
18
21
21
22
23
25
25
26
28
28
29
30
36
38
39
42



0 Uvod

Ceska republika patii k zemim s vysokou lesnatosti. Lesni pozemky
pokryvaji v soucasné dobé 2 661 889 ha, coz piedstavuje 33,9 % z celkové plochy
naSeho statu. Vymeéra lesti se od druhé poloviny 20. stoleti soustavné zvySuje

(Anonym1, 2009 - 2013).

V minulém stoleti se vlastnictvi lesi na naSem uzemi neustdle vyvijelo.
Do prvni svétové valky soukromé vlastnictvi zcela prevladalo (80 %). Mezi lety
1919 az 1939 byla realizovana pozemkova reforma, po jejimz zasahu zlstalo
V soukromém vlastnictvi 58,4 % lesli na nasem Uzemi. Od pocatku 2. svétové
valky zaCal naprosto zasadni proces vlastnickych zmén, ktery pokracoval
po unoru 1948 a skoncil az v 60. letech zestatnénim vétSiny lesti. V soukromém

vlastnictvi zastalo 0,4 % lesu.

Spolecensky prevrat v roce 1989 zapocal opét vyrazné zmény ve vlastnictvi
lesti. Na zaklad¢ piijatych zakont €. 229/1991 Sb., o upravé vlastnickych vztahti
K pidé¢ a jinému zemédélskému majetku, a ¢. 172/1991 Sb., o navraceni majetku
obcim, zapocal restituéni proces, ktery mél zmirnit majetkové kiivdy zplisobené
komunistickym rezimem (Anonym 2, 2007). Rozhodujici podil lesi (59,8 %) je
ve vlastnictvi statu. Obce, jejich lesni druzstva a spolecenstva se na vlastnictvi
lest podileji 17,96 % a soukromi vlastnici 22,1 % (Anonym 1, 2009 — 2013).
V soukromém vlastnictvi je tedy 588 277,5 ha.

VétSina  pivodnich vlastniki  lesnich pozemkli, po ctyficeti letech
od zestatnéni, nedisponovala potiebnymi mechaniza¢nimi prostiedky k dalsi praci
Vv lesnim hospodafstvi. Bylo tedy nutno mechaniza¢ni prostiedky nakoupit nebo je
najimat. Pfi malé vyméte lesniho pozemku se majitelim nakup mechaniza¢niho
prostiedku vétSinou nevyplatil a ndjem na potiebné prace snizoval jiz tak maly
vynos z lesniho hospodarstvi. Dal$i moznosti byla samovyroba mechanizacniho
prostiedku. Na vesnicich je spousta podomacku vyrobenych (a vétSinou
funkénich) traktlrk®, na jejichZz vyrobu majitelé pouzili dily z nepojizdnych

automobilll, poptipad¢ soucasti traktorii a jinych zemédelskych stroji.

Obsahem a ndplni teoretické ¢asti této bakalarské prace bude popis rozdéleni
mechanizacnich prostiedki pro lesni hospodaistvi, popis jejich ¢asti a jejich
dostupnych nahrad. V praktické ¢asti bude definovano sestaveni mechaniza¢niho
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prostiedku z dostupnych dili, jeho odzkouSeni v podminkéach provozu pfi vyrobé

surového dfivi a jeho nésledné upravy po testovani.

1 Cil a metodika

Zbézn¢ dostupnych a vhodnych dili navrhnout a nasledné sestavit
mechanizacni prostiedek pouzitelny ve fazich soustfed’ovani a odvozu surového
diivi. Realizovany prostfedek podrobit testovani v pracovnich podminkach ve
vyrobé surového drivi.

V reSerSni Casti charakterizovat jednotlivé dily a soucasti, které budou pouzity
pii konstrukci mechaniza¢niho prosttedku s ohledem na jejich dostupnost,
nahraditelnost, vhodnost atd. V metodické ¢asti definovat a vymezit postupy
pii sestaveni navrzené¢ho prostfedku s ohledem na vyuzitelnost v provoznich
podminkach pifi vyrobé surového drivi. Zavér prace bude obsahovat celkové

zhodnoceni navrhu a vyvoje mechanizac¢niho prostredku.

2 Mechanizacni prostiedky v lesnim hospodarstvi

Mechanizace lesniho hospodaistvi je charakterizovana jako proces, kdy je
nahrazovdna pifim4 ruéni lidskd prace Cinnosti strojit a  zafizeni
(tzv. mechanizacnich prostfedkti), dale jako proces, kdy méné¢ dokonalé
prostiedky jsou nahrazovany prostfedky dokonalejsimi. Cilem je odstranit lidskou
namahu, zvysit produktivitu a kvalitu prace. I presto, Ze mechanizace bude
na nejvyssSim stupni, vzdy zistava ¢lovék jejim fidicim ¢lenem. Mechanizace je
predstupném automatizace vyroby.

Tento proces mechanizace je realizovan mechanizaénimi prostiedky.
Mechanizaci Ize rozli§it na asteénou nebo uplnou. Casteénou mechanizaci se
rozumi, Ze jsou mechanizovany jen nckteré vyrobni faze. V piipadé lesniho
hospodafstvi jsou vyrobni procesy zabezpeCovany mechanizaci ¢aste¢nou, protoze
mnohé pracovni operace vyrobnich fazi jsou realizovany ruéné. Plnou
mechanizaci s prvky automatizace Vv lesnim hospodaistvi lze oznacdit pouze
tézebni technologie, které jsou realizovany pomoci harvestorti nebo vyvazecich
traktort.

Mechaniza¢nimi prostfedky se rozumi stroje, kterymi je realizovan proces
ziskavani surovin, dopravy, manipulace atd..
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Lze je rozd¢lit na tii skupiny.

- energetické (hnaci) prostiedky — poskytuji energii pro pohon jinych stroja,
nebo dopravu napf. materidlu. Mohou byt pohyblivé nebo stacionarni.
Pohyblivé prostfedky jsou vybaveny podvozky, vlastni silou se premist'uji,
mohou byt vyuzity samostatné nebo ve spojeni s jednim ¢i vice adaptery.
Tato skupina je typicka pro lesni hospodafstvi. Mobilni energetické
prostiedky lze povazovat za tzv. motorovd vozidla. Ta jsou rozliSena
na dopravni stroje, tahac, traktory a samojizdné stroje. Prioritni vyznam
maji stroje zatazené do skupiny traktori a tahacl, protoze se zasadni
meérou podileji na té€zbe a obnovy lesa. Stacionarni prostfedky neméni svou
polohu, jsou jimi naptiklad motory, hydraulickéd zdrojova soustroji aj..

- hnané prostfedky (adaptéry) — témto prostfedkiim energii poskytuji hnaci
prostiedky (napfiklad traktory). Hnanymi prostfedky jsou napiiklad
navijaky pro soustied’ovani diivi, sekacky klestu aj..

- pomocné prostiedky jsou posledni skupinou slouZici zejména pro udrzbu

vyrobnich stroji (Neruda, Simanov, 2006).

3 Malé mechaniza¢ni prostiedky pro soustied’ovani drivi

Soustied’ovani diivi je souhrnny nazev pro dopravu diivi od patfezu
na odvozni misto. MiiZze se Clenit na vyklizovani diivi (pfemisténi diivi z mista
kaceni k pfiblizovaci lince), pfiblizovani diivi (doprava vyklizeného dfivi
po priblizovaci lince na vyvozni nebo odvozni misto) a vyvazeni (doprava
priblizeného dfivi z vyvozniho na odvozni misto)(Rocek, Gros, 2000).

V osmdesatych letech 20. stoleti se v Evropé zvysil zajem o malé vyrobni
technologie. Jde o technologické varianty, jejichZz spoleénym znakem jsou
motomanualni postupy s nasazenim drobnéjSich mechanizacnich prostfedk,
pouzitelnych pro drobnéjsi praci, €asto 1 v hiife dostupnych lokalitach.

V Ceské republice jsou malé vyrobni technologie oznalovany ty, které
vyuzivaji malé prostfedky pro soustied’ovani dfivi, jako jsou pfenosné navijaky —
adaptéry k motorové pile, pfenosné navijaky s vlastnim motorem, malé navijaky
na lehkém ru¢né pohanéném podvozku, malé samohybné saiiové navijaky, kolové
a pasové samohybné navijdky a minitahace, vyvazeci minisoupravy

a minivyvazece.



Mobilni navijaky jsou prostfedky pro vyklizovani diivi. Existuje Siroka skala
riznych typt od adapteri k motorové pile az po samochodné prostiedky.
Ptfenosné navijaky patii mezi mobilni navijaky, jsou vybaveny brzdou lanového
bubnu, funkci spojky bubnu plni odstfediva spojka motorové pily.

Pienosné navijdky s vlastnim motorem jsou téméf totozné s uzitnymi
parametry jako u navijakli s motorovymi pilami, protoze jejich hmotnost je
limitovana svou vlastnosti ,,pfenosné*.

Malé navijaky na lehkém podvozku maji vEtSi hmotnost, tim se zvySuje
I tazna sila navijaku. Tim, Ze ma navijak vétsi hmotnost, vyzaduje uloZeni
na lehky podvozek pii ruénim pifemistovani. Hmotnost se miize pohybovat okolo
27 kg, mize byt uréen jako adaptér k motorové pile nebo mé vlastni motor.

Malé sanové navijaky maji své vlastni navijeci ustroji a pohybuji se
pritahovanim vlastnich lan. Lze ho pouzit v malo unosnych a svazitych terénech,
kde je problematické pouziti kolové techniky. Déle se dé€li na malé navijaky,
montdzni navijaky, navijaky vyssi vykonové kategorie.

Dal$im mechaniza¢nim prostfedkem je kolovy a pasovy samohybny navijak
a minitaha¢. Jde o stroj, ktery provadi tzv. hromadkovani, n¢ktery miize plnit
I funkei pfiblizovani dfivi vle¢enim.

Lze sem zafadit i tzv. prosttedky ATV (All Terrain Vehicle). Jde
0 ¢tyfkolovy terénni prostiedek. Vyhodou je vysoka prichodnost i v ndro¢ném
terénu S pohonem obou ndprav. Pro pouziti v soustiedovani diivi jsou ATV
vybaveny kolesnou nebo pfivésem, vybavené elektrickym nebo manualnim
navijdkem. Dal$im piikladem mlZe byt snézny skutr, zejména v probirkovych
porostech.

Vyvazeci minisouprava a minivyvazece zabezpecuji soustied’ovani diivi
vezenim na lozném prostoru. Prostiedky délime dle toho, zda jde o dva prostiedky
(taha¢ a pfivés ¢i naves, docasné spojené) nebo o jeden kompaktni stroj, ktery je
tvofen motorickou ¢asti vpredu a loZznou c¢asti vzadu. Vyvazeci minisouprava je
sloZzena minitahacem (Zeleznym koném) a pfipojenim piivésu ¢i naveésu. U téchto
minisouprav mize byt naklddani diivi ruc¢ni, nebo za pomoci mechanického
¢1 hydraulického jetfabu. Minivyvaze¢ je jeden celek motorové a nosné casti.
VétsSinou je vybaven hydraulickym jefabem s drapdkem. Existuje mnoho typi
s Sesti a osmi kolovym i pasovym podvozkem. Typy s pasovym podvozkem maji

vys$8i priachodnost v mékkém terénu.
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Jednotlivé typy malych prostiedkii pro soustiedovani dfivi by mohly
v budoucnu v Ceské republice zaujmout vyznamngjsiho postaveni v souvislosti se

zvySovanim dirazu na Setrnost vyrobnich postupt (Neruda, Simanov, 2006).

4 Mechanizacni prostredky pro odvoz drivi

Prosttedky pro odvoz diivi se déli na silni¢ni vozidla a motorova vozidla.
Silniéni vozidla ptedstavuji motorovd vozidla pohdnéna vlastnim motorem,
pfipojna vozidla, kterd nemaji motor a musi byt spojena s taznym vozidlem, dale
nemotorova vozidla — potahové vozy, a posledni odvozni soupravy, které tvori
tazné vozidlo a ptipojné vozidlo. Motorova vozidla se d€li na traktory, sortimentni
vyvazeci traktory a vyvazeci soupravy.

Traktory jsou taznymi vozidly, kdy je dfivi vezeno na valnikovém,
klanicovém, nebo ve velkoobjemovém piivésu. Sortimentni vyvazeci traktory
a vyvazeci soupravy se pouzivaji na odvoz rovnaného diivi na kratké odvozni
vzdélenosti. Posledni skupinou jsou nakladni automobily, které dale délime
nasilnicni a terénni, na automobily pro odvoz dlouhého diivi, pro odvoz
rovnaného dfivi a pro odvoz $tépek. Dale je mizeme délit podle konstrukéniho
feSeni na valniky, ploSinové automobily, tahac¢e navésii nebo kontejnerové nosice
(Neruda, Simanov 2006).

Tyto prostiedky lze oznacit za mobilni energetické prostiedky v lesnim
hospodaistvi. Pohybuji se jak po neupraveném terénu, tak zpravidla
| po komunikacich. Energetické prostiedky lze rozdé€lit na dopravni stroje —
osobni, ndkladni, specidlni automobily, tahae — pfivésové nebo navesove,
traktory — na tahani, vle€eni, vezeni, nebo samojizdné stroje, které tvoii neménny
celek s pracovnim strojem. V lesnim hospodaistvi ma prioritni vyznam traktor
ataha¢. Jsou jimi zajiStovany lesnické cinnosti, jako je téZba, obnova lesa,
soustfed’ovani a odvoz dfivi, zalesiovani, pfeprava materidlu.

Traktory rozliSujeme dle riiznych kritérii:

- dle poctu ndprav — jedno, dvou a vicendpravove,

- dle poctu pohanénych kol — pohon dvou kol (oznaceni 4 x 2), nebo pohon

¢tyt kol (oznaceni 4 x 4),
- dle konstrukce podvozku,
- dle druhu motoru, poctu pievodovych stupiili, zpisobu fazeni, vybaveni
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kabiny.,

- dle vykonu motoru (jednoosé rucné vedené do 7 kW, dvouosé do 25 kW,
traktory > 25 kW),

- dle tahové sily, svahové dostupnosti, nosnosti, zatizeni naprav a kol,
pruchodnosti terénem,

- dle zadkladnich a pfidatnych vybav — zavésy, navijaky, lozné plochy,
drapaky..,

- traktory univerzalni (maji nestejn¢ velka kola na pfedni a zadni napravé
aftizeni probihd natdCenim kol piedni napravy), svahova dostupnost
cca 25 %,

- traktory specidlni (maji stejnou velikost vSech ¢tyi kol a fizeni probiha
zlamovanim ptedniho a zadniho poloramu kolem svislého cepu,
u nékterych fizeni probihd natiCenim kol na napravach. Mnohdy jsou
vybaveny navijaky, drapaky. Jsou charakteristické vys$s§i svahovou

dostupnosti (cca 40 %).

Nejbéznéjsim zptisobem pohybu téchto prostiedkid je pojezd umoznény
za pomoci kol, pasu, nebo kolopasi. Muzeme se ale také setkat s pohybem, tzv.
kraceni. Jednad se o stroje, které maji podvozek opatfen ¢tyfmi hydraulickymi
rameny, z nichz dvé jsou vybaveny koly a dvé opérami. Jedna se o klasicky
princip konstrukce kracivého podvozku. Pohyb takového stroje je diskontinualni.
Novy princip podvozku je opatfen Sesti nohami, po tiech po stranach podvozku,
které na sobé nejsou zavislé. Pohyb takového stroje pfipomina pohyb pavouka,
pfesun stroje je kontinudlni.

Krac¢ivé podvozky se vyznacuji vynikajici priachodnosti terénem, nelikviduji
pudu pod sebou. Nevyhodou je nizkd rychlost pti piesunu dfivi, oproti

soustfed’ovani diivi vezenim ¢i vleCenim (Neruda, Simanov, 2006).

5 Ram vozidla

Utelem je spojovat mezi sebou napravy, nést karosérii a naklad a pfenaset
jejich tihu na napravy, nést hnaci skupinu vozidla (motor, ptevody a ptislusenstvi)
a prenasSet hnaci, brzdné a suvné sily mezi napravami a karosérii.

Réam pfedstavuje nosnou ¢ast vozidla. Jsou na ném umistény vSechny ¢asti
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vozidla véetn¢ karosérie. V soucasné¢ dobé plni u naprosté vétSiny osobnich

automobilt funkci rAmu samonosna karosérie (Semetko a kol., 1986).

Ram musi byt dostatecné pruzny, tuhy a pevny, aby dokazal odolavat

namahani krutem i ohybem, mél by byt pokud mozno lehky.
Druhy automobilovych rami.

Ram obdélnikovy (zebtinovy), na obrazku 1, je tvofen dvéma podélniky (1),
které jsou spojeny nékolika ptickami (2). Spojeni je provedeno nytovanim nebo
svafovanim. Podélniky byvaji v oblasti naprav ve svislém sméru prohnuty, aby
bylo umoznéno pérovani. Ram je pomérné pruzny, coz je vyhodné pro jizdu

Vv terénu, ovSem nevyhodné pro ¢asti, které jsou na ném umistény.

Obrazek 1 : Obdélnikovy (Zebfinovy) ram (Jan, Zdansky, Cupera Automobily podvozky s.37)

Ram ktizovy, na obrdzku 2, ma podélniky prohnuty tak, ze se ve stiedni ¢4sti
k sob¢ priblizuji a vytvari pismeno X. Podélniky jsou uprostfed spojeny nejcastéji
svafovanim. Ve srovnani s obdélnikovym ramem ma vétsi tuhost, ale jeho pouZiti
neni piili§ Casté.

(2) pricky
(1) podélniky

Obrazek 2 : Kfizovy ram (Jan, Zdansky, Cupera Automobily podvozky s.37)

Ram patefovy. Zakladni nosnou cast tohoto ramu tvoii stfedni patefovy
nosnik.
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(rozvodovka)
(2) pricky

~ (motor + prevodovka)
Obrazek 3 : Ram patefovy nastavny (Jan, Zdansky, Cupera Automobily podvozky s.37)

Na obrazku 3 je rdm patefovy nastavny. Na patetfovy nosnik (1) je vpiedu
pomoci pifiruby uchycen motor, vzadu skiiit rozvodovky. Patefovym nosnikem
prochazi obvykle spojovaci hiidel. Ram se vyznacuje zna¢nou pevnosti zejména
v krutu a je tedy vhodny obzvlasté pro vozidla, u nichz se predpoklada, ze budou
zajizdét do terénu. Nevyhodou je, Ze rdm neumoziiuje pruzné uloZeni motoru,

coz zesiluje hluk ptsobeny jeho vibracemi.

Na obrazku 4 je ram patefovy rozvidleny. Tato Uprava do jisté miry
odstrafiuje nevyhodu ptedchozi konstrukce, protoZze umoZiluje pruzné uloZeni

motoru.

(1) patefovy nosnik

rozvidleni

(2) pricky
Obrazek 4 : Ram patefovy rozvidleny (Jan, Zdansky, Cupera Automobily podvozky s.38)

Na obrazku 5 je ploSinovy ram. V tomto piipad¢ tvoii ocelova podlaha
karosérie nedilny celek s rimem. Ram mitize byt tvofen zahnutymi okraji ploSiny,
nebo je plosina vyrobena samostatné a spojena (nejcastéji svaiena) S podélniky
ramu. Konstrukce vlastné predstavuje pfechod mezi samostatnym rdmem
a samonosnou karosérii.
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(1) podélniky (2) plosina

Obrazek 5 : Ram plosinovy (Jan, Zdansky, Cupera Automobily podvozky s.38)

Ram smiSeny. Tento rdm je tvofen kombinaci konstrukénich prvkl
predchozich provedeni.

Ram pomocny. Pomocny ram slouzi kuchyceni vétSich skupin
(napft. ptidavna pfevodovka) a je pfipevnén k nosnému ramu.

Réam ptihradovy. Tento rdm je tvofen piihradovou konstrukci z plechovych
vyliskl. Uplatiuje se zejména u autobusi.

Na obrazku 6 je obvodovy (perimetricky) ram. U tohoto ramu jsou podélniky
ve stfedni Casti rozsSifeny az na Sitku karosérie, v misté predni a zadni napravy se
zuzuji. Karosérie je tak ve své stfedni ¢asti podepfena, a proto mize mit leh¢i
nosnou konstrukci (Jan a kol., 2009).

(1) podélniky  (2) Qfléky

Obrézek 6 : Ram obvodovy (perimetricky) (Jan, Zdansky, Cupera Automobily podvozky s.38)

6 Podvozek a jeho soucasti
Podvozek musi zajiStovat stroji potfebnou stabilitu a také priichodnost
v terénu. Zakladnimi pozadavky na podvozky jsou nasledujici:
- Podvozek musi zajistit stabilitu stroje, tim jsou urCovany rozmeéry,
hmotnost, rozlozeni opérnych bodu.
- Zajisténi dovolenych mérnych tlaki na podlozku — hmotnost, rozméry
pojezdovych vahadel, slozitost konstrukce.
- Dtlezita je také spolehlivost brzdéni stroje.
- Potfebnd pracovni a transportni rychlost — dulezity prvek z hlediska
casového a vykonového vyuziti stroje.
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Konstrukce podvozku musi zarucit provoz a spolehlivost v kazdém pocasi.
Musi mit bezpecnou stabilitu, musi odoldvat druhu a stavu povrchu terénu.
Dulezita je také manévrovatelnost stroje (Fries, 2010).

Podvozek stroje je zatizen prenosem hnaci sily, fizenim a odpruzenim
a v neposledni fadé i nesenym pracovnim natadim. Autofi Jan, Zdansky a Cupera
ve své knize Automobily rozd€luji konstrukci podvozku stroje na rdmové,
poloramové a bezramové. Pii predpokladu vysokého zatiZzeni v pfednim a zadnim
tiibodovém zavésu se pouziva ramova konstrukce. Poloramovy podvozek ma ram,
ktery je pfiSroubovany k zadni napravé. Jeho ukolem je nést motor, prevodovku
apredni tfibodovy zavés. Bezramova konstrukce znamena, Ze je to soustava
jednotlivych ¢asti, jako jsou motor, pifevodovka, rozvodovka. Tato soustava je
nosnou ¢asti stroje. Pii zvoleni této bezramové konstrukce je nutné zesilit skiiné
jednotlivych casti, kdy se muize stat, Ze hmotnost nebude vhodné rozlozena
(Jan a kol., 2010).

Podvozky lze rozdélit na kolové, pasové, kradivé a kolejové. Kolové
podvozky jsou bud pneumatikové, které mohou byt automobilové, traktoroveé,
specialni, nebo maji kovovd kola pfipadné kombinaci kovovych kol
a pneumatikovych kol. Dal§imi podvozky mohou byt podvozky pasové, které maji
bud’ kovové pasy, nebo pryzové pasy. Kolové podvozky volime, pokud
vyzadujeme od stroje rychlejSi pohyblivost a Casté premistovani. Hmotnost
kolového podvozku tvoii z celkové hmotnosti stroje cca 20 %, maji mensi tieci
plochu a vétsi Zivotnost. Vyznacuji se vét§i prepravni rychlosti a neposkozuji
povrch vozovky, V ptipadé jizdy na pozemnich komunikacich. Naklady
na ptepravu jsou levnéjsi. Toto jsou vyhody kolovych podvozki oproti
podvozkiim pasovym. Kolové podvozky tvofi ram podvozku, ktery méa pevnou
svafovanou skiifiovou konstrukci. Pfedni naprava je hybna a tidi smér stroje, je
k ramu pfipojena ¢epem. Zadni naprava je tuha a pevné pfipojena k ramu. Tento
typ podvozku zvysuje pohyblivost stroje - 0 + 5 km/h — plaziva rychlost, 0 + 10
km/h — terénni rychlost, 0 + 35 km/h — silni¢ni rychlost. Konstruktér musi mit
na pameéti, ze dilezita je také stabilita podvozku, kdy musi podvozek splhovat
nasledujici kritéria:

- umisténi tézisté stroje co nejnize,

- vybér podvozku tak, aby mél dostate¢nou hmotnost, tuhé napravy, nosné

pneumatiky,
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- prfipadné umisténi snadno ovladatelnych opér proti prevraceni stroje

(Fries, 2010).

6.1 Kola, druhy zavéSeni kol, pneumatiky

Hlavnim uc¢elem kol véetné pneumatik je nést hmotnost stroje, pienaset sily
terénem a vozidlem, dopliiovat pruzici systém stroje. Kola jsou umisténa
na koncich naprav. Kolo je slozeno z hlavy a rafku. Diky hlavé je upevnéno
na naprave. Na rafku je uloZzena pneumatika. Disk, hvézdice nebo draty spojuji
hlavu a rafek. Diskova kola jsou pouzivana u osobnich i nakladnich automobilt.
Disk je lisovan z ocelového plechu a srafkem je spojen bud nytovanim,
nebo svafovanim. Mize byt i odlit z lehké slitiny. V disku jsou otvory, které

snizuji hmotnost kola, a také ptispivaji k ochlazovani brzd (Jan a kol., 2009).

Zavéseni kola je to, jak je pfipojeno kolo k ramu nebo karoserii. Zavéseni
kola umoziuje kolu svisly pohyb vzhledem k ramu a karoserii. Tento pohyb je
dulezity pti propruzeni a pienasi sily a momenty mezi kolem a karoserii. Zavéseni
eliminuje nezaddouci posun nebo naklapéni kola. Piesné zavéSeni nebo postaveni
kol je dulezité zejména u predni napravy z divodu presného vedeni kola pii ptimé
Jizdé&, zataceni, lehkého a stabilniho fizeni. Spravna volba zavéSeni kola pfinasi
komfort v jizdé, jizdni vlastnosti a bezpecnost jizdy. Rozlisuji se zavisla zavéseni
a nezavisla zavéseni (Sajdl, 2013). (Vice viz. podkapitola 6.4 napravy, s. 19).

Dtlezitou soucasti kola je pneumatika. Zvlastni zfetel si zaslouzi vybér
pneumatiky. V zavislosti na pouziti stroje v terénu je nutné vybrat spravny typ,

desén a velikost pneumatiky.

Pneumatika je sloZena z plasté, duse a ochranné vlozky. Vzduch prostupuje
do duSe ventilkem, ktery je spojeny s duSi. RozliSuji se pneumatiky s dusi
a pneumatiky bez duse. U bezduSovych pneumatik neni pfitomna duse a ochranna
vlozka a ventilek je pifimo v rafku. Kostra pneumatiky je tvofena jednotlivymi
vlozkami, které jsou tvofeny bavinénymi, plastovymi, polyesterovymi nebo
ocelovymi vldkny, spojeny pryzi. Pneumatiky se dé€li dle toho, jak sou pasy
vlozek vedeny. Pokud jsou pasy vedeny od patky k patce a vzajemné se kiizi,
nazyvaji se tyto pneumatiky diagonalni. Pokud jsou péasy vedeny od patky k patce
(zesilend spodni Cast plasté dosedajici tlakem vzduchu v pneumatice na rafek)
kolmo na rovinu rotace kola, jsou to pneumatiky radidlni. Radidlni pneumatiky
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Iépe zachycuji boc¢ni sily, maji lepsi pfilnavost, méné se opotiebovavaji, jsou
nutné je spravné hustit. Naraznik pneumatiky je téz tvofen vlakny spojenymi
pryzi. Je umistén nad horni ¢asti kostry, piejima vétsi ¢ast narazti od vozovky.
Jednotlivé vrstvy narazniku jsou vedeny tak, Ze se pasy kiizi. Dalsi ¢asti je
béhoun. Jedna se o stykovou plochu mezi pneumatikou a vozovkou. Spravnou
¢innost pneumatiky vytvari dezén. Jedna se o podélné a pficné drazky na povrchu
pneumatiky, které maji mit pfedepsanou hloubku. Desén ma vliv 1 na hlu¢nost

pneumatiky (Jan a kol., 2009, Dockal a kol., 1998).

Z hlediska stability, jizdnich vlastnosti jsou pneumatiky jednou z hlavnich
¢asti kolovych podvozkl.. Pneumatiky lze rozdé€lit na standardni ptetlakové,
nizkotlaké bezdusové nebo Sirokoprofilové. Pietlakové pneumatiky maji vyuziti
pro stroje pracujici na vetejnych komunikacich, v piscitych terénech, ptipadné
maji skalni dezén. Nizkotlaké se pouzivaji obvykle vrozmérech 18 — 19,5,
na podvozek se instaluji ¢tyfi pneumatiky a maji fadu vyhod. Pfi jizdé maji mékci
zabér, méné poskozuji jizdni drahu a jsou vhodné do malo tnosnych piid, maji
lepsi podminky pro odpérovani a zmensuji narazy. Sirokoprofilové pneumatiky
a pohyblivosti v terénu, nizkym tlakem na pidu a dobfe snaSeji zatizeni
(Fries, 2010).

Pro vyrobu mechaniza¢niho prostfedku se osvédCily pneumatiky znacky
Mitas TD - 13vhodné pro jizdu ve svazitych terénech. Jsou to pneumatiky

s diagonalni konstrukci a Sipovym vzorkem pouzivané na zemedé€lské stroje.

6.2 Odpruzeni, druhy odpruzeni

OdpruZeni zmirfiuje otfesy karosérie od nerovnosti vozovky, zmenSuje
namahani ramu, udrzuje vSechna kola pokud mozno ve stalém styku s vozovkou.
Pokud vozidlo piejizdi velké nerovnosti, mohou kola ztracet kontakt s vozovkou.
Pti rychlejsi jizdé naptiklad do zatacek dochdzi ke snizeni zatiZeni kol a klesa
schopnost prenaSet bo¢ni sily u kol. To muze zplisobovat vynaSeni vozidla
Vv zatacce. OdpruZeni s tlumici a stabilizatory ma za tikol zajistovat stalou velikost
pfilnavosti mezi vSemi koly vozidla a vozovkou. OdpruZeni je umisténo mezi
napravami a ramem, popiipadé samonosnou karosérii, vozidla. Pfi pohybu kola
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k vozidlu se pruzina stlacuje. Frekvence vlastnich kmitt pruziny je pocet kmitu,
kterym po rozkmitani pruzina kmitd. Diky samotlumicimu G¢inku pruziny kmitani
samo po uréité dobé skonéi. Cim je pruZina tuzsi, tim je frekvence kmitt vyssi.
Tuhost pruziny je odvisla od konstrukce pruziny. U listového pera je tuhost
zavisla na rozméru listdl, poctu listl a na délce hlavniho listu. U vinuté pruziny
zavisi tuhost na priméru pruziny, poctu zaviti a prurezu dratu. U pneumatické
pruziny zavisi tuhost na jejim rozméru a tlaku vzduchu. Cim vé&t§i je zatiZzeni
pruzin, tim je tuhost pruziny mensi a obracené (Jan a kol., 2009).

Pruziny délime dle materidlu na pruziny ocelové — listové, vinuté, zkrutné
(torzni), pryzové, pryzokapalinové, vzduchové, vzduchopalinové. Dale je miizeme
rozdelit dle zpisobu namdhani — pruZiny naméhané ohybem (listova pera,
spirdlové pruziny, Sroubovité zkrutné pruziny), pruziny namdhané krutem
(Sroubovité tlacné pruziny, Sroubovité tazné pruziny, torzni tyce), pruziny
namahané kombinované (talitové pruziny, krouzkové pruziny). Dale 1ze pruziny
délit dle pribéhu deformace — pruziny s linedrni charakteristikou (napt. valcova
pruzina), pruziny s progresivni charakteristikou (napi. Sroubovitd kuzelova tlacna
pruzina), pruziny s degresivni charakteristikou (napf. talifova pruzina) (Douda
a kol., 1965).

Odpruzeni konven¢ni — systém se skladd z pasivniho tlumice a vinuté
pruziny. Pruzici schopnost l1ze ménit pomoci stlaceni, roztazeni, diky utahovani
a povolovani matice nebo vyklonéni pruZziny do strany. Charakteristiky nelze
ménit béhem jizdy.

OdpruZeni adaptivni — jednd se o dopliikovy prvek konvencniho odpruZeni.
Tento druh odpruZeni je schopen umoznit setizeni tlumicl nebo pruzicich systému
dle jizdnich potieb. Rizeni lze uskute¢nit automaticky nebo manualng. Ridi¢ mize
zvolit velmi tuhé nastaveni, které zvysi bezpecnost, ale snizi komfort jizdy.

Semiaktivni odpruzeni — nejpouzivanéj$i u osobnich automobilii. Hlavni
vlastnosti je spolehlivost, nizkd hmotnost, energetickd narocnost. Charakteristiky
tohoto systému se velmi rychle méni a pfizplsobuji jizdnim pozadavkim.

Aktivni odpruzeni — pracuji ve Ctyfech kvadrantech. Toto odpruzeni je
dostate¢né rychlé, aby pokrylo vlastni frekvenci napravy. K t€émto systémim
byvaji také dodavany piidavné pruziny k podepfeni statického zatiZeni

(Brad4g, 2014).
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A) Odpruzeni ocelovymi pruzinami:

1)

2)

3)

B)
1)

2)

3)

Listové pero je tvofeno hlavnim listem s oky a dal$imi listy, listy jsou
vzajemné spojeny timeny a sponami tak, aby pii propruzeni ménilo pero
svou délku. Z tohoto divodu je jeden konec hlavniho listu uchycen na ram
ttmenem nebo kluznou patkou apod., aby byl umoznén jeho pohyb.
Jednotlivé listy jsou spojeny sponami, uprostied stfedovym Sroubem.
Obvykle byvaji pera umistovana podélng¢.
Vinuté pruziny je navinuta z dratu kruhového priifezu. Pruzina musi byt
ulozena tak, aby sila, ktera ji stlacuje, plsobila v jeji ose. Bud’ se brousi
dosedaci plocha zavérnych zaviti kolmo k ose pruziny, nebo se pouzivaji
opérné talife. Pruziny jsou umistény mezi napravu a rdm nebo karosérii,
nebo mohou tvofit pfimo ¢ast napravy. Umisténi zavisi na druhu népravy.
Zkrutné (torzni) tyCe jsou po celé délce brouseny na stejny pramér.
Na konci jsou zesileny a opatieny Sestihranem nebo jemnym drazkovanim.
Ty¢ ma na sobé ochranny obal z plastu, ktery ji chrani pfed poSkozenim,
nebo je chranéna ocelovou trubkou, kterd brani jejimu namahani na ohyb.
Tyce se umist'uji bud’ podélng, nebo pticné.
Pryzové, pneumatické a hydropneumatické pruziny
Pryzové pruziny mohou byt vyrobeny z pfirodni nebo syntetické pryze.
Pruziny jsou velmi elastické, mohou byt naméahany na krut, stfih a tlak.
U pneumatického odpruzeni pruzi vzduch uzavieny v nadobé vytvotrené
Z pruzné¢ho méchu nebo ocelového valce, v niZ je pist tésnén membranou.
Pist nesmi byt tésnén ve valci krouzky. VéEtSinou se tyto pruZiny pouZzivaji
u uzitkovych vozidel.
Hydropneumatickd pruzina se skldda zvéalce pruziny a zasobniku
stlac¢eného plynu, obvykle dusiku, ktery tvoti vlastni pruzici latku.
Vilec pruziny a zasobnik je oddélen tlakovym potrubim. Valec mize byt
s kotoucovym pistem, ve kterém jsou umistény ventily, nebo muize byt
S plunzrem. V tomto piipad¢ jsou ventily umistény ve vstupnim hrdle
zasobniku plynu. Valec vcetné spojovaciho potrubi je naplnén olejem.
Plyn je od oleje oddélen membranou, aby nedochazelo k pénéni oleje
plynem, v piirubé je otvor, ktery umoziuje vstup, vystup lakového oleje
pfi regulaci.
Viélec pruziny i1 zésobnik plynu tvoii jeden celek. Zde je také plyn a olej
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oddélen membranou a pruzina plni souCasn¢ funkci tlumice

(Jan a kol., 2009).

6.3 Tlumeni, druhy tlumeni

Pti jizdé po nerovném povrchu se pies kolo na posddku nebo komponenty
vozu prenasi odezvy, karosérie se rozkmitd, a proto je nutné vybavit zavés
vhodnym tlumi¢em odpruzeni. Pokud by zavés nemél odpruzeni, dochazelo by
k rychlému opotiebeni celého zavésu nebo pneumatiky. Tlumice jsou umistény
mezi napravou (koly vozidla) a rdimem (samonosnou karosérii), kazdé kolo ma
svij tlumic.

Tlumice pracuji na principu kataraktu, tj. pietlaovani oleje z jednoho
vnitiniho prostoru tlumic¢e do druhého otvorem urcitého prufezu. Tlumice lze
rozdelit na kapalinové a plynokapalinové. U kapalinovych tlumici je pracovni
latkou olej, prostor nad kapalinou je vyplnén vzduchem a je spojen s atmosférou.
U plynokapalinovych tlumicii je pracovni latkou téz olej, prostor nad olejem je
vyplnén dusikem a neni spojen s atmosférou. Toto feSeni podstatné omezuje
moznost zavzdus$néni.

Tlumi¢ je tvofen jednim nebo dvéma plasti, prostor uvnité vnitiniho plaste
(pracovniho valce) je pracovni. A dale opatfen jesté plastém ochrannym.
Dvouplastovy tlumi¢ mé dva plasté plus plast’ ochranny.

Uvnitt pracovniho plasté je pist, ktery ovladd pistnice, jeZ je spojena
S ochrannym plastém. V pistu jsou otvory opatfené obvykle samoc¢innymi ventily.
Utinnost tlumite je zajidténa riznym prafezem otvord nebo jejich riznym

pocétem. S vozidlem je tlumi¢ spojen kovopryZzovymi pouzdry (Jan a kol., 2009).

6.4 Napravy

Népravy jsou umistény pod rdmem bud’ uplné (tuhé népravy), nebo ¢astecné
(ostatni druhy). Napravy nesou tihu vozidla a pfenasi ji na kola. Pfenasi hnaci,
brzdné a bocni sily mezi kolem a rdmem. UmozZiuji odpruZeni vozidla pomoci
pruzin.

Rozdé€leni naprav dle vztahu k pohonu vozidla:
A) hnana — pfenasi pouze tihu vozidla,
B) hnaci — kromé& pienosu tihy vozidla na vozovku umoziuje i prenos
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to¢ivého momentu motoru na hnaci kola. Bud’ to mtize byt néprava ptedni,
zadni nebo obé.
Rozdéleni naprav dle vztahu k fizeni vozidla:
A) rejdovna,
B) fidici.
Rozd¢€leni naprav dle konstrukce:

A) tuhé naprava — u této napravy jsou ob¢ kola spojena pevné a naprava je

jako celek odpruzena vzhledem k vozidlu,

B) naprava De-Dion — piedstavuje pfechod mezi tuhou napravou a napravou

vykyvnou, pouzivé se pouze jako hnact,

C) vykyvna naprava — u této napravy jsou kola zavéSena samostatné pomoci

polonaprav a mohou tedy vykyvovat nezavisle na sob¢.

Konstrukce mostové népravy se pouziva v ptipadé, ze je naprava pouzita jako
hnaci. Naprava obsahuje mostové roury, kde jsou ulozeny hnaci hiidele kol, dale
je tvorena skiini rozvodovky a diferencidlem. Naprava muze byt jednodilna,
svafena ze dvou plechovych casti nebo vicedilna az ¢tytdilna. Tuhé napravy jsou
konstrukéné jednoduché, maji malé naroky na udrzbu. U lehkych vozidel
S prednim nahonem jsou vhodné jako hnané. Jako zadni hnaci jsou vhodné
napftiklad pro traktory.

Vykyvné napravy mohou byt kyvadlové, thlové, lichobéznikové (se dvéma
pficnymi rameny ve tvaru lichobéZniku, klikové, McPherson, s viceprvkovym
zavésem (Jan a kol., 2009).

LichobéZnikova naprava ma horni a dolni trojuhelnikové rameno, kdy horni
rameno je krat$i, kdyz je ve vozidle motor vptedu, protoze potiebuje vice mista
Vv oblastni horniho ramene. Konce ramen jsou spojeny ¢epem, na kterém je
ulozeno kolo. PruzZiny jsou vétSinou uloZeny na spodnim ramenu, které je delsi
a kona pfi propruZzeni mensi tthlové pohyby. PruzZina tak mize byt pevné vetknuta
do ramene (Sajdl, 2013).

6.5 Rizeni

Utelem fizeni je natogeni kol do rejdu, ménit smér jizdy, umoznit rozdilny
uhel rejdu rejdovych kol pfi prijezdu zatdckou, dostatecné zvetsit silovy moment
pro ovladani rejdovych kol. Hlavnimi castmi fizeni u tuhé ndpravy je volant,
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hidel volantu, prevodka fizeni s hlavni pakou fizeni, fidici ty¢, spojovaci ty¢
a fidici paky. Volant je umistén v kabing fidi¢e. Casti, které provadgji nata¢eni kol
do rejdu, jsou na rejdové naprave, prevodné ¢asti jsou jednak na ramu (samonosné
karosérii) a jednak mezi rdmem a fidici ndpravou. Aby pii jizd¢ v zatacce
nedochézelo ke smykéni, musi byt vnitini kolo nato¢eno vice nez vnéjsi a to tak,
ze prodlouzené osy rejdovych kol se protinaji na prodlouzené ose netizené zadni
napravy. Pii1 prujezdu zatackou maji piedni i zadni kola spolec¢ny stfed otaceni.
Druhy hiidele volantu jsou hiidel volantu s axidlné neformovatelnym stfednim
bezpe¢nostnim dilem, dvoudilny hiidel volantu s mimobéznym pohybem dili
htidele a vicedilny hiidel volantu s bezpecnostnimi kiizovymi klouby (Ttmova,
2011).

Soucasti fizeni je také prevodka fizeni. Pfi otaCeni volantem se pohyb pienasi
hiidelem volantu do pfevodky fizeni. Pfevodky meéni otd¢ivy pohyb volantu
a hridele volantu na natoceni kol do rejdu. Jsou tii zakladni druhy ptevodek fizeni.

1) Hiebenova pievodka fizeni — otaenim volantu se posouva hiebenova ty¢,
ktera prosttednictvim fidicich ty¢i a pak nataci kola do rejdu.

2) Maticova pievodka fizeni — bé€Zna maticova pfevodka nebo maticova
prevodka kulickova

3) Snekova prevodka fizeni — $Snekova pievodka s kladkou, s kolikem.

Dalsi soucasti fizeni jsou fidici ty¢e. Ugelem je pienos pohybu z prevodky
fizeni na rejdova kola, ptfenos sily, nastaveni vzijemné polohy rejdovych kol.
Hlavnimi ¢astmi jsou spojovaci fidici tyCe, kulové klouby fizeni, fidici paky.
Kulové klouby fizeni spojuji fidici tyce a fidici paky. U tuhé se pouZiva
jednodilna spojovaci tyc, ta je pak spojena s obéma fidicimi pakami. U vykyvné
napravy u nezavislého zavéseni rejdovych kol se pouzivaji délené spojovaci tyce.
Dvoudilna spojovaci ty¢ muze byt délend soumérné nebo nesoumérné. PouZiva se
predevs§im u hiebenové prevodky fizeni. U tfidilné spojovaci tyce jsou jednotlivé

¢asti spojeny pomoci kulovych kloubt (Jan a kol., 2009).

6.6 Brzdova soustava

Brzdové ustroji je povinnou vybavou kazdého vozidla pro zajisténi
bezpecnosti jejich provozu. Ugelem brzd je nizit rychlost jizdy nebo tplné
zastaveni vozidla. Brzdy musi rychle a ucinn¢ zastavit vozidlo pifi vSech
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rychlostech a za vSech provoznich podminek. Pfitom se nesmi vychylit z dané¢ho

sméru jizdy. Brzdy musi mit vysockou provozni spolehlivost, vysockou zivotnost,

musi mit nenarocnou obsluhu a udrzbu se snadnym ovladanim.

Druhy brzd podle ucelu pouziti:

provozni — pouzivaji se pii jizde,

parkovaci — zajiStuje stojici vozidlo, aby se nerozjelo napf. pii stani
ve svahu,

nouzové — pokud selzou provozni brzdy, musi zajistit zastaveni vozidla,
musi pusobit alespoii na jedno kolo z kazdé strany vozidla,

zpomalovaci — udrzuji rychlost vozidla, naptiklad pii sjizdéni dlouhych

svaht, ukolem neni zastaveni vozidla.

Provozni brzdy lze dale rozd¢lit dle zdroje energie:

pfimocinné — brzdna sila je vytvarena vlastni silou, ta se poté prenasi
mechanickym (pdkovym, lanovym pievodem) nebo hydraulickym
pifevodem na kola vozidla,

strojni — brzdny Uc¢inek je tvofen jinym zdrojem energie, nez je sila fidice.
Dale je délime na hydraulické, kde pasobi tlak kapaliny z jiného zdroje,
a pneumatické, kde pasobi tlak stlaceného vzduchu.

polostrojni — spolu se silou fidi¢e pasobi dal$i zdroj energie (posilovac),
podle pouzittho druhu energie se déli na brzdy s posilovacem
hydraulickym — ke zvySeni ovladaci sily je vyuzito tlaku kapaliny z jiného
zdroje, nebo sposilovaéem pneumatickym — pietlakovym nebo

podtlakovym.

Podle konstrukce se tfeci brzdy dé€li na:

bubnové — ¢elistoveé nebo pasove,
kotouCové — tfimenové nebo s kotoucem s tiecim obloZenim,

lamelové — s vice kotouci (lamelami) bez obloZeni a s obloZzenim.

Podle pracovniho prostiedi se brzdy d€li na:

mokré — pracujici v olejové lazni,

suché — pracujici v suchém prostiedi (Bauer, 2006).

24



/7 Motor

V soucasné¢ dobé jsou u traktori pouzivany témeét vyhradné ctyfdobé
vznétové motory. Jsou to pistové motory s vnitinim spalovanim, u nichz se
energie prenasi pres pist a ojnici na klikovy htidel. Vyjimkou jsou nékteré
malotraktory s dvoudobymi vznétovymi nebo zazehovymi motory. Pracovni
proces Ctyifdobého motoru probihd ve valci nad pistem béhem dvou otacek
klikového hiidele (séni, komprese, expanze, vyfuk) a vyména naplné je
realizovana prosttednictvim saciho a vyfukového ventilu. Palivo je do spalovaciho
prostoru piivadéno vstiikovanim. V souvislosti se spalovacimi prostory se
vstiikovani paliva déli na nepifimé (palivo se vstfikuje zpravidla do komirky)

a piimé (do spalovaciho prostoru vytvoreného v pistu) (Bauer, 2006).

8 Navijak

Navijak je dilezitou vybavou pro uvazkové soustredovani diivi. Jeho
pomoci lze fesit situace jak v predmytnich, tak i v mytnich a kalamitnich téZbach.
Slouzi k podtrzeni odfiznutého stromu, k vyklizovani stromu k lince, miize byt
pouzit k vyklizeni a sestaveni nakladu metodou sbérného Ilana nebo
K polozavésnému piiblizovani. V kalamitnich tézbach se zlomenymi stromy
a vyvraty se s nim mohou rozebirat a vytahovat odfiznuté stromy a jejich ¢asti.

Navijaky lze rozlisit na jednobubnové, dvoububnové a vicebubnové dle
poctu bubnti, dle konstrukce podvozku na safiové, samohybné s vlastnim
podvozkem, nesené a piipojené k hnacimu stroji, dle pohonu bubnli na navijaky
S vlastnim motorem, bez motoru, mechanicky pohon, hydraulicky pohon nebo
pohon elektricky.

Hlavni ¢asti navijaku tvoii buben, spojka pfevodovka a nosna konstrukce.
Traktorové navijaky jsou nejcastéji jednobubnové nebo dvoububnové a montuji
se na zadni stranu rozvodovky traktoru (Neruda, Simanov, 2006).

Pro potieby zamySleného mechanizacniho prosttedku bylo nutno vzit
vV tvahu pozadavky zvoleného navijaku na pohon, jeho hmotnost a v neposlednim
ptipad¢ i jeho cenu. U hydraulického navijaku by byla pfednosti velka tazna sila,
ale nutnost pfipojeni Cerpadla a rozvodu hydrauliky, ndsobend cenou samotného
navijadku, ukézala toto fteSeni jako nerentabilni. Pro pouziti navijaku
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s mechanickym pohonem hovofila jeho jednoduchost a pomérné nizka potizovaci
cena (navijak z Pragy V3S je mozno zakoupit od 5000,- K¢), ale bylo by nutno
vyrobit a nainstalovat vyvodovy hiidel. Po zvazeni pracnosti tohoto feSeni bylo
rozhodnuto zamitnout 1 tuto alternativu. Byla zvazena 1 moZnost vyroby
kombinace mechanického navijadku doplnéného vlastnim pohonem, napiiklad
motorem z vozu Trabant. Tato konstrukce byla sice pouzitelna, ale po zvazeni
vetsi moznosti poruchy pii kumulaci velkého mnozstvi pohyblivych casti byla
| tato zamitnuta. Zbyla tedy alternativa navijaku s elektrickym pohonem. Tyto
navijaky se vétSinou pouzivaji jako vyprostovaci na off road vozech, na
vozidlech hasi¢ského zachraného sboru nebo vozidlech armadnich. Tyto navijaky
se vyrab¢ji s taznou silou az 20 tun, coz je pro predpokladané pouziti vic nez

dostacujici.

9 Dostupné podvozky

Jeep
Jeep cherokee 2,5 TD byl uveden na trh v roce 1993. Délka 4240 mm, Sitka

2010 mm, vySka 1700 mm, pohotovostni hmotnost 1640 kg, uzitecnd hmotnost
750 kg, rozchod kol 1473 mm, rozvor naprav 2576 mm. Motor fadovy, vpiedu
podélné ulozeny, vznétovy Ctyivalec s nepfimym vstiikem o objemu 2499 cm®,
to€ivy moment 300 Nm pii1 2000 otackach za minutu. Vykon 85 kW (115 koni).
Pohon obou naprav, manualni pétistupniova pievodovka (Anonym 3, 2003 -
2014).

Jeep grand cherokee 2,5 TD byl uveden na trh v roce 1992. Délka 4488 mm,
Sitka 1758 mm, vyska 1648 mm, pohotovostni hmotnost 1640 kg, uZzite¢na
hmotnost 450kg, rozchod kol 1511mm, rozvor naprav 2690 mm. Motor fadovy,
vpiedu podélné ulozeny, vznétovy cCtyfvalec Spfimym vstiikkem o objemu
2499 cm?, to&ivy moment 300 Nm, pfi 2000 otackach za minutu. Vykon 85 kW
(115 koni). Pohon obou naprav, automaticka pétistupnova prevodovka

(Anonym 4, 2003 — 2014).
GAZ

GAZ 69 prvni prototyp dokoncen v roce 1948, prvni sériové vozy uvedeny
natrh roku 1952. Délka 3850 mm, Sitka 1750mm, pohotovostni hmotnost
1525 kg, uzitecna hmotnost 650 kg, rozvor naprav 2300 mm. Motor zaZehovy
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fadovy &tyfvalec 2120 cm®. Vykon 40 kW (55 koni). Pohon zadni napravy,
pfipojitelny pohon piedni néapravy, manualni tfistupiovd pfevodovka
(Fiala, 2008).

ARO

ARO 24 uvedeno na trh 1972. Délka 3950 mm, Sitka 1775 mm, vyska
1858 mm, uzitecna hmotnost 800 kg, rozvor naprav 2350 mm. Motor zézehovy
fadovy cCtyfvalec 2495 em®, Vykon 61 kW (83 koni). Pohon zadni napravy,

pfipojitelny pohon ptednich kol, manudlni ¢tyfstupiiova prevodovka (Fiala, 2008).
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10 Vysledky
10.1 Vyroba prototypu

Zakladni pozadavky na zvoleny mechanizacni prostfedek jsou rédmova
konstrukce, pohon obou naprav. Byly prostudovany dostupné podvozky a vybran
ARO 24. Spliiuje oba zakladni pozadavky, dal§im kladem je cenova dostupnost
pojizdného vozu a jeho trvanlivost v téZkém terénu.

Byl zakoupen viiz vyfazeny z majetku Zelezni¢ni stanice Pobézovice. Toto
vozidlo nebylo po padu stromu, ktery narusil karoserii, n¢kolik let pouzivéano,
proto nebylo mozné odzkouset funkénost motoru. Vozidlo bylo odprodano
za cenu ,Srotu”. V prvni fadé bylo nutno cely viiz odstrojit a zkontrolovat nosné
¢asti. Bylo rozhodnuto zachovat z vozidla pouze ram, motor a napravy. Kazdou
zkorodovanou ¢ést bylo nutno opravit nebo vymeénit. Po zjisténi koroze zadni ¢asti
ramu doslo k vyméné celé ¢asti ramu. Stary rdm byl nahrazen silngjSim profilem
ohybanym na miru. Tento profil byl navafen namisto pivodniho. Déle bylo nutno
obrousit nékteré casti rdmu, zejména vnitini, nebot pocinajici koroze
by v budoucnu mohla pusobit zbyte¢né problémy. Ram byl cely oSetien
zakladovou barvou. Dale bylo pfistoupeno ke kontrole ulozeni naprav. Byla
zjiSténa CasteCna unava zadnich tlumict pérovani a koroze listovych per zadni
napravy. Funkénost tlumicii byla pozdéji shledana jako dostatend, nebot’ nebylo
pfedpokladdno, Ze mechanizacni prostfedek bude pouzivan na vozovkach se
zpevnénym povrchem ani, Ze jeho maximalni rychlost bude piekracovat 50 km/h.
Listova pera zadni napravy bylo nutno demontovat, odstranit korozi mechanickou
cestou a nasledné cela pera vlozZit do petrolejové lazn€. Po odstranéni zbytki
koroze byla listova pera zahtata a vloZena do 14zn¢ olejové. Po tomto oSetieni
byla namontovana zpét na zadni napravu. Pfedni naprava byla v daleko lepSim
stavu, proto byla pouze ocCisténa a oSetiena barvou.

Kontrolou motoru byl zjistén fatdlni problém funkcnosti. Z divodu
nékolikalet¢tho nepouzivani doSlo k zakorodovani valch. Po zjiSténi této
skutec¢nosti bylo nutno opravit nebo vyménit motor. Cena za opravu motoru vSak
byla neakceptovatelna a jiny motor bylo nemozné sehnat bez zakoupeni celého
vozu. Proto bylo pfistoupeno k vyiméné celého motoru za motor Oktavia. Bylo
nutno osadit tento motor i s pievodovkou, coz se pozd¢ji ukazalo jako pomérné
dobré teSeni. Problémem této instalace bylo malo prostoru pro obé& pfevodovky.
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Proto bylo nutno piivodni pfevodovku z ARA demontovat a posunout v podélném
sméru dozadu. Tim vSak vznikl problém s délkou ndhont obou néprav. Zadni
nahon diferencidlu bylo nutno zkratit o 16 cm a o stejnou délku prodlouzit predni.
Po odstranéni tohoto problému bylo mozno pfistoupit k montdzi motoru a obou
pfevodovek. Bylo nutno nechat upravit kiizovy kloub pro pienos hnaci sily
z prvni na druhou pfevodovku. Tim bylo zarovenn umoznéno nezavislé ulozeni
obou pievodovek na silentbloky k zmenseni pfenosu vibraci na rdm. Zaroven bylo
nutno pristoupit k vyrob¢ a instalaci novych drzakt motoru a pfevodovky, nebot
stavajici nebylo mozno pouzit. Tyto byly vyrobeny z U profila 50/30, které bylo
nutno privafit k ramu v potfebnych mistech. Po osazeni motoru doslo k instalaci
baterie a nadrze, pro které bylo nutno vyrobit nosnou konstrukci. Nadrz byla
pouzita z motocyklu Jawa 250, baterie ze Skody 120. Po propojeni kabelaze
a palivového potrubi bylo pfistoupeno ke zkousce motoru. Po zjisténi funk¢nosti
motoru bylo doinstalovano chlazeni, vyfukové potrubi, provizorni panel
ptistrojové desky a spinaci skiiilka. Poté nésledovaly sedacky fidice
a spolujezdce, fidici ty¢ a volant. Pfed prvni zkuSebni jizdou bylo rozhodnuto
vyrobit ram pied chladicem, k cemuz byla pouzita paskovina 70/12 do které byla
navaiena sit. Dale byla vyrobena provizorni pevna korba, ktera byla svatfena
z L profilti a prakticky zkopirovala a uzaviela zadni ¢ast rdmu za sedackami.
Plocha korby a boc¢nice byly vyplnény prkny, pfipevnénymi vratovymi Srouby.
Jelikoz prestavba probihala v pronajaté garazi uprostired mésta Domazlice,
bylo nutno vyrobit ndjezdy vhodné k najeti mechaniza¢niho prostredku
na piepravni karu. K tomuto ucelu byly pouzity traverzy 1 180 o délce 2000 mm,

ke kterym byly navateny opérné profily z materialu L 50/50.

10.2 Prvni zkuS$ebni jizda

Po pfevozu mechanizacniho prostfedku do katastru obce Brnitfov, kde bylo
mozno se pohybovat ve vlastnim lese, byla zapocata vlastni zkuSebni jizda. Pohyb
mechanizacniho prostfedku po nezpevnéné cesté byl bezproblémovy. Vyhodou se
ukazalo pouziti dvou pievodovek, nebot pienos hnaci sily bylo mozno
rychlosti cca 50km/h pfi nejvyssSich rychlostnich stupnich. Tato rychlost vSak
z diivodu otevieného prostoru kabiny byla i v teplém pocasi pomérné nepiijemna.
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Prvnim nedostatkem prototypu se ukazalo pouziti celoro¢nich pneumatik, které
I Vlehé¢im terénu mély tendenci prokluzovat. Dalsi vadou byla odlehcena
konstrukce, nebot’ se snizila adheze, jiz tak nizka diky pouzitému typu pneumatik.
Problém byl také pouzitim slabého benzinového motoru. Aby bylo dosazeno
pottebného vykonu, bylo nutno motor neustdle udrzovat ve vysokych otackach,
coz samoziejm¢ snizovalo i schopnost chlazeni pfi nizkych rychlostech. Ke vSem

témto okolnostem bude nutno ptihlédnout pti dalSich upravach

10.3 Upravy prototypu

Po zvadZeni moznosti pouziti alternativnich pneumatik byly vybrany pneu
Barum Mitas 6/16 s Sipovym vzorkem. Tyto pneumatiky jsou uréeny pro malé
traktory. Dale bylo nutno rozhodnout o alternativach pro pouziti jiného motoru.
Pohonnd jednotka by méla byt vznétovd, aby bylo mozno vyuzit vykon
jiz od niz8ich otacek, podélné ulozena, pro snazsi instalaci. Byl vybran Mercedes
190D. Motor tohoto vozu je fadovy, vpfedu podélné ulozeny vznétovy Ctyivalec

3 svykonem 55 kW. Pfevodovka

S nepfimym vstfikem, o objemu 1997 cm
manualni ¢tyfstupniova (Anonym 5, 2003 — 2014). Vozidla Mercedes E jsou
pohanéna kapalinou chlazenymi fadovymi motory, s blokem motoru z sedé litiny,
ptivod a vstifikovani paliva zajistuje mechanické vsttikovaci Cerpadlo, které je
pohanéno rozvodovym fetézem od klikového hiidele (Etzold, 2000). Motor tedy

nedisponuje fidici jednotkou, coz podstatné uleh¢i montaz.

Byl zakoupen motor z havarovaného vozidla, ktery mél nasledkem havarie
urazeny drzak cerpadla posilovace fizeni. JelikoZ tento motor nema rozvodovy
femen, ale rozvody jsou pohanény fetézem umisténym uvnitf motoru, bylo mozno
¢astecné odstrojeny motor pii zakoupeni odzkouSet. Béh motoru nevykazoval
zadné nedostatky, dalo se tedy pfedpokladat, Ze ani pifi dal$im pouZzivani nebude
dochazet k porucham. Jelikoz vozidlo mélo pted havarii najeto 190000 km (stav
tachometru vozu ptfed demontdzi motoru), a motory mercedes se vyznacuji
zivotnosti pfesahujici milion najetych kilometra (dle nazoru servisnich technik),
byla cena 6000 K& akceptovatelna. V ptiloze €. 1 na obrazku 7 je zakoupeny
motor, ktery byl nejdiive zbaven necistot, byl vyménén motorovy olej a olejovy
filtr.

30



Naésledné bylo nutno opravit chybéjici ¢ast motoru, na které bylo pfipevnéno
¢erpadlo posilovace fizeni. Protoze stavajici fizeni ARO 24 je feSeno Snekovou
pievodkou bez posilovace fizeni, byl tento nahrazen vodici kladkou femene
osazenou do vyrobeného drzéku se dvéma samomaznymi lozisky. Diky tomu bylo
mozno napnout femen pohanéjici alternator a vodni ¢erpadlo chlazeni. Poté bylo
mozno piistoupit k vyméné motoru. V piiloze ¢. 1 na obrazku 8 je predni Cast
mechaniza¢niho prostfedku po kompletni demontazi motoru, odiezani drzakt

motoru a predni pievodovky, dale doslo k demontazi sedadel a fizeni.

Poté byla namontovéna pievodovka motoru Mercedes. Opét bylo nutno
vyiesit pfenos hnaci sily motoru z prvni na druhou pievodovku. V pftiloze ¢. 1 na
obrazku 9 je stavajici kfizovy kloub, na jehoz htidel bylo nutno vyrobit

odpovidajici ptfechod k vystupu z ptevodovky.

Jelikoz novy motor vazil pfiblizné¢ 200 kg, bylo nutno vyrobit zdvihaci
zafizeni zavéSené na zeleznou konstrukci gardze. K tomu bylo pouzito pakové
lanové zdvihaci zatizeni (hupcuk), o nosnosti jedné tuny. V pfiloze ¢ 1 na obrazku
10 je zachycen zvednuty motor pfipraveny k montdzi na mechaniza¢ni prostredek.
Poté bylo mozno zajet s mechanizac¢nim prostiedkem pod zvednuty motor a usadit

motor k pievodovce.

Nasledné bylo nutno motor srovnat a vyrobit nové drzaky motoru. Po jejich
privafeni a osazeni silentbloky, byl motor upevnén a bylo pfistoupeno k vyrobé
a montazi vyfukového potrubi. K tomu bylo pouzito z ¢asti ptivodni vyfukové
potrubi z mercedesu, vcetné tlumice vyfuku, které bylo roziezdno a napojeno
flexibilni hadici. V zadni ¢asti byl pouzit jesté dalsi tlumi¢ ke sniZeni hluku. Diky
pouziti flexibilni hadice, zachycené v pfiloze ¢ 1 na obrazku 11, nebylo nutno
vyfuk zavésit na pruzné uloZeni, ale mohl byt pfivafen ptfimo k zadni ¢asti ramu.
Flexibilni hadice totiz umoznila samostatny pohyb vyfukového potrubi

na svodech z motoru, oproti potrubi ptivafenému k zadni ¢asti ramu.

Poté byl osazen chladi¢, sani a vyroben drzak baterie. Po propojeni
elektroinstalace a podtlakovych hadic bylo mozno pfistoupit k nastartovani
motoru. Byla vyrobena provizorni nadrZz na naftu a pfipojena k palivovému
potrubi motoru. Motor po nazhaveni nastartoval bez problémi, alternator na
volnobéh dobijel 13,9 V, Cerpadlo vody i paliva pracovalo bez problému, bylo
tedy mozno pokracovat s dalsi stavbou.
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Osazenim pievodovky a motoru doslo k posunu stavajici prevodovky.
V zadni ¢asti se posunula vzhlru, tim se jest¢ vic naklonil zadni ndhon a doslo
k jeho vétsimu zkiiZeni v kloubu. Proto bylo nutno uvolnit celou zadni napravu a
jeji osazeni pootocit o 20° oproti podélné ose, coz je zachyceno v piiloze ¢ 1
na obrazku 12. Tim sice dosSlo k vyoseni napoustéciho Sroubu diferencialu, ale
ktizeni ndhonu bylo odstranéno. Napoustéci Sroub diferencidlu funguje zaroven
i jako kontrolni otvor hladiny oleje. Proto bylo nutno pii napousténi a kontrole
oleje v diferencialu mechaniza¢ni prostiedek umistit na rampu nebo svah
s pottebnym sklonem. Tim bylo umoznéno napoustéci otvor pouzivat dle jeho
puvodniho ur€eni zaroven jako kontrolni. Pooto¢enim néapravy mohlo dojit
K horSimu mazani vénce diferencialu, jelikoz vSak byl piedpoklad, ze
mechanizacni prosttedek se bude pohybovat ptevazné v terénu, kde olej
v diferencidlu bude podléhat vykyviim spojenym s terénnimi nerovnostmi, nebylo
toto dale feseno.

Déle bylo pfistoupeno k zlepSeni prostupnosti terénem. Piestoze podvozek
z vozu ARO byl terénni, svétla vySka pfedni napravy nebyla dostacujici. Jelikoz
zavéSeni kol pfedni napravy je nezavislé, lichobéznikové, bylo mozno svétlou
vysku upravovat. Jednou z variant bylo pouziti delSich pruzin. Tato moznost vSak
znamenala zakoupeni novych pruZin a nasledn€ i novych tlumic¢i. Byla proto
vyzkouSena varianta podloZeni stavajicich pruzin. Po vyvé&Seni pfedni napravy
bylo zjisténo, ze je mozno podloZit pruziny o 9 cm, aniz by pii plném vyvéSeni
doslo k vétSimu kfiZeni, a tim 1 namahani, pfednich poloos. Pokud by se toto stalo,
mohlo by dojit k poSkozeni kiiZovych kloubli. Je mozno ptedejit poskozeni
pouzitim dvojitych kloubt, ale tato varianta je pfiliS ndkladnd. UloZeni pruZin
bylo provedeno mistickami o priméru 15 cm, k nastaveni byla tedy pouzita
silnosténna trubka o priméru 11 cm. Tato trubka byla ufiznuta Sikmo z 8 cm
na 6,5 cm, aby ulozeni pruziny bylo vyrovnané proti ose naboju kol. V piipadé
stejné délky by spodni Cast pruziny byla Sikmd a mohlo by dojit k jejimu
sesmeknuti. Trubka byla pfivafena pod uloZeni pruziny a poté k dolnimu ramenu
napravy, coz je vidét v pfiloze ¢. 1 na obrazku 13. Tim doslo k zvétSeni svétlé
vysky o 12 cm na 32 cm.

Dalsi potiebnou soucasti pro praci v lese byl navijak. Toto zafizeni, v lesni
préaci pouzivané zejména k pfiblizovani dfeva, poptipadé k vyprosténi zapadlého
mechanizaéniho prostfedku, bylo mozno zakoupit v nékolika variantach.
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Zakoupen byl elektricky navijak EO162 vyrobce KH Trading s.r.o. Jmenovity tah
navijaku jednim smérem 4300kg, motor 12 V/ 4,0 kW, lano 28 m pii pruméru
8,3 mm. Hmotnost navijaku 42,5 kg (data pfevzata z navodu k obsluze). Montaz
navijaku byla mozna na piedni 1 zadni stranu mechaniza¢niho prostfedku. Predni
montaz by byla vyhodna z divodu kratS§iho vedeni elektroinstalace a snazSiho
smérovani k tazenému kmeni. Nevyhodou vsak bylo znemoznéni pouziti navijaku
k pfizvednuti kmene v piipadé potieby piekonani ptrekazky pii soustfed’ovani
dreva. Bylo tedy pfistoupeno k zadni montazi. Nejprve bylo nutno navijak pevné
pfipevnit k rému. Byla vyrobena ocelova konstrukce, kterd byla pevné piivaiena
k zadni ¢asti ramu. Na tuto konstrukci byl ulozen navijak a ptfipevnén pevnostnimi
ocelovymi Srouby. Déle byla provedena elektroinstalace. Maximalni ptikon
navijaku byl 415 A, proto bylo nutno instalovat pfivodni vodice o velkém pritezu.
Vodi¢e nebylo mozno piipevnit k rdimu z diivodu mozné degradace izolacni
vrstvy, proto byly protazeny plastovou ochrannou trubkou, ktera mohla byt
Kramu pfipevnéna. Ovladani navijaku bylo zvyroby vyfeSeno pomoci
ptipojitelného ovladace na pruzném kabelu. Toto feSeni vSak nebylo ideélni, proto
bylo jesté doplnéno spinaci umisténymi v prostoru fidice.

Po instalaci navijaku bylo mozZno pfistoupit k Gpravé korby. Jelikoz byl
pfedpoklad moZnosti montdZe hydrauliky, bylo to vzato v Gvahu i pii dalSich
upravach korby. Z provizorni korby byla odstranéna prkna a odfezany vzpéry
bocnic. Ram korby byl vyuZit jako rovny a pevny podklad pod korbu novou.
Z ditvodu mozné instalace hydrauliky byla nova korba pldnovana jako sklopna.
Bylo rozhodnuto korbu vyrobit sklopnou pouze zadnim smérem. V zadni ¢asti byl
K ramu navafen I profil, ke kterému byl pfivaten pant. Pant byl vyroben
ze silnosténné trubky o délce 1000 mm a vné&jSim priméru 50 mm, s tlouStkou
stény 5 mm. Tato trubka byla ptefiznuta na pét ¢asti o délce 200 mm a do dvou
¢asti byly vyvrtany otvory, do kterych byly nasledné nasroubovany maznice. Do
trubky byla vlozena ty¢ o pruméru 40 mm, pfiCemz casti s maznicemi byly
nasunuty jako druha a étvrta. Vnéjsi spoje tyCe a trubky byly zavafeny a pant byl
K1 profilu pfivafen v misté druhé a Ctvrté ¢asti, coz je vidét v priloze €. 1
na obrazku 14. Zjaklu 40/40 byl vyroben radm, ktery byl rovnéZ ptivaren
K vyrobenému pantu. Ram byl pfivafen K prvni, tfeti a paté ¢asti pantu. V ptiloze
¢. 1 na obrazku 15 je zachycen vyrobeny obdélnikovy ram s podélnou a pii¢nou
vzperou, v rozich byly ptfidany vzpéry diagonalni a pfivafeny vzpéry bocnic.
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Podlaha korby byla =zakryta vod€odolnou pteklizkou, bocnice vyrobeny

z drevotrisky.

Nasledn¢ bylo pfistoupeno ke kompletaci predni casti. Jelikoz motor
mercedes byl podstatné vétsi nez piivodni, bylo nutno vyhnout ty¢ fizeni podél
stavajiciho motoru. Prili§ velké zalomeni tyCe fizeni by zpisobilo problém pii
zataceni, proto byla ty¢ fizeni mezi klouby nastavena o 10 cm. Horni ¢ast tyce
fizeni pod volantem byla pivodné ulozena v panelu pfistrojové desky, s jejiz
instalaci nebylo pocitano. Proto bylo nutno vyrobit drzak tyce fizeni z ocelové
trubky, do které byla vlozena samomazna loziska stiedici tyC fizeni. Nasledné
byla svafena konstrukce, fixujici ty¢ fizeni a zaroven slouzici jako piepazka,
odd¢lujici motorovy prostor od prostoru fidi¢e. K této konstrukci byl ptivaien
drzék tyce fizeni a upevnény ovladaci pedaly plynu, spojky a brzdy. Poté byla
vyrobena ramova konstrukce stfedového tunelu, sedacek a spodni €asti prostoru
fidice a spolujezdce (podlahy). Pod sedacku fidice byla upevnéna palivova nadrz,

pod sedackou spolujezdce byla jiz diive upevnéna baterie.

Dalsi nutnosti byl kryt spodni ¢asti motoru a ptedniho diferencialu. Z divodu
odolnosti byl tento kryt vyroben z podlahového plechu o tloustce 5 mm
vyztuzeného zebirkovou oceli o priméru 12 mm. Tento kryt bylo nutno vyrobit
jako demontovatelny, proto byl jesté vyroben pevnostni rdm nahrazujici na bocich
blatniky kol a v ptedni ¢asti naraznik. Tento ram byl vyroben z ocelové paskoviny
15/70 mm, na bocich ohnuté pfiblizné podle radiusu kol. Do piedni paskoviny
byly vyvrtany otvory o priméru 11 mm, do kterych byl vyfiznut zavit M12.
Do téchto zavitl byl pevnostnimi Srouby upevnén kryt motoru a nasledn€ upevnén

do stfedové pricky za prfednim diferencialem, do které byla navarena matka M12.

Po upevnéni spodniho krytu motoru bylo mozno pfistoupit k vyrobé kapoty
motoru. K ptfedni paskoving€, na které byl upevnén spodni kryt motoru, byl
uchycen pant vyrobeny z hladké tyCoviny o priméru 12 mm vlozené do trubky
0 vn&jSim priméru 18 mm. K tomuto pantu byl vodorovné piivafen jakl 15/30
mm, ke kterému byl pfivafen zbytek ramu kapoty tak, aby uzaviel motorovy
prostor. Kapota byla oblozena pieklizkou, v pfedni cCasti vyfiznuty otvory
pro ptivod vzduchu k chladi¢i vody, v horni ¢asti otvor pro ptivod vzduchu k sani
motoru. V pfiloze €. 1 na obrazku 16 je zachycena kapota a kryt spodni ¢asti
motoru.

34



Konstrukce oddélujici motorovy prostor od prostoru fidi¢e byla oplechovana
profilovanym hlinikovym plechem, stfedni c¢ast byla vyuzita jako panel
pristrojové desky. Do této casti byl nainstalovan traktorovy spina¢ (bosak),
tlacitko zhaveni, tlaCitko startovani, dv¢ tlacitka ovladajici navijak a packa
na preruseni pfivodu paliva. Po zkuSenostech s prototypem, kdy se motor
ptehfival, bylo rozhodnuto instalovat teplomér, jehoz c¢idlo bylo vlozeno
do potrubi pivodné¢ vedoucimu k topeni automobilu. Teplomér byl osazen
do stiedové ¢asti vpravo od traktorového spinace, nad teplomér byl umistén panel
kontrolek, vedle n¢j pojistkova skfifika. Stfedovy tunel mezi sedackami byl také
oplechovan profilovanym hlinikovym plechem, do kterého byly vyfiznuty otvory
pro fadici paky pfedni a zadni pievodovky a pro paku fazeni redukéniho pifevodu

4*4,
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11 Diskuse

Bezprostfedné po druhé svétové vélce nastala potifeba obnovit produkci
zem&délstvi. Obchodnik z Pomotanska, inzenyr Georg R. Wille, zalozil
v Hamburku-Bergendorfu ~ firmu  nazvanou  Gerwi-Stier, ktera  zacala
z pouzitelnych dili terénnich vojenskych vozidel, napiiklad jeepii, sestavovat
malé traktory. Pfitom byly pouzity zejména népravy, kola, pfevodovky a fizeni.
Vroce 1949 se firma piejmenovala na Motor-Stier. V té dobé nebyla starost
s odbytem, takze kapacita malého podniku byla brzy piekrocena. Prvni traktor
mél vodou chlazeny jednovalcovy motor Deutz o vykonu 8,1 kW, rychlost 30
km/h pii hmotnosti 1100 kg. Malovyroba vSak neméla dlouhého trvani a v roce
1956 byla zrusena (Anonym 6, 2006). Bylo tedy rozhodnuto jit cestou némecké

firmy a pouZit jiz vyrobeny a odzkousSeny podvozek.

Pii konstrukci prototypu a nasledné zkousce bylo zjisténo, Ze neni vhodné
pouzit stavajici podvozek, osadit jej jakymkoliv motorem, a véfit, ze vozidlo
puvodné uréené z veétsi Casti pro provoz po pozemnich komunikacich bude
schopné pohybu a pracovni ¢innosti v podminkéch vyroby surového diivi. Prvnim
nedostatkem se ukdzal motor, ktery byl pro potfeby mechaniza¢niho prostiedku
malo vykonny. Pouzity benzinovy motor bylo nutno udrzovat ve vysokych
otaCkach, které pfi malé rychlosti zpisobovaly pfehfivani motoru. Bylo nutno
instalovat motor, ktery bude mit vyssi vykon jiZ pii nizkych otackach. Tento
pozadavek spliiuji dieslové motory (Bauer, 2006, Smerda a kol., 2013). Byl pouzit
motor MB 190D o vykonu 55 kW, ktery se ukazal jako vyhovujici. Dalsi problém
zpusobovaly pneumatiky, které nebyly pro préci v terénu vhodné (Dockal a kol.,
1998). Bylo rozhodnuto pouzit pneumatiky se Sipovym vzorkem pouzivané
v zemédé@lstvi. Osazeni dieselového motoru s pievodovkou se ukézalo jako
vhodné feSeni a v kombinaci s pneumatikami se Sipovym vzorkem se prostupnost
terénem a tazna sila mechaniza¢niho prostfedku nasobné zvysila. Pivodni svétla
vyska vozidla se v terénu také ukazala jako nedostacujici, i k tomuto muselo byt
ptihlédnuto pti dalich Gpravach (Anonym 7, 1996 — 2014). Pruziny byly
podlozeny, ¢imz se zvysila svétla vyska predni ¢asti. Pfi zkouskach upraveného
mechanizacniho prostfedku, bylo shleddno bezproblémové vleceni diivi v zavésu,
coz je zachyceno v pfiloze €. 1 na obrazku 17, vleceni v polozévésu, i odvoz dieva
na korbé. Pohyb mechaniza¢niho prostiedku v terénu byl také bezproblémovy,
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najezdové uhly dostateéné. Svahova dostupnost (dle piepoctu z mapy) byla 14°,
dal byla omezena nizkou hmotnosti mechaniza¢niho prostfedku. Bo¢ni ndklon na

Upravy, u kterych byla podminkou pevnost spoje, byly provadény
z ocelovych profila, které byly svatfovany elektrickym obloukem (Kumhala,
2004). Ani pii pokusu o ve&tsi vyktizeni naprav nebo pii velkych razech do
podvozku nedoslo k poruseni svafovanych spoji.

Vhodna se téz ukazala montdz navijaku (Neruda, Simanov, 2006, Dvoiak a
kol., 2006), ktery byl v n€kolika pfipadech pouzit se smérovou kladkou pti kaceni,
Castéji pifi soustfed’ovani dfeva. Montazi navijaku bylo umoznéno lepsi vyuziti

mechanizacniho prosttedku pii vyrobé surového diivi.
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12 Zavér

Za pozadavky na mechanizaéni prosttedek vhodny pro soustfed’ovani a odvoz
surového diivi lze tedy povazovat:

robustni konstrukci mechanizacniho prostiedku,

dostatecnou svétlou vysku, ktera je potfebna pro pohyb v terénu,

silny, nejlépe dieselovy motor,

pneumatiky vhodné do terénu,

navijak pro priblizovani a vyvazeni dieva.

Podvozek pouzitelny k vyrobé mechaniza¢niho prostfedku je mozno opatfit
pomérné levné. Jeho upraveni neni nijak naro¢né. Osazeni motoru také neni nijak
obtizné, pouze je zapotiebi provést jeho kontrolu nejlépe jesté pred zakoupenim.
Vyroba mechanizacniho prosttedku popsaného v této bakalafské praci trvala
ptiblizn¢ 200 hodin a vynaloZené naklady nepiesahly 35 000 K¢&.

Lze tedy fici, Ze pro potieby drobnych vlastnikli lesnich pozemki, ktefi maji
zdjem o svilj majetek, ale nemaji potfebnou mechanizaci, je vyroba vlastniho
mechaniza¢niho prostfedku moznou alternativou. Potfebné dily jsou dostupné
finan¢né 1 prakticky a jedinou nutnosti je trocha zru¢nosti a technickych znalosti.

Tato problematika mne zaujala a rad bych toto téma pfi dalSim studiu rozsifil.
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Obrazek 10 Osazovani motoru mercedes.



Obrazek 11 Flexibilni hadice vyfukového potrubi.

Obrazek 12 Natoceni zadniho diferencialu.

Obrazek 13 PodloZena pruzina pfedni napravy.
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Obrazek 14 Privareny pant korby.

Obrazek 15 Svareny ram korby.
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Obrazek 16 Kryt spodni ¢asti motoru a kapota.

Obrazek 17 Prvni priblizovani dreva.
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