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1. UVOD

Pro zlepSeni dopravni obsluznosti nebo zkraceni prepravnich vzdalenosti slouzi ve
venkovském tizemi polni komunikace. Dle zdkona ,,0 pozemnich komunikacich*
a provadéci vyhlasky je polni cesta ucelovou komunikaci. Pfimou definici polni
cesty vSak Ceské zadkony neobsahuji, obvykle se tedy jako polni cesty oznacuji
zpevnéné 1 nezpevnéné komunikace v krajing, které nejsou evidovany jako silnice

ani jako mistni komunikace a umoziuji provoz motorovych vozidel.

Hlavnim ucelem polnich cest je zejména zptistupnéni staveb a pozemkil vlastnikim
pro ucely zemédé€lské vyroby a napojeni na pozemni komunikace vysSich tfid.
Zaroven zptistupniuji krajinu a propojuji jeji dulezité body s ohledem na vedeni
turistickych tras (pé&Sich, cyklistickych, apod.). Spolu s okolni vegetaci navic polni
cesty dotvaii raz krajiny a zvysuji jeji biodiverzitu.

Je spolecensky zadouci, aby polni cesty slouzily nejen k doprave, ale i k vhodnému
uspofadani pozemkll z hlediska hospodafeni, protierozni ochrany, hydrologického
rezimu v krajing, moznosti jejiho zapojeni do USES atd. Z polnich cest se tak stavaji
prvky s polyfunkénim vyznamem. Z tohoto hlediska je nejvhodnéj$i prostor pro
navrh a realizaci polnich cest pfi komplexnich pozemkovych upravéach. Sit’ polnich
cest je dllezitou soucasti planu spolecnych zafizeni, ktery tvofi budouci kostru
uspofadani zemédélske krajiny.

Zasadnimi zménami a necitlivymi zasahy doSlo v né&kterych uzemich k pausalni
likvidaci polnich cest. Pro posouzeni narok na jejich rekonstrukci je potiebna
analyza skutecného stavu Uizemi, pfi niz je potiebné vyuzivat netradicni metody,
které by identifikovaly hlavni nedostatky poruSeni cestni sité¢. Nejde tedy jen
o technické posouzeni nebo krajinarské hledisko, ale o vyhodnoceni pozadavki
organické Uzemni jednotky Zivotniho prostiedi mista a potieb jeho obyvatel.

Naslednym diilezitym tkonem je vybér vhodné technologie pro rekonstrukei.

Tato diplomova prace je zaméfena pravé na problematiku rekonstrukce
a modernizace polni komunikace mezi zvolenymi obcemi. Pro rekonstrukci vozovky
je ptedem zvolena technologie pro recyklaci od spole¢nosti Lesopol s aplikaci
piipravku Glorit, kterd se v porovnani s klasickymi technologiemi vyznacuje nejen

nizkou finan¢ni nakladnosti, ale 1 Setrnosti k Zivotnimu prostiedi.



2. LITERARNI PREHLED

2.1 Pozemni komunikace a jejich rozdéleni

Pozemni komunikace je dopravni cesta uréena k uziti silni¢nimi a jinymi vozidly
a chodci, vcetné pevnych zafizeni nutnych pro zajiSténi tohoto uZiti a jeho

bezpecnosti. [1]

Pozemni komunikace jsou zatfazovany na zaklad€ svého urceni, dopravniho vyznamu
a stavebné technického vybaveni podle rozhodnuti pfislusného silni¢niho spravniho
ufadu do nasledujicich kategorii: [4]

« dalnice a rychlostni silnice,

« silnice L., II, a III. tfidy,

 rychlostni mistni komunikace,

« sbérné mistni komunikace,

« obsluzné mistni komunikace,

« ucelové komunikace (polni a lesni cesty).

K tomuto rozdéleni komunikaci dle vyznamu lze poznamenat, Ze je v praxi
problematické rozlisit jasné mistni komunikaci mimo zastavénou cast obce od polni
cesty, kdy oba tyto druhy komunikaci mohou plnit funkci mistni dopravy, ale

1 zptistupnéni nemovitosti. [8]

Utelova komunikace je pozemni komunikace, ktera slouzi ke spojeni jednotlivych
nemovitosti pro potieby vlastnikli téchto nemovitosti nebo ke spojeni téchto
nemovitosti s ostatnimi pozemnimi komunikacemi nebo k obhospodatovani
zemédélskych a lesnich pozemki. Ugelovou komunikaci je i pozemni komunikace
v uzavieném prostoru nebo objektu, kterd slouzi pottebé vlastnika nebo

provozovatele uzaviené¢ho prostoru nebo objektu. [1]

Polni cesta je ucelova komunikace, kterd slouzi zejména zemédélské dopravé a mize
plnit 1 jinou dopravni funkci, napt. cyklisticka stezka, stezka pro pé&si. [22] Polni
cesty jakoZto ucelové komunikace obecné spadaji do prava bezplatného obec uzivani
obvyklym zpisobem a k obvyklym ucelim. Nazyvaji se tak nejen cesty mezi poli,
ale 1 jinde ve volné krajin€ (nejde-1i o lesni cestu) — pfimou definici polni cesty vSak

ceské zakony neobsahuji. [24]



2.3 Vyznam polnich cest a jejich rozdéleni

Polni cesty a vegetace kolem nich dotvafi rdz krajiny a zvysuji jeji biodiverzitu,
trvalym a vyraznym zplsobem ohraniCuji pozemky a katastralni izemi. Polni cesty

mohou mit vyznam v protierozni ochrané piidy a vodohospodatstvi. [24]

Ugelem polnich cest je:
a) zpristupnéni pozemki vlastnikli pro ucely uZivani k zemédélské vyrobé
a doprave,
b) zptistupnéni krajiny,
¢) napojeni na silnice, mistni komunikace, lesni dopravni sit’, popf. na dalsi sité

ucelovych komunikaci. [14]

2.3.1 Clenéni polnich cest podle vyznamu

Hlavni polni cesty - soustted’uji dopravu z polnich cest vedlejSich, jsou napojeny na
mistni komunikace nebo silnice III. tfidy, vyjimecné na silnice II. tfidy, nebo
ptivadéji dopravu z ptilehlych pozemkil ptimo k zemédélské farmé - usedlosti. Plni
i funkci protierozniho prvku. Hlavni polni cesty se doporucuje navrhovat
jednopruhové s vyhybnami a v odivodnénych ptipadech jako dvoupruhové. Jsou

navrhovany jako zpevnéné, vzdy s odvodnénim a celoro¢ni sjizdnosti.

Vedlejsi polni cesty - zajistuji dopravu z ptilehlych pozemkl nebo farem a jsou
napojeny na polni cesty hlavni, mohou byt napojeny 1 na mistni komunikace, silnice
IIL tfidy, vyjime¢né na silnice II. tfidy. VedlejSi polni cesty jsou pirevazné
jednopruhové, zpravidla nezpevnéné, zatravnéné, v odivodnénych piipadech
zpevnéné, vyhybny jsou doporucené. U vedlejSich polnich cest je mozna 1 kolejova
uprava. Podle mistnich podminek se na usecich cesty s nizkou Unosnosti a na
podmacenych tsecich navrhuje kombinace zpevnénych a nezpevnénych tusekd.

V odlvodnénych piipadech se na konci polni cesty navrhuje obratiSté.

Dopliikové polni cesty - zajistuji sezonni komunikacni propojeni v ramci propojeni
pudnich celkii jednoho vlastnika, nebo tvofi hranice mezi vlastnickymi pozemky.
Jsou jednopruhové, navrhuji se nezpevnéné, popt. zatravnéné. Vyhybny ani obratisté

se neuvazuji. [14]
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2.3.2 Clenéni polnich cest dle navrhové kategorie

Kategorie silni¢nich komunikaci je oznaceni pro soubor technickych rozliSujicich
znakli spolecnych pro urCité silniéni komunikace téhoz pti€ného uspofadani,

stanovené navrhove rychlosti a rezimu provozu. [12]

Charakterizuji se zlomkem obsahujicim:
« v Citateli pisemny znak oznacujici polni cestu (P) a volnou $itku polni cesty
v m;

« ve jmenovateli navrhovou rychlost v km/h. [14]

Hlavni polni cesty (vzdy zpevnéné):
P 7,0/50 - dvoupruhova, svozna plocha 500 ha;
P 6,5/50 - dvoupruhova, svozna plocha 300 ha;
P 6,0/40 - dvoupruhova, svozna plocha 300 ha;
P 5,0/30 - jednopruhové s vyhybnami, svozné plocha 150 — 300 ha;
P 4,5/30 - jednopruhova s vyhybnami, svozna plocha 150 — 300 ha;
P 4,0/30 - jednopruhové s vyhybnami, svozna plocha 150 — 300 ha.

Vedlejsi polni cesty (zpravidla nezpevnéné, nad 10 % podélného sklonu a v mistech
otaceni vzdy zpevnéné):

P 4,5/30 - jednopruhové, podle potieby vyhybny, svozna plocha 50 — 200 ha;

P 4,0/30 - jednopruhové, podle potieby vyhybny, svozna plocha 100 ha;

P 3,5/30 - jednopruhové, podle potieby vyhybny, svozna plocha 50 ha.

Dopliikové polni cesty (nezpevnéné, zpravidla zatravnéné):
P 3,5/30 - jednopruhova,
P 3,0/30 - jednopruhova. [22]

Pii volbé kategorie polnich cest je nutné zohlednit nejenom navrhové parametry
uvadéné v CSN 73 6109, ale i parametry zem&délské mechanizace, pro jejiz provoz
jsou navrhovany. [8] Pfi navrhovani kategorii cest je nutné dodrZet to, aby polni
cesta méla v celé své délce znaky jedné kategorie, a to nejen v polni trati a na izemi
katastru obce, ale 1 v napojeni na lesni cesty a navazujici izemi. Tato zasada neplati

pro ,.slepé cesty®, které mohou byt ukonCeny nizsi kategorii a obratiStém. [6]

11



2.3.2 Systémy cestni sité

Teoreticky lze rozliSovat ndsledujici systémy cestni sité:

Paralelni systém, rovnobézn¢, Sachovnicové geometricky rozmisténych cest bud’
Sachovnicove (Ctverec, obdélniky) nebo v nepravidelném rastru. Tento systém cestni
sit¢ je vhodné budovat v rovinatém uzemi. Umisténi vesnice v ramci katastralniho

uzemi neni v tomto typu cestni sité tolik rozhodujici.

Radialni systém paprskovité¢ vétveného uspofddani cest, nepravidelnych tvari
s jasn¢ stanovenou hierarchii jednotlivych ¢asti. Tento systém cestni sité se vyvinul
v pahorkatindch, kde je vesnice vétSinou umisténa centraln¢. Vyhoda je jednoznacna
struktura sité a tim 1 moZnost diferencovaného dimenzovani jednotlivych cest podle
jejich ucelu, vyznamnosti a intenzity dopravy. Timto systémem lze docilit vysoky

stupen polyfunk¢nosti zejména z hlediska vodohospodarského a piidoochranného.

Kombinované systémy vétSinou radidlni uskupeni s okruznimi cestami, ptipadné
jiné, netypické seskupeni, zpiisobené zvlastnosti morfologie krajinného prostoru
a umisténim sidla mimo centrum katastrdlniho tUzemi. Také do paprskovitych

hlavnich cest vloZzeny Sachovnicovité vedlejsi cesty. [6]

2.4 Navrh polnich cest

Navrh cestni sit¢ musi respektovat kritéria dopravni, ekologicka, ptidoochranna,
vodohospodarska, estetickd a ekonomicka. [8] Navrh sité polnich cest je povinnou

a dilezitou soucasti planu spolecnych zatizeni.

Navrh sité polnich cest musi respektovat ndsledujici kritéria:

a) kritéria vlastniho provozu:
- umozZnit pfistup na pozemky;
- umoznit propojeni zeméd€lskych podnikli nebo farem vzajemné mezi sebou
a mistem odbytu zemédélskych vyrobkd;
- vyloucit nebo omezit potiebu prijjezdu zastavénou ¢asti obce;

- omezit nebo vyloucit potfebu vyuZivani silnic k ucelové doprave;
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- zvySit prostupnost krajiny a prostupnost zemédélského uzemi vedenim
znacenych turistickych cest, cyklistickych tras, popt. béZeckych trati;

- zajistit navaznost na stavajici silni¢ni sit’, sit’ mistnich komunikaci v obcich
a stavajici lesni cesty;

- umoznit pfistup k vodohospodaiskym stavbam, k lokalitdm s téZbou nerostii
a surovin, ke skladkdm tuhého komunalniho odpadu;

- propojeni sousednich obci;

b) kritéria vngjSich vztaht:

- respektovat krajinotvorné funkce cest v uzemi (krajinny raz);

- vytvofit dualezity krajinotvorny polyfunkéni prvek s funkci ekologickou,
pudoochrannou, vodohospodaiskou a estetickou;

- vyuzit polnich cest jako zakladniho liniového tvaru vhodného pro stanoveni
nové¢ hranice pozemku nebo nové hranice katastralniho tzemi;

- zaclenit do systému protierozni ochrany ptdy;

- zaclenit do systému vodohospodaiskych opatieni na ochranu vodniho rezimu
v Uzemi;

- zaclenit do systému ochrany vod proti znecisténi. [14]

Pti navrhu cestni sité z pohledu PSZ je vhodné dodrzovat nasledujici zasady:

- Pfi zékladnim posouzeni vychazet z tvaru Uzemi, konfigurace terénu
a umisténi zastavéné €asti obce uvnitt k.u. V rovinatém Uzemi lze navrhovat
rovnob&znou sit’ pravidelnych tvari, naopak v c¢lenitém terénu je nutné
respektovat odtokové poméry, protierozni pozadavky a vétSinou centralné
umisténou obec.

- Zemédélska doprava se musi zcela vyloucit ze sidliSt’ a ze silnic hlavni sité.

- Svozova plocha pro hlavni polni cestu se uvazuje cca 100 — 150 ha, pokud jde
pouze o zemédélskou dopravu.

- Pozemky o vyméfe do 20 ha na rovin€ a do 5 ha v kopcovitém terénu mohou
byt zptistupnény jen z jedné strany.

- Sit’ cest by méla byt vedena v terénu tak, aby nevytvaiela pozemky mensi
vyméry nez 3 ha. Pod touto vymérou je vysoka nepracovni délka pojezdu

zemé&dé€lskych mechanismi.
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- Navrzena cestni sit’ by méla vyloucit nebo v maximalni mife omezit zavadéni
vécnych bfemen.
- Zptistupnéni pozemki v lu¢ni trati fesit pokud mozno letnimi, nezpevnénymi

cestami. Plan spole¢nych zatizeni tyto cesty pouze naznaci. [7]

2.5 Zakladni prvky projektovani polnich cest

Silni¢ni komunikace je v terénu urcena tzv. trasou, coz je prostorova kiivka uréena
skuteCnym prostorovym vedenim stfedni povrchové kiivky silnicni komunikace.
Trasa silnicni komunikace obvykle neni pfimou spojnici ur€itych mist, nybrz
obecnou c¢arou obvykle vyrovnanou v plynulou trasu rizné kiivosti. Vyhledavani

trasy je jednou z prvnich a nejzodpoveédné;jSich praci na projektu komunikace. [13]

Koruna silnicni komunikace je jeji povrchova ¢ast sloZzena z dopravnich pruht nebo
past, vodicich prouzk, krajnic, apod.

Dopravni pruh je zpevnéna cast koruny silnicni komunikace urcena pro jeden
dopravni proud, tj. sled vSech vozidel pohybujicich se v pruhu za sebou.

Dopravni pds je zpevnénd cast koruny silnicni komunikace sloZzend z vice

dopravnich pruhti. Jizdni pads je dopravni pas uréeny pro hlavni silni¢ni dopravu. [5]

Navrhové prvky komunikace musi byt voleny tak, aby poskytovaly v§em uzivatelim
patficné podminky pro plynulou a bezpe¢nou jizdu se zietelem k pozadované funkci
komunikace a pti zohlednéni inosného zatizeni izemi. Navrhové prvky a usporadani
komunikaci zdviseji na volbé navrhové kategorie komunikace, kterd se voli podle
vyhledové intenzity dopravy, charakteristiky tzemi, popi. zéastavby a obecnych

technickych a ekonomickych souvislosti. [3]

2.5.1 Navrhova rychlost

Navrhova rychlost je rychlost, pro niz jsou stanovovany minimalni hodnoty
navrhovych prvki silnicni komunikace a jsou jimi geometrické a konstrukéni prvky
pro projektovani. [S] Na zaklad¢ zvolené¢ navrhové rychlosti se odvozuji nejmensi
poloméry smérovych obloukii, délky piechodnic, poloméry vySkovych oblouki

a velikosti dostfedného sklonu v obloucich.
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Navrhova rychlost zavisi na navrhové kategorii polni cesty a ma byt v celé délce
navrhované polni cesty jednotna. V obtiznych pomérech je mozné snizit nadvrhovou

rychlost na 50 % pivodni hodnoty. [14]

2.5.2 Délka rozhledu pro zastaveni a predjizdéni

Vzhledem k tomu, Ze na pozemnich komunikacich je nutno zajistit bezpecnost
provozu, musi byt pifi projektovani smérovych i1 vySkovych prvki jejich tras
respektovana délka rozhledu pro zastaveni, tj. vSechny prvky musi byt navrzeny tak,
aby tidi¢ mohl spatfit ptfekdzku na dostatecnou vzdalenost. [4] Je nutnd pro v€asné
zastaveni vozidla pfi jizdé navrhovou nebo piedepsanou rychlosti. [12] Délky
rozhledu pro zastaveni (D) jsou pro zpevnéné 1 nezpevnéné polni cesty, rizné

navrhové rychlosti a podélné sklony uvedeny v tabulce €. 1 (viz. Ptiloha €. 1). [14]

Délka rozhledu pro predjizdeni se zajistuje pouze na dvoupruhovych polnich
cestach. [14] Délka rozhledu pro piedjizdéni na dvoupruhové silnici je vzdalenost
nutna pro bezpecné predjeti pomalejSiho vozidla. [4] Délky rozhledu pro ptedjizdéni
(Dp) jsou pro rizné navrhové rychlosti zpevnéné dvoupruhové polni cesty uvedeny

v tabulce €. 2 (viz. Priloha €. 1). [14]

2.6 Smérové FeSeni polnich cest

2.6.1 Osa polni cesty

Pidorysny primét trasy do vodorovné roviny tvofi tzv. silni€ni osu, kterd je
u jednopruhovych komunikaci 1 osou jizdniho pruhu a u dvoupruhovych
komunikacich je pak umisténa uprostied jejitho pribézného, tj. nerozSifeného
jizdniho pasu. [5] Osa polni cesty mize byt vedena v pfimém tseku nebo obloucich
tak, aby trasa ptsobila plynulym dojmem a byla co nejlépe v€lenéna do krajiny. [14]
Pti navrhu trasy musime dbat na plynuly prostorovy vzhled a vzdjemny soulad

smérovych a vyskovych prvka. [13]

Jako pomiticka pro vyhledavani silni¢ni osy nam muize nam poslouzit tzv. fidici ¢ara,
coZ je lomend Cara o jednotné délce stran s vrcholy na vrstevnicich. S pomoci fidici

cary se vyhledd smér osy komunikace ptfedevSim v mistech, kde jsou husté
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vrstevnice, aby se nepiekrocil max. sklon nivelety (viz. Ptiloha €. 1 - Tabulka €. 5),
a kde nemiizeme s ohledem na piikry terén vést osu pod libovolnym thlem na
vrstevnice. Ridici ¢4ra se vyhleda pomoci pretinaciho tiseku /, ktery je primétem
usecky sklonu s v % mezi dvéma sousednimi vrstevnicemi, které maji vyskovy rozdil
Ah, takze délka pretinaciho useku s ohledem na zkriceni pfi navrhu te¢nového
polygonu je:

=S (1)

0,9-0,01s
kde [ je délka ptetinaciho useku, ktera se musi vynést v metitku mapy,
h vyskovy rozdil vrstevnic v metrech,

s maximalni podélny sklon nivelety v %.

Ridici ¢aru musime vyrovnat, nebot do jednotlivych vrcholi by se obvykle
nepodafilo vloZit smérovy oblouk ptislusného poloméru. Toto vyrovnani se provadi
tzv. teCnovym polygonem. [5] Z praktického hlediska je vhodné pifed urcenim
tecnového polygonu nejprve zakreslit plynulou trasu do stoupaci cary jejim

vyrovhanim a teprve v této trase opsat tecnovy polygon. [13]

2.6.2 Smérové oblouky

Do lomti smérového polygonu se pouzije oblouk:

« prosty kruznicovy,

« kruznicovy s pfechodnicemi,
« ptechodnicovy,

« slozZeny,

. tocky. [13]

Prosty kruznicovy oblouk se pouzije pro polni cesty nejéastéji. Navrhuje se
v ptipadech, kdy bezpecnost a plynulost jizdy vozidel, estetické pozadavky, nebo
terénni podminky nevyzaduji jiny druh oblouku. [14] Musi vSak spliovat podminku,
ze Ry > 0,375 Vi , kde Ry je minimalni polomér oblouku v m, kdy jiz nenavrhujeme

prechodnici, v, - navrhova rychlost v km/h™. [4]
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Nejmensi doporucené poloméry kruznicovych obloukll R4, pro pfislusnou

navrhovou rychlost v, a pro dosttedny sklon vozovky p se vypocitaji dle vzorce:

2
R,, =025 (2)
p

kde Rgop je nejmensi doporuceny polomér kruznicového oblouku v m,
vn  navrhova rychlost v km/h,
p dostfedny sklon vozovky v %.
Nejmensi doporucené poloméry kruznicovych obloukii ve vztahu k navrhové

rychlosti a dostfednému sklonu jsou uvedeny v tabulce €. 3 (viz. Ptiloha €. 1).

Nejmensi dovolené poloméry smerovych kruznicovych oblouklt Rz, pro piislusnou
navrhovou rychlost v, a dostfedny sklon vozovky p jsou vypocitany podle vzorce:
2

1%
R, = z 3)
“©127(f +0,01p)

kde Ry je nejmensi dovoleny polomér kruznicového oblouku v m,

v,  ndvrhova rychlost v km/h,

p dosttedny sklon vozovky v %,

f soucinitel pticného tieni.
Nejmensi dovolené poloméry smérovych kruznicovych oblouki ve vztahu
k ndvrhové rychlosti a dosttednému sklonu jsou pro zpevnéné polni cesty uvedeny

v tabulce €. 4 (viz. Ptiloha ¢. 1).

KruZnicovy oblouk s pirechodnicemi se navrhuje zejména u hlavnich polnich cest
pro dosaZzeni co nejlepSich provoznich podminek a event. i estetické plsobeni.
Skladd se z kruZnicové Casti a z oboustrannych piechodnic. [14] Ptfechodnice je
smérovy navrhovy prvek proménlivé kiivosti urCeny k dosaZeni plynulé zmény
radidlniho zrychleni pfi jizdé vozidla do smérového oblouku. [12] Ptechodnice se
obvykle navrhuje ve tvaru klotoidy, nebo se pouzije kruznicovy oblouk
o dvojnasobném poloméru (2R).
Pro vypocet klotoidické ptechodnice plati rovnice:

A*=L-R 4)
kde A je parametr piechodnice v m,

R polomér oblouku v m,

L dé¢lka ptechodnice v m.
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Minimdalni délka ptechodnice L v m se stanovi zpravidla v hodnoté vétsi nebo rovné:

a) navrhové rychlosti v, v km/h pti klopeni kolem osy jizdniho pésu;

b) 1,5 v, v km/h pti klopeni kolem hrany jizdniho pasu. [14]

Jestlize je nutné naznaCit ve smérovém feSeni trasy, ze za vrcholem vyskového
zaobleni nasleduje smérovy oblouk, anebo je tfeba vyloucit kratkou smérovou
pfimku mezi oblouky apod. mizeme pouZzit u smérového oblouku nestejné dlouhé
piechodnice a pak mluvime o kruznicovém oblouku s nesymetrickymi

prechodnicemi. [5]

Pfechodnicovy oblouk je specialnim ptipadem kruznicového oblouku
s pfechodnicemi, u kterého dojde k vylou€eni kruznicové ¢asti oblouku, tzn. Ze se
ob¢ krajni pfechodnice dotykaji. [14] V délce prechodnice se provede i piipadna
zména piicnych sklon pfiléhajicich useki. [13] Prechodnicovy oblouk nachazi
uplatnéni napt. v tockach a pii rekonstrukei starych oblouki, kdy musime zachovat

polohu jejich vrcholu napf. z diivodu objektu apod. [5]

SloZeny oblouk se navrhuje jen vyjimeéné a tam, kde je potfeba lepsiho pfimknuti
trasy polni cesty k tvaru tuzemi, nebo k vylouceni kratkych ptimek mezi dvéma

stejnosmérnymi oblouky. [14]

Tocky jsou vyjimecna feSeni pouzivana v obtiznych terénnich pomérech, pokud neni
hospodarné;si feseni.

/4

2.6.3 Osa v primé

Délka ptimych Usekli komunikace se neomezuje. Mezi protismérné oblouky
s pfechodnicemi neni nutné vkladat ptimou. [15] Mezi kruznicovymi oblouky musi
byt navrzena mezipiima potifebnd pro vlozeni vzestupnice, popt. piechodnice,
zpravidla o délce vétsi nez 15 m u protismérnych obloukl a o délce vétsi nez 20 m

u stejnosmernych obloukt. [14]
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2.7 Vyskové reSeni

Vyskove vedenti trasy se voli pfiméfené k charakteru dopravy a vyznamu cesty, jakoZz
1 k povaze tzemi. [14] Niveleta se musi navrhnout ve vzajemné spojitosti se

smérovym vedenim trasy. [8]

2.7.1 Navrh nivelety

Niveleta silnicni komunikace predstavuje vySkovou sloZzku trasy, urujici jeji
vyskovy prabéh a je mozno ji znazornit tak, ze trasu vedeme svislou rovinu, kterou

rozvineme. V této svislé roviné ziskdme Caru slozenou opét z piimek a obloukad.

Sklon nivelety se udava jako tangenta thlu, ktery svird niveleta s vodorovnou
rovinou a jeho velikost se fidi ¢lenitosti izemi, kategorii komunikace a navrhovou

rychlosti. [5]

Pti navrhovani podéIn¢ho sklonu nivelety je tteba dodrzovat tyto zasady:

- niveleta polni cesty musi v co nejvétsi mife kopirovat terén;

- niveleta se ptfizpisobi urenym vySkovym bodim, napf. zacatku a konci
trasy,kfiZenim s jinymi pozemnimi komunikacemi, drahou ¢i sitémi apod. Je
také nutné zohlednit navrhované propustky, mosty apod.;

- nesmi byt pfekroceny nejvétsi dovolené hodnoty podélného sklonu nivelety.
Pro zpevnéné polni cesty plati hodnoty uvedené v tabulce ¢.5 (viz.
Ptiloha ¢. 1). Pro nezpevnéné polni cesty je nejvétsi dovolena hodnota
podélného sklonu 10 % (tGseky s vét§im podélnym sklonem je tfeba zpevnit);

- minimalni podélny sklon nivelety vyplyva z pozadavku dokonalého
odvodnéni jizdniho pasu. Na zpevnénych polnich cestach se proto doporucuje
minimalni podélny sklon nivelety 0,5 % (popt.0,3 %), na nezpevnénych

polnich cestach 2 %. [14]

2.7.2 Lomy podélného sklonu nivelety

Lomy nivelety v podélném sklonu se zaobli zpravidla parabolickymi oblouky, jejichz
velikost urcuje polomér oskulaéni kruZnice neboli polomérem vySkového

oblouku. [4]
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Pti malém rozdilu sklonti nivelety se navrhuji vétsi poloméry vySkovych obloukaii,
aby podélny sklon trasy byl plynulejsi. Poloméry vySkovych oblouki maji byt
navrhovany co nejvétsi. Lomy nivelety s menSim rozdilem skloni nez 1 % neni
nutné zaoblovat. Kratké ptimkové sklony mezi stejnosmérnymi vySkovymi oblouky

je vhodné vyloucit a nahradit vySkovym obloukem o vétSim poloméru. [14]

Nasleduji-1i tésné€ za sebou vysSkové oblouky opa¢ného smyslu, doporucuje se mezi

n¢ vlozit ptimkovy sklon délky:

_ 100v, (5)

kde C, je délka svislého primétu vlozeného piimkového sklonu do vodorovné v m,
va  navrhova rychlost vkm.h™,

Ry polomér vypuklého vyskového oblouku v m. [5]

Podle polohy vrcholu vyskového polygonu se rozeznavaji:

a) vypuklé lomy, které se zaobluji pod vrcholem vySkového polygonu;

b) vyduté lomy, které se zaobluji nad vrcholem vySkového polygonu.

Nejmensi dovolené hodnoty polomért vypuklych a vydutych vyskovych obloukt

polnich cest jsou uvedeny v tabulce €. 6 (viz. Ptiloha €. 1). [14]

2.7.3 Zobrazeni nivelety

Niveleta se zobrazuje v podélném profilu, ktery je zobrazenim skute¢né¢ho podélného
fezu komunikace vytvoieného svislou promitaci plochou, proloZzenou osou silni¢ni
komunikace tak, Ze pii zobrazovani se pouziva rozdilné¢ métitko pro zakreslovani
vySek a jiné méfitko pro zakreslovani délek komunikace. [4] VySkové poméry se
kresli obvykle pfevySené v métitku desetkrat vétSim nez je métitko délek (napf.

1:1000 / 100). [11]

Podélny profil zachycuje vedeni nivelety, tlouStku konstrukce vozovky, dna ptikopu,
polohu drendzi, propustky a mosty, ki'izeni s ostatnimi komunikacemi a nadzemnimi
a podzemnimi vedenimi. [4] Podélny profil se stani¢i shodné se situaci, vynasi se

zleva doprava ve sméru staniceni. [5]
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2.8 Pri¢né usporadani komunikace
2.8.1. SiFkové usporadani

Koruna polni cesty se $itkove déli na:
o+ jizdni pés,
« krajnice,

« ptipadné vyhybny.

Jizdni pas je tvofen:
« na jednopruhovy polnich cestach jednim obousmérnym jizdnim pruhem,
« na dvoupruhovych polnich cestach dvéma protismérnymi jizdnimi pruhy,
- uzpevnénych polnich cest vozovkou,
- u nezpevnénych polnich cest je zpravidla zemni, popf. s CasteCnym

zpevnénim krytu (napf. drcenym kamenivem). [14]

Krajnice je cast povrchu pozemni komunikace lezici mezi okrajem ptilehlého
jizdniho pruhu a hranou koruny pozemni komunikace, skladd se zpravidla ze
zpevnéné a nezpevnéné Casti. [2] Krajnice se navrhuji zpravidla nezpevnéné, popf.
s upravou z hlediska unosnosti, jsou vzdy zhutnéné a zatravnéné. U polnich cest
s podélnym sklonem vétSim nez 6 % je tfeba navrhnout vzdy zpevnéné, aby se
zabranilo vodni erozi. U zpevnénych polnich cest se navrhuje krajnice 2 x 0,50 m.
Pti¢ny sklon nezpevnéné krajnice se navrhuje vEtsi nez pficny sklon vozovky
v ptimé (6 % az 8 %) a zfizuje se v jednotném sklonu od zpevnéné casti vozovky

k hran¢ koruny polni cesty. [14]

Vyhybna je piidavny pruh uréeny pro vyhybani nebo piedjizdéni, jimz se podle
potieby dopliiuje jednopruhova silnicni komunikace. [12] Vyhybnou se na délku
20 m rozsifi usek vozovky minimalné o 2 m, v odivodnénych piipadech na Sitku
dvoupruhové polni cesty. Vyhybna se navrhuje se stejnou konstrukci jako ma
vozovka polni cesty. Navrhuji se v mistech s delSim rozhledem na dalsi prabeh polni
cesty a umistuji se obvykle vpravo ve sméru jizdy na pole, popt. podle mistnich
podminek. Doporu¢ena vzdalenost vyhyben je 400 m a je vhodné dodrzet viditelnosti

z jedné vyhybny na druhou. [14]
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2.8.2 Rozsireni ve smérovém oblouku

oMM

Vozidlo pfi jizdé smérovym obloukem zabird vétsi Sitku jizdniho pasu nez v ptimé.
Proto je ve smérovych obloucich o poloméru R < 200 m tfeba provést rozSireni

jizdniho pasu o Sitku As na jednopruhovych cestach dle vztahu:

A§:2( —vR?-¢? )+ (6)

%
10V R
kde AS je roz$ifeni jizdniho pasu,
R polomér rozsifovaného sméroveého oblouku v m,
c rozvor naprav vozidla v m,

Vi navrhova rychlost v km/h. [14]

Rozsiteni se provadi bud’ jen na vnitini strané oblouku (celé AS), nebo na obou

stranach oblouku (2 x As/2).

Ptechod z normalni $itky jizdniho pdsu v pfimé na rozSifenou Sitku v oblouku se
uskuteéni na délku vzestupnice. Minimalni délka tseku rozSifovani pred a za

obloukem je u kruznicovych obloukti bez vzestupnic/sestupnic 10 m. [14]

2.8.3 Pri¢ny sklon

Pro rychlé odvedeni sraZkové vody z vozovky a krajnic se povrch koruny polni cesty
upravuje do pficného sklonu. [14] Pticny sklon je odklon povrchové piimky koruny

cesty nebo jeji ¢asti od vodorovné roviny v pfi€ném fezu udava se v procentech. [12]

Pti¢ny sklon v pfimém useku trasy cesty se navrhuje u:
- jednopruhovych jako jednostranny,
- dvoupruhovych jako jednostranny, piipadné sttechovity,

- ve zvlastnich ptipadech jako dosttedny, do osy cesty. [8]

Nejmensi hodnoty zakladniho pti€ného sklonu zavisi na druhu krytu polni cesty

a jsou pro:
- kryty asfaltové a cementobetonove...........ceeeueeeiieeeieieiieeeeeceee 2,5 %,
- kryty dlazdéné, z dilct, stabilizované nebo Stérkové....................... 3,0 %,
- povrchy nezpevnénych (zemnich, zatravnénych) cest .......... 4,0 az 6,0 %. [14]
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2.8.4 Dostredny sklon

Ve smérovych obloucich je pro alespoii ¢asteCnou eliminaci €inki odstredivé sily
provadén jednostranny dostiedny piicny sklon. [13] Dostiedny sklon p ve smérovych
obloucich musi byt v odpovidajicim vztahu k navrhové rychlosti v» a poloméru

oblouku R a stanovi se podle vzorce (2) a tabulek €. 3 resp. €. 4.

Nejveétsi dovoleny dostfedny sklon ve smérovém oblouku je 6 %, v tocce az 8 %.
Nejmensi dovoleny dostiedny sklon v oblouku je stejny jako pticny sklon polni cesty
v piimé. Bez dostfedného pficného sklonu lze navrhovat zpevnéné polni cesty

v obloucich, kter¢ splituji parametry uvedené v tabulce €. 7 (viz. Ptiloha €. 1).

2.8.5 Vysledny sklon

Vysledny sklon jizdniho pasu m se ziska jako vektorovy soucet podélného a pticného

sklonu. [14] Vysledny sklon jizdniho pasu v % lze vyjadfit vztahem:
m=+s>+p’ (7)
kde s je podélny sklon v %,
p pticny sklon jizdniho pasu v %. [5]

Vysledny sklon jizdniho pasu zpevnénych polnich cest nesmi prekrocit max. hodnoty
uvedené v tabulce €. 8 (viz. Priloha €. 1) a zaroven nesmi klesnout pod 0,5 %.
Vysledny sklon jizdniho péasu nezpevnénych polnich cest nesmi piekrocit 11 %

a zaroven nesmi klesnout pod 4 %. [14]

2.8.6 Klopeni

Klopeni je postupnd zména zakladniho pti¢ného sklonu do dostiedného sklonu ve
smérovém oblouku. [12] Toto klopeni, nebo-li postupna zména piicné¢ho sklonu, se

provadi na délku ptechodnice (stejné jako rozsifeni). [13]

Ptechod ze stfechovitého pti€ného sklonu v piimé na dostfedny sklon v oblouku se

uskutec¢nuje otaenim ( klopenim ) uvazované ¢asti pricného fezu kolem:

« o0sy jizdniho pésu,

« vnitini hrany nerozsiteného jizdniho pasu. [14]
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2.8.7 Vzestupnice (sestupnice)

Ptechod pficného sklonu z pfimé do smérového oblouku se uskutecni plynule po
prostorové Care vzestupnici/sestupnici. [14] Vzestupnice se navrhuje zpravidla do
délky prechodnice. [S] U smérovych oblouki bez ptechodnic se vzestupnice/

sestupnice umisti do pfimé.

Vzdy je tfeba zajistit, aby nejmensi sklon vzestupnice/sestupnice byl alespont 0,3 %
a nejvétsi sklon neptekrocil hodnotu:

- 1,4 % pro navrhovou rychlost vétsi nez 30 km/h,
- 1,9 % pro navrhovou rychlost 30 km/h a mensi.

Pokud sklon vzestupnice vychazi vétsi nez nejvétsi dovoleny, provede se prodlouzeni
délky vzestupnice a posunuti jeji Casti do pfimé, nebo je nutné zvétsit délku
piechodnice. Pokud sklon vzestupnice vychazi mensi nez 0,3 %, provede se piislusné

zkraceni jeji délky. [14]

2.9 Téleso polni cesty

Télesem silniéni komunikace se rozumi stavebni cast silni¢ni komunikace
vytvorenou jeji spodni a vrchni stavbou. Tvar a rozméry télesa jsou uréeny Sitkou
koruny, sklony a clenénim povrchu komunikace, vySkou nivelety vzhledem

k povrchu terénu, sklony svahii zemniho télesa, tvarem piikopt a tvarem terénu. [5]

2.9.1 Zemni téleso

Zemni téleso je soucast pozemni komunikace, tvofici spodni stavbu vozovky
v kontaktu sterénem. [12] Zemni téleso vyrovnava nepravidelnosti na povrchu
terénu, kterym je vedena dana komunikace, a to tak, aby vozovka poloZenéd na jeho
povrch, nebo-li plan, odpovidala pln€ smérovymi i vySkovymi prvky dané kategorii

komunikace. [5]

Tvar zemniho télesa je urcen kategorii pozemni komunikace, smérovym a vyskovym
vedenim trasy, geotechnickymi poméry uzemi, vlastnostmi pouzitych materiald,

konstrukcemi pro zajiSténi stability a dal§imi hledisky. [19]
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Nasyp je zemni téleso vytvoiené nasypanim a zhutnénim zeminy nebo horniny do
predepsanych rozmérd, véetné upravy svahti a pland. [12] Sitka zemniho télesa
v nasypu je urcena Sitkou koruny komunikace a sklonem svaht. [5] Pokud vlastnosti
zeminy nevyzaduji jiny sklon, navrhne se do vysky 1 m svah ve sklonu max. 1,5.
U nasypt vysSich nez 1 m se do vySky 1 m navrhne svah ve sklonu 1:2 a nad
vysSkou 1 m ve sklonu 1: 1,5 m. Nasypy z kamenité sypaniny mohou mit v celé

vysce jednotny sklon svahii 1 : 1, z rovnaniny 1,25 : 1. [14]

Zatez je zemni téleso vzniklé vytéZzenim a odstranénim rostlé zeminy (horniny) do
tirovné plang. [12] Sitka zemniho télesa v zafezu je uréena §itkou koruny, otevienych
odvodnovacich zafizeni a sklonem svahi. [5] Sklony zafezovych svahli zavisi na
druhu a vlastnostech zeminy a na hloubce zatezu. Ve stabilnich zeminach se svahy
zéatezli navrhuji ve sklonu 1:1 az 1:1,5; ve zvétralé skale ve sklonu 2 : 1. [14]
Sklon svahil skalnich zafezi zavisi na sklonu diskontinuit, na kvalit¢ vylamované

horniny, na zptisobu tézby a urci se podle vysledkli geotechnického priizkumu.

Svahy zafrezli a nasypi je tfeba chranit pfed erozi zatravnénim nebo jinymi
vegetaCnimi Upravami. [14] Skalni svahy v zatfezech z pomalu vétrajicich hornin se
obvykle neupravuji. U vétrajicich svahl se jejich ochrana zajistuje pozinkovanymi

nebo umélohmotnymi sitémi. [4]

Odfez je zemni téleso, které je v pricném fezu po jedné stran¢é zafezem a po druhé

nasypem. [5]

Zemni plan je plocha uzavirajici zemni téleso ve styku s vozovkou. Tvoii horni lic
aktivni zony. [19] Plan zemniho télesa je upravena povrchova plocha zemniho télesa
urcend k ztizeni vozovky, krajnicového nebo jiného zpevnéni apod., vyrovnana do

pozadované rovnosti a zhutnéna do pozadované hutnosti. [12]

2.9.2 Zemni prace

Pod oznaCenim zemni prace zahrnujeme vSechny druhy srovnavani terénu, kopani
ryh, pfesun zeminy a vSechny dal$i vykopavky souvisejici s vykopy, zasypy, obsypy
a nasypy vcetn¢ hutnéni v prib&hu stavebnich praci a technologii vystavby. [4]

Zemni prace predstavuji zpravidla vyznamnou poloZzku v ndkladech na stavby

komunikaci a to od 30 % az do 60 % celkovych nakladii vystavby a proto snaha
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projektanta musi sméfovat k tomu, aby rozsah zemnich praci byl pfiméfeny
k vyznamu navrhované komunikace a charakteru terénu, jimZ komunikace
prochézi. [5] Pfi navrhu zemnich praci a navrhu rozvozu hmot se musi piihlizet
k geotechnickému prizkumu a stanovenym podminkdm v podloZi s respektovanim

hospodarného navrhu zemniho télesa a vozovky. [21]

Pted vlastnim zahdjenim zemnich praci na stavenisti se nejprve vytyCi osa zemniho
télesa a jeho Sitka. Plochy pod ndsypy, rovnéz tak plochy v budoucich zafezech
a plochy zemnikii musi byt zbaveny vSech stromt, kfovin, patezii, plevele, zdi,
budov a jinych nevhodnych materiali. Musi se provést skryvka humusu a ornice
s obsahem organickych latek vétSim nez 5 %. Teprve po provedeni uvedenych praci

muze byt zahajena tézba zeminy vhodnych vlastnosti pro nasypy. [4]

2.9.3 Vozovka a jeji konstrukce

Vozovka je konstrukce jizdni drahy spocivajici na plani zemniho télesa a umoziujici
svou unosnosti a rovnym povrchem hospodarnou a bezpe¢nou dopravu. [4] Vozovka

zpevnénych polnich cest je slozena z jednotlivych konstrukcnich vrstev. [14]

Kryt vozovky

Kryt je pfimo vystaven ulinkim kol vozidel, bezprostiednimu plsobeni
atmosférickych vlivii a zménam teploty. Za vSech podminek by mél spliiovat kritéria
zabezpecujici rychlou, plynulou, pohodlnou a bezpecnou jizdu vozidel. [4] Kryt

muze byt jednovrstvy, popi. dvouvrstvy (loZni a obrusna vrstva).

Podle typu rozeznavame kryty:

. zpevnéné (cementobeton, asfalt, dlazdéné¢, z dilct, stabilizované, Stérkové),

o nezpevnéné (zemni, travnat¢). [ 14]

Podle deformacnich vlastnosti krytu pak mizeme vozovky rozdélit na:

o tuhé vozovky, tj. vozovky opatfené¢ tuhymi kryty, které dobie odolavaji tlaku,
prostému tahu, tahu ohybem a které¢ se pod zatizenim dopravou nepatrné
pruzné deformuyji. [4]

o netuhé vozovky jsou vicevrstvé konstrukce, které¢ pomeérné malo odolavaji
namahani vtahu ohybem. Netuhé vozovky mohou mit znacné pruzné

1 plastické deformace, které prendseji do podlozi. [4]
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Podkladni vrstva

Podklad vozovky je spodni ¢ast vozovky urcend k roznaSeni tlaki vozidel z krytu

vozovky na podlozi. [12]
Podle druhu materialu mohou podkladni vrstvy byt:

« stmelené - asfaltem nebo hydraulickymi pojivy,
« nestmelené (naptf. mechanicky zpevnénd zemina nebo kamenivo, vibrovany

Stérk, Stérkodrt).

Ve vozovkach polnich cest se obvykle uplatituje jedna podkladni vrstva, v ptipadé
siln¢ zatizenych konstrukci obvykle dvé vrstvy, tj. horni a spodni. [14]

Vrchni podkladni vrstvy byvaji zpravidla stmelené, jelikoz se od nich vyzaduje vyssi
unosnost nez od spodnich podkladnich vrstev. [4] Stabilizovat Ize v zdsadé vSechny
druhy vhodnych zemin, kameniva, druhotnych surovin, nebo jinych smési, které je
mozno prisluSnym mechanizaénim zafizenim rozmélnit a zpracovat. [18] Spodni
podkladni vrstvy byvaji stmelené i nestmelené, tj. spojené 1 nespojené pojivem, at’

organickym nebo anorganickym. [4]

Ochranna vrstva

Ochrannd vrstva ochraniuje vozovku pied vlivy promrzani podlozi a je to tedy spodni

vrstva vozovky na styku s podlozim. [4]

Ochranna vrstva plni dle okolnosti nasledujici funkce, nebo jen nékterou z nich:
- roznaSeni zatiZeni na podlozi;
- ochrana podloZi pted u¢inky mrazu;
- odvod vody proséakl¢ krytem z konstrukce vozovky;
- pteruseni vzlinani podzemni vody z podlozi do podkladnich vrstev vozovky,
umoznéni vysychani nadbyte¢né vlhkosti v podlozi;

- zabranéni pronikani podloZni zeminy do podkladnich vrstev.

Ochrannd vrstva se obvykle provadi ze Stérkodrti nebo Stérkopisku. Lze ji takeé
provést z mechanicky zpevnéné zeminy (zejména pokud je k dispozici vhodny
nenamrzavy material z mistnich zdroji). [14] Jako alternativni materidl ochranné
vrstvy je moZzné pouzit recyklat vhodné zrnitosti a nebo zeminu stabilizovanou

hydraulickymi pojivy, vapnem piip. jejich kombinaci. [22]
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Podlozi

Podlozi vozovky je ¢ast zemniho télesa polni cesty na nasypu 1 v zatrezu, do kterého
zasahuji vlivy zatiZeni a klimatu. PodloZi vozovky uzavird zemni plan, na které

piimo lezi konstrukéni vrstvy vozovky. [14]

Podle plivodu nebo druhu zeminy se rozliSuje rostlé podlozi nebo nasypové podlozi.
Zvlastnim piipadem podloZi je skalni podloZi, na kterém se do konstrukce vozovky

navrhuji obvykle stmelené vrstvy. [4]

2.10 Odvodnéni télesa polni cesty

Pti novostavbé pozemni komunikace a jejim pozdéjSim provozu nesmi odvadéna
povrchova voda nepiiznivé ovliviiovat kvalitu povrchovych a podzemnich vod.
V navrhu odvodnéni je tfeba vyfesit bezpecné zachyceni a odvedeni vody do

vhodného recipientu, nebo ptipadné vsaknuti. [23]

Odvodnénim polnich cest se zabranuje poskozovani télesa polni cesty vodni erozi
a dociluje zvySeni tinosnosti zemin v podloZzi. [14] Z hlediska technického jde o to,
odvodnit polni cestu a z hlediska vodniho zdkona jde o to, bezpecné odvést vodu
stékajici ze stavby a odtékajici z uzemi. Povrchova voda a podzemni voda, zrnitost
pudy, jeji hloubka a vysledna propustnost a inosnost jsou hlavni faktory ovliviiujici

projektovani polnich cest. [6]

2.10.1 Odvodnéni povrchu vozovky

Vyskyt vody na povrchu pozemni komunikace, zejména na vozovce, znamena vzdy
urcitou piekazku pro Gc€astniky silni¢niho provozu. [23] Odvodnéni povrchu vozovky
se zajiStuje podélnym a piicnym sklonem komunikace.[4] Voda, ktera piitéka ze

sousednich izemi, musi byt zachycena jesté pied vozovkou. [23]

Pti¢ny sklon v piimé se navrhuje u polnich cest jednopruhovych obvykle jako
jednostranny a dvoupruhovych obvykle jako jednostranny, ptipadné stfechovity. [14]
Tento stfechovity sklon se ve vétSing ptipadi ve smérovych obloucich na délku
vzestupnice méni na sklon jednostranny (vyjimku ¢ini oblouk bez dostiedného

sklonu). [4]
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Odvedeni destové vody ze stavby souvisi skonfiguraci terénu, respektive
s podilnym spadem cesty. Pokud Ize svést vodu na ptilehlé zemédé€lské pozemky,
kultury orna a jesté Iépe louka nebo pastvina, pouze pficnym spadem, pak je véc
vyfeSena ekologicky bez nebezpeci poSkozeni piilehlych pozemki. Pokud vSak by
voda svedend pticnym spadem tvofila soustfedény odtok a hrozilo by vytvotfeni

erozni ryhy, je nutné vybavit cestu na jedné strané prikopem. [6]

2.10.2 Odvodnovaci zarizeni

Téleso polni cesty, zejména podlozi vozovky a ochrannd vrstva, a dale povrch
vozovky a krajnice musi byt zabezpeCeny proti Skodlivému piisobeni povrchovych
a podzemnich vod. Odvodnénim polnich cest se zabraiuje poskozovani télesa polni
cesty vodni erozi a dociluje zvySeni Unosnosti zemin v podlozi. Odvodnéni se

rozd¢€luje na podélné a piicné.

K odvodnéni zemniho télesa polnich cest se navrhuji:

« oteviena odvodnovaci zafizeni: ptikopy, rigoly, skluzy, kaskady, vsakovaci
drenaz, vsakovaci jdmy, svodné zlabky;
« krytd odvodiovaci zafizeni: odvodiovaci potrubi, drenaze, trativody;

« kombinace piedchézejicich zplisobi. [14]

Voda odtékajici z pozemnich komunikaci pomoci odtokovych zafizeni jako jsou

rigoly, ptikopy, potrubi je odvadéna do vodniho toku nebo vsakovana.

Pti planovani odvodnovacich zatizeni je tieba brat ohled na mistni podminky stavby.
Vsechna odvodnovaci zafizeni je tteba volit a budovat tak, aby je bylo moZno snadno
kontrolovat a provadét jejich udrzbu. Je tfeba dat pfednost otevienym povrchovym
odvodnénim pied zatizenimi podzemnimi, pokud tomu nebrani stavebné technické,

krajinatské, ekologické nebo jiné divody. [23]

2.10.2.1 Otevirena odvodiiovaci zafrizeni

Piikopy tvofi rozhrani mezi komunikaci a pfilehlym terénem. Tvoii tak casto
irecipientni prostor pro zachyceni vod pfitékajicich zptilehlych povodi.
V zékladnim navrhu odvodnéni je tieba posoudit piikopy z hlediska dostatecné

kapacity pravé pro vody z ptilehlych ploch. [23]
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Zakladni tvar ptikopu je trojuhelnikovy.[5] Hloubka piikopu musi byt 0,30 m
a zaroven jeho dno musi byt nejméné 0,20 m pod urovni ptilehlé plan€ polni cesty,

anebo pod vyusténim piicné drenaze. [14]

Podélny sklon dna ptikopti nesmi byt mensi nez 0,5 %, v ptipad¢, Ze je dno ptikopu
zpevnéno, pak lze vyjimecné pouzit minimdlni sklon 0,3 %. [5] Pfi nebezpeci
zanaSeni dna je tfeba volit vétsi sklon. Nejvétsi dovoleny podélny sklon dna
zatravnéné¢ho piikopu nema ptestoupit 5 %. Je vSak tieba ptihlédnout k mnozstvi
odvadéné vody a k vlastnostem zeminy. [14] V ostatnich ptfipadech nutno navrhnout
zpevnény piikop. [15] ZajiSténi dna a svahll proti erozi je tfeba navrhnout podle
sklonu a mnoZstvi odvadéné vody a jeji rychlosti. Opevnéni piikopit musi odpovidat

mnozstvi a agresivité prevadéné vody.

Rigol je oteviené odvodnovaci zatfizeni hluboké nejvic 30 cm. Zpravidla zaoblené a
zpevnéné betonovymi tvarnicemi, kamennou dlazbou, vybetonovanim apod. [12]
V rigolech pozemnich komunikaci se shromaZzd'uje voda, kterd pfitéka zploch

pozemnich komunikaci. [23]

Hloubka rigolu je zpravidla 0,10 az 0,15 m; Sifka rigolu je 0,50 az 1,0 m. Navrhuji se
misto ptikopd tam, kde se z uspornych divoda nehloubi vykopy pro ptikop, nebo
tam, kde pro piikop neni dostatek mista. V b&Zznych piipadech se rigoly navrhuji za
hranou koruny polni cesty. Ve stisnénych pomérech se navrhuji rigoly s drenazi i na

ukor krajnice polni cesty. [14]

Nejmensi dovoleny sklon dna rigolu je 0,5 % (vyjimeéné 0,3 %). [5] Dno rigola lezi
obvykle nad trovni plané zemniho télesa, proto se provadi jejich zpeviiovani
a doplnéni podélnou drendzi. Pokud pidni poméry umozni odvodnéni konstrukénich

vrstev vozovky, 1ze od navrzeni drenaze upustit. [14]

2.10.2.2 Kryta odvodiiovaci zaFizeni

DrenaZe jsou zatizeni zachycujici podzemni vodu a svad¢jici ji do jiného mista. Dle
potieby maji umoZznit volny prichod vody horizontalné ¢i vertikaln€. [23] Drenaze se
navrhuji zdrendznich trubek uloZenych na dno ryhy sobsypem drobnym
kamenivem. Dno drendze musi lezet min. 0,25 m pod Grovni rostlé plané¢ v zatrezu

nebo rostlého podlozi. Minimalni sklon je 0,5 % (v odivodnénych ptipadech 0,3 %).
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Podélna drenaz se obvykle navrhuje tam, kde odvodnéni nelze provést otevienymi
ptikopy nebo rigoly, resp. kdy jejich dno lezi nad Grovni zemni plané. Voda
z podéIné drendze se odvadi bud’ pticnou drendzi do svahovych skluzi na nasypu,
nebo do odvodiiovaciho potrubi ¢i piikopu s vyusténim do recipientu nebo vsakovaci
jamy.

Pricna drenaz odvodiuje podlozi cesty. Voda z pticné drenaze se svadi do ptikopt,

podélné drendze, nebo podélné kanalizace, popi. do vsakovaci jamy.

Pro zachyceni a odvedeni povrchové odtékajici vody z okolnich pozemkl lze

v odiivodnénych ptipadech navrhnout vsakovaci drendz.

V odlvodnénych ptipadech lze namisto drenaze navrhnout trativody. Trativody se
obvykle navrhuji jako ryhy vyplnéné kamenivem S$iroké 0,30 m a hluboké 0,60 m
(vyjimecéné az 1,00 m) se sklonem 1 %. [14]

2.10.3 Odvodnéni ochranné vrstvy a plané zemniho télesa

Plai zemniho télesa v piimé 1 ve smérovych obloucich musi mit zédkladni pti¢ny
sklon vzdy alespon 3 % (zpravidla 3 az 5 % v zéavislosti na vlastnostech zemin
v podlozi), potiebny k jejimu dostatenému odvodnéni. Plant musi mit vétSi, nebo
alespon stejny pticny sklon jako vozovka a provadi se obvykle stejnym zpiisobem
(stfechovity nebo jednostranny sklon). [14] Ve smérovych obloucich, je-li pfi¢ny
sklon p>3 %, sleduje sklon plané¢ sklon povrchu vozovky, takze dochazi

1 k pteklopeni sklonu plané. Vodu z povrchu plané odvadi ochrannd vrstva. [5]

Ochranna vrstva se odvodiiuje pficnym sklonem plan¢ (pfipadné s vloZenou vrstvou
geotextilie) do podélnych drenézi. U ndsypt, nebo u hlubokych ptikopil v zétezech
se ochrannd vrstva vyvede piimo do svahu zemniho télesa min. 200 mm nade dno

piikopu. [23]
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2.11 Navrh konstrukce vozovky

Navrh konstrukce vozovky polnich cest se provadi v zavislosti na dopravnim
vyznamu a s piihlédnutim k dopravnimu zatiZzeni polni cesty, pfitom se postupuje
piiméiené podle pfisluSnych norem a normativnich dokumentt. [14]
Pti ndvrhu je tfeba vychazet z:

- vyznamu komunikace,

- ekologického a estetického hlediska,

- dopravniho a klimatického zatizeni vozovky,

- strategie vystavby, stavebni drzby a oprav vozovky,

- charakteristik prostiedi,

- technologickych moZnosti. [16]

2.11.1 Vstupni udaje

Vstupni parametry pro praci s katalogem jsou:

« dopravni zatizeni, navrhova troven poruseni vozovky a vyznam komunikace,
« charakteristiky prostiedi a podloZi,

 charakteristiky konstruk¢nich vrstev a jejich minimdlni tloustky.[5]

2.11.1.1 Navrhova troveii poruseni a vyznam komunikace

V zavislosti na dopravnim vyznamu a s piihlédnutim k dopravnimu zatizeni polni
cesty podle tabulky €. 9 (viz. Ptiloha ¢. 1) se urCuje navrhova Uroven poruseni
vozovky. Navrhovd uroven poruSeni vozovky je piedpokladany vyvoj poruseni
vozovky, ktery je vyjadien piipustnou plochou vyskytu konstrukénich poruch na
konci navrhového obdobi. [21] Podle ni se stanovuji pozadavky na druhy a jakost

materidlli konstruk¢nich vrstev, jejich tloustky a moznosti jejich kombinace. [22]

2.11.1.2 T¥ida dopravniho zatiZeni

Ttida dopravniho zatiZeni, nutnd pro navrh vozovky podle Katalogu, se stanovi
z tabulky ¢. 10 (viz. Ptiloha ¢. 1) na zdkladé vypoctu primérné denni intenzity
provozu téZkych nakladnich vozidel v ndvrhovém obdobi. [4] Navrhové obdobi je

u vozovek polnich cest stanoveno na 20 roki.
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Pro ucelové komunikace a zejména polni cesty, kde scitani dopravy neptichazi
vuvahu se intenzita tézkych nakladnich vozidel stanovi na zéklad¢ celkového
objemu piepravovanych hmot (T). U polnich cest je mozno celkovy objem odvodit

z velikosti svozné plochy polni cesty S (ha) a pfepravovanych hmot z 1 ha Q (t).

Intenzitu téZkych ndkladnich vozidel 1ze stanovit:

k-T
TNV, = — (8)
kde k je koeficient (k=0,14),
T celkovy objem dopravovanych hmot (T =Q . S),

R provozni doba polni cesty za rok.

Mnozstvi prepravovanych hmot z 1 ha (Q) lIze odvodit z hektarovych vynost dle
druht plodin, pfepravy priimyslovych a statkovych hnojiv, pfepravy strojii a agregatii

a chemického oSetfeni plodin. [22]

2.11.1.3 Charakteristiky podloZi

Pro navrh konstrukce vozovky z hlediska podloZi musime nejprve stanovit:
o zatrideni zeminy,
o unosnost zemni plane,
e namrzavost zeminy,
o vodni rezim podlozi, urCujicimi ¢initeli pro hodnoceni je vzdalenost hladiny
podzemni vody, hloubka promrzani vozovky a podlozi a vyska kapilarniho
vystupu vody od hladiny podzemni vody. Vodni rezim délime na ptiznivy

(diftzni), neptiznivy (pendularni), velmi nepfiznivy (kapilarni). [5]

U vozovek polnich cest, navrzenych pro navrhovou troven poruseni D2, lze rozsah
pozadovanych podkladii omezit pouze na zatFidéni zeminy a o¢ekavany vodni reZim

podloZi. [22]

Jedna zrozhodujicich vlastnosti ptirozené¢ho podlozi je jeho propustnost, tedy
drenazni tc¢inek pro stavbu a s timto souvisejici namrzavost, rozbiedavost a vysledna
unosnost mistni zeminy. Jestlize se jedna podle podkladovych tdaji o pudy
a geologické podlozi leh¢i zrnitosti, mize se vyrazné redukovat potieba odvodnéni
plan¢ a télesa vozovky z diivodu vzlinani a namrzani. [8] Nejvhodnéj$i podlozi

vozovky poskytuji nesoudrzné zeminy zatiidéné do piska a Stérka, nasypy z tvrdé
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kamenité sypaniny a skalni podlozi vozovky vyrovnané nesoudrznym materidlem.
Takové podlozi je nenamrzavé, poskytuje vhodny povrch pro technologickou

dopravu a podlozi vozovky znacné piispiva k tinosnosti vozovky. [21]

V Katalogu vozovek jsou uvedeny dva typy podlozi, definované pozadovanou

hodnotou modulu pietvarnosti Eger2, a to:

« 45 MPa — doporucena hodnota,

e 30 MPa — minimalni hodnota.

Volba poZadovaného modulu pfetvarnosti na zemni plani vozovky, pottebného pro
vybér konstrukéniho typu vozovky z Katalogu, se provede na zaklad¢ stanoveného
druhu podlozni zeminy a vodniho rezimu podlozi podle tabulky ¢&.11 (viz.

Piiloha &. 1). [22]

2.11.1.4 Klimatické podminky

Klimatické podminky oblasti mista vystavby komunikace jsou charakterizovany:

pramérnou ro¢ni teplotou vzduchu, kterou lze najit napt. z mapy,

indexem mrazu, ktery vyjadfuje intenzitu a trvani obdobi mrazu. [4]

Vozovky polnich cest a dopravnich ploch, uvedené v Katalogu, jsou navrzeny pro
navrhovou uroven porusSeni D2. Ve smyslu ustanoveni TP 170 je proto neni tfeba

z hlediska plisobeni mrazu na vozovku a podlozi posuzovat.

2.11.2 Vybér konstrukce vozovky

Druhy a tloustky konstruk¢nich vrstev vozovky zvoleného typu se stanovuji pro
navrhovou troven poruseni vozovky v zavislosti na velikosti dopravniho zatizeni.
Polni cesty nebudou mit obvykle velké dopravni zatizeni a konstrukei je tfeba volit

tak, aby byla zajiSténa dostatena Zivotnost pii nizké cené konstrukce.

Dilezitym faktorem pii vybéru typu konstrukce vozovky je zejména material
podkladni vrstvy. Navrh konstrukce vozovky by mél byt provadén vzdy po
homogennich usecich. [22]

Katalog umoznuje vybér vhodného zékladniho konstrukéniho typu vozovky:

« tuhé vozovky,

« netuhé vozovky. [5]
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Tuhé vozovky

Typickym predstavitelem tuhych vozovek je vozovka zcementového betonu.[4]
Ptedpoklada se moznost vyztuzeni pti€nych a podélnych spar. Podélné spary se pak
opattuji ocelovymi kotvami a pficné spary ocelovymi kluznymi trny. [22] VyztuZeni
pricnych spar kluznymi trny se poZaduje vSude tam, kde je mozné oCekéavat vétsi
svislé pohyby desek. [17] Délky (Sitky) desek cementobetonovych vozovek nemaji
byt vétsi nez 25 ndsobek tloustky desky, nejvetsi délka je vSak 6 m. [21]

Katalog obsahuje tuhé vozovky s podkladnimi vrstvami:

- stmelenymi cementem,
-z mechanicky zpevnéného kameniva,

- ze Stérkodrti. [22]

Vozovky s cementobetonovym krytem maji vysokou trvanlivost a nizkou potiebu

adrzby. [21]

Netuhé vozovky

Netuhé vozovky jsou vicevrstvé konstrukce. Do této skupiny patii pochopitelné
vSechny druhy asfaltovych vozovek.[4] Vozovka musi spliiovat minimalni
a maximdlni tloustky jednotlivych wvrstev a dals$i doporufeni zajiStujici

proveditelnost a spravnou funkci vozovky podle CSN 73 6121 az 31. [21]

Podle materialu podkladni vrstvy jsou netuhé vozovky v Katalogu rozdéleny na:

- vozovky s podkladni vrstvou stmelenou cementem,
- vozovky s podkladni vrstvou z nestmelené¢ho a nebo mechanicky zpevnéného
kameniva,

- vozovky s podkladni vrstvou z penetraéniho makadamu a nebo z R-materidlu.

Podle materialu krytu jsou netuhé vozovky v Katalogu rozdé€leny na:

- vozovky s krytem asfaltovym,
- vozovky s krytem stabilizovanym,
- vozovky s krytem nestmelenym (v€etné R-materiali),

- vozovky s krytem zatravnénym. [22]

Netuhé vozovky se vyznacuji vysokou pfizplsobivosti dopravnimu vyznamu
a dopravnimu zatizeni. Obrusné vrstvy maji obvykle dobu Zivotnosti niz§i nez je

navrhové obdobi, ale vyznacuji se snadnou udrzovatelnosti a opravitelnosti. [21]
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2.12 Objekty

Pokud pozemni komunikace kfizuje vodni tok nebo uzlabinu, je tfeba podle
pozadavki a hledisek hospodarnosti postavit bud’ propustek nebo most. [23] U nové
navrhovanych objektl na cestni siti (propustkli, mosti a piejezdnych Zlabi) uvadime

jejich navrhové parametry (rozmér, kapacita, N-letost). [7]

Mosty

P#i navrhovani mostii na polnich cestach se postupuje piimétené podle CSN 73 6201.

Propustky

Propustky jsou stavebni objekty v télese nebo pod télesem polni cesty s libovolnym
tvarem priifezu a kolmou svétlosti otvoru do 2,00 m, slouZici k ptevedeni pritoku
povrchovych vod. Min. svétlost trub se stanovi podle tabulky ¢. 12 (viz. Ptiloha €. 1).

Hlavni ¢asti trubniho propustku jsou: potrubi, loze, ¢ela, ¢elni zdi, nadnasyp. [14]

Propustky je tfeba navrhovat tak, aby zasah do vodniho toku byl pokud mozno co
nejmensi. Je proto nutno je projektovat tak, aby vodni tok pozemni komunikaci kiizil
co nejkrat$i cestou. Propustky se maji stavét se sklonem rovnajicim se sklonu

vodniho toku. [23]
Podle toho, jakou funkci propustek plni s ohledem na piipadny vodni tok
a komunikaci, rozeznavame:
« pritokovy propustek
« zatopovy propustek
« komunika¢ni propustek.
Podle druhu ktizeni podélné osy propustku s osou komunikace rozezndvame:

« kolmy propustek, jehoz osa je kolma na osu komunikace,

. Sikmy propustek, jehoz osa tvofi s osou komunikace ostry uhel. [5]

Brody

Brody se navrhuji na polnich cestach k prekondni malych vodnich toka. Pii
navrhovani brodu musi byt zajiSténa bezpecnost piejezdu vozidel, zejména

s ohledem na zachovani funk¢nosti jejich brzdového systému.
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2.13 Pripojeni a kiiZzovatky polnich cest s komunikacemi

2.13.1 Pripojeni polnich cest na pozemni komunikace

Ptipojeni polnich cest na pozemni komunikace se nepovazuje za kiiZovatku ve
smyslu CSN 73 6102, ale povazuje se za sjezd podle CSN 73 6101. Vzdy se

pozaduje posouzeni rozhledovych pomért. [14]

2.13.2 K¥izovatky polnich cest

KfiZzovatka je misto, v némzZ se pozemni komunikace protinaji nebo spojuji. Za
kfizovatku se nepovazuje vyusténi polni nebo lesni cesty nebo jiné ucelové pozemni

komunikace na jinou pozemni komunikaci. [2]

Uroviiové ki'izovatky s jinymi cestami je mozné navrhnout v mistech, kde Ize dodrzet
rozhledové podminky. Pfi ndvrhu je tfeba upfednostiiovat kiiZzovatky s kolmym
kiizenim. Sikmé k¥izeni lze pouzit pro uhly kiizeni od 75° do 105° (vyjime¢né od
60° do 120°). Ktizovatka nema byt navrhovana ve smérovém ani vySkovém oblouku
a ani tam, kde mé polni cesta velky podélny sklon nivelety. V ptfipad€, Zze je trasa
vedena ve vétSim stoupani, doporucuje se v useku pred a za kiizovatkou zmirnit

sklon nivelety na max. 4 %. [14]

2.13.3 Sjezdy

Sjezdy slouzi k vjezdu a vyjezdu zemédé€lskych mechanizmii:
« zpozemni komunikace na polni cestu a naopak,

« zpolni cesty na piilehlé¢ pozemky a naopak. [14]

Sjezd andjezd se zfizuje se zpevnénim, které vyhovuje predpokladanému zatizeni
dopravou, a se snadno Cistitelnym vozovkovym krytem. Stavebni uspofddani musi
byt takové, aby se zabranilo stékani sraZkové vody na komunikaci a jejimu
zneCisténi. [3]

Sjezdy z polnich cest na pozemky se umistuji ve vzdalenostech podle potieby.
Nejmensi Sitka sjezdu je 4 m, obvykle v8ak 6 m az 8 m. Sjezd ma zabezpecit najezd

vSech pouzivanych vozidel a stroji a poptipad¢ jejich soucasné mijeni. [14]
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2.14 Zaclenéni polnich cest do krajiny

Kromé¢ dalSich funkci polnich cest (protierozni, vodohospodaiskd, ekologicka,
ekonomickd) je nutné vyzdvihnout zdsadni vliv koncipovani cestni sit¢ na krajinnou
kompozici, estetické charakteristiky a hodnoty krajiny. Proto je tfeba pii ndvrhu cest
vénovat zvySenou pozornost doprovodnym prvkim, jakymi jsou ptikopy, dievinné
doprovody nebo kulturni artefakty. Pro maximalni esteticky u¢inek je vhodné navrh
tras novych cest korigovat vzhledem k nejvyznamn¢jSim pohledovym mistim

a liniim a definitivni feSeni tomuto aspektu ptizptsobit. [9]

ZaClenéni do krajiny je feSeno ndvrhem krajinarskych uprav, které musi byt
v souladu s mistnimi podminkami a limity vyuZivani Gzemi. T¢leso a trasa polni
cesty musi byt navrzeny tak, aby nebyl naruSen krajinny rdz. [14] Je tfeba si
uvédomit, Ze z hlediska obnoveni struktury krajinného prostoru je kazda nova cesta

pozitivem, protoze zmensuje neunosné monotonni, rozsahlé plochy orné pudy.

Vyséazené dieviny maji zlepSit podminky provozu. Mohou zmirnit nezddouci G€inky
klimatickych vlivl, pfedevS§im Gc€inky vétru, zavéji, slunce (oslnéni fidich, prehfivani
vozovky), mohou usnadnit orientaci v mlze. Spolu s porosty travnikii mohou chrénit
upravené plochy pied erozi a sesouvanim tim, Ze zpevni jejich povrch a provazi
jednotlivé vrstvy puady a podlozi. Mohou odvadét podstatnou cast prebytka vody
z pudy. [8]

Vegetacni Upravy jsou nedilnou soucasti odvodnovacich zatizeni. [23] Na uzkych
plochéach podél cest v urovni okolniho terénu miize byt provedena vysadba alejovych
stromi (jednostrannd nebo oboustrannd). Na plochdch (obvykle svazich naspt
a zafez) SirSich nez 3 m je vhodnd vysadba dievin v souvislych porostech slozenych
z ket a voln¢ uspotfadanych skupin stromi. Neosazené plochy se zatravni. [14] Pii
vybéru rostlin a dfevin pro vysadbu se vychazi z klimatickych a pidnich podminek

a pouzivaji se geograficky pivodni druhy. [23]

Liniova zeleni podél polnich cest a jinych komunikaci je z hlediska krajinného razu
1z hlediska ekologického jednim znejvyznamnéjSich typl rozptylené zelené
v krajin€. Spolu s vegetacnimi doprovody vodnich tokl tvoii cca 70 - 75 % podilu
rozptylené zelend. Zcela ojedinélym jevem v krajinatské tvorbé je uplatnéni

drobnych staveb Bozich muk, kapli a kiizi podél cest v prubéhu 18. a 19. stoleti. [9]
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2.15 Protierozni funkce polnich cest

Zemédélskou plidu na svazich je tfeba chranit pfed vodni erozi vhodnymi
protieroznimi opatfenimi. [7] K zachyceni a odvedeni wné&jSich a wvnitfnich
povrchovych a podpovrchovych vod se navrhuji zachytné piikopy a drény. [20]
Velmi u¢inné je vyuZzivat sité cestnich ptikopt jako zachytnych ptikopi s protierozni

funkei. [10]

Protierozni polni cesty se buduji v mistech potieby feSeni protierozni ochrany. [14]
Cestni sit’ v jakychkoliv geomorfologickych podminkach tvoti vice ¢i méné umélou
hydrografickou sit’ pro odvod vody z uzemi. [8] Soucasti kazdé cesty v systému
protierozni ochrany jsou piikopy odvadéjici nejen piebyteCnou srazkovou vodu

z vozovky, ale 1 z ptilehlych pozemk. [10]

Néavrh podélného odvodnéni téchto cest se musi pfizplsobit hydrologickym
a hydrotechnickym pozadavkiim pro doprovodny svodny ¢i zachytny pitikop. [14]
Ptitom vSak je nutné zvazovat i nebezpeci koncentrace mnozstvi odtékajici vody
z povodi a naro¢nost na kapacitu zausténi ptivalové vody do recipientu. [6] Kapacita
koryt cestnich ptikopi je omezend hloubkou 0,4 az 1,0 m s ohledem na Sitku
vozovky v koruné a bezpecnost provozu. Pfitom je nutné, aby koruna vozovky
z divodii jejiho odvodnéni byla alespoii 15 cm nad hladinou vody v ptikopu. [10]

V malo svazitém Gzemi je moZné cestni sit’ s piikopy vést témét v libovolném sméru.

v v s

vrstevnici a to 1 za cenu jeji vétsi delky. [6]
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2.16 Udriba, opravy a rekonstrukce polnich cest

Pti projektovani polnich cest je tfeba také zohlednit jejich pfedpokladanou budouci
udrzbu, opravy a rekonstrukci. [14] Zaroven plati, ze ¢im vySsi stupen technického

feSeni stavby, tim vEtsi ndsledné naroky na udrzbu a opravy. [8]

2.16.1 Udrzba na polnich cestich

Udrzbou komunikace se rozumi soubor praci, kterymi se komunikace udrzuje
v provozné¢ a technicky vyhovujicim stavu za vSech povétrnostnich podminek

a odstranuji se vady a nedostatky uvedenim do ptivodniho stavu.

Bézné udrzba zahrnuje zejména drobné mistné vymezené préace, véetné oSetiovani
silniéni vegetace. [3] Soucasti udrzby je rovnéz odstranéni vétvi zasahujicich do
prujezdniho prostoru cesty nebo branicich v rozhledu a odstraiiovani vSech prekazek

v rozhledovém poli smérovych oblouk. [14]

Soucasti udrzby jsou také opatfeni, kterd neprodlené po zjisténi zavady zajist'uji

usmérnéni dopravy na zadvadnych tGsecich komunikaci. [3]

2.16.2 Opravy polnich cest

Oprava polni cesty je ¢innost, kterou se odstraiiuje ¢aste¢né opotiebeni polni cesty za

ucelem uvedeni do stavu pIné¢ provozuschopného. [14]

Stavebnimi pracemi se v radmci opravy odstranuji vady, opotfebeni nebo poskozeni
komunikace, jejich soucasti a ptisluSenstvi, popft. se zlepSuje kvalita stavby a zvySuje
bezpecnost provozu. Opravou dochazi k obnové ¢i zlepSeni vSech parametra
vozovky, poptipadé¢ také ke zlepSeni nékterych parametri dalSich soucasti

a prislusenstvi komunikace. [3]

Pti navrhovani oprav provoznich vozovek se uplatiiuje stejny postup jako pii navrhu
nové vozovky stim, ze charakteristiky materiall konstruk¢nich vrstev, které
zlstanou soucasti vozovky po opravé, se stanovuji s pithlédnutim k jejich

poskozeni. [22]
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2.16.3 Rekonstrukce polnich cest

Rekonstrukei se rozumi fyzické zdsahy do polni cesty, které maji za nasledek zménu
ucelu, uziti, nebo technickych parametrd. [14] Navrh obnovy provozni zptisobilosti
vychdzi z charakteristik drsnosti, rovnosti a stavu povrchu vozovky a ze znalosti

jejich vyvojovych funkei. [22]

Pti rekonstrukci se fesi zejména:

roz$iteni obloukli na hodnoty zajiStujici bezpecny prijezd navrhového

vozidla,

- rozhledova pole v trase s piipadnym rozSitenim obloukd,

- zfizeni vozovky nebo jeji zpevnéni,

- obnova a doplnéni podélného a pticného odvodnéni,

- celkové opravy objektl polni cesty, pii1 kterych se méni ucel nebo technicke
parametry objektu,

- Uprava zausténi polnich cest na vetejné pozemni komunikace,

- Uprava usek s neptiznivym podélnym sklonem,

- vybudovani vyhyben. [14]

Na zéklad€ dosavadnich zkuSenosti se u asfaltovych vozovek piedpokladd po 10 az
15 letech uzivani obnova obrusné vrstvy a po 25 az 30 letech obnova krytovych
vrstev s pripadnym zesilenim vozovky a obnovou odvodiovacich zatizeni (rigold).
O vozovkach s cementobetonovym krytem s kotvami a trny se predpoklada, Ze po 25

az 30 letech budou provedeny pouze lokalni opravy. [21]
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3. CIL

Cilem mé diplomové prace je navrh polni komunikace, ktera rekonstruuje
a modernizuje stavajici dopravni spojeni mezi zvolenymi obcemi Sviny a Borkovice,

s vyuzitim technologického zatizeni pro aplikaci ptipravku Glorit.

Navrh bude odvozen z pozadavkil stanovenych v zdkoné ¢. 13/1997 Sb. o pozemnich
komunikacich v souladu s platnymi statnimi normami a technickymi piedpisy, které

se dané problematiky tykaji.

Ukolem je vypracovani dvou rlznych variant studie polni komunikace, kterd
rekonstruuje dopravni spojeni mezi zminénymi obcemi. Po vyhodnoceni s vedoucim
diplomové prace bude vybrana jedna z variant, kterd bude dopracovana do stadia

dokumentace pro stavebni povoleni.

Pro danou komunikaci bude stanovena intenzita piepoctenych TNVjy. Pfi navrhu
konstrukce vozovky budou stanoveny klimatické podminky dle mista vystavby
a bude predpokladéno, ze charakteristika podlozi byla laboratorné zjiSt€éna mirné
namrzava hornina s difusnim vodnim rezimem. Déle bude pro komunikaci stanoveno
vhodné Sitkové uspotfaddani. Obnovena konstrukce vozovky bude navrzena s pouzitim

technologie pro recyklaci od spolecnosti Lesopol s aplikaci ptipravku Glorit.

Vychozim podkladem zadané prace je redlnd mapa v metitku 1 : 5000. Navrh trasy
bude vyhotoven tak, aby jeji rekonstrukci bylo dosazeno piedevSim zlepSeni
dopravni situace mezi obcemi s ohledem na vhodné a citlivé zaClenéni polni cesty do

krajiny. Zaroven bude kladen diiraz na minimalizaci finan¢nich nakladi.

Pro lepsi prehlednost bude zpracovana piehledna situace, v niz budou zndzornény
ob¢ varianty tras. Alternativni trasa bude zpracovana do stadia studie, jejiZz ptilohou
bude zminénd situace, prehledny podélny profil a technicka zprava. Zvolena trasa
bude déale podrobn¢ zpracovana do stadia dokumentace pro stavebni povoleni.
Dokumentace bude odevzdana v rozsahu, ktery se pfedklada pro ohlaSeni vystavby
pozemni komunikace dle Vyhlasky 104/97 Sb., kterou se provadi zakon o pozemnich
komunikacich, sohledem na Smérnici pro dokumentaci staveb pozemnich
komunikaci MD CR - OPK. Vykresové piilohy dokumentace bude tvofit podrobna
situace a podrobny podélny profil, vzorovy pficny fez, pficné fezy a technicka

zprava, v niz budou zaznamenany cile préace, postup pii projektovani a vysledky.
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4. METODIKA

Névrh polnich cest se fidi podobnymi nebo stejnymi principy a piedpisy jako ostatni
pozemni komunikace vys$$iho vyznamu. Pfi zpracovani této diplomové prace byly
respektovany pozadavky Zakona ¢&.13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich
s ohledem na Vyhlasku MDS CR ¢&. 104/1997, kterou se provadi zakon o pozemnich
komunikacich. Zaroven byly respektovany pozadavky ceskych statnich norem
(CSN), které se zabyvaji specifickymi oblastmi pfi navrhovani pozemnich
komunikaci, pfedev§im CSN 73 6109 Projektovani polnich cest. Déle bylo erpano
z technickych pfedpisti a ze skript technického zaméfeni. Pfesny vycet pouzitych

norem a predpist je uveden na konci diplomové prace v prehledu pouzité literatury.

VétSina odborné literatury, norem a piedpisii se zabyva pievazné problematikou
pozemnich komunikacich vysSiho fadu. Sit’ polnich cest je vSak vysoce polyfunkcni
prvek, ktery je feSen i vramci komplexnich pozemkovych uprav jako dilezita
soucast planu spolecnych zatizeni. O této problematice pojedndva piedevsim
Generalni metodicky postup pro komplexni pozemkovou upravu od Ing. Vaclava

Mazina, v némz je na polni cesty pohlizeno jako na technicky prvek v krajiné.

4.1 Metody zpracovani

Na zacatku diplomové prace bylo zvoleno vhodné tzemi, kde je zapottebi provedeni
rekonstrukce a modernizace stavajictho dopravniho spojeni mezi obcemi. Uzemi se
nachazi na severnim okraji Tfeboniské panve, kde je soucasti panve Borkovické.

Obcemi, mezi nimiz bude tvofen navrh polni cesty, jsou Sviny a Borkovice.

Vhodny mapovy podklad byl ziskan z Katastralniho ufadu v Ceskych Budgjovicich.
Mapové vystupy a projekty jsou zpracovany grafickou formou. Veskeré vypocty jsou
také vypocteny bez pomoci jakychkoliv podpirnych programd.

4.2. Smérové reSeni

Smérové feSeni bude znazornéno ve Statni mape 1:5000 - rastrové (SMS). Nejdiive

budou navrzeny te¢nové polygony pro dvé varianty tras, do nichz budou nasledné
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vloZeny osy polnich cest tvofenych smérovymi oblouky a pfimymi tseky. Pro lepsi
plynulost jizdy budou ve vSech ptipadech pro smérovou zménu osy polni cesty
pouzity kruznicové oblouky se symetrickymi pfechodnicemi. Zajmové Uzemi je
rovinatého charakteru s malym pficnym sklonem, i pfesto bude osa polni cesty co
nejvice vedena po vrstevnici, ¢imz se snizi sklonové poméry a mnoZstvi zemnich
praci. Ob& varianty budou zobrazeny v piehledné situaci v métitku 1 : 5000, kde
bude vyznaceno stani¢eni po 0,5 km. Po vyhodnoceni s vedoucim diplomové prace
bude kilometrovy tusek zvolené varianty podrobnéji rozpracovan v rozsahu

potiebném pro stavebni povoleni do podrobné situace 1 : 1000.

Obé trasy budou zacinat v obci Sviny. Pocatky tras budou napojeny na dvé rizné
stavajici komunikace. Alternativni i zvolena varianta bude prochazet v celé své délce
ornou pudou. Terén je rovinatého charakteru, zaroven se zde nevyskytuji Zadné
piekazky v podobé€ lesti ¢i rybniki, kterym by bylo nutné ndvrh ptizptsobit, bude
tedy mozny navrh co nejjednodussich tras. Ob¢ trasy budou koncit v obci Borkovice.
V téchto mistech vede mezi obcemi stdvajici komunikace. V ramci této diplomové
prace neni tato komunikace brana v potaz a je uvazovéana pouze jako dvé odlisSné
slepé komunikace koncCici na okraji obci, na néz se napojuje pocatek a konec
navrzené trasy polni cesty. Pro dosazeni plynulosti jizdy a moznosti umisténi
vhodného smérového feSeni bude trasa navrzené polni cesty vedena mimo trasu

zminéné stavajici komunikace.

4.3 Vyskové reSeni

Vyskove feSeni obou tras bude znazornéno v piehledném podélném profilu v métitku
1 :5000/500, znéhoz bude mozné vycist vySkovy pribéh trasy, prubéh terénu
v podélném tezu, sklonové poméry a vySkové oblouky zaoblujici vrcholy trasy.
Zvoleny usek druhé varianty bude dale podrobné zpracovan v podrobném podélném

profilu v méfitku 1 : 1000/100.

Nejdiive budou vyneseny do piehledného podélného profilu koty terénu a nasledné
pospojovany, tim bude ziskana tzv. terénni cara. Nasledn¢ bude na terén polozen
vyskovy polygon. Lomy podéIného sklonu se zaobli parabolickymi oblouky druhého

stupné se svislou osou. Poloméry vyskovych obloukli budou navrzeny co nejveétsi.
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Pro lepSi vzhled trasy budou mezi vyskové oblouky opac¢ného smyslu vlozeny
ptimkové sklony. Pro minimalizaci zemnich praci bude niveleta v co nejvétsi mife
kopirovat terén. Alternativni 1 zvolend varianta trasy bude prochazet terénnim
reliéfem rovinatého charakteru, proto nebudou mit ve svém vyskovém feSeni velké
podélné sklony. Prioritou navrhu bude pifedevSim splnéni kritéria minimalniho
podélného sklonu nivelety 0,5 %, vyjime¢né 0,3 %. Niveleta bude respektovat urcené
vyskové body a to zacatek a konec uUpravy a navrhované propustky. Pii navrhu

nivelety bude zohlednén také soulad vySkového feSeni se smérovym.

4.4 Pri¢né usporadani

Uspotadani v pticném profilu polni cesty se bude odvijet od jeji ndvrhové kategorie.
V této diplomoveé préaci bude navrzena hlavni polni cesta jednopruhova o navrhové
kategorii P 4,5/30. Pro urceni pticného uspoiadani bude smérodatny ¢iselny znak
v Citateli oznacujici volnou Sitku polni cesty v metrech. Koruna polni cesty bude
Sitkovée ¢lenéna na jizdni pas, ktery je v ptipadé jednopruhovych polnich cest tvoren
jednim obousmérnym jizdnim pruhem, dale nezpevnénymi krajnicemi a pripadné
vyhybnami. Vyhybny budou zfizeny v mistech s del$im rozhledem na dalsi prabéh

polni cesty a to vpravo ve sméru jizdy na pole, popt. podle mistnich podminek.

Pro rychlé odvedeni srazkové vody z vozovky a krajnic se povrch koruny polni cesty
upravi do pticného sklonu. Nejvhodné;jsi pro polni cesty je jednostranny sklon, ktery
bude navrZzen o hodnoté 2,5 %. Ve smérovych obloucich o malém poloméru bude
dostfedny sklon zvysen. Plan zemniho télesa musi mit v pfimé 1 v obloucich zdkladni
jednostranny pficny sklon vzdy alesponn 3 %, ktery je potfebny k jejimu
dostatecnému odvodnéni. Ve smérovych obloucich s dosttednym sklonem vozovky
vétsim nez je hodnota zakladniho pficného sklonu plané se pficny sklon plané
provede rovnobézné se sklonem vozovky. Sklony svahi zemniho télesa budou

vychdzet z pozadavka bezpecnosti dopravy a z pozadavki stability zemniho télesa.

K podélnému odvodnéni vozovky a zachyceni vod pftitékajicich z okolnich pozemki
budou podél komunikace navrzeny po obou stranach nezpevnéné piikopy
trojihelnikového tvaru. Hloubka ptikopu bude min. 0,30 m, pficemz jeho dno bude

vzdy 0,25 m pod urovni plané.
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4.5 Konstrukce vozovky

Konstrukéni vrstvy plvodni vozovky a nasledné¢ obnovené polni cesty budou
vyznaceny a popsany v jednotlivych vzorovych pficnych tfezech v métitku 1 : 50.
Stejnym zplsobem budou feSeny vzorové piicné tezy useku vozovky v misté
vyhybny.

Navrh konstrukce piivodni vozovky polni cest se provede v zavislosti na dopravnim
vyznamu s piihlédnutim k dopravnimu zatizeni polni cesty. Vhodna konstrukce
puvodni vozovky bude navrzena za pomoci Katalogu vozovek polnich cest vydaného
MZe CR - UPU. Pro vybér vhodné konstrukce vozovky z Katalogu se stanovi
vstupni udaje, které zahrnuji vyznam komunikace, ndvrhovou tUroven poruSeni
vozovky, tfidu a charakteristiku dopravniho zatizeni, které bude urceno na zakladé
zvoleného TNVy. Dal§imi stézejnimi udaji jsou klimatické poméry, které budou
stanoveny dle mista vystavby a charakteristika podlozi. V ramci diplomové prace je
predpokladano, Ze charakteristika podlozi byla laboratorné zjiSténa a jedna se
o mirn¢ namrzavou horninu s difiznim vodnim rezimem. Na zaklad¢ téchto udaji

bude navrzena konstrukce vozovky ptivodni a tlouStky jednotlivych materiala.

Pti navrhu konstrukce obnovené vozovky polni cesty bude pouzita technologie pro
recyklaci od spole¢nosti Lesopol s aplikaci pfipravku Glorit. Zakladnim principem
celého procesu realizace vystavby vozovky za pomoci této technologie je predrceni
puvodni konstrukce vozovky do hloubky 350 mm a nésledné zpevnéni povrchu
vhodnym druhem cementu a stabiliza¢nim ptipravkem Glorit. Konstrukce vozovky
obnovené¢ timto modernim zpisobem bude tedy tvofena dvémi konstrukénimi
vrstvami. Spodni vrstva bude tvofena predrcenym plivodnim materidlem konstrukce
vozovky a vrchni bude stabilizovdna cementem a pripravkem Glorit. Pfipadné bude

konstrukce doplnéna jesté zbylou €asti ochranné vrstvy vozovky ptavodni.
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5. VYSLEDKY

5.1 Charakteristika zajmového uzemi

Uzemi, kde je navrzena rekonstrukce polni cesty, se nachazi v jihoceském kraj,
byvalém okrese Tabor. Polni cesta spojuje obec Sviny s obci Borkovice. Obec Sviny,
kde trasa cesty zacind, je vzdalena asi 5 km zapadn¢€ od Veseli nad LuZnici a asi
13 km jihozapadné od Sobéslavi, lezi v nadmoiské vySce 419 m n. m. a naleZi do
katastralntho uzemi Sviny. Trasa polni cesty zhruba vjedné ttetin¢ své délky
piechéazi do katastralniho izemi Borkovice. Obec Borkovice, na jejimz okraji trasa
kon¢i, se nachazi ve vzdalenosti asi 7 km zapadné¢ od Veseli nad Luznici, 10 km
jihozépadné od Sobéslavi a 2 km od obce MaZice. Obec lezi v nadmoiské vysce
416 m n.m. a je soucasti Sobéslavsko-veselskych blat, ktera proslula nejen
piirodnimi krasami, ale také lidovou architekturou oznacovanou jako jihoCeské
selské baroko. Oblast je prosluld 1 svymi raSelini$ti. Nedaleko obce Borkovice se
nachazi raseliniS§té¢ Borkovicka blata, nejzachovalej$i Cast blat o rozloze 54,5 ha,
kterd byla vroce 1980 vyhladSena chranénym Uzemim. Zajmové uzemi se nachazi

v povodi OleSenského potoka a Blatské stoky.

5.1.1 Geomorfologie

Zajmové uzemi, lezici v geomorfologickém celku Tiebonskd panev, nalezi dle
geomorfologického &lenéni do provincie Ceska vysoéina a oblasti Jihoeské panve,
kde spolu s Ceskobudé&jovickou panvi tvoii jihozapadni &ast Ceskomoravské
soustavy. Tteboniska panev se dale déli na geomorfologické podcelky Lomnicka
panev, KardaSofeCicka pahorkatina a LiSovsky prah, tvofici pfedél mezi
Ceskobudgjovickou a Tteboiiskou panvi. Sledované izemi potom patii do Lomnické

panve, okrsku Borkovické panev.

Podcelek panve Lomnické, nachazejici se v zapadni sedimentarni ¢asti Tieboniské
panve, je tvofen pievazné plochym relié¢fem. Ve vychodni ¢asti (na pevném skalnim
podloZi tvofeném horninami krystalinika) se projevuje zvlnény reliéf KardaSotecické

pahorkatiny. Celkové Tteboniska panev md mirny sklon od jihu k severu.
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Zatazeni uzemi z hlediska geomorfologického ¢lenéni:

« Systém: Hercynsky

« Subsystém: Hercynské pohoti

« Provincie: Ceska vyso¢ina

. Subprovincie: Ceskomoravska soustava
« Oblast: JihocCeské panve

« Celek: Trebonska panev

« Podcelek: Lomnicka panev

o Okrsek: Borkovickd panev

5.1.2 Geologie

Podlozi Tteboniské panve je budovano horninami moldanubika. Ve sledovaném
uzemi se tedy vyskytuji jednak metamorfované horniny (pfedevSim pararuly
a migmatity) pifedprvohorniho stafi, jednak granitoidy (rGzné zrnité Zuly

a granodiority) moldanubického plutonu, které jsou staii prvohorniho.

Tieboniska panev, vznikld postupnym poklesavanim celého prostoru v radmci
tektonicky naruSen¢ho komplexu krystalickych hornin, je vyplnéna usazeninami
druhohorniho - svrchnoktidového (senonského) az ttetihorniho stari, které vyvojové

patii k mélkovodnim jezerné-fi€nim sedimentiim a vznikaly snaSenim rozrusenych

a kaolinizovanych hornin z vyvysenych okraja do depresi panevniho prostoru.

Svrchnoktidova sedimentace je ploSné nejrozsahlejsi a nejmocnéjsi vyplni Treboniské
panve a misty dosahuje mocnosti az 300 m. Sedimenty tvoii rizné barevné piskovce,
slepence, jilovce, prachovce, jily a pisky rizné zrnitosti a rizné¢ho stupné zpevnéni.
Na podstatné mensi ploSe, predev§im v zapadni ¢asti zajmového tzemi, vystupuji na
povrch tietithorni sedimenty neogénu. Jsou tvofeny rtizn¢ zbarvenymi a razné
zrnitymi  jily, pisky, diatomity a kfemenci. NejmladSi tfetihorni sedimenty
pliocenniho staii jsou namodrale Sedé piscité jily a jilovité pisky, ploSné neptili§
rozsahlé. Z kvartérnich usazenin jsou nejvyznamnéj$i a ploSn€ nejrozsahlejsi

pleistocenni pokryvy fluvidlnich §térkti a piskGi v ficnich nivach vodnich toki

LuZnice a Nezarky o mocnosti az 30 metr.

Vyraznymi kvartérnimi usazeninami zdjmového uzemi jsou i raSeliny a raselinné

zeminy. Tteboniskd raseliniSté se vyvijela od konce posledniho glacialu na mistech
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s ptihodnou konfiguraci terénu a malo propustnym podlozim. Casto byvaji
definovana jako raSelinis§té¢ prechodového typu. Do okrajovych partii zdjmového
uzemi, predev§im na vychod¢, zasahuje pasmo vyvielych hornin krystalinika. Zde

ma krajina na rozdil od ploché Tiebonské panve kopcovity charakter.

Z hlediska ochrany pfirody je vyznamny vyskyt vatych piskd vzniklych ziejmé
koncem glacidlu ¢i v postglacidlu navatim jemnych piski z pis€itych naplavenin

Luznice a Nezarky.

5.1.3 Pedologie

Hlavni ptidni typ: Pseudogleje (klas. TKSP)
Stagnosol (klas. WRB)

Padni typ: Pseudoglej pelicky (klas. TKSP)
Haplic stagnosol (klas. WRB)

Pidni poméry Tteboniské panve se vyrazné odliSuji obdobné utvarenych celkd.
V ramci Cech jde o nejrozsahlej$i uzemi, kde se jako padotvorny substrat uplatiiuji
pfedevS§im nezpevnéné predkvartérni sedimenty na ukor obvyklych zvétralin
pevnych hornin. Celkové je Tieboiiskd panev oblasti s nejvétsim zastoupenim pud
organogennich pid a rovnéz semihydromorfnich a hydromorfnich. Rozsitené jsou
pseudogleje a gleje. Organogenni (zejména raselinné) pidy jsou zde z celych Cech
nejpocetnéjsi a vytvaieji ploSné nejveétsi souvislé celky. I pfes relativné nizkou
nadmotiskou vySku je vtéto oblasti Casté zastoupeni hnédych pid (kambizem).
Uzemi se rovnéZ vyznacuje i hojnym zastoupenim extrémné lehkych piid na pis¢itém
podlozi. V Borkovické panvi se rozprostird hlavni pldni typ Pseudoglej, podrobnéji

pudni typ Pseudoglej pelicky.

5.1.4 Klimatologie

Dle klasifikace z Atlasu podnebi CSR 1958 se zajmové tzemi nachazi v mirné teplé
klimatické oblasti B a okrsku B2, coz je mirné teply a mirn¢ suchy okrsek s mirnou

zimou. Klimatickym znakem okrsku je lednova teplota dosahujici - 3 °C.
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Zde je uvedeno, dle Atlasu podnebi Ceska zroku 2007, nékolik blizsich

charakteristik podnebi v zdjmovém tizemi:

Teplota

- primérnd rocni teplota vzduchu ..., 7—-8°C
- primérnd teplota vzduchu v letnim pualroce (duben - zafi) ............... 13 =14 °C
- pramér ro¢nich maxim teploty vzduchu ..., 32-33°C
- pramér ro¢nich minim teploty vzduchu ....................coin. -20—-19°C
- primérny ro¢ni pocet letnich dni ..., 40— 50 °C
- primérny poCet dnibez mrazu ..., 220 — 240 dni
- priamérny pocet mrazovychdni ..., 120 — 140 dni
Srazky

- priamérny ro¢ni Ghrnsrazek ... 600 — 650 mm/rok
- pramérny thrn srazek v letnim ptlroce (duben - zafi) ............... 350 — 400 mm
- jednodenni absolutni maximum srdzek ..................ociiiiiiiiin, 81 — 100 mm
Snih

- primérny sezonni pocet dni se snézenim ...............ocviiiiiiiiiinnnn. 60 — 70 dni
- pramér sezoénnich thrnli vySky nového sné¢hu ............................... 60 — 80 cm
- pramérny pocet dni se sn¢hovou pokryvkou ...l 50 — 60 dni
- primér sezénnich maxim vysky sné¢hové pokryvky ..............cc....... 15 =20 cm

Vlhkost vzduchu a vypar

- prumérnd rocni relativni vlhkost vzduchu ... 80 -85 %
- priamérny ro¢ni Ghrn vyparu z vodni hladiny .......................... 600 — 650 mm
- primérny ro¢ni thrn vyparu z vodni hladiny v letnim pilroce ...... 500 — 550 mm

Slune¢ni zareni, sluneéni svit a oblacnost

prumérny rocni thrn globalniho zafeni ........................... 3700 — 3800 MJ/m’
- priamérny ro¢ni Ghrn trvani slune¢niho svitu .....................1500 — 1600 hod/rok
- primérnd rocni oblacnost .........cooeiiiiiiiiiiii e 05 = 70 %

Tlak vzduchu a vitr
- priamérny ro¢ni tlak vzduchu reduk. na hladin¢ mofte ......... 1017,5 — 1018 hPa/rok

- primérnd rocni rychlost vzduchu ...........cccooviiiiiiiiiiiini e 3—-4m/s
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Fenologické charakteristiky

- priamérné datum pocatku kveteni tfreSne ptaci .......ccceeevvveecveeeiviennnenn. 15.4. —20.4.
- primérné datum vzchazeni pSenice 0ZIMe .........cccceereveereureennennns 10.10. — 15.10.
- primérné datum plné€ zralosti pSenice 0Zime ...........ccceecueeerveeerneennne. 20.7.—31.7.
5.1.5 Hydrologie

Tokem odvodiujici podstatnou ¢ast Tieboiiské panve je feka Luznice (tok 3. tadu).
Jedna se o pravostranny pfitok feky Vltavy, ktery prameni na rakouské strané
Novohradskych hor. Dal§im relativné vétSim tokem je feka Nezarka (tok 4. fadu),
ktera ve mésté Veseli nad Luznici Usti do feky Luznice, a tvofti tak jeji pravostranny
ptitok.

Vyznamnym tokem pro Lomnickou pahorkatinu je mimo jiné Bechynsky potok,
ktery odvodiiuje jeji severni ¢ast, a je levostrannym piitokem feky LuZnice. Cislo
hydrogeologického poradi Bechynského potoka je 1-07-04-002. Mezi dilezité toky
pro Borkovickou panev patii Blatska stoka a OleSnicky potok. Oba potoky tvoii
pravy piitok Bechymiského potoka. Cislo hydrogeologického poiadi Blatské stoky je
1-07-04-005 a odvodiiuje uzemi Borkovické panve o velikosti 36,182 km”. Plocha
povodi Olesnického potoka, ktery prochazi obci Sviny, je 15,459 km® a ¢&islo
hydrogeologického potadi ¢ini 1-07-04-006. Mezi obcemi Sviny a Borkovice
prochdzi dva mensi potoky, které tvoii pravostranné piitoky zminéné¢ho potoka

Blatska stoka.

Vedle téchto piirozenych toki je pro Tieboiiskou panev charakteristicka nesmirné
slozita sit umélych stok a kanala slouZicich k vypousténi a napdjeni rybnika, které
jsou charakteristickym krajinnym fenoménem oblasti. Nejzndméj$i uméelé kandly
jsou Nova feka (13,5 km) a Zlata stoka (47 km). Ze spousty mistnich rybnikl 1ze

jmenovat napt. nejvétsi rybnik RoZzmberk o rozloze 658 ha (vodni plocha 489 ha).
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5.2 Smérové reseni

Smérové feSeni obou variant trasy polni cesty mezi obcemi Sviny a Borkovice jsou
znazornény v piehledné situaci v méfitku 1 : 5000. Byla vybrana jedna varianta, jejiz
kilometrovy usek byl podrobné vypracovan v rozsahu potiebném pro stavebni
povoleni v podrobné situaci v métitku 1:1000. Smérové feSeni bylo navrzeno
s ohledem na zaclenéni do krajiny a minimalizaci zemnich praci, za dodrZeni vSech

technickych pozadavk pro splnéni vhodného provedeni.

Trasy zacinaji v obci Sviny, kde jsou jejich pocatky napojeny na dvé riizné stavajici
komunikace a kon¢i na okraji obce Borkovice. Zde se napojuji na stejnou stavajici
komunikaci, kterd slouzi jako stdvajici dopravni spojeni mezi obcemi. V ramci této
diplomové prace neni tato komunikace brana v potaz a je uvazovédna jako slepa

komunikace kon¢ici na okraji obce, na niz se napojuji nové navrzené trasy.

5.2.1 Postup vzniku jednotlivych variant

Jako pomtcka pii1 vyhledani silni¢ni osy se pouziva tzv. ridici ¢dara, coz je lomena
gara o jednotné délce stran s vrcholy na vrstevnicich. Ridici ¢ara se pouziva pouze
v mistech, kde jsou vrstevnice pfili§ husté u sebe, aby nebyl pifekrocen maximalni
podélny sklon nivelety. Ridici ¢ara se vyhleda pomoci pietinaciho tseku, ktery se
vypocita:

h

[=—.100
s

kde: [ je délka ptetinaciho Useku, kterd se musi vynést v métitku mapy,
h vyskovy rozdil vrstevnic v metrech,

s maximalni podélny sklon nivelety v %.

Po dosazeni:

[ = 1.100 =16,67m ve skutecnosti;
12

[ =3 mm v mapg.

Po pfevodu hodnoty do métitka mapy bylo zjisténo, Ze diky rovinatému charakteru
uzemi je vzdalenost vrstevnic vétSi nez délka pretinaciho tseku. Trasy mohou byt

tedy zvoleny libovolného sméru, nehrozi presdhnuti maximalniho podélného sklonu.
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Smérové teseni bylo navrzeno do pfislusného mapového podkladu. Nejdiive byl
navrzen teCnovy polygon, ktery byl veden tak, aby trasa méla co nejoptimalné;si
délku a byla co nejvice vedena po vrstevnici pro dosazeni minimalnich kubatur

zemnich praci.

Do tecnového polygonu byla nasledné vlozena osa polni cesty tvofena smérovymi
oblouky a pfimymi tseky. Poloméry smérovych obloukii byly navrzeny s ohledem
na kritérium nejmenSich doporucenych polomérit smérovych obloukl, které ve
vztahu k ndvrhové rychlosti a dostiednému tlaku stanovi CSN 73 6109 (viz.
Ptiloha ¢. 1 - Tabulka €. 3). Pro navrh prostych kruznicovych obloukii musi byt
splnéna podminka, ze Ry > 0,375 v,,2 , kde Ry je minimalni polomér oblouku v m, kdy
jiz nenavrhujeme ptechodnici, v, je navrhova rychlost v km/h™. Pro lepsi plynulost
a esteticky dojem trasy vSak byly vSechny smérové oblouky u obou variant navrzeny
jako kruznicové oblouky se symetrickymi pfechodnicemi. Meziptimad mezi oblouky
nedosahuje vysokych hodnot nebo nebyla navrzena wviibec. Vzestupnice je
u kruznicovych obloukli se symetrickymi pfechodnicemi navrzena na délku

piechodnice, proto Ize od ndvrhu piimych tsekl upustit.

5.2.2 Parametry smérového reSeni

Trasa A

Alternativni varianta je dlouhd 1,92 km a je tvofena Ctyfmi smérovymi oblouky.
Jednd se o oblouky kruznicové se symetrickymi pifechodnicemi. Parametry

smérového fesSeni trasy A jsou zpracovany do tabulky ¢. 5.1.

Trasa vede v celé své délce ornou pldou. Terén je rovinatého charakteru, navic se
zde nevyskytuji zddné piekazky v podobé lesii ¢i rybnikd, kterym by bylo nutné

navrh trasy ptizplsobit, proto bylo umoznéno navrzeni co nejjednodussi trasy cesty.

Tabulka €. 5.1 Parametry smérového feSeni (Trasa A)

Cislo oblouku R [m] L [m]
VA1 325,00 90,00
VA2 275,00 60,00
VA3 375,00 85,00
VA4 350,00 100,00
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Trasa B

Druha varianta je dlouhd 2,00 km. Tato trasa je tvofena sedmi smérovymi oblouky,
ve vSech pfipadech se jedna o kruznicové oblouky se symetrickymi pfechodnicemi.

Parametry smérového feSeni trasy B jsou zpracovany do tabulky €. 5.2.

Mezipiima mezi oblouky nedosahuje vysokych hodnot. Pro vétsi plynulost jizdy byl
v jednom ptipadé¢ prechod mezi protismérnymi oblouky navrzen plynule bez
mezipiimé. Trasa opét v celé své délce prochdzi ornou pidou. Trasu na dvou mistech
ktizi potoky tvofici pravostranné piitoky Blatské stoky, v téchto mistech byly tedy
navrzeny trubni propustky o DN 400.

Tabulka €. 5.2 Parametry smérového feSeni (Trasa B)

Cislo oblouku R [m] L [m]
VB1 240,00 70,00
VB2 650,00 120,00
VB3 240,00 45,00
VB4 120,00 55,00
VB5 100,00 45,00
VB6 210,00 80,00
VB7 200,00 50,00

5.2.3 Zakladni vytyCovaci prvky smérového reSeni

Pti nadvrhu kruznicovych obloukli se symetrickymi pfechodnicemi se vychazelo ze
zmétené hodnoty stiedového Uhlu o, zvolené velikosti poloméru kruznicového
oblouku R a délky pfechodnice L. Pro dany polomér R a délku piechodnice L byly
zjistény v tabulkach Vesely- KaSparek: Klotoida dalsi vytyCovaci prvky:

parametr klotoidy A,

odsun kruznicového oblouku R,

soutadnice X, Y bodu PK (pfechodnice - kruznice)

vzdalenost bodu M od zacatku pfechodnice xy,

uhel T, ktery svird spolecna te¢na ke kruznicovému oblouku 1 k pfechodnici

v bod¢ PK s pivodni te¢nou k neodsunutému kruznicovému oblouku.
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Tabulka €. 5.3 Parametry klotoidy (Trasa A)

Oblouk | A L AR Xs X y XM st 79 5°
1 175 94,231 1,138 | 47,082 94,033 4,547 | 62,890 | 31,473 9,2291 | 3,0758
2 275 61,455 0,572 | 30,714 61,378 2,287 | 40,996 | 20,509 7,1133 | 2,3709
3 180 86,400 0,829 | 43,181 86,285 3,315 | 57,640 | 28,836 7,3339 | 2,4443
4 190 103,143 1,265 | 51,534 | 102,919 5,058 | 68,840 | 34,452 9,3804 | 3,1262

Tabulka €. 5.4 Parametry klotoidy (Trasa B)

Oblouk | A L AR Xs X y XM st 7° 5°
1 130,0 70,417 0,860 | 35,183 70,265 3,438 | 46,997 | 23,520 9,3393 | 3,1125
2 280,0 | 120,615 0,932 | 60,290 | 120,512 3,728 | 80,447 | 40,238 5,9066 | 1,9687
3 105,0 45,938 0,366 | 22,962 45,895 1,464 | 30,640 | 15,326 6,0927 | 2,0307
4 82,5 56,719 1,115 | 28,307 56,403 4,450 | 37,924 | 19,007 | 15,0451 | 5,0126
5 67,5 45,563 0,863 | 22,742 45,327 3,447 | 30,458 | 15,263 | 14,5030 | 4,8322
6 130,0 80,476 1,283 | 40,189 80,181 5,127 | 53,754 | 26,919 | 12,1983 | 4,0648
7 100,0 50,000 0,521 24,987 49,922 2,081 33,361 16,691 79577 | 2,6522

Na zéklad¢ téchto parametr byly vypocteny zdkladni vytycovaci prvky jednotlivych

oblouki dle nasledujicich vzorcii:

op=a-21 [grad]

t=1ts + X [m]

tS:(R+AR).tg% [m]

z=(R+ AR).sec%—1)+ AR [m]

z, =R .(seca—zo— 1) [m]
Ly =R . arc oy [m]
o=2L + Ly [m]
VytyCovaci prvky jednotlivych smérovych obloukli trasy A ziskané¢ po dosazeni

hodnot do vzorct jsou uvedeny v tabulce €. 5.5 a prvky trasy B v tabulce €. 5.6.

Na zéklad¢ vytyCovacich udajii byla dopoctena stani¢eni podrobnych bodi zvolené,

podrobné¢ zpracované trasy B, které jsou zaznamenany v Ptiloze €. 2.
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Tabulka €. 5.5 Smérové feSeni - vytyCovaci prvky (Trasa A)

Oblouk
1 2 3 4

R 325 275 240 350

a 78,8889 82,2222 76,6667 34,4444

Qo 60,4307 67,9956 61,9989 15,6836

t 279,714 238,372 301,481 148,948

ts 232,632 207,658 258,300 97,414

z 75,604 70,053 81,033 14,522

to 166,983 162,622 198,548 43,332

Zp 40,388 44,485 49,319 2,672

Lk 308,504 293,720 365,204 86,225

o} 488,504 413,720 535,204 286,225

Tabulka €. 5.6 Smeérové feSeni - vytyCovaci prvky (Trasa B)
Oblouk
1 2 3 4 5 6 7

R 240 650 240 120 100 210 200
a 27,7778 | 65,5556 | 18,8889 | 68,8889 | 82,2222 | 36,6667 | 21,1111
Qo 9,0992 | 53,7424 6,7035 | 38,7987 | 53,2162 | 12,2701 5,1957
t 88,580 | 428,570 58,885 | 101,080 98,748 | 102,774 62,352
ts 53,397 | 368,280 35,923 72,773 76,006 62,585 37,365
z 6,708 97,892 3,036 21,297 26,294 10,357 3,973
to 17,181 | 291,905 12,647 37,742 44,413 20,300 9,074
Zp 0,614 62,536 0,333 5,849 9,419 0,979 0,206
Lk 34,303 | 548,719 25,272 73,134 83,592 40,475 16,323
o] 174,303 | 788,719 | 115,272 | 183,134 | 173,592 | 200,475 | 116,323

Souctem délek kruznicovych obloukil o méfenych po oblouku a délek jednotlivych

mezipiimych byla urc¢ena celkova délka tras:

Trasa A=1,92 m
Trasa B =2,00 m

Ob¢ varianty trasy byly peclivé technicky feSeny, pro podrobné zpracovani v rozsahu
potiebném pro stavebni povoleni byla vSak zvolena trasa B. Tato varianta byla
vybrana nejen kvili lepsi plynulosti trasy, ale 1 kviili jejimu celkovému estetickému
dojmu a vhodnéjSimu zaclenéni do krajiny. Smérové feSeni trasy je zndzornéno
v podrobné situaci v méfitku 1: 1000, kterd je soucasti dokumentace pro vydani
stavebniho povoleni. Situace fesi zaveérecny kilometrovy tsek trasy a oproti situaci
piehledné¢ byla doplnéna o prvky Sitkového uspotfadani cesty vcetné vyhyben

a propustky v misté kiizeni komunikace s potokem.
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5.3 Vyskové reSeni

Vyskové teSeni obou variant trasy polni cesty je zpracovano do piehledného
podélného profilu 1:5000/500. Vybrana varianta pro stavebni povoleni byla dale
zpracovana do podrobného podélné¢ho profilu v métitku 1:1000/100. Pti navrhu
vyskového feSeni se vychazelo predevSim =z pozadavku na plynulost jizdy

a minimalni rozsah zemnich praci.

5.3.1 Navrh nivelety

Zéakladem je vyneseni tzv. ,terénni &ary“. Cara charakterizujici pribéh terénu se
ziskala spojenim nadmotiskych vySek terénu odeftenych z mapy v mistech fezu
terénem. Odecteny byly nadmoiské vysky stani¢eni po 50 m a nadmotiské vySky
vrcholli, zacatkli a koncti smérovych obloukt. Vysky byly vyneseny nad zvolenou

srovnavaci rovinu, ktera je u obou tras 330 m n. m.

Nasledné byl na terén polozen vySkovy polygon, ktery byl navrzen tak, aby trasa co
nejvice kopirovala terén. Zajmové tizemi je relativné rovinatého charakteru a jeho
pticny sklon dosahuje minimalnich hodnot, proto hlavni prioritou navrhu nivelety
bylo piedevS§im splnéni kritéria minimalniho podélného sklonu nivelety 0,5 %.
Hodnota nejvétsiho dovoleného podélného sklonu zpevnénych polnich cest je zavisla
na navrhoveé rychlosti (viz. Ptiloha €. 1 - Tabulka €. 5), u obou variant trasy se vSak

podélny sklon nivelety pohybuje tésné nad hranici minimalniho podélného sklonu.

Polygon byl déale zaoblovan do formy vydutych a vypuklych obloukl. Poloméry
vyskovych obloukil byly navrzeny co nejvétsi a pro lepsi vzhled trasy byly mezi
oblouky opacného smyslu vlozeny ptimkové sklony. Zaroven byl kladen diraz na
soulad vySkového feSeni se smérovym. Niveleta respektuje urcené vyskove body a to

zacatek a konec Gpravy a navrhované propustky.

5.3.2 Parametry vySkového reSeni

Trasa A

Alternativni varianta je tvofena tiemi vySkovymi oblouky, z nichZ dva jsou oblouky

vypuklé a jeden vyduty. Parametry oblouk trasy A jsou uvedeny v tabulce €. 5.7.
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Nejvétsi pouzity podélny sklon nivelety dosahuje 2 %. Kviili rovinatému charakteru
uzemi bylo kritérium minimalniho podélného sklonu sniZeno na vyjime¢nou hodnotu
a minimalni pouzity podélny sklon nivelety je tedy pouze 0,34 %. Aby bylo docileno
minimalizace zemnich praci a zarovein dodrZen soulad vySkového a smérového

feSeni, nebylo moZné navrhnout niveletu o vétsim podélném sklonu.

Tabulka €. 5.7 Parametry vySkového feSeni (Trasa A)

Poradi oblouku R [m] t [m] Ymax [M]
1 54000,00 373,410 1,291
2 6500,00 51,058 0,201
3 8000,00 66,600 0,277

Trasa B

Vyskové feseni druhé varianty je tvofeno ¢tyimi vySkovymi oblouky. Jedna se o dva
vypuklé a dva vyduté oblouky, které jsou vzdy feSeny jako protismérné. Parametry

vyskovych oblouki trasy B jsou uvedeny v tabulce €. 5.8.

Z diivodu malého ptficného sklonu uzemi byl navrh opét ptizplisoben pfedevsim
kritériu minimdlniho podélného sklonu nivelety. Nejvétsi podélny sklon trasy
dosahuje pouze 0,91 % a minimalni sklon 0,5 %. Z divodu zajiS§téni minimalizace
zemnich praci a vytvofeni souladu vySkového a smérového feSeni, nebylo mozné

navrhnout niveletu o vétSim sklonu.

Tabulka €. 5.8 Parametry vySkového feSeni (Trasa B)

Poradi oblouku R [m] t [m] Ymax [M]
1 16500,00 116,573 0,412
2 9000,00 45,000 0,113
3 19000,00 114,000 0,342
4 32000,00 198,720 0,617

5.3.3 Zakladni vytyCovaci prvky vySkového reSeni

Lomy nivelety v podélném sklonu se zaoblily parabolickymi oblouky druhého stupné
se svislou osou, jejichZ velikost je ur€ena polomérem oskulacni kruznice R neboli
polomérem vyskového oblouku. Nejmensi dovolené poloméry vypuklych a vydutych
vyskovych obloukl jsou normativné dany v zéavislosti na navrhové rychlosti (viz.
Ptiloha ¢. 1 - Tabulka ¢&.6). Toto kritérium bylo ve vSech piipadech splnéno,

poloméry vysSkovych obloukil byly navrZzeny co nejvétsi.
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Zakladni vytyCovaci prvky jednotlivych vySkovych obloukli byly vypocteny na

zéklad¢ nasledujicich vzorci:

Délka tecny t vyskového oblouku
t=

kde ¢je délka svislého priimétu tecny vySkového oblouku do vodorovné v m;
s, s2 hodnoty podélnych sklond v %;
R,w) polomér vypuklého (vydutého) vyskového oblouku v m.

Nejveétsi svislda poradnice ymax vySkového oblouku

t2

2R

[m]

Vimax =
v(u)

kde ymax je nejvetsi svisla potradnice vysSkového oblouku v m;
t dé¢lka svislého primétu te¢ny vyskového oblouku do vodorovné v m;

Rvu polomér vyskového oblouku v m.

Svislé poradnice y jednotlivych bodii vyskového oblouku

2

X
T [m]

kde y je svisla vzdalenost (potfadnice) bodu vyskového oblouku od tecny ve
vzdalenosti X v m;
X vodorovna vzdalenost ur¢itého bodu vyskového oblouku métena od
dotykového bodu tohoto oblouku smérem k priaseciku tecen v m;

Rvu  polomér vyskoveého oblouku v m.

Po dosazeni hodnot do vzorci byly ziskany vytyCovaci prvky jednotlivych
vyskovych obloukil obou tras, které jsou uvedeny v tabulkach €. 5.9 a 5.10.

Z navrzen¢ho vyskového polygonu byly dopocteny nadmotiské vysSky podrobnych
bodii zvolené trasy B. Vypocet vysSkového polygonu i zaobleni je soucasti piiloh,

jedna se o Ptilohu ¢. 3 Vyskové feSeni - Vypocet vysek v podrobnych bodech trasy.
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Tabulka €. 5.9 Vy3kové feSeni - vytyCovaci prvky (Trasa A)

Oblouk
1 (vypukly) 2 (vypukly) 3 (vyduty)
R [m] 54000 6500 8000
S¢ [%] + 0,95 -0,43 -2,00
Sy [%] -0,43 - 2,00 -0,34
t [m] 373,41 51,058 66,60
Ymax [M] 1,291 0,201 0,277
Tab. €. 5.10 Vyskové fedeni - vytyCovaci prvky (Trasa B)
Oblouk
1 (vypukly) 2 (vyduty) 3 (vypukly) 4 (vyduty)
R [m] 16500 9000 19000 32000
S¢ [%] + 0,91 - 0,50 + 0,50 -0,70
Sy [%] - 0,50 + 0,50 -0,70 + 0,54
t [m] 116,57 45,00 114,00 198,72
Ymax [M] 0,412 0,113 0,342 0,617

NavrZzend niveleta je zobrazena v podélném profilu, ktery je soucasti projektové
dokumentace. Vedle vySkového polygonu a zaobleni byly doplnény koty nivelety
a terénu, sklonové poméry a popis poloméri vySkovych oblouki. Do podrobného
podélného profilu zvolené varianty byly na zakladé¢ pozadavkii dale zobrazeny
vzdalenosti pficnych fezii a jejich staniCeni, smérové poméry, stani¢eni dilezitych
bodli nivelety, zmény pti€ného sklonu vozovky, dna ptikoptl, tecny vySkovych
obloukt se Sipkami na sklonovniku a v neposledni fad¢ propustek s jeho nadmotskou

vyskou a stani¢enim.

5.4 Pri¢né usporadani

Uspotadani v pticném profilu polni cesty se odviji od jeji navrhové kategorie. V této
praci byla navrzena hlavni polni cesta jednopruhova o navrhové kategorii P 4,5/30.
Pro urceni pti€n€ého uspofadani je smérodatny Ciselny znak v Citateli oznacujici
volnou S$itku polni cesty. Koruna komunikace je tedy Siroka 4,5 m a je tvofena

Jizdnim pasem o Sifce 3,5 m a nezpevnénymi krajnicemi o jednotlivé Sitce 0,5 m.

Pro bezpetny prijezd bylo ve smérovych obloucich o poloméru R <200 m

provedeno rozSiteni jizdniho pdsu o normou ptedepsané hodnoty. Piechod
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z normalni $ifky jizdniho péasu v piimé na rozsitenou Sitku v oblouku se uskutecnil
na délku vzestupnice, ktera je v ptfipadé kruznicovych obloukl s ptfechodnicemi

rovna délce prechodnice.

Jizdni pas je tvofen obousmérnym jizdnim pruhem, pro umoZnéni provozu z obou
stran byly v mistech s del§im rozhledem na dal§i prabéh polni cesty navrzeny
vyhybny. Vyhybnou se na délku 20 m rozsitila vozovka o 2 m. Sitka jizdniho pasu
v misté vyhybny je tedy 5,5 m a spolu s krajnicemi o $ifce 2 x 0,5 m je koruna polni

cesty Siroka 6,5 m.

Pro rychlé odvedeni sraZkové vody z vozovky a krajnic se povrch koruny polni cesty
upravil do pticného sklonu. Pti¢ny sklon vozovky v piimé 1 ve smérovych obloucich
byl navrzen jednostranny o hodnoté¢ 2,5 %. Ve smérovych obloucich o velmi malém
poloméru byl dostfedny sklon zvySen na hodnotu 3 %. Podél komunikace byly dale

po obou strandch navrzeny nezpevnéné piikopy.

Jak jiz bylo zminéno v kapitole vySkového feSeni, podélny sklon nedosahuje
vysokych hodnot. Primérny podélny sklon nivelety trasy A ¢ini 0,63 %, u trasy B je
prumérny podélny sklon nivelety 0,93 %.

Vektorovym souctem podélného a piicného sklonu se ziska vysledny sklon jizdniho

pasu m. Vysledny sklon jizdniho pasu v % lze vyjadtit vztahem:

m=+/s>+p°,
kde m je vysledny sklon jizdniho pasu v %,
S podélny sklon v %,

p pticny sklon jizdniho pasu v %.

Po dosazeni:

Trasa A Trasa B

m=+/0,63>+25% =2,58% m=+0,93%+2,5% =2.67 %

Vysledny sklon m zpevnéné polni cesty pro navrhovou rychlost 30 km/h nesmi
piesdhnout 13 % a zaroven nesmi poklesnout pod 0,5 %. Vysledny sklon obou tras

spada do daného rozmezi, tudiz trasy kritérium spliuji.

61



5.5 Konstrukce vozovky

Konstrukéni vrstvy ptivodni vozovky a zmodernizované polni cesty jsou vyznaceny
apopsany v jednotlivych vzorovych pfi¢nych tfezech v métitku 1:50. Stejnym
zpusobem byly vyhotoveny vzorové pti¢né fezy znazoriujici tisek cesty s vyhybnou.
Konstrukéni vrstvy ptivodni vozovky byly vybrany za pomoci Katalogu vozovek
polnich cest vydaného MZe CR - UPU. Pro konstrukci obnovené vozovky byla

pouzita technologie pro recyklaci od spolenosti Lesopol s aplikaci piipravku Glorit.

5.5.1 Vstupni udaje

Pro navrh vhodného feSeni ptivodni vozovky je nutnd znalost vstupnich udajt, které

zahrnuji charakteristiku podloZi, dopravni zatizeni a vyznam komunikace.

« Dopravni zatiZzeni a vyznam komunikace:

- hlavni polni cesta P 4,5/30, jednopruhova s vyhybnami
- primérnd denni intenzita provozu tézkych nakladnich vozidel TNV < 15
- tfida dopravniho zatizeni VI

- charakteristika dopravniho zatizeni - velmi lehké

navrhova uroven poruSeni vozovky D2

« Charakteristika podlozi:

- namrzavost zeminy - mirné namrzava hornina
- vodni rezim - difazni

- Unosnost zemni plané€ - poZadovany modul pietvarnosti Eger> 45 MPa

5.5.2 Navrh konstrukce pivodni vozovky

Z Katalogu polnich cest byla na zdklad¢ vstupnich udaji vybrana tuhd vozovka, ktera

ma vysokou trvanlivost a nizkou potfebu udrzby.

Katalogovy list PT 6-1:

- tuhé vozovky, tfida dopravniho zatizeni VI, ndvrhova Groven poruseni

vozovky D2, modul pietvarnosti 45 MPa
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Konstrukce PT 601:

- cementovy beton CBIII 150 mm
- stabilizace cementem SCI 100 mm
- Stérkodrt SD 150 mm

konstrukce celkem 400 mm

Sitkové uspotradani:
- Sitka koruny 4,5 m
- S§itka jizdniho pasu 3,5 m

- S§itka krajnice 2 x 0,5 m

5.5.3 Navrh konstrukce obnovené vozovky

Pro rekonstrukci polni cesty byla vyuzita technologie od spole¢nosti Lesopol. Tato
moderni technologie funguje na principu recyklace materidlu piivodni konstrukce
vozovky s naslednou aplikaci Gloritu. Jedna se o stabilizacni ptipravek na bazi soli

v praSkové formé, ktery mimo jiné Setii financni prostifedky a Zivotni prostiedi.

Technika pro rozryti pivodni konstrukce vozovky dosahuje do mensi hloubky
(pouze 0,35 m) nez je jeji celkova tloustka, €ast ochranné vrstvy zlstane tedy

zachovéna. Konstrukce vozovky je tedy tvofena tfemi konstrukénimi vrstvami.

Konstrukce obnovené vozovky:

- stabilizace cementem + ptipravek Glorit 200 mm

- predrcena konstrukce pivodni vozovky 150 mm

- pavodni Stérkodrt’ 50 mm
konstrukce celkem 400 mm

Vozovku je mozné povrchové upravit vapennou drti, bitumenovym nasttikem nebo
litym asfaltem. V ptipadé této diplomové prace je predpoklad vyuziti vozovky
motorovou dopravou, pro niz jsou vyhodnéjsi vozovky bez dalsi povrchové tpravy.
Cisty Glorit nevyzaduje dalsi upravy, sim vykazuje kladné vlastnosti. Zaroven tyto

vozovky tvofi oproti vozovkam se ziviénym povrchem nenasilny prvek v krajing.

Proces cel¢ realizace vystavby vozovky s vyuzitim této technologie pro recyklaci od

spolecnosti Lesopol a blizsi popis pripravku Glorit je uveden v ptiloze €. 5.

63



5.6 Odvodnéni

Odvodnéni polni cesty je zajisténo pficnym a podélnym sklonem vozovky. V piipadé
podélného sklonu bylo dodrzeno kritérium minimalni hodnoty 0,5 %, pouze ve
vyjimecném piipadé€ 0,3 %. Zakladni pficny sklon vozovky byl navrzen jednostranny
o hodnot¢€ 2,5 %. Odvedena voda z jizdniho pasu dale stéka po nezpevnéné krajnici,
jejiz pticny sklon je 8 %.

Ve smérovych obloucich o R <250 m byl nutny navrh dostfedného sklonu, ktery je
navrzen stejn¢ jako piicny sklon polni cesty v piimé. Bez dostiedného sklonu byly
navrzeny pouze sméroveé oblouky, které nespliiuji tento parametr (viz. Piiloha €. 1 -
Tabulka €. 7). Dostfedny sklon ve smérovych obloucich malého poloméru byl zvySen
na hodnotu 3 %. Ve smérovych obloucich, kde dochazi ke zméné jednostranné¢ho
piicného sklonu v piimé do dostfedného sklonu oblouku opa¢ného smyslu, dochazi
v délce prechodnice k poklesu pti€ného sklonu, v téchto ptipadech zajistuje odvod

vody z komunikace podélny sklon.

Dostate¢né odvodnéni zemni plané je zajiSténo pfi€nym sklonem vétSim nez je
hodnota zakladniho pti€ného sklonu vozovky, proto jednostranny pficny sklon plané

v ptimé 1 ve smérovych obloucich je v celé délce tras jednotny a ¢ini 3 %.

Voda svedena z vozovky je dale podélné¢ odvadéna pomoci pfikopli vedenych po
obou stranach komunikace. Ptikopy zaroven zajistuji odvod povrchoveé odtékajici
vody z okolnich pozemkt, aby nedoSlo k jejimu vniknuti na vozovku. Z divodu
nebezpeci zanaSeni dna, nesmi podélny sklon nezpevnéného piikopu poklesnout pod
0,5 %. Ptikopy jsou trojihelnikového tvaru se sklonem wné&jSiho svahu 1 :1
a vnitintho svahu 1:2 az 1:2,25. Hodnota sklonu wvnitfniho svahu se méni
v zavislosti na zménach dostfedného sklonu v protismérnych smérovych obloucich.
Hloubka ptikopu je nejméné 0,30 m, ptiCemz dno ptikopu je vzdy 0,25 m pod urovni
zemni plané. Zajmové uzemi je rovinatého charakteru a trasa je navrzena tak, aby
zemni téleso nebylo slozeno z velkych ndsypl a zéatrezli. Vystavba ptikopi tudiz
nevyzaduje narocné zemni prace, ani neni polozen narok na zabor okolnich
pozemki. Z téchto diivodl byla déna pfednost odvodnéni piikopy oproti finanéné

naro¢nym kryty odvodilovacim zatfizenim.

K ptevedeni vody naptic télesem vozovky byly pouzity trubni propustky o DN 400.
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5.7 Objekty

5.7.1 Propustky

V mistech, kde se polni cesta kiizi s vodote¢i, byly pro pievedeni vody napftic
télesem vozovky navrZzeny propustky. Mezi obcemi Sviny a Borkovice dochazi
k tomuto kiizeni na dvou mistech. Jednd se o pravostranné piitoky Blatské stoky,
vodoteCe maji tedy pouze maly pratok. Jedna z vodote¢i zasahuje do podrobné
feSen¢ho useku zvolené varianty trasy, v misté jejiho k¥izeni byl tedy navrZen trubni
plastovy propustek kruhového profilu o DN 400. Plastovy propustek byl zvolen kviili
jeho vyhodé spocivajici ve variabilité své délky, kterou lze upravit dle potieby. Osa
vodotece svird s osou polni cesty ostry tthel, tim se jeho délka prodluzuje oproti Sifce

vozovky v pri¢ném fezu. Propustek se nachdzi v mist¢ staniceni 1,748 km.

5.7.2 Vyhybny

Polni cesta byla navrzena jednopruhova, jizdni pas je tedy tvofen obousmérnym
jizdnim pruhem. Pro umoznéni provozu z obou stran museli byt v mistech s delSim
rozhledem na dal$i pribéh polni cesty navrzeny vyhybny. Vyhybny byly situovany
v dohledné vzdélenosti a to maximdlné po 400 m s ohledem na mistni podminky
a smerove fesSeni trasy. Umisténi vyhyben bylo pfizptisobeno také vyskovému feSeni

tak, aby stoupajici vozidlo mélo pfednost pted protijedoucim.

Sitka jizdniho pasu v misté vyhybny je 5,5m a spolu s krajnicemi o jednotlivé
Sitce 0,5 m je koruna polni cesty Siroka 6,5 m. Vyhybnou se tedy na délku 20 m
rozs$itil usek vozovky o 2 m. Plynulé napojeni vyhybny na komunikaci se provedlo
nab¢hy 1 : 3, coz odpovida ptiblizn€ délce 6 m. Konstrukce vyhybny je vzdy shodna
s konstrukci vozovky. Zvolena varianta trasy polni cesty ma v délce feSeného useku
tfi vyhybny. Dvé znich jsou navrzeny po 400 m a tfeti je pro dosaZeni lepSi

dohlednosti s ohledem na smérové feSeni navrzena ve vzdalenosti mensi.

Vyhybny a propustek jsou u zvolené trasy B znazornény v podrobné situaci
v métitku 1:1000, ktera tvofi vykresovou pfilohu projektové dokumentace.
Umisténi propustku je dale znazornéno v podrobném podélném profilu v métitku

1 : 1000/100.
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5.8 Zemni prace

Pti vystavbé polni cesty budou v kazdém piipad€ zapotrebi zemni prace. Zemni
prace tvoii vyznamnou polozku v ndkladech na stavbu komunikaci, z tohoto ditvodu
byla snaha ndvrhem trasy polni cesty co nejvice mnozstvi zemnich praci omezit.
Sitka a plocha tizemi zabraného silniénim télesem zavisi na kategorii polni cesty,

vysSce zemniho télesa, sklonu jeho svaht a na pticném sklonu izemi.

Zajmové uzemi je rovinatého charakteru, 1 pfesto bylo trasa vedena co nejvice po
vrstevnici. VySkové feSeni bylo navrZzeno nejen s ohledem na smérové feSeni, ale
také na minimalizaci zemnich praci, proto niveleta peclivé kopiruje terén. Pfti
zpracovani navrhu nivelety byla snaha i o rovnost mezi pfipadnymi nasypy a zarezy.
JelikoZ vSak pticny sklon izemi dosahuje minimalnich hodnot, navrh nivelety musel
byt ptizptisoben predevSim splnéni kritéria minimalniho podélného sklonu, coz

zpusobilo pfevahu vykopovych praci.

Zvlast se provede skryvka ornice o mocnosti 15 cm. Tato Grodna zemina bude
uloZena na zemniku a pozd¢ji vyuzita na ohumusovani odvodnovacich piikopi
vybudovanych podél komunikace, které bude provedeno v tloustce 10 cm. V ptipadé

potieby bude zemina pfevezena a pouzita na misté jiném.

5.8.1 Vypocet kubatur

Vypocet kubatur zemnich praci se provadi pro zjisténi mnoZzstvi presunit zemnich
hmot. Pokud je dostupny digitalni podklad, pro vypocet kubatur se nejcastéji vyuziva

vypocetni technika. V opa¢ném piipadé se vyuziva metod grafickych.

DileZitym vstupnim udajem je plocha pficného tezu, kterd se u grafické metody
stanovuje preménou slozitého obrazce na jednoduchy. Plochy nasypt nebo vykopt
byly tedy zjednoduSeny na plochu lichobéZnika a zjistény byly dle skute¢ného stavu
v télese, tedy bez materialu konstrukce vozovky, ochranné vrstvy, humusu apod.
Trasa byla rozdélena na jednotlivé tuseky, v nichz mohlo byt téleso povaZzovéano za
geometricky jednoduché. Objem télesa se nasledné ziskal zjiSténim primérného
obsahu lichobéznika dvou sousednich pfi€nych fezl, ktery se nasledné vynasobil
jejich vzajemnou vzdélenosti. Podkladem vypoctu byl podrobny podélny profil

a pricné fezy.
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Kubatury zemnich praci Ize vyjadrit zjednodusenym vztahem:

(a+c)-v

V=§-d= d

kde ¥ je objem zeminy v m’,
+  nasyp,
- vykop,
a délka zékladny v m,
c dé¢lka strany protilehlé zakladng,
v vyska lichobéZznika v m,

d délka mezi sousednimi pficnymi fezy.

Po dosazeni hodnot byly ziskdny objemy téles jednotlivych tsekl trasy, jejich
naslednym souctem byl zjiStén vysledny objem zemnich praci, ktery vysel pro

zvolenou trasu B v téchto hodnotach:

. ornice 1265,10 m’
. vykopyV  -343563 m’
« nasypy N 34,30 m’

V idealnim ptipad¢ se soucet ndsypii rovnd souctu vykopii nebo vykopy mirné
pievazuji. Trasa byla navrzena tak, aby co nejvice kopirovala terén, prochazi vSak
uzemim rovinatého charakteru sminimdlnim pficnym sklonem, proto hlavni
prioritou navrhu nivelety bylo pfedevSim splnéni kritéria minimélniho podélného

sklonu 0,5 %, coz zapticinilo ptevahu kubatur vykopt.

Konkrétni vypocty kubatur zemnich praci a mnoZstvi odstranéné ornice jsou soucasti

ptiloh. Jedna se o Ptilohu €. 4 Zemni préce.
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5.9 Technicka zprava

5.9.1 Identifikacni udaje

Nézev stavby: Navrh rekonstrukce a modernizace polni cesty s vyuzitim
technologického zatizeni pro aplikaci Gloritu

Kraj: Jihocesky

Misto stavby: Sviny, Borkovice

Katastralni uzemi: Sviny, Borkovice

Druh stavby: Rekonstrukce

Zadavatel: Jihodeska univerzita v Ceskych Bud&jovicich, Zem&délska fakulta

Projektant: Stanislava Tikova

Stupent dokumentace: Dokumentace pro stavebni povoleni

Cislo DP: 071

5.9.2 U¢el stavby

Stavba je vyprojektovana za tucelem rekonstrukce a modernizace stavajiciho
dopravniho spojeni mezi zvolenymi obcemi Sviny a Borkovice. Rekonstrukce bude
provedena s vyuzitim technologického zafizeni pro aplikaci ptipravku Glorit.
Technologie od spole¢nosti Lesopol je zalozena na recyklaci materidlu pivodni
konstrukce vozovky, coz mimo jiné snizuje financni naro¢nost vystavby a zarucuje
Setrny ptistup k Zivotnimu prostfedi. Vozovka dosahne vysoké odolnosti a kvality,
bude tedy moznost jejiho vyuZiti nejen pro motorovou dopravu, ale i rekreacni ucely.

Navic vozovka upravend Gloritem vytvofi citlivy prvek v krajing.

5.9.3 Charakteristika azemi

Studie byla provedena v JihoCeském kraji, na pielomu k.. Sviny a Borkovice.
Uzemi lezi vpramérné nadmoiské vysce 417,5m n.m., patii do mirné teplé
klimatické oblasti, mirné teplého a mirné suchého okrsku s mirnou zimou. Priimérna
ro¢ni teplota vzduchu se pohybuje mezi 7 -8 °C a primérny ro¢ni thrn srdzek
v rozmezi 600 - 650 mm. Uzemi se rozklada v geomorfologické oblasti Jihoéeskych

panvi a nalezi do celku Tteboriské panve a jeho okrsku Borkovicka panev.
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5.9.4. Podklady pro zpracovani projektu

Mapovym podkladem pro zpracovani projektu je mapovy list Statni mapa 1 : 5000 -
rastrova, Veseli nad Luznici 6-1. Polohopis mapy je urcen v soufadnicovém systému

S-JTSK, vyskopis v systému Balt po vyrovnani.

5.9.5 Technické reseni

5.9.5.1 Popis technického FeSeni

Polni cesta je navrzena jako zpevnénd hlavni polni cesta jednopruhova s vyhybnami

o navrhové¢ kategorii P 4,5/30. Jeji technické parametry jsou nasledujici:

celkova S§itka v koruné vozovky je 4,5 m, Sitka jizdniho pruhu 3,5 m,

oboustranné nezpevnéné krajnice o jednotlivé Sifce 0,5 m;

- pticny sklon vozovky jednostranny 2.5 %, sklon krajnice 8 % pro dobré
odvodnéni povrchu vozovky. Pfi¢ny sklon zemni plané je 3 % pro snadné
odvodnéni zemniho télesa;

- podélny sklon pro navrhovou rychlost 30 km/h nesmi piesdhnout 12 %.
Minimalni podélny sklon 0,5 % bylo tfeba dodrzet v celé délce trasy;

- odvodnéni feSeno oboustrannym odvodiovacim piikopem trojuhelnikového

tvaru s hloubkou nejméné 0,30 m a zaroven 0,25 m pod urovni zemni plang;

- zfizeni vyhyben o délce 20 m ve vzdéalenosti maximalné 400 m;

trubni propustek o DN 400 v misté kiiZeni polni cesty s potokem.

Dalsi podrobnosti technického feSeni jednoznaéné vyplyvaji z vykresovych ptiloh

projektové dokumentace.

5.9.5.2 Smérové reSeni

Smérové feSeni celé trasy je zndzornéno v prehledné situaci v métitku 1 : 5000. Po
zhodnoceni byl vybran zavére¢ny kilometrovy usek, ktery byl podrobné zpracovan
do podrobné situace v méfitku 1 : 1000. Smérové feseni bylo navrZzeno s ohledem na
citlivé zaclenéni do krajiny a minimalizaci zemnich praci za dodrZeni vSech

technickych pozadavk pro splnéni vhodného provedeni.

Trasa zacind na okrajiobce Sviny a kon¢i na pocatku obce Borkovice, kde se

napojuje na stavajici komunikaci. V rdmci této diplomové préace je tato stavajici
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komunikace uvazovana pouze jako dvé odlisné slepé komunikace koncici na okraji

obci, na néz se napojuje pocatek a konec navrzené trasy polni cesty.

Délka celé trasy je 2,00 km. Vedeni trasy je odvozeno od navrhu te¢nového
polygonu, do kterého bylo vlozeno sedm smérovych obloukli. Ve vSech ptipadech se
jednd o kruznicové oblouky se symetrickymi piechodnicemi. Mezipfimd mezi
oblouky nedosahuje vysokych hodnot. Pro vétsi plynulost jizdy byl v jednom ptipadé
pfechod mezi protismérnymi oblouky navrZzen plynule bez meziptimé. Vzestupnice
byla vzdy navrzena na délku piechodnice, proto bylo mozné od navrhu piimych
usekli upustit. Navrh trasy neovlivnily pifekdzky, kterym by bylo nutné jej
piizpisobit, trasa v celé své délce prochazi ornou pidou. Cestu v jednom ptipadé

ktizi potok, v tomto misté byl navrzen trubni propustek o DN 400.

Tabulka €. 5.11 Parametry smérovych oblouku

Cislo oblouku R [m] L [m]
VB1 240,00 70,00
VB2 650,00 120,00
VB3 240,00 45,00
VB4 120,00 55,00
VB5 100,00 45,00
VB6 210,00 80,00
VB7 200,00 50,00

Bliz$i podrobnosti navrhu jsou patrné z vykresovych ptiloh ¢. 01 a 02.

5.9.5.3 Vyskové reSeni

Vyskové feSeni trasy polni cesty je znazornéno v piehledném podélném profilu
1 :5000/500. Zvoleny usek trasy je dale podrobné¢ zpracovan do podrobného
podélného profilu v métitku 1 : 1000/100.

Pomoci mapového podkladu byl nejprve vyznacen priabeh terénu. Odecitany byly
nadmoiské vysky vrcholi, zacatkli a koncti smérovych oblouki, vysky stanic¢eni po
50 m a dal$ich dtlezitych mist trasy. Vysky byly vyneseny nad zvolenou srovnavaci
rovinu 399 m n. m. Poté se jiz mohlo pfistoupit k navrhu vySkového polygonu. Pro
minimalizaci rozsahu zemnich praci byl polygon na terén polozen tak, aby trasa co
nejvice kopirovala terén. Kviili rovinatému charakteru tizemi bylo vSak hlavni
prioritou navrhu pfedevsim splnéni kritéria minimalniho podéIného sklonu 0,5 %. Do

tecnového polygonu byly nasledné vlozeny vysSkové parabolické oblouky takového
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poloméru oskulaéni kruznice, aby Ruv vyhovoval kriteriu nejmenSich dovolenych
polom&rti vySkovych obloukli. Pro lepSi vzhled trasy byly mezi vySkové oblouky
opacné¢ho smyslu vlozeny pifimkové sklony. Niveleta respektuje urcené vySkové
body a to zacatek a konec upravy a navrhované propustky. Zaroven byl zohlednén

soulad vySkového feSeni se smérovym.

Pro vySkové feSeni trasy byly pouzity Ctyfi vySkové oblouky, z toho dva vypuklé
adva vyduté, které jsou vzdy feSeny jako protismérné. Nejvetsi pouzity podélny

sklon trasy dosahuje pouze 0,91 % a minimalni sklon 0,5 %.

Tabulka €. 5.12 Parametry vyskovych oblouku

Poradi oblouku R [m] t [m] Ymax [M]
1 16500,00 116,573 0,412
2 9000,00 45,000 0,113
3 19000,00 114,000 0,342
4 32000,00 198,720 0,617

Bliz$i podrobnosti navrhu jsou patrné z vykresové ptilohy €. 02.

5.9.5.4 Vzorovy pricny fez

Pti¢né uspotadani a konstruk¢éni vrstvy pivodni a obnovené vozovky polni cesty jsou
znazornény a popsany v jednotlivych vzorovych pticnych fezech v méfitku 1 : 50.
Tyto pricné tezy tvoii vykresovou pfilohu €. 03 a 04 projektové dokumentace.
Stejnym zptisobem byly zpracovany i vzorové pficné fezy znazoriujici tsek cesty

s vyhybnou, tyto ptfedstavuji vykresovou ptilohou €. 05 a 06.

Rez je doplnén pfiénymi fezy 1: 100, které fesi nasypy, vykopy a piikopy dle
nivelety a pficného sklonu terénu v misté fezu. Jedna se o vykresovou pfilohu ¢. 07.
Navrh konstrukce vozovky:

Pro vybér vhodného teseni konstrukce vozovky byl pouzit Katalog polnich cest

vydaného MZe CR - UPU. Vybér vychazi ze znalosti vstupnich Gdaja:

navrhova uroven poruseni vozovky D2,

- TNV < 15, tfida dopravniho zatizeni VI,

- Unosnost zemni plané - modul pfetvarnosti Eger» 45 MPa,

- navrhova hodnota indexu mrazu se pro navrhovou uUroven poruseni

vozovky D2 neposuzuje.
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a) puvodni vozovka
Z Katalogu byla na zaklad¢ vstupnich udaji vybrana tato konstrukce vozovky:

« katalogovy list PT 6-1:
tuh¢ vozovky, tfida dopravniho zatizeni VI, navrhova troven poruseni

vozovky D2, modul ptetvarnosti 45 MPa;

o konstrukce PT 601:

- cementovy beton CBII 150 mm

- stabilizace cementem SCI1 100 mm

- Stérkodrt SD 150 mm
konstrukce celkem 400 mm;

« Sitkové uspotadani:
Sitka koruny 4,5 m
Sifka jizdniho pasu 3,5 m

Sifka krajnice 2 x 0,5 m.

b) obnovend vozovka

Konstrukce obnovené vozovky byla navrzena s vyuzitim technologického zatizeni od
spolecnosti Lesopol s naslednou aplikaci ptipravku Glorit. Technologie funguje na
principu recyklace materialu ptivodni konstrukce vozovky, technika pro rozryti vSak
dosahuje do mensi hloubky (pouze 35 cm) nezZ je jeji celkova tloustka, proto cast
ochranné vrstvy zlstane zachovana. Obnovenad vozovka bude ponechana bez dalsi

povrchové Upravy. Sitkové uspotadani zistalo nepozménéno.

Konstrukce obnovené vozovky:

- stabilizace cementem + ptipravek Glorit 200 mm
- predrcena konstrukce pivodni vozovky 150 mm
- puavodni Stérkodrt’ 50 mm
- konstrukce celkem 400 mm.

Proces realizace vystavby vozovky s vyuzitim této technologie a charakteristika
piipravku Glorit je uveden v Pfiloze ¢.5 - Technologie vystavby za pomoci

ptipravku Glorit.
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5.9.5.5 Navrhované objekty
« Propustky

V misté staniCeni 1,748 m kiizi polni cestu vodni tok. Pro pfevedeni vody napftic
télesem vozovky byl navrzen propustek o DN 400 mm. Jedné se o trubni plastovy
propustek kruhového profilu o potfebné délce. DN je dostatecné pro plynuly pritok a

zabranéni zaneseni.
« Vyhybny

Polni cesta byla navrzena jednopruhova, jizdni pas je tedy tvofen obousmérnym
jizdnim pruhem. Pro umozZnéni provozu zobou stran byly navrzeny vyhybny.
Vyhybny byly situovany v dohledné vzdéalenosti maximalné po 400 m s ohledem na
mistni podminky a smérové a vySkové feSeni trasy. Vyhybnou se na délku 20 m
rozs$itil usek vozovky o 2 m, §itka koruny polni cesty v misté vyhybny je tedy 6,5 m.
Plynulé napojeni vyhybny na komunikaci se provedlo nabéhy 1:3, coZ odpovida

piiblizné délce 6 m. Konstrukce vyhybny je vzdy shodné s konstrukei vozovky.

5.9.5.6 Odvodnéni

Odvodnéni povrchu vozovky je zajisténo jejim pficnym a podélnym sklonem.
Zakladni pticny sklon vozovky byl navrZzen jednostranny 2.5 % a jednotny pficny
sklon nezpevnénych krajnic 8 %. Ve smérovych obloucich malého poloméru byl
dostfedny sklon zvySen na 3 %. Podélny sklon nesmi klesnout pod 0,5 %. Odvodnéni
zemni plané je zajiSténo jednostrannym pficnym sklonem 3 %. Podél komunikace
jsou po obou strandch vedeny nezpevnéné piikopy, které¢ odvadi povrchove
odtekajici vody z okolnich pozemkli a vozovky. Pfikopy jsou trojuhelnikového tvaru

o hloubce nejméné 0,30 m, pficemz dno je vzdy 0,25 m pod Grovni zemni plan¢.

5.9.5.7 Kubatury zemnich praci

Pro ptesny vypocet kubatur z digitdlniho podkladu se vyuzivd vypocetni technika.
Jelikoz takovy podklad neni k dispozici, byla vyuZzita metoda grafickd. Jako podklad
byl pouzit podélny profil a pticné fezy. Zakladem vypoctu je pfeména plochy
pricného tezu ze slozitého obrazce na plochu lichobéznika. Objem télesa se nasledné
ziskal zjiSténim primérného obsahu lichobéZnika mezi dvéma sousednimi fezy, ktery

se nasledn¢ vynasobil jejich vzajemnou vzdalenosti.
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Vypocet:

(a+c)-v

V=§-d= d

kde ¥ je objem zeminy v m’ (+ nasyp; - vykop)
a délka zékladny v m,
c dé¢lka strany protilehlé zakladng,
vyska lichobéZznika v m,

d délka mezi sousednimi pficnymi fezy.
Po dosazeni:

Souctem objemt téles jednotlivych usek trasy byl zjistén vysledny objem zemnich

praci v nasledujicich hodnotéch:

. ornice 1265,10 m’
. vykopy V -3435,63 m’
o nasypy N 34,30 m’

V idedlnim ptipad¢ se soucet ndsypii rovnd souctu vykopii nebo vykopy mirné
pievazuji. Ptizpisobeni ndvrhu mistnim podminkdam v souladu s technickymi

ptedpisy vSak zapfti€inilo ptevahu kubatur vykopt.

Konkrétni vypocty kubatur zemnich praci a mnoZstvi odstranéné ornice jsou soucasti

ptiloh. Jedna se o Ptilohu €. 4 Zemni préce.

5.9.6 Vlastnictvi polnich cest

Podle Zakona ¢. 13/1997 Sb. polni cesty jakozto uc¢elové komunikace obecné spadaji
do prava bezplatného obecného uzivani obvyklym zptsobem a k obvyklym ucelim.
Vlastnikem uéelovych komunikaci je pravnicka nebo fyzickd osoba. Reseni
majetkopravnich vztahti nebylo piredmétem objedndvky, proto se prace timto

problémem nezabyva.

5.9.7 Plan organizace vystavby

Projektova dokumentace se dle Zakona ¢. 183/2006 Sb. ptiklada k zadosti o izemni
rozhodnuti a stavebni povoleni ptisluSnému stavebnimu tfadu, ktery piezkouma jeji

uplnost a spravnost. Nasledné ji pfedlozi jako podklad pro rozhodovani vSem
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dotéenym organim a UcCastnikim fizeni. Pokud nebudou zjistény nedostatky

a namitky, ufad vyda stavebni povoleni, kde stanovi podminky pro provedeni stavby.

Stavenisté je po obou stranach vymezeno vné¢j$i hranou piikopu. Musi byt vybaveno
pristupovymi cestami, které umozni dopravu materialu a ptistup stavebni techniky.
Okoli vystavby by mélo byt co nejméné ovlivnéno prachem, hlukem a vibracemi
zpusobenymi stavebnimi pracemi. Musi byt zajistén odvod srazkovych a odpadnich
vod ze staveniSté, aby nedoSlo knaruSeni a zneciSténi okolnich pozemkil
a odtokovych zatizeni. V neposledni fadé¢ nesmi byt zanedbany bezpecnostni

pfedpisy a stavenisté musi byt zabezpeceno.

Postup realizace vystavby musi byt v souladu s projektovou dokumentaci. Zaroven
musi byt dodrzeny podminky pro provedeni stavby stanovené ve stavebnim povoleni.
Prvnim krokem vystavby bude skryvka ornice o mocnosti 15 cm. Tato Urodna
zemina bude ulozena na zemniku a nasledné vyuZzita na ohumusovani odvodiiovacich
ptikopi, které bude provedeno v tloust’ce 10 cm. VytéZend zemina bude uklddana na

vybudované skladky a podle potieby vyuzita na vytvotfeni nasypt.

5.9.8 Zavér

Polni cesta byla vyhotovena v souladu s platnymi normami a technickymi piedpisy,
které se dané problematiky tykaji. Daraz byla kladen na minimalizaci finan¢nich
nakladii a plynulost trasy. V neposledni fad¢ byla trasa feSena s ohledem na jeji

vhodné a citlivé zaClenéni do krajiny.

Navrh byl proveden za tcelem splnéni pfedem stanovenych cil, kdy hlavnim bylo
provedeni rekonstrukce stavajiciho dopravniho spojeni za vyuziti technologického
zafizeni pro aplikaci Gloritu. Pro dosaZeni plynulosti jizdy a moZnosti umisténi
vhodného smérového a vyskového feSeni je trasa polni cesty vedena mimo trasu
stavajici komunikace, ta je v pfipadé této dokumentace uvazovana jako slepa

komunikace kon¢ici na okraji obce, na niz se nova trasa napojuje.

Vystupem prace je projektova dokumentace, ktera se sklada z této technické zpravy
a vykresovych piiloh. Vykresy byly vypracovany v souladu s CSN 01 3466.
VytyCeni stavby bude provedeno v soutadnicovém systému S-JTSK a vySkovém

systému Balt po vyrovnani.

75



6. DISKUSE

Ukolem diplomové prace byl navrh polni komunikace, ktera zrekonstruuje
a zmodernizuje stavajici dopravni spojeni mezi zvolenymi obcemi. Pro realizaci
navrhu byly zvoleny obce Sviny a Borkovice. Stavajici komunikace, jeZ v soucasné
dob¢ spojuje obce, nebyla v rdmci diplomové prace brana v potaz a byla uvazovana

pouze jako cesta slepd, na niz se na okraji obou obci napojuje navrzena trasa.

Klicovym momentem byl navrh smérového teseni obou variant trasy, od né¢hoz se
odviji dalsi kroky navrhu. Smérové feSeni vychazi pfedevSim z mistnich podminek.
Terén je rovinatého charakteru, 1 presto byl zohlednén nedaleky vrch Pansky kopec.
Pti navrhu trasy bylo upiednostiiovano hledisko lepsi plynulosti trasy a minimalizace
terénnich Uprav. Byla tedy snaha vést trasu co nejvice po vrstevnici a pro dosazeni
lepSi plynulosti jizdy jsou obé¢ trasy tvofeny smérovymi oblouky se symetrickymi
pfechodnicemi. Trasy maji podobny pribéh smérového feseni, obé se ve svém konci
napojuji na stejnou stavajici komunikaci na okraji obce Borkovice, ale poc¢atky tras

jsou napojeny na dvé¢ rizné komunikace na okraji obce Sviny.

Ve chvili ndvrhu smérového feSeni byly piedstavy o prostorovém uspotradani jesté
nedostacujici, coz mohlo zaptiCinit ptipadné namitky proti navrhu smérového fesent.
Vychazelo se vSak znéckolika jasné danych skutecnosti patrnych z mapového
podkladu. Vrstevnicové uspotadani prozradilo rovinaty charakter tzemi. Zajmové
uzemi je navic pokryto ornou ptidou a nevyskytuji se zde zadné vétsi prekazky,
kterym by bylo nutné ndvrh trasy zdsadné ptizptisobit. Z téchto skutecnosti 1ze soudit
mozny navrh jednoduchych tras, které v pfipadé vedeni po vrstevnici zajisti
minimalizaci zemnich praci. Pfi ndvrhu tras byl na tyto okolnosti bran maximalni
zietel, ob¢ varianty vyzaduji co nejmens$i terénni Upravy a zéroven zajiStuji
dostate¢nou plynulost jizdy. Nebylo vSak opominuto ani vhodné a citlivé zaclenéni

trasy do krajiny.

Ob¢ navrzené¢ varianty trasy odpovidaji stanovenym kritériim a technickym
pozadavkim. Po zhodnoceni vSak byla vybrana trasa druh4, tedy trasa B, ktera oproti
varianté A diky svym technickym parametrim vyraznéji zlepSuje dopravni spojeni
mezi obcemi. Trasa byla zvolena ptfedevsim z diivodu lepsi plynulosti jizdy, ktera je

dana volbou velikosti a formy smérovych obloukt. Dal§im diivodem je mensi pfesun
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zemnich hmot, coZ vyrazné snizi finan¢ni narocnost vystavby. V oblasti zemnich
praci se vSak mlze vyskytnout mozna vytka tykajici se velké prevahy vykopovych
praci. Tato skutecnost byla zptisobena konfliktem piedepsanych technickych kritérii
s mistnimi podminkami. Trasa byla navrZena tak, aby co nejvice kopirovala terén,
prochazi vSak izemim rovinatého charakteru s minimalnim pficnym sklonem, proto
hlavni prioritou navrhu nivelety muselo byt pfedevsim splnéni kritéria minimalniho
podélného sklonu, coZ zapfiCinilo zminénou pfevahu kubatur vykopl. Déle je jiz
vybér trasy povazovan za vhodny. Vedle technického feSeni byla zaroven soucasti

navrhu snaha o zachovani krajinného razu a uplatnéni estetického hlediska.

Pozadavkem pro konstrukci obnovené vozovky bylo vyuziti technologického
zafizeni od spolecnosti Lespol. Technologie je zalozena na principu recyklace
puvodni konstrukce vozovky s naslednou aplikaci stabilizacniho ptipravku Glorit.
Volba této moderni technologie zarucuje Setrny pfistup k Zivotnimu prostiedi,
vysokou zivotnost vozovky a vneposledni fadé¢ také nizSi financni narocCnost
vystavby v porovndni s klasickymi technologiemi. Dle ziskanych informaci
a zkuSenosti dosahuji takto upravené vozovky vysoké kvality a pfedevSim tvoii

oproti vozovkam se zivicnym povrchem citlivy prvek v krajiné.

Polni cesta byla vyhotovena v souladu s platnymi stdtnimi normami a technickymi
predpisy, které jsou uvedeny v seznamu pouzité literatury. Jako zasadni predloha
prace byla pouzita CSN 73 6109 Projektovani polnich cest. Pro vyhotoveni
projektové dokumentace byla hlavnim voditkem CSN 01 3466 Vykresy

inZenyrskych staveb — vykresy pozemnich komunikaci.
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7. ZAVER

V diplomové praci byly navrzeny dvé varianty trasy polni cesty, ktera rekonstruuje
a modernizuje dopravni spojeni mezi zvolenymi obcemi Sviny a Borkovice.
Navrzena byla zpevnéna hlavni polni cesta jednopruhové s vyhybnami o ndvrhové
kategorii P 4,5/30. Stavajici komunikace, ktera obce spojuje, byla v ramci diplomové

prace uvazovana pouze jako slepa komunikace, na niz se navrzena trasa napojuje.

Ob¢ varianty byly vypracovany ve formé studie. Po konzultaci s vedoucim
diplomové¢ prace byla zvolena druha varianta trasy, jejiz zavérecny kilometrovy tsek
trasy byl zpracovan do stddia projektové dokumentace pro stavebni povoleni.
Dokumentace je tvoiena dale blize popsanou vykresovou ¢asti a textovou casti, kde

jsou zaznamendny cile prace, postup pii projektovani a vysledky.

Nejzazsi vykresovou ptilohu dokumentace tvoti podrobna situace, kde je znazornéno
smérove feSeni trasy doplnéné o Sirkové uspotadani, vyhybny, propustky a podélné
ptikopy. V ndvaznosti na smérové feSeni byla navrZena niveleta trasy, kterd je
zobrazena v podrobném podélném profilu. Pro vySkové feSeni byla rozhodujici nejen
minimalizace zemnich praci a plynulost trasy, ale predev§im splnéni kritérii

piedepsanych statnimi normami a technickymi predpisy.

Pti¢né uspotadani a konstrukéni vrstvy piivodni a obnovené vozovky jsou patrny
z jednotlivych vzorovych pficnych fezi. Dle pfedem stanoveného pozadavku byla
pro konstrukci obnovené vozovky vyuzita technologie pro recyklaci od spole¢nosti
Lesopol s aplikaci ptipravku Glorit. Posledni vykresovou piilohu tvoii dil¢i pficné

fezy, z nichz lze vycist podrobnosti o priabchu terénu a potrebe terénnich uprav.

Pii navrhu byly respektovany predev§im mistni podminky. Zaroven byl kladen diraz
na dosazeni plynulosti trasy a minimalizaci finan¢nich ndkladi. Vedle technického
feSeni bylo zohlednéno rovnéz vhodné zaclenéni do krajiny a nebylo opominuto ani
hledisko estetické. Obnovena polni cesta zlepsi dopravni spojeni nejen pro tcelovou
dopravu, ale diky kladnym vlastnostem Gloritu miize byt vyuzita i pro rekreacni

ucely, zaroven vytvoii oproti vozovkam se zivicnym povrchem citlivy prvek krajiny.

Navrh polni cesty a nédsledné zpracovani projektové dokumentace byly vyhotoveny
v souladu s platnymi normami a technickymi ptedpisy, které se dané problematiky

tykaji. Jejich ptesny vycet je uveden v piehledu pouzité literatury.
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8. SUMMARY

The title of my thesis is ,,Project of a field road reconstruction and modernization
with technology for Glorit application®. The purpose of thesis was project of field
road reconstruction to improve current traffic connection between villages Sviny and

Borkovice.

I created major field road with category of suggestion P 4,5/30. I chose two variants
of the field route line. After the consultation with the executive of my thesis, I have

evolved one of these for building licence.

The beginning of the routes is in the village Sviny and end is in the village
Borkovice. Both of variants are connecting with current road. Routes are long above
2 km. Directional and altitude solution was created with respect for landform and
minimization of earthworks. Road structure was created with Lesopol corporation

technology with Glorit application.

I had to respect all technical manual and standards. The project was made with

a view to right integration in the country too.

Description of technical solution:

. total breadth of crown is 4,5 m, breadth of traffic lanes is 3,5 m, breadth of
verges is 0,5 m

. one-sided cross fall is 2,5 %, cross slope of verges is 8 %

« maximum permissible longitudinal gradient is 12 %

« minimum permissible longitudinal gradient is 0,5 %

 triangular draining ditch, minimum depth of it is 0,30 m

« turnouts along max. 400 m, turnout length is 20 m

« pipe culvert diameter 400

More information result from project documentation.

79



9. PREHLED POUZITE LITERATURY

Citovana literatura

Legislativa a odborna publikace:

[1] Zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich.
[2] Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich.

[3] Vyhlaska MDS CR &. 104/1997 Sb., kterou se provadéni zakon o pozemnich

komunikacich.

[4] KAUN, Miroslav; LEHOVEC, FrantiSek. Pozemni komunikace TK 5 :
Technicka kniznice autorizovaného inzenyra a technika. 1. vydani. Praha :

Nakladatelstvi SEL, 1998. 176 s. ISBN 80-902460-9-5.

[5] KAUN, Miroslav; LEHOVEC, FrantiSek. Pozemni komunikace 2(. Praha :
Vydavatelstvi CVUT, Fakulta stavebni, 2004. 228 s. ISBN 80-01-02874-7.

[6] VACHAL, Jan; MAZIN, Vaclav; DUMBROVSKY, Miroslav a kol. Zdklady
pozemkovych viprav : II. dil - teorie a praxe. Ceské Budgjovice : JCU, Zemddélska

fakulta, 2005. Metody navrhovani a realizace spole¢nych zatizeni, s. 121.

[7] DOLEZAL, Petr, et al. Metodicky navod k provddeni pozemkovych iiprav.
Praha : MZe CR - UPU, 2010. Plan spole¢nych zatizeni, s. 170. Dostupné z WWW:
<http://eagri.cz/public/web/file/49495/metodicky navod.pdf>.

[8] MAZIN, Vaclav, et al. Generdlni metodicky postup pro komplexni pozemkovou
upravu. Praha : Mze CR, 2006. Studie optimalizace cestni sité, s. 135.
Dostupné z WWW:

<http://www2.zf. jcu.cz/public/departments/kpu/vyuka/pu/internet ucebnice pu.htm>

[9] SKLENICKA, Petr. Zdklady krajinného pldnovani. Praha : Nadézda
Sklenickova, 2003. Polni cesty, s. 321. ISBN 80-903206-1-9.

[10] KVITEK, Tomés, et al. Zemédélské meliorace. Ceské Budgjovice : JCU,
Zemeédelska fakulta, 2006. Vodni eroze, s. 165. ISBN 80-7040-858-8.

80



Normy a technické predpisy:

[11] CSN 01 3466. Vykresy pozemnich komunikaci. Praha: CNI, 1997. 36 s.

[12] CSN 73 6100. Ndzvoslovi silnicnich komunikaci. Praha: CNI, 2008. 67 s.

[13] CSN 73 6101. Projektovani silnic a dalnic. Praha: CNI, 2004. 125 s.

[14] CSN 73 6109. Projektovaini polnich cest. Praha: CNI, 2004. 34 s.

[15] CSN 73 6110. Projektovani mistnich komunikaci. Praha: Utad pro normalizaci
a méfeni, 1987. 74 s.
CSN 73 6110-ZMENA 1. Projektovani mistnich komunikaci. Praha: CNI,
1995. 16 s.

[16] CSN 73 6114. Vozovky pozemnich komunikaci. Praha: CNI, 1994. 21 s.

[17] CSN 73 6123. Stavba vozovek: Cementobetonové kryty. Praha: CNI, 1994. 37 s.

[18] CSN 73 6125. Stavba vozovek: Stabilizované podklady. Praha: CNI, 1994. 20 s.

[19] CSN 73 6133. Navrhovini a provadéni zemniho télesa pozemnich komunikact.
Praha: CNI, 1998. 77 s.

[20] CSN 75 4200. Hydromeliorace. Uprava vodniho rezimu zemédélskych pid
odvodnénim. Praha: CNI, 1993. 72 s.

[21] TP 170. Navrhovaini vozovek pozemnich komunikaci. Praha: MD CR, 2004.
90 s.

[22] TP-Zména &. 1. Katalog vozovek polnich cest. Praha: MZe CR - UPU, 2005.
62 s.

[23] TP 83. Odvodnéni pozemnich komunikact. Praha: MD CR, 2008. 45 s.

Internetové a ostatni zdroje:

[24] Polni cesta. In Wikipedia : the free encyclopedia [online]. St. Petersburg
(Florida) : Wikipedia Foundation, 17.4.2009, last modified on 18.8.2010 [cit. 2011-
02-24]. Dostupné z WWW: <http://cs.wikipedia.org/wiki/Poln%C3%AD_cesta>.

[25] Lesopol [online]. 2008 [cit. 2011-02-24]. Ekologicka vystavba a zpevnéni cest

za pomoci Gloritu. Dostupné z WWW: <http://www.lesopol.cz/glorit>.

81



Ostatni pouzité zdroje

Mapovy server Jihoceskéeho kraje : Povodiovy plan jihoceského kraje [online]. 2009
[cit. 2011-02-25]. Ostatni vodni toky. Dostupné z WWW: <http://webmap.kraj-

1thocesky.cz/dpp/html pub/index.html>.

MV CR, MZP CR. Portdl verejné spravy Ceské republiky [online]. 2003 [cit. 2011-
02-25]. Mapové sluzby. Dostupné z WWW:

<http://geoportal.cenia.cz/mapmaker/MapWin.aspx?M_Site=cenia&M _Lang=cs>.

Ceska geologicka sluzba. Informacni portal CGS [online]. 2003 [cit. 2011-02-25].
GeoINFO - geovédni informace na uzemi CR. Dostupné z WWW:

<http://mapy.geology.cz/website/geoinfo/viewer2.htm>.

Atlas podnebi Ceska. 1. vydani. Praha : Cesky hydrometeorologicky ustav, 2007.
255 s. ISBN 978-80-86690-26-1.

KASPAREK, Jaroslav; VESELY, Vladimir. Klotoida : vytycovaci tabulky
prechodnicovych obloukii. Vyd. 1. Brno : Rektorat Vysokého uceni technického,
1972. 258 s.

Smérnice pro dokumentaci staveb pozemnich komunikaci. Praha : MD CR - Odbor

pozemnich komunikaci, 1999. 76 s.

Vyhlaska ¢. 146/2008 Sb., o rozsahu a obsahu projektové dokumentace dopravnich

staveb.

82



10. PRILOHY
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Ptiloha ¢. 1 Literarni piehled

Tabulka €. 1 Délky rozhledu pro zastaveni Dz pro zpevnéné a nezpevnéné polni cesty

Podélny sklon D, v m pfi navrhové rychlosti v, v km/h’
jizdniho pasu v % 50 40 30 25 20az 15
-15 - - - - 12
-14 - - - - 12
-13 - - - 15 11
-12 - - 19 15 11
-1 - 28 19 15 11
-10 40 28 19 (42) 15 (28) 11 (19)
-9 40 28 18 (39) 15 (27) 11 (18)
klesani -8 39 27 18 (37) 15 (26) 11 (18)
-7 39 27 18 (35) 15 (25) 11 (17)
-6 39 27 18 (33) 15 (24) 11 (17)
-5 38 27 18 (32) 14 (23) 11 (16)
-4 38 27 18 (31) 14 (22) 11 (16)
-3 38 27 18 (30) 14 (22) 11 (16)
-2 37 26 18 (29) 14 (21) 11 (15)
-1 37 26 18 (28) 14 (21) 11 (15)
0 37 26 18 (27) 14 (20) 11 (15)
+1 36 26 18 (27) 14 (20) 11 (15)
+2 36 26 18 (26) 14 (20) 11 (14)
+3 36 26 18 (26) 14 (19) 11 (14)
+4 36 26 17 (25) 14 (19) 11 (14)
+5 35 25 17 (25) 14 (19) 11 (14)
+6 35 25 17 (24) 14 (18) 11 (14)
+7 35 25 17 (24) 14 (18) 11 (14)
stoupani +8 35 25 17 (23) 14 (18) 11 (13)
+9 34 25 17 (23) 14 (18) 11 (13)
+10 34 25 17 (22) 14 (17) 11 (13)
+11 - 25 17 14 11
+12 - - 17 14 11
+13 - - - 14 11
+ 14 - - - - 11
+15 - - - - 11

nezpevnénych polnich cest je 10 %.

*)  Pro nezpevnéné polni cesty plati hodnoty uvedené v zavorce. Nejvétsi dovolena hodnota podélného sklonu

Tabulka €. 2 Délky rozhledu pro predjizdéni Dp pro zpevnéné polni cesty

Navrhova rychlost v, v km/h

50

40

30%)

Délka rozhledu D, v m

240

180

120
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Tabulka €. 3 Nejmensi doporu¢ené poloméry kruznicovych smérovych oblouk

Dostfedny Navrhova rychlost v, km/h

sklon p 50 40 30 25 20 15
v % Nejmensi doporuceny polomér oblouku Rgpp, vV M
2,5 250 160 90 65 40 25
3,0 210 135 75 55 35 20
4,0 160 100 60 40 25 15
5,0 125 80 45 35 20 12,5”
6,0 105 70 40 30 17 12,5”
7,0 90 60 35 25 15 12,5”
8,0 80 50 30 20 13 12,5”

*) Niz&i hodnotu nelze navrhnout.

Tabulka €. 4 Nejmensi dovolené poloméry kruznicovych smérovych obloukl pro zpevnéné

polni cesty
Navrhova rychlost v, 50 40 30 o5 20 a3 15
v km/h
Soucinitel pfiéného tfeni f 0,18 0,23 0,24 0,25 0,26
Dostreci/ng; sklon p Nejmensi doporuceny polomér oblouku Rgpp, vV M
0
2,5 98 50 27 18 12,5’
3,0 95 50 27 18 12,5
4,0 90 50 26 17 12,5
5,0 85 45 25 17 12,5
6,0 85 45 25 16 12,5
7,0 80 45 25 16 12,5
8,0 75 40 22 15 12,5

*) Niz&i hodnotu nelze navrhnout.

Tabulka €. 5 Nejvétsi dovolené podélné sklony nivelety zpevnénych polnich cest

Navrhova rychlost v, v km/h 50 40 30 25 20 az 15
Nejvétsi dovoleny podélny sklon sv % 10 11 12 13 15
Nejvétsi povoleny podélny sklon ve stupnich | 57 | 6,3 | 6,8 7.4 8,5’

*) Prekrogeni nejvétsiho dovoleného podélného sklonu se pripousti vyjimeéné v Gseku délky max. 100 m. Usek
musi byt opatfen vozovkou s krytem s hrubozrnného materiélu a v pfipadé hlavnich polnich cest navic vyznacen
prislusnymi dopravnimi znackami. Pfi navrhu musi byt zohlednén provoz a udrzba v zimnim obdobi.

Tabulka €. 6 Nejmensi dovolené poloméry vySkovych oblouku

Navrhova rychlost v, v km/h 50 40 30 25 20 az 15
Vypukly oblouk R, v m” 600 400 200 (600) | 100 (300) | 50 (200)
Vyduty oblouk R, v m” 600 400 200 (800) | 120 (450) | 80 (300)

*) Pro nezpevnéné polni cesty plati hodnoty uvedené v zavorce. Pokud nelze tyto hodnoty dodrzet, je tfeba

Usek zpevnit.
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Tabulka €. 7 Nejmensi dovolené poloméry smérovych obloukl bez dostfedného

pFicného sklonu pro zpevnéné polni cesty

Navrhova rychlost v, v km/h 50 40 30 25 20az 15
NejmensSi dovoleny 700 450 250 200 150
polomér Rv m

Tabulka €. 8 Nejvétsi dovolené vysledné sklony zpevnénych polnich cest
Navrhova rychlost v, v km/h 50 40 30 25 20az 15
Nejvétsi dovoleny vysledny 11 12 13 14 16"
sklon mv %

*) Prekrogeni nejvétsino dovoleného vysledného sklonu se pfipousti pouze vyjimetné v useku délky max.
100 m. Usek musi byt opatfen vozovkou s krytem z hrubozrnného materialu a v pfipadé hlavnich polnich cest
navic vyznacen pfislusnymi dopravnimi znaCkami. Pfi navrhu musi byt zohlednén provoz a udrzba v zimnim

obdobi.

Tabulka €. 9 Doporu€ené navrhové urovné poruseni vozovky

Navrhova Ocekavana Plocha
uroven Dopravni vyznam pozemni trida s konstrukénimi
poruseni komunikace dopravniho poruchami
vozovky zatizeni %
DO Dalplce’, rychlogtnl S|In!cg, rychlvc’)stnl S, 1L <1
mistni komunikace, silnice I. tfidy
Silnice Il. a lll. tfidy, sbé&rné mistni
D1 kom_unlkace, obslu’zne mistni ] L, IV, V a Vi <5
komunikace, odstavné a parkovaci
plochy
Obsluzné mistni komunikace,
nemotoristické komunikace, odstavné V, VI
D2 a parkovaci plochy <25
Docasné komunikace, .
. . . IV az Vi
ucelové komunikace

Tabulka €. 10 Rozdéleni vozovek podle velikosti dopravniho zatiZzeni

Trida dopravniho | Charakteristica | Lo SO0 O eint prahy
v navrhovém obdobi TNV
S super t&zké > 7500
I velmi tézké 3501 -7 500
Il tézké 1501 —3 500
1 polotézké 501 -1 500
v stiedni 101 - 500
\Y lehké 15— 100
Vi velmi lehké < 15
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Tabulka €. 11 PoZadované minimalni moduly pfetvarnosti na plani vozovky v zavislosti

na druhu zeminy (a event. zlep3eni podlozi vozovky)

Pozadovany modul
pretvarnosti Eges 2

Charakteristika podlozni zeminy’

(MPa)
30 Jemnozrnné zeminy (F1 az F6) pfi vy3Si zemni vihkosti.
Jemnozrnné zeminy (F1 az F6) pfi zemni vlhkosti cca wy,
45 zahlinéné piscité a Stérkovité zeminy (S2 az S5, G3 az G5) nebo

zeminy zlepsené pfimési drté na CBR > 15 %, upravené skalni

podlozi z hornin R5 a R6.

*) Podle CSN 73 6133 se pro zeminy s CBR < 10 % doporuguje provést zlepseni podloZi, a to budto
mechanické (Uprava zrnitosti pfimisenim vhodného materialu) a nebo pfimési pojiva. V pfipadé naprosto
nevhodné podlozni zeminy je tfeba provést jeji vyménu.

Tabulka €. 12 Volba minimalni svétlosti propustku

Délka propustku Pfi sklonu Minimalni svétlost
40m-6,0m - 0,4m
6,0m-10,0m - 0,6 m
10,0m -20,0 m nad 2 % 0,6 m
nad 20,0 m ¥ do2 % 0,8 m

*) Pro vétsi délky se navrhuji trouby s pramérem 0,8 m i tehdy, kdyZ hydrotechnicky vypocet toto zvétseni

prGméru nevyzaduije.
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Priloha ¢. 2 Smérové reseni

Stanic¢eni podrobnych bodu trasy

Oblouk Oznaceni Staniceni
TP, 0,021400

PK; 0,091400

1 KK 0,108550
KP; 0,125700

PT, 0,195700

TP, 0,238573

PK: 0,358573

2 KK 0,632933
KP> 0,907292

PT, 1,027920

TP; 1,064837

PK3; 1,109837

3 KK3 1,122473
KP; 1,135109

PP 4 1,180109

PK, 1,235109

4 KK, 1,271676
KP, 1,308243

PT, 1,363243

TPs 1,393415

PKs 1,438415

5 KKs 1,480211
KPs 1,522007

PTs 1,567007

TP 1,605485

PKe 1,685485

6 KKs 1,705723
KPs 1,725960

PTs 1,805960

TP, 1,880834

PK; 1,930834

7 KK; 1,938996
KP; 1,947157

PT; 1,997157
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Ptiloha ¢. 3 VySkové FeSeni

Vypocet vySek v podrobnych bodech trasy

° = @ K

G 8] g § :é’ % = Q Zaobleni g g
5| 8 oS | & | % | ¥ | vam 232

o (/2] > E >'< c

¢. km [%] [m] [m] + - [m]

1. 10,0 0,913 420,85 420,850
2. 10,021400 TP1 0,913 421,045 421,045
3. 10,091400 PK1 0,913 421,684 421,684
4. 10,1 0,913 421,763 421,763
5. 10,108550 KK1 0,913 421,841 421,841
6. |0,125700 KP1 0,913 421,998 421,998
7. 10,195700 PT1 0,913 422,637 422,637
8. 10,2 0,913 422,676 422,676
9. |0,238573 TP2 0,913 423,028 423,028
10. | 0,283427 271 0,913 423,438 0,000 0,000 423,438
11. 10,3 0,913 423,589 16,573 0,008 423,581
12. 10,358573 PK2 0,913 424,124 75,146 0,171 423,953
13. 10,4 VZ1 0,913 424,502 | 116,573 0,412 424,090
14. 10,5 -0,5 424,002 16,573 0,008 423,994
15. 1 0,516573 KZ1 -0,5 423,919 0,000 0,000 423,919
16. | 0,555000 272 -0,5 423,727 0,000| 0,000 423,727
17. 10,6 VZ2 -0,5 423,502 45,000| 0,113 423,615
18. [ 0,632933 KK2 0,5 423,667 12,067 | 0,008 423,675
19. | 0,645000 KZ2 0,5 423,727 0,000| 0,000 423,727
20. | 0,686000 273 0,5 423,932 0,000 0,000 423,932
21. 10,7 0,5 424,002 14,000 0,005 423,997
22.10,8 VZ3 0,5 424,502 | 114,000 0,342 424,160
23.10,9 -0,7 423,802 14,000 0,005 423,797
24. 10,907292 KP2 -0,7 423,751 6,708 0,001 423,750
25. 10,914000 KZ3 -0,7 423,704 0,000 0,000 423,704
26. [ 1,0 -0,7 423,102 423,102
27.11,027920 PT2 -0,7 422,907 422,907
28. [ 1,064837 TP3 -0,7 422,648 422,648
29. 11,05 -0,7 422,752 422,752
30. | 1.1 -0,7 422,402 422,402
31. 11,109837 PK3 -0,7 422,333 422,333
32. 11,122473 KK3 -0,7 422,245 422,245
33. | 1,135109 KP3 -0,7 422,156 422,156
34. 11,15 -0,7 422,052 422,052
35. 11,180109 | PP3,4 -0,7 421,841 421,841
36. | 1,2 -0,7 421,702 421,702




° = <D 3

G 8] g H ::>‘)-§ = Q Zaobleni g g
o~ § o & 25 SN y=(x2/2R) ¥ 2
o »n N E %

¢. km [%] [m] [m] + - [m]
37.[1,235109 | PK4 | -0,7 | 421,456 421,456
38. [1,25 -0,7 | 421,352 421,352
39. [1,271676 | KK4 | -0,7 | 421,200 421,200
40. 1,3 -0,7 | 421,002 421,002
41.(1,308243 | KP4 | -0,7 | 420,944 420,944
42.(1,35 -0,7 | 420,652 420,652
43.(1,363243 | PT4 | -0,7 | 420,559 420,559
44.(1,393415 | TP5 | -0,7 | 420,348 420,348
45. (1,4 -0,7 | 420,302 420,302
46.(1,438415 | PK5 | -0,7 | 420,033 420,033
47.(1,45 0,7 | 419,952 419,952
48.(1,480211 | KK5 | -0,7 | 419,741 419,741
49. 1,5 -0,7 | 419,602 419,602
50. [1,522007 | KP5 | -0,7 | 419,448 419,448
51. 1,55 0,7 | 419,252 419,252
52.[1,567007 | PT5 | -0,7 | 419,133 419,133
53. (1,6 -0,7 | 418,902 418,902
54.[1,601280 | ZZ4 | -0,7 | 418,893 0,000 0,000 418,893
55. [1,605485 | TP6 | -0,7 | 418,864 | 4,205 0,000 418,864
56. | 1,65 -0,7 | 418,552 | 48,720 0,037 418,589
57.11,685485 | PK6 | -0,7 | 418,304 | 84,205| 0,111 418,414
58. (1,7 -0,7 | 418,202 | 98,720 0,152 418,354
59. [1,705723 | KK6 | -0,7 | 418,162 | 104,443| 0,170 418,332
60. |1,725960 | KP6 | -0,7 | 418,020 | 124,680 0,243 418,263
61. | 1,75 -0,7 | 417,852 | 148,720 0,346 418,198
62. | 1,8 vz4 | 0,7 | 417,502 | 198,720 0,617 418,119
63. |1,805960 | PT6 | 0,542 | 417,534 | 192,760| 0,581 418,115
64. | 1,85 0,542 | 417,773 | 148,720| 0,346 418,119
65. |1,880834 | TP7 | 0,542 | 417,940 | 117,886 0,217 418,157
66. | 1,9 0,542 | 418,044 | 98,720| 0,152 418,196
67.1,930834 | PK7 | 05542 | 418,211 | 67,886 0,072 418,283
68. |1,938996 | KK7 | 0,542 | 418,255 | 59,724| 0,056 418,311
69. | 1,947157 | KP7 | 0,542 | 418,300 | 51,563| 0,042 418,341
70. [ 1,95 0,542 | 418,315 | 48,720| 0,037 418,352
71.[1,997157 | PT7 | 0542 | 418,571 1,563 | 0,000 418,571
72.[1,998720 | KZ4 | 0,542 | 418,579 | 0,000 0,000 418,579
73. (2,0 0,542 | 418,586 418,586
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Ptiloha ¢. 4 Zemni prace

Vypocet kubatur zemnich praci

Staniéeni a[m] c [m] v [m] V ']
1,000 - 1,050 7.9 7.3 0,2 -68,40
1,050 - 1,100 8,0 7.3 0,3 -103,28
1,100 - 1,140 8,1 7.2 0,2 -58,14
1,140 - 1,150 8,1 7.2 0,1 3,83
1,150 - 1,200 7.8 7.4 0,1 13,30

2,28

1,200 - 1,250 7.9 7.3 0,1 -30,40
1,250 - 1,300 8,0 7.6 0,1 1248
11,70

1,300 - 1,350 7.6 7,0 0,2 048
-51,10

1,350 - 1,400 8,4 7.3 0,5 -192,33
1,400 - 1,450 9,0 7.6 0,7 -290,50
1,450 - 1,500 8,9 7.6 0,6 -226,88
1,500 - 1,550 8,6 7.5 0,5 -201,25
1,550 - 1,600 8,6 7.4 0,6 -240,00
1,600 - 1,650 8,9 7.3 0,7 -283,50
1,650 - 1,700 9,0 7.3 0,8 -305,63
1,700 - 1,750 8,7 7.2 0,7 -266,33
1,750 - 1,800 8,8 7.4 0,6 251,10
1,800 - 1,850 8,9 7.4 0,7 277,10
1,850 - 1,900 8,8 7.3 0,6 -245,53
1,900 - 1,950 8,7 7.5 0,5 197,84
1,950 - 2,000 8,5 7.5 0,3 -131,59
> Vykopy -3435,64

> Nasypy 34,30

Rozdil -3401,33
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Vypocet mnoZstvi odstranéné ornice

Staniéeni a[m] v [m] V [m?¥]
1,000 - 1,050 7.9 0,15 59,25
1,050 - 1,100 8,0 0,15 60,00
1,100 - 1,115 8,1 0,15 18,23
1,115 - 1,150 7.8 0,15 40,95
1,150 - 1,200 7.8 0,15 58,50
1,200 - 1,250 7.9 0,15 59,25
1,250 - 1,288 8,0 0,15 45,60
1,288 - 1,310 7,0 0,15 21,00
1,310 - 1,350 8,2 0,15 49,20
1,350 - 1,400 8,4 0,15 63,00
1,400 - 1,450 9,0 0,15 67,50
1,450 - 1,500 8,9 0,15 66,75
1,500 - 1,550 8,6 0,15 64,50
1,550 - 1,600 8,6 0,15 64,50
1,600 - 1,650 8,9 0,15 66,75
1,650 - 1,700 9,0 0,15 67,50
1,700 - 1,750 8,7 0,15 65,25
1,750 - 1,800 8,8 0,15 66,00
1,800 - 1,850 8,9 0,15 66,75
1,850 - 1,900 8,8 0,15 66,00
1,900 - 1,950 8,7 0,15 65,25
1,950 - 2,000 8,45 0,15 63,38

Celkem 1265,10
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Ptiloha ¢. 5 Technologie vystavby cest za pomoci pripravku Glorit

Pti navrhu konstrukce obnovené vozovky byla pouzita technologie pro recyklaci od
spolecnosti Lesopol. Tato moderni technologie pro vystavbu a zpevnéni cest, stezek
a cyklostezek funguje na principu recyklace plvodniho materidlu, do néhoz se
piidava cement a stabilizacni prostiedek Glorit. Jednd se o stabilizacni prostfedek
na bazi soli v praskové formé, ktery byl vyvinut v Japonsku a ispés$né€ se pouziva
vice nez 15 let. Vysledkem je velmi pevnad a odolna vrstva (20 cm tloustky), ktera
skvéle odolavd mrazu iznaénému zatiZeni. Cesty upravené touto technologii maji

charakter zpevnéné cesty z mineralniho betonu.

Zakladni mySlenkou této technologie je vyuziti ptivodniho materidlu, ktery tvoii
stavajici povrch upravené anebo nové stavéné cesty. Odpada tak zdlouhavy proces
zahrnujici odvoz ptivodniho materialu a nakup, dovoz a polozeni materiali novych.
Pouziti této technologie tedy vyrazné Setii finan¢ni prostiedky a prakticky nezatézuje

zivotni prosttedi, ma vSak fadu i dalSich neopomenutelnych vyhod.

Vyhody technologie

a) Hlavni vyhody

« Vyssipevnost

. Caste¢na vodopropustnost

. Toxicka nezavadnost

« Vysoka mrazuvzdornost (az do - 40 °C)
« Pouzitelnost jakékoliv plidni smési

« Delsi zivotnost

« Setrnost k Zivotnimu prostiedi

b) Vyhody spojené s realizaci
Snizeni finan¢nich nakladi na realizaci oproti klasickym metoddm az o 25-50 %:

Odpada odvoz a dovoz materialu.
Setii se zasoby pisku a Stérku.
Nedochazi ke zméné prostredi.

Zrychluje se doba realizace projekti.
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Vyuziti pouze jednoho tazného stroje pro vSechny pouzit¢ mechaniza¢ni
prostiedky.
Omezuje se potieba lidskych zdroji, vSechny funkce miize obsluhovat

fidi¢ tazného stroje.

Odpadaji potiZze spojené s klasickymi postupy:
Stavajici zemina se mize stabilizovat 1 v ptipadé, kdy podil organickych
slozek vptdé by jiz stabilizaci cementem neumoznil (v extrémnich
podminkéch se ptida nejprve zneutralizuje vapnem).
GLORITem oSetfend zemina je mrazuvzdornd, ato 1itehdy, kdyz

vykazuje velky podil jemného materialu.

Setrnost k zivotniho prosttedi:
JiZ zminény princip technologie zaloZeny na recyklaci pivodniho
materidlu nevyzaduje odvoz ani dovoz novych materialt.

Pida, kterd je znec€iSténa chemikaliemi, se pouzitim Gloritu neutralizuje.

Moznosti vyuziti technologie

« Cyklostezky ptirodniho charakteru

« Polni zemédé&lské cesty

« Lesni cesty, deponie

« Odstavné a manipulaéni plochy

« Provizorni komunikace pti stavbach

« Vysoce Unosna vrstva vozovek

Tw v

Postup realizace

Cely proces realizace vystavby vozovky za pomoci piipravku GLORIT lze rozdélit
do Ctyf fazi. Prvni z nich zahrnuje nivelaci pidy, déale nasleduje zpevnéni povrchu
vhodnym druhem cementu, aplikace ptipravku Glorit a zavérecné srovnani a

zhutnéni stabilizované plochy. Tyto faze obsahuji vzdy nékolik dil¢ich krok.
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Faze I - Nivelace pudy

Aby bylo umoznéno dalsi zpracovani ptivodniho povrchu, provede se jeho rozryti az
do hloubky 35 cm. Pro tento ukon se vyuziva rypr, vykonny traktorem tazeny stroj.
Za nim vSak zustavaji ptilis velké ulomky, které jsou dale rozbijeny mobilnim
drti¢em s pohyblivymi kladivy aZ na tlomky o velikosti kolem 8 cm. Vysledkem je
optimalni zrnitost podkladu budouci cesty, coz je dilezitd vlastnost pro vpraveni
praSkového pojiva. Pied zpevnénim je potteba jeSté posledniho kroku tupravy
podkladu a to zplanyrovani jeho povrchu. Za traktor se tedy umisti dal$i stroj, ktery

rovna povrch pomoci laserového paprsku.

Faze Il - Zpevnéni cementem

Jemn¢ nadrceny a optimalné vyrovnany povrch je potieba zpevnit vhodnym druhem
cementu. Za traktor se umisti mobilni davkova& o objemu 8 m’, ktery davkuje pojivo
0 objemu asi 180 kg/m’. O prvni promichani podkladu s pojivem do hloubky asi

20 cm se postara tézka zavésna zemni fréza.

Faze Ill - Aplikace Gloritu

Dalsim krokem je davkovani specialni ve vod¢ rozpustné mineralni ptisady Glorit.
Jak jiz bylo vySe zminéno, jeji pouziti zlepSuje vlastnosti cementu, dodava elasticitu
a zlepSuje odolnost proti mrazu. Takto upravenou vodou se pak v pifesné¢ odméfenych
davkach zaléva smés, kterd po zminénych tpravach vznikla z plivodniho povrchu.

Nésleduje druhé a kone¢né promichani smési opét za pouziti frézy.

Faze 1V - Zhutnéni stabilizované plochy

Po vSech dil¢ich krocich je nutno povrch budouci stezky znovu zplanyrovat. Nejprve
se provede podéIné a pticné vyrovnani nahrubo, definitivni vyrovnani se pak provadi
lehkym planyrovacim vykopnim S§titem o Sifce 2,5 m. Posledni krok by se dal
piirovnat k valcovani asfaltového povrchu silnic, dosud nadychany povrch stezky se

udusa dal§im specialnim strojem, ttideskovym kompaktorem o hmotnosti 1 600 kg.

Na zavér zbyva jen odebrat vzorky pro kontrolu kvality a provést dynamické

ztuzovaci zkousky trazovou deskou. Jak je mozno z popsané realizace posoudit,

.....
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Moznosti povrchovych uprav ploch upravenych Gloritem

« Bez upravy (Cisty Glorit nepotiebuje dalsi tpravu).
« Véapenna drt
« Bitumenovy nasttik

« Lity asfalt

V této diplomové préaci byla obnovend konstrukce vozovky ponechana bez dalsi
povrchové upravy. Jak bylo jiz vySe zminéno, plochy upravené Gloritem vykazuji
spoustu kladnych vlastnosti, diky nimz nevyZaduji dalsi upravy. Po bliz§im
prizkumu ndzoru lidi, ktefi maji s takto upravenymi vozovkami zkuSenost, se tato
skutecnost potvrdila. Vozovky jsou pevné 1 po desti, neeroduji a umoziiuji stale
piijemnou jizdu. Navic oproti konstrukcim vozovek se zivicnym povrchem tvofi

citlivy prvek v krajing. [25]
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