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1 UvVOD

Cestni sit’ ze vSech liniovych zafizeni ovliviiuje nejvyraznéji organizaci pidniho
fondu. Kromé& dopravni funkce plni se svymi piikopy 1 funkci protierozni a spolu
Sdoprovodnou zeleni dotvaii rdz krajiny. Ze vSech téchto aspektli je nutno posuzovat
stavajici cestni sit’ a uplatnit je 1 pfi ndvrhu nové cestni sité. Vhodnou inspiraci pro
navrh zemédélského dopravniho systému mohou byt staré mapyvednimi trasami
cest. Na navrhu nového systému cestni sit¢ se musi podilet jak dopravni specialista, tak

i specialista v protieroznichran¢ a krajinaf.

Pies vysokou polyfunk¢nost cestni sit¢ se na cely subsystém a jednotlivé cesty
musime divat jako na technicky prvekndjing a citlivé preferovat jejich hlavni funkei,
coz je ucelova doprava. Zasadnimi zménami a necitlivymi zdsahy doSlo v nékterych
Gzemich k jejich pausalni likvidaci a dnes stojime mnohdyabie& pted tkolem
obnoveni prostupnosti pfeménéné krajiny a komunika¢nim zptistupnénim jednotlivych
pozemkii. Pokud mé byt tento kol vyfeSen systémove, je nejvhodnéjsi prostor pro

navrh a realizaci polnich cest pti komplexnich pozemkovych tpravach.

DalSimdulezitym aspektem pii navrhovani polnich cest je i ekonomicka naro¢nost.
Nejvyznamnéjs$i polozkou v rozpoctu jsou zemni prace, tudiz by se polni cesty mély
navrhovat tak, aby co nejvice kopirovaly terén a tim se minimaliziyam zemnich

praci.

Velice dulezit¢é je také harmonické zaclenéni komunikace do krajiny.
Doprovodnou vegetaci nejen utvaiime krajinny raz, ale mtize také plnit funkci

vétrolamtl a pokud dodrzime parametry, vytvoiime prvky USES.



2 CIL DIPLOMOVE PRACE

Hlavnim cilem této diplomové prace je vypracovat ve dvou variantaahi st
modernizace a rekonstrukce pfipojeni ucelové komunikace na pozemni komunikaci III.
ttidy tak, aby doslo ke zlepSeni dopravniho feSeni sjezdu. Jedna varianta ma byt feSena
na stavajicim misté, pro druhou ma byt zvoleno jiné vhodnéjsi misto.

Dalsim ukolem je pro danou komunikaci stanovit intenzitu ptepoctenych TNV a
také navrhnout vhodné Sitkové usporadani.

Soucasti diplomové prace ma byt i stanoveni klimatickych podminek podle mista
vystavby. Pfedpokladem je, ze byla laboratorn¢ zjiSt€éna namrzavd hornina

s pendulédrnim vodnim rezimem.

Vychozim podkladem prace je realna mapadyitku 1 : 5000. Zajmova oblast je

zobrazena na mapovéem listu SMO Trhové Svidy@nachazi se v k.Mohufice.

Navrhovana polni cesta byméla slouzit jako pfistupova komunikace
k zemédé€lskym pozemkum. Dale bude kladen diraz na minimalizaci zemnich praci a
tim snizit ekonomickou naro¢nost stavby. Navrhovana komunikace by m¢la také plnit

krajinotvornou funkci a funkci protierozniho prvku.



3 METODIKA

3.1 Rozdéleni pozemnich komunikaci

Pazemni komunikace se déli na:
= Dalnice je pozemni komunikace ur¢ena pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu
silnicnimi motorovymi vozidly, kterd je budovana bez uroviiovych kiizeni, s
oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a kterda ma smérové oddélené jizdni pasy.
= Silnice je vefejné piistupna pozemni komunikace ur¢ena k uziti silni¢nimi a jinymi
vozidly a chodci. Silnice tvofi silni¢ni sit’.Silnice tvofi silni¢ni sit’ a podle svého urceni
adopravniho vyznamu se rozdéluji na:
a) silnice 1. tfidy, kter4 je uréena zejména pro dalkovou a mezistatni dopravu.
b) silnice II. tfidy, ktera jeurc¢ena pro dopravu mezi okresy,
¢) silnice III. tfidy, kterd je urc¢ena k vzajemnému spojeni obci nebo jejich napojeni na
ostatni pozemni komunikace.
= Mistni komunikacge vetejné piistupna pozemni komunikace, ktera slouzi prevazné
mistni dopravé na uzemi obce. Mistni komunikace se rozdé€luji podle dopravniho
vyznamu, urceni a stavebné technického vybaveni do téchto ttid:
a) mistni komunikace I. tfidy, kterou je zejména rychlostni mistni komunikace,
b) mistni komunikace II. tfidy, kterou je dopravné vyznamna sbérna komunikace s
omezenim pfimého pfipojeni sousednich nemovitosti,
¢) mistni komunikace III. tfidy, kterou je obsluzna komunikace,
d) mistni komunikace IV. tfidy, kterou je komunikace nepfistupna provozu silni¢nich
motorovych vozidel nebo na které je umoznén smiseny provoz.
= Ucelova komunikaceje pozemni komunikace, ktera slouzi ke spojeni jednotlivych
nemovitosti pro potieby vlastnikl téchto nemovitosti nebo ke spojeni téchto nemovitosti
s ostatnimi pozemnimi komunikacemi nebo k obhospodafovani zeméd¢élskych a lesnich
pozemku. [17]

Polni cesta je ucelova komunikace, ktera slouzi zejména zemédélské doprave a

muze plnit i jinou dopravni funkci, napft. cyklisticka stezka, stezka pro pési. [4]



3.2 Clenéni polnich cest

3.2.1 Clenéni polnich cest podle vyznamu

Hlavni polni cesty

Hlavni polni cesty soustifed’uji dopravu z polnich cest vedlejSich, jsou napojeny na
mistni komunikace nebo na silnice III. tfidy, nebo pfivadéji dopravu z ptilehlych
pozemku piimo k zeméd¢lské farmé — usedlosti. PIni i funkci protierozniho prvku.
Hlavni polni cesty se doporuCuje navrhovat jednopruhové svyhybnami a
v odivodnénych piipadech jako dvoupruhové. Jsou navrhovany jako zpevnéné, vzdy

sodvodnénim a s celoro¢ni sjizdnosti.

VedlejSi polni cesty

Vedlejsi polni cesty zajistuji dopravu z pfilehlych pozemkl nebo farem a jsou
napojeny na polni cesty hlavni, mohou byt napojeny i na mistni komunikaa= HI.
tfidy, vyjimecné na silnice II. tfidy. Plni 1 funkci protierozniho prvku. Vedlejsi polni
cesty jsou prevazné jednopruhové, zpravidla nezpevnéné, zatravnéné, v odivodnénych
pfipadech zpevnéné, vyhybny jsou doporucené. U vedlejSich polnich cest je mozna i

kolejova Uprava. \bdivodnénych piipadech se na konci polni cesty navrhuje obratiste.

Doplnkové polni cesty

Doplitkové polni cesty zajist'uji sezonni komunikaéni propojeni v ramci propojeni
pudnich celkii jednoho vlastnika, nebo tvoii hranice mezi vlastnickymi pozemky. Jsou
jednopruhové, navrhuji se nezpevnéné, popi. zatravnéné. Vyhybny ani obratiSté¢ se

neuvazuji.
3.2.2 Clenéni polnich cest podle navrhové kategorie

Navrhové kategorie se rozliSuji podle névrhové ryahlaspodle uspoiradani
VvV pficném profilu, zavislé od terénnich podminek. Charakterizuji se zlomkem
obsahujicim:

a) v ¢itateli pismenny znak oznacujici polni cestu (P) a volnou $itku polni cesty v m;

b) ve jmenovateli navrhovou rychlost v kril. 4]
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3.3 Navrhové prvky polnich cest

Smérovy a vyskovy prubéh komunikace je ur€en trasou silni¢ni komunikace. Trasa
je prostorova cara, kterou zobrazujeme ve dvou priimétnach a predstavuje spojnici
stiedti povrchi silniéni koruny v jednotlivych pfi¢nych fezech télesa komunikace.

Koruna silni¢ni komunikace je jeji povrchova ¢ast slozend z dopravnich pruhii
nebo past, chodnikili, délicich past, vodicich prouzkili, odraznych prouzki a krajnic,
popf. i sjizdnych rigoli.

Dopravni pruh je zpevnénd cast koruny silni¢ni komunikace urcena pro jeden
dopravni proud, tj. sled vSech vozidel pohybujicich se v pruhu za sebou nebo v pruzich
vedle sebe tymz dopravnim smérem.

Dopravni pas je zpevnéna c¢ast koruny silnicni komunikace slozena z vice

dopravnich pruhi. Jizdni pés je dopravni pas urceny pro hlavni silnic¢ni dopravu. [8]
3.3.1 Navrhova rychlost

Navrhova rychlost je nejvyssi rychlost primérného vozidla, kterou Ize bezpecné
projet kterymkoli usekem navrhované komunikace za normalnich atmégtdric
podminek a bez ovlivnéni provozu ostatnich vozidel. [9]

Navrhova rychlost se pro projektovani silnic a dalnic voli podle konkrétnich
podminek v nasledujicim rozsahu:

a) na déalnicich a rychlostnich silnicichrazsahu 80 az 120 km.h™,

b) na silnicich wozsahu 30 az 100 km.h™.

Volba navrhovychprvkti ma vychazet ze skuteénych mistnich podminek, pokud
mozno hlavné z podminek Gzemnich.

Na zaklad¢ zvolené navrhové rychlosti se odvozuji nejmensi poloméry smérovych
obloukii, délky prechodnic, poloméry vySkovych oblouki a velikosti dostfedného
sklonu v obloucich. Takto odvozené navrhové prvky se posuzuji, zda vyhovi
smérodatné rychlosti. [8]

Navrhova rychlost zavisi na navrhové kategorii polni cesty a ma bgté délce
navrhované polni cesty jednotna.obtiznych pomérech je mozné snizit navrhovou

rychlost na 50% ptivodni hodnoty. [4]
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3.3.2 Smérodatna rychlost

Smérodatna rychlost aslouzi pro posouzeni navrhu

smérovych poméru silnice a dalnice v situaci,
prizptisobeni navrhovych prvka osy a podélného profilu dynamickym podminkam
vytvafenym navrZenou trasou.

Smeérodatna rychlost mé vystihnout ocekavanou rychlost vozidel, kterou umoznuje

posuzovany usek a kterou neptekracuje 85% jinak neomezenych fidici na mokré

vozovce. NejvysSi jeji hodnota je omezena nejvysSi dovolenou rychlostiama

komunikaci a ¢zdil mezi navrhovou a smérodatnou rychlosti nesmi byt vétsi nez 20
km.H™".

Navrhové prvky, které je pottebné posoudit zda vyhovuji smérodatné rychlosti

jsou:

dostfedny sklon ve smérovych obloucich,
poloméry smérovych obloukt se zakladnim pficnym sklonem,
délky rozhledu,

poloméry vyskovych obloukll pro zaobleni lomi nivelety. [8]

3.3.3 Délka rozhledu pro zastaveni a predjizdéni

Délka rozhledu pro zastaveni vozidla pfed nizkou piekdzkou na jizdnim pasu musi

byt zajiSténa na vSech silnicich a dalnicich. Délka rozhledu na protijedouci vozidlo pti

predjizdéni se zajiStuje pouze na dvoupruhovych, obousmérné pojizdénych silnicich.

[8]

Délka rozhledu pro zastaveni

Na polnich cestach musi byicw#ié jejich délce zajisténa potiebna délka rozhledu

pro zastaveni vadla pti jizdé navrhovou rychlosti, tzn. smérové i vyskové prvky musi

mit takové parametry , aby vSude byla vidét eventuelni prekdzka (0,Im) na jizdnim

pasu, alesponi na takovou délku, ktera by umoznovala zabrzdéni pii jizdé¢ navrhovou

rychlosti. [7]
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Délkarozhledu pro piedjizdéni

Délka rozhledu pro pfedjizdéni mé byt zajiSténa na co moznad nejvetsi délce
komunikace. ZajiSténi potfebného rozhledu pro zastaveni nebo ptedjizdéni se plné
uplatnuje pfi navrhu vyskového a smérového feSeni silni¢ni trasy. Dale dostateCny
rozhled musi byt na ktizovatkach a to tak, aby vSichni G¢astnici dopravy méli:

- na hlavni komunikaci zaruceny dostatecny rozhled alespon pro zastaveni vozidla
pied vjezdem na kiizovatku,

- na vedlejsi komunikaci zaru¢eny rozhled pro rozhodnuti provést kiizeni nebo
pfipojeni na hlavni komunikaci bez zastaveni,

- na vedlejsi komunikaci zarufeny rozhled pro vjezd do kiizovatky s jizdni
soupravou dlouhou az 22m tak, aby fidi¢ této soupravy mél ze svého mista zajistén
vyhled na vzdalenost, kterou ujede navrhovou rychlosti na hlavni silnidleaa
dobu 10 sekund. [8]

3.3.4 Smérové reSeni

Pidorysny primét trasy do vodorovné roviny tvoii tzv. silni¢ni osu, kterd je u
dvoupruhovych komunikaci umisténa uprostfed jejich prubézného, tj. nerozsiten¢ho
jizdniho pasu ana smérové rozdélenych silni¢nich komunikacich pak uprostied
sttedniho dé€liciho pasu. V ptipad¢, ze dopravni pasy komunikace jsou vedeny oddélené
V samostatné trase, umistuje se osa kazdého z obou smérovych pasti do osy jejich
pribéznych, tj. nerozsifenych jizdnich pasa. [8]

Osa polni cestyniize byt vedena v pifimém Useku nebo v obloucich tak, aby trasa
pusobila plynulym dojmem a byla co nejlépevclenéna do krajiny. Smérové navrhové

prvky pfitom musi byt v souladu s7y§kovym feSenim polni cesty. [4]

3.3.41 Smérové oblouky

Pro snérovou zménu osy silnice Ize pouzit:

- prosty kruznicovy oblouk, ktery vSak musi spliiovat podminku, ze Ro > 0,375 Vi,
nejméné vsak 800 m,

- kruznicovy oblouk s ptechodnici,

- ptrechodnicovy oblouk,
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- slozeny oblouk,

- tocky. [8]

Prosty kranicovy oblouk

Prosty kruznicovy oblouk se pouzije pro polni cesty nejcastéji. Navrhuje se
v ptipadech, kdy bezpecnost a plynulost jizdy vozidel, estetické pozadavky, nebo
terénni podminky nevyzaduji jiny druh oblouku. [4]

Nasledujili po sob& dva protismérné kruznicovy oblouky, musi byt mezi né vlozena

meziptima alespon o délce 2v, metru. [8]

Piechodnice - klotoida

Piechodnice je takova ktivka, jejiz kiivost se méni umémné k délce. Vsilni¢nim
stavitelstvi se jako pfechodnice nejCastéji pouziva klotoida, ale je mozné pouzit i jiné
vhodné kiivky. Pfechodnice se vklada bud’ mezi pfimou a kruznicovy oblouk nebo mezi
dva stejnosmérné¢ kruznicovy oblouky ruznych polomérti piipadné mezi dva
protismérné kruznicovy oblouky pro vytvoteni S kiivky.

Kruznicovy oblouk s pfechodnicemi se sklada zkruznicovy casti a zpravidla
Z oboustrannych klotoidnich pfechodnic a je nejcastéjsim feSenim smérového oblouku.
Rovnice klotoidy je

L.R=%A
kde L .. délka ptfechodnice od jejiho zacatku s polomérem kiivosti rovnhym oo
k libovolnému bodu, kde je polomér kiivosti roven R,

A .. parametr klotoidy.

Kruznicovy oblouk se symetrickymi prechodnicemi

Délku ptechodnice se doporucuje volit z estetickych dtvodi v zavislosti na velikosti
poloméru kruznicového oblouku.
Nelzeli ve stisnénych pomérech volit délku ptechodnice podle tab., navrhne se
délka ptechodnice na délku vzestupnice, nejméné vsak:
a) 1,5 w metrG pro ptipad klopeni jizdniho pasu kolem vné&jsi hrany vodiciho
prouzku,
b) 1,0 v, metru pro piipad klopeni jizdniho pasu kolem jeho osy,

v obou piipadech je v, ndvrhova rychlost v km:h
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Kruznicovy oblouk s nesymetrickymi prechodnicemi

Jestlize je nutné naznacit ve smérovém feSeni trasy, ze za vrcholem vySkového
zaobleni nésleduje smérovy oblouk, anebo je tfeba vyloucit kratkou smérovou piimku
mezi oblouky apod., miZzeme pouzit u smérového oblouku nestejné dlouhé prechodnice
a pak mluvime o kruznicovém oblouku s nesymetrickymi piechodnicemi.

Pii pouziti nesymetrickych pfechodnic jsou rozdilné odsuny kruznicového oblouku
ARj a AR; a rovnéz tak jsou rozdilné thly 11 a 12 a pro stiedovy uhel musi platit

o >T1+T2

Piechodnicovy oblouk

Ptechodnicovy oblouk vznikd tak, Zze se kruznicovy oblouk ve stfedni Casti
redukuje na oskula¢ni kruznici ve vrcholu.

Ptechodnicovy oblouk nachazi uplatnéni napt. v to¢kach a pti rekonstrukci starych
oblouktli, kdy musime zachovat polohu jejich vrcholu napt. z divodu objektu apod.
V pribézném prechodnicovém oblouku se nejdiive polomér kiivosti zmensuje od
zacatku piechodnice az do vrcholu ptechodnicového oblouku a potom se opét zvySuje
az do konce ptfechodnice. V ptechodnicovém oblouku se v jeho pritbéhu méni i pficny
sklon povrchu vozovky, ktery je na zacatku a konci piechodnice stiechovity a ve

vrcholu je jednostranny odpovidajici poloméru oskulaéni kruznice ve vrcholu oblouku.

Slozenv oblouk s mezilehlou piechodnici

Mameli vyrovnat rozdil kiivosti mezi dvéma stejnosmémymi kruznicovymi
oblouky, jejichz pomér polomérti R, : Ry > 2 : 1 vlozime mezi tyto kruznicovy oblouky
mezilehlou ptechodnici. Délka mezilehlé piechodnice ve slozeném oblouku Ly je dana

vztahem

bERy)

> R

kdeL .. délka krajni pfechodnice mensiho oblouku,

mL=

R .. menSi bou poloméri po sobé nasledujicich kruznicovych ¢asti
smeérového oblouku,
Ry .. vEétsi zobou poloméri po sobé nasledujicich kruznicovych casti

smérového oblouku. (Kaun, Lehovec)

15



W

Tocky
Tocky jsou vyjimecna feSeni pouzivand v obtiznych terénnich pomérech, pokud

neni hospodarnéjsi feseni. [4]

3.3.4.2 Smérova piimka

Délka useku ve smérové piimce na smérové rozdélenych silni¢nich komunikacich
ma byt co nejkratSi a Usekypwostorové piimce maji byt pokud mozno vylouceny.
Vyjimkou z prvniho uvedené¢ho pozadavku muze byt piipad, kdy po sobé nasleduji dva
protismérné prosté¢ kruznicovy oblouky, nebot’ v tomto piipadé musi byt mezi né
vloZzena meziptima délky v metrech odpovidajici dvojndsobku névrhové rychlosti
v km.h'. [8]

3.35 Vyskové feseni

3.3.5.1 Néavrh nivelety

Padélny sklon nivelety se fidi Clenitosti izemi a navrhovou rychlosti. Jeho
maximalni hodnota je rovnéz zavisla na kategorii pozemni komunikace.
Néavrh nivelety vSak ovliviiuji 1 dal$i okolnosti, nichz nejdilezitejsi jsou :

- geologické poméry,

- mnozstvi zemnich praci, které musi byt umérné vyznamu silnice,

- vetsi objekty ovliviuji podstatné volbu nivelety, protoze se silnice bud’ musi
ptizplsobit jejich podélnému sklonu (mosty, tunely, pfehradni hraze) anebo musi
byt zachovana urcitd podjezdna vyska, tj. vySka mezi povrchem vozovky a spodni
hranou konstrukce objektu (nadjezdy, podjezdy),

- vodni poméry, nebot’ niveleta musi byt minimalné1,5 m nad maximalni hladinou
vody vnadrzich nebo rybnicich a také hladina spodni vody ovliviiuje navrh
nivelety,

- niveleta musi mit podélny sklonnvistech sestupnice nebo vzestupnice minimalné
0,5%, vyjimecne 0,3%,

- ostatni komunikace podzemni, pozemni i nadzemni.
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Lomy nivelety v podélném sklonu se zaobli zpravidla parabolickymi oblouky
jejichz velikost je ur¢ena polomérem oskulacni kruznice neboli polomérem vyskového
oblouku.

Ptimkové sklony mezi vySkovymi oblouky téhoz smyslu jsou nevzhledné a
v exponovanych mistech Mdediska viditelnosti musi byt vyloufeny vySkovym
obloukem o vétSim poloméru nebo alespoii slozenym vyskovym obloukem.

Nasledujili tésné za sebou vyskové oblouky opa¢ného smyslu, doporucuje se mezi
n¢ vlozit ptimkovy sklon délky

160 v

v R

p&

kdeC, .. délka svislého primétu vloZeného piimkového sklonu do vodorovné v m,
Vi .. navrhova rychlost v kri’h

Ry .. polomér vypuklého vySkového oblouku v m. [8]

3.3.5.2 Vzestupnice (sestupnice)

Ptechod pricného sklonu z ptimé do smérového oblouku se uskute¢ni plynule po
prostorové ¢afe vzestupnici/sestupnici.

Vzdy je tfeba zajistit, aby nejmensi sklon vzestupnice/sestupnice byl alespon 0,3%
a nejvetsi sklon vzestupnice/sestupnice nepiekrocil hodnotu:

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

U kruznicovych oblouku s pfechodnicemi se zpravidla vzestupnice navrhuje na
délku prechodnice. Pokud sklon vzestupnice vychdzi vétSi nez nejvétsi dovoleny,
provede se piislusné prodlouzeni délky vzestupnice a posunuti jeji ¢asti do ptimé, nebo
je nutné zvétsit délku prechodnice.

U smérovych obloukii bez ptechodnic se vzestupnice/sestupnice umisti do piimé.
Pretvofeni piicného profilu se déje pfed a za kruznicovy obloukem na délku

vzestupnice. [4]
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3.3.6 Podélny sklon

Vyskové vedeni trasy se voli pfimétené k charakteru dopravy a vyznamu cesty,
jakoz 1 k povaze uzemi. Trasa se navrhuje tak, aby vyskové splyvala harmonicky
sterénnim reliéfem a pritom méla vyskoveé a smérové pomeéry odpovidajici dilezitosti a
navrhové kategorii cesty. Podle moznosti se navrhnou mensi podélné sklony a vétSi
poloméry vyskovych obloukti. Niveleta se musi navrhovat ve vzdjemné spojitosti se

smérovym vedenim trasy.

Pfi navrhovani podélného sklonu nivelety je tieba dodrzovat tyto zasady:

- niveleta polni cesty musioo nejvétsi mife kopirovat terén,

- niveleta septizptisobi uréenym vyskovym bodim, napf. zacatku a konci trasy,
kiizenim s jinymi pozemnimi komunikacemi, drdhou ¢i sitémi apod. Je také tieba
zohlednit navrhované propustky, mosty apod.,

- nesmi byt pfekroCeny nejvétsi dovolené hodnoty podélného sklonu nivelety. Pro

cesty je nejvétsi dovolend hodnota podélného sklonu 10% (Gseky s vétSim
podélnym sklonem je tfeba zpevnit),

- minimalni podélny sklon nivelety vyplyva ppzadavku dokonalého odvodnéni
jizdniho péasu. Na zpevnénych polnich cestach se proto doporucuje minimalni
podélny sklon nivelety 0,5% (popt. 0,3%), na nezpevnénych polnich cestach 2%.
[4]

3.3.7 Pri¢ny sklon

Pro rychléodvedeni srazkové vody z vozovky a krajnic se povrch koruny polni
cesty upravuje do pii¢ného sklonu. Ptiény sklon v piimé se (zejména s ohledem na
odvodnéni vozovky a minimalizaci zadboru pozemk) navrhuje u polnich cest:

- jednopruhovych obvykle jako jednostranny (pouze vyjimecné jako stfechovity),

- dvouprthovych obvykle jako jednostranny, popt. stiechovity.
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Nejmensi hodnoty zakladniho pfi¢ného sklonu zavisi na druhu krytu polni cesty a

jsou pro:
- kryty asfaltové a cementobetonove................ccccov i, 2,5%
- kryty dlazdéné, z dilct, stabilizované nebo Stérkové............. 3,0%

- povrchy nezpevnénych (zemnich, popf. zatravnénych) cest....4,0 — 6,0% [4]

3.3.8 Dostredny sklon

Dostfedny sklon p ve smérovych obloucich musi byt v odpovidajicim vztahu
k navrhoveé rychlostiya poloméru oblouku R.

Nejvétsi dovoleny dostfedny sklon ve smérovém oblouku je 6%, v tocce az 8%. Na
polnich cestach, které sezimé nevyuzivaji, je mozné navrhovat dostfedny sklon
vyjimecné az 8%.

Nejmensi dovoleny dostfedny sklon v oblouku je stejny jako pti¢ny sklon polni

cesty vpiimé. [4]

3.3.9 Vysledny sklon

Vysledny sklon jizdniho pasm se ziska jako vektorovy soucet podélného a
pri¢ného sklonu podle vzorce
m = (s° + )
kde m je vysledny sklon jizdniho pasu v %
s podélny sklon jizdniho pasu v %
p  pficny sklon jizdniho pasu v %
Vysledny sklon jizdniho péasu nezpevnénych polnich cest nesmi ptekrocit 11%

(Useky svétsim vyslednym sklonem je tieba zpevnit). [4]

3.3.10 Klopeni

Prechod ze stiechovitého pti¢ného sklonu v piimé na dosttedny sklon v oblouku se
uskutecnuje otacenim (klopenim) uvazované Casti piicného fezu kolem:
- 0sY jizdniho pasu,

- vnitini hrany nerozsifené¢ho jizdniho pasu. [8]

19



3.4 Pri¢né usporadani

Koruna polni cesty

Koruna polni cestye siikové ¢leni na:
- jizdni pés,
- krajnice,

- pfipadné vyhybny.

Jizdni pas
Jizdni pas je tvoren:
- na jednopruhovych polnich cestach jednim obousmérnym jizdnim pruhem,
- na dvoupruhovych polnich cestdch dvéma protismérnymi jizdnimi pruhy,
a dale
- uzpevnénych polnich cest vozovkou,
- u nezpevnénych polnich cest je zpravidla zemni, popt. s CasteCnym zpevnénim

krytu (napt. drcenym kamenivem)

Rozsifeni ve smérovém oblouku

Vozidlo pfi jizdé smérovym obloukem zabira vétsi Sitku jizdniho pasu nez v ptimé.
Proto je ve smérovych obloucich o poloméru R < 200m tieba provést rozsiteni jizdniho
pasu o Sitku AS.

Piechod z normalni $ifky jizdniho pasu v pfimé na rozsifenou Sitku v oblouku se
uskutecni na délku vzestupnice tak, ze na zacatku vzestupnice je rozsifeni nulové a na
konci vzestupnice se jizdni pas rozsifi o plnou hodnotu AS. Priib¢h kiivky rozSifovani

musi byt plynuly.

Krajnice

Krajnice tvofi bo¢ni oporu a ochranu konstrukce vozovky. Je pouzivana pro
zastaveni nebo kratkodobé odstaveni vozidla, popt. pti vyhybani vozidel.

Krajnice se navrhuji zpravidla nezpeéwud, popt. s Upravou povrchu z hlediska
unosnosti, jsou vzdy zhutnélé a obvykle zatravnéné. V ptipadé, ze je krajnice pouZzita

k vyhybani ptevazné osobnich vozidel, zpeviiuje se napt. drcenym kamenivem.
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Vyhybny

Vyhybny se zfizuji u jednopruhovych polnich cest na zakladé budouci provozni
potieby. Navrhuji se v mistech slelsim rozhledem na dal$i prib&éh polni cesty a
umist’uji se obvykle vpravo ve sméru jizdy na pole, popi. podle mistnich podminek.

Vyhybnou se na délku 20m rozsiii usek vozovky minimalné o 2m,
v odiivodnénych piipadech na Sitku dvoupruhové polni cesty. Vyhybna se navrhuje se
stejnou konstrukci jako ma vozovka polni cesty.

Doporucena vzdalenost vyhyben je 400m a je vhodné dodrzet viditelnost z jedné
vyhybny na druhou. Jako vyhybny je vhodné vyuzivat kiizovatek polnich cest, sjezdil

na pole a jinych rozsifenych mist v trase polni cesty. [4]

3.5 Téleso silni¢ni komunikace

Té¢leso dalnice nebo téleso silnice a mistni komunikace mimo uzemi zastavéné
nebo zastavitelné je ohraniCeno spodnim okrajem a vnéj$imi okraji stavby pozemni
komunikace, kterymi jsou vnéjSi okraje zaoblenych hran zarezii ¢i zaoblenych pat
naspl, vn¢jsi hrany silni¢nich nebo zachytnych piikopti nebo rigolt nebo vnéjsi hrany
pat opérnych zdi, tarasti, koruny obkladnich nebo zarubnich zdi nebo zéfezi nad témito

zdmi. [17]

Zemni plan v ptimé a ve smérovych obloucich bez dostfedného sklonu musi mit
pficny stfechovity sklon, nebo jednostranny sklon, jehoz velikost je zavisld na
vlastnostech podloznich zemin, druhu vozovky a technologii provadéni. Zakladni pficny
sklon je 3%, ktery se na dalnicich a silnicich smérové rozdélenych zméni od mista
leziciho pod vnitinim okrajem vnitiniho vodiciho prouzku na 6%.

Ve smérovych obloucich s dostfednym sklonem vétsSim nez 3% se zakladni pfi¢ny

sklon plan¢ provede vzdy rovnobézné s dostiednym sklonem jizdniho pasu. [8]

3.5.1 Zemni téleso

Zemni téleso vyrovnava nepravidelnosti na povrchu terénu, kterym je vedena dana
komunikace, a to tak, aby vozovka poloZzena na jeho povrch, nebo-li plan, odpovidala

pln¢ smérovymi i vySkovymi prvky dané kategorii komunikace. Dale upravyjgky
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nivelety tak, aby konstrukce vozovky byla dostatecné chranéna pied ucinky
povrchovych a podzemnich vod.
Zemni teleso je soucast télesa silni¢ni komunikace vytvofend zemnimi pracemi a
rozeznava se:
- nasyp, tj. zemni téleso vytvoiené nasypanim a zhutnénim zeminy nebo horniny do
ptedepsanych rozmérd, véetné Gpravy svahl a plang;
- zafez, tj. zemni téleso vzniklé vytéZzenim a odstranénim rostlé zeminy (horniny) do
urovné plang;
- odfez, tj. zemni téleso, které je v piicném fezu po jedné strané zafezem a po druhé
nasypem.
Plan zemniho télesa je jeho upravena povrchova plocha urcéené ke ziizeni vozovky,
krajnicového nebo jiného zpevnéni apod., vyrovnand do pozadované rovnosti a

zhutnéna plan musi vykazovat pfedepsanou miru zhutnéni a pozadovanou inosnost.

Pod oznaceni zemni prace zahrnujeme vSechny druhy srovnavani terénu, kopani
ryh, pfesun zemin a vSechny dals$i vykopavky souvisejici s vykopy, zasypy, obsypy a

nasypy véetné hutnéni v pribéhu stavebnich praci a technologii vystavby. [8]

3.5.2 Stanoveni rozsahu zemnich praci

Zemni prace predstavuji zpravidla vyznamnou polozku v nakladech na stavby
silnic a dalnic a to od 30% az do 60% celkovych nakladi vystavby a proto snaha
projektanta musi sméfovat kK tomu, aby rozsah zemnich praci byl pfiméfeny k vyznamu
navrhované komunikace a charakteru terénu, jimz komunikace prochazi.

Objem zemnich praci se udavanV zeminy vrostlém stavu. Nékteré polozky
zemnich praci, jako napf. sniméani ornice, humusovéani apod. se udavaji m* a na
plosnou jednotku se pak stanovuje i cena.

Plochy svahii se stanovuji z délek svahl zjiSténych bud’ piiblizné¢ zamétfenim
Vv pficném profilu nebo vypoctem a ze vzdélenosti dvou sousednich pficnych fez(.V
piimém useku jde zpravidla o lichobé&znik, jehoz zakladny jsou rovny délkam svahi ve
dvou sousednich profilech a vySka je rovna vzdélenosti dvou sousednich profila.
V misté ptechodu z vykopu do nasypu jsou délky svahu nulové. K tomuto nulovému

fezu je tfeba vztahnout délky svaht dvou sousednich profild, takze ptivodni lichobéznik
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je vtomto pfipadé¢ nahrazen dvéma trojuhelniky. Je-li komunikace v oblouku, lze
plochu svahu stanovit pfiblizné jako plochu plasté¢ komolého kuZzele, jehoz jedna
zakladna je ohraniCena prinikem svahu s povrchem (Ozem jenz ma piiblizné tvar

kruZnice, a druha zakladna je omezena hranou nasypu nebo patou vykopu. [8]

3.5.3 Hmotnice

Pii feSeni zemnich praci se velmi Casto uplatiluje i hmotnice, kterou miizeme
definovat jako souétovou ¢aru zemnich hmot uréenych k podélnému rozvozu.
Nezahrnuje tedy zeminy, které se napt. nedaji vyuzit pro budovani nasypového télesa
nebo zase naopak materialy, které se daji vyuzit do podkladnich vrstev apod. Postup pfi
zpracovani hmotnice je takovy, ze nejprve po zjisténi piebytku vykopu nebo nedostatku
nasypu \Vjednotlivych profilech, kde se vyskytuje vykop i nasyp zaroveni, musime
odecist tzv. pri¢ny prehoz, tj. mnoZzstvi zeminy, které v tomtéz profilu spotiebujeme.

Po odecteni piicného prehozu, piipadné kubatury materidlu, ktery neni urcen
k podélnému rozvozu, dostavame celkové piebytky vykopu nebo nedostatky nasypu
Vv jednotlivych profilech. Pfebytky vykopu v jednotlivych usecich pfemistujeme pak pfti
stavbé podélnym rozvozem do mist, kde je nedostatek ndsypového materidlu, anebo
odvazime na skladku, jeli v celé trase prebytek vykopovych hmot. V opa¢ném piipadé
dovazime zeminy ze zemniku. V nékterych piipadech, zejména zjistime-li z celkového
mnozstvi zemnich praci zna¢ny pfebytek nebo nedostatek zeminy, musime opravit napf.
nékterou Cast trasy tak, ze napf. zménime vySku nivelety. Jednali se o skute¢né velka
mnozstvi nedostatku nebo piebytku zeminy, mizeme navrh poopravit 1 posunutim osy
komunikace v situaci.

Oznacime-li ptebytky vykopu jako kladné hodnoty a nedostatky nésypu jako
zapornédostavame postupnym s¢itanim piebytkd, resp. Nedostatkti zeminy, pofadnice
souctové cary piresunu hmot. Narysovanim souctové ¢ary ziskdme hmotnici. Hmotnici
vykreslujeme jako lomenou c¢éaru, i kdyz sohledem na plynulé narlstani kubatury
zemnich praci je obeé& ¢arou plynulou.

Strmost hmotnice je tim vétsi, ¢im je rozsah zemnich praci vétsi. Vodorovné useky
hmotnice odpovidaji isekiim s nulovymi zemnimi pracemi jako napt. v mistech mostl

apod.
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Mameli uréit stfedni rozvozni vzdalenost, vykreslime hmotnici a vyjdeme
Z pofadnic hmotnice zjiSténych pii vypoctu kubatur zemnich praci. Stoupajici vétev
hmotnice pfedstavuje zasobu zemnich hmot, klesajici pak spotiebu hmot. Po vykresleni
celé hmotnice stanovime vyrovnavaci ptfimky. Jsou to horizontalni pfimky, oznacujici

vyrovnani vykopu a nasypu mezi profily vymezenymi jejimi priseéiky s hmotnici. [8]

3.6 Konstrukce vozovky

Vozovka zpevnénych polnich cest je slozend z jednotlivych konstruk¢énich vrstev.
Konstrukce vozovky je vystavena ucinkim pohybujicich se vozidel i ucinkiim
atmosférickych vlivli. Zpevnéné kryty vozovek musi mit rovny a drsny povrch a musi
zajiStovat rychlé odvedeni povrchovych vod. [4]

Za optimalni se povazuje konstrukce vozovky, pro niz jsou maximalni piinosy a
minimalni ztraty v zavislosti na:

- mife vyuziti pevnosti materialii vrstev,

- spottebé finan¢nich, materidlovych a energetickych zdrojt,

- parametrech zpusobilosti a vykonnosti vozovky,

- mife ovlivnéni zivotniho prostiedi. [5]
3.6.1 Kryt

Kryt tvofi horni ¢ast konstrukce vozovky a je pfimo vystaven u¢inkiim kol vozidel,
ptusobeni atmosférickych vlivh a zménam teplot. Jeho kvalita ma vliv na dopravni
naklady a naklady na udrzbu. Proto musi byt vystavbe krytu vénovana mimotadna péce,
pouzity kvalitni materialy a dodrZzovany technologické postupy a kvalitativni ukazatele
(technicky stav krytu vyjadfuje drsnost, rovnost, hlu¢nost).

Kryt miize byt jednovrstvovy, popt. dvouvrstvovy (lozni a obrusna vrstva). Podle
typu rozeznavame Kryty:

- zpevnéné (cementobetonové, asfaltové, dlazdéné, z dilcd, stabilizované nebo

Stérkové),

- nezpevnéné (zemni, travnaté). [4]
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3.6.2 Podkladni vrstva

Podkladni vrstva slouzi predev§im k ptenosu zatizeni od dopravy a jeho rozneseni
na vétsi plochu tak, aby nezplsobilo nadmérné deformace podlozi. Ve vozovkach
polnich cestse obvykle uplatiiuje jedna podkladni vrstva, v piipadé silné zatiZzenych
konstrukci obvykle dvé vrstvy, tj. horni a spodni.

Podle druhu materidlu mohou podkladni vrstvy byt:

a) stmelené: asfaltem nebo hydraulickymi pojivy,

b) nestmelené, napf. mechanicky zpevnénd zemina nebo kamenivo, vibrovany

Stérk, Stérkodrt’.
Pokud jsou \konstrukci dvé podkladni vrstvy, doporuCuje se horni vrstvu

navrhovat stmelenou. Spodni podkladni vrstva miize byt nestmelena i stmelena. [4]

3.6.3 Ochranna vrstva

Ochrannd vrstva plni digkolnosti nasledujici funkce, nebo jen n€kterou z nich:

- roznaSeni zatizeni na podlozi,

- ochrana podlozi pted G¢inky mrazu,

- odvod vody prosaklé krytem z konstrukce vozovky,

- preruSeni vzlinani podzemni vody zpodlozi do podkladnich vrstev vozovky,
umoznéni vysychani nadbyte¢né vlhkosti v podlozi (pierusovaci a provzdusiovaci
ucinek),

- zabranéni pronikani podlozni zeminy do podkladnich vrstev (filtra¢ni G¢inek).
Ochrannd vrstva se obvykle provadi ze Stérkodrti nebo Stérkopisku. Lze ji také

provést z mechanicky pzvnéné =zeminy, nebo alternativné vrstvou zeminy

stabilizované hydraulickymi pojivy.
Tloustka ochranné vrstvy vychazi ztypu navrzené konstrukce. Jeji minimalni

tloustka ve zhutnélém stavu je 0,15m. [4]
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3.6.4 Podlozi vozovky

Podlozi vozovky je ¢ast zemniho télesa polni cesty na naspu i v zafezu, do kterého
zasahuji vlivy zatizeni a klimatu. Podle pivodu je podlozi rostlé a nebo nasypové.
Zvlastnim druhem rostlého podlozi je podlozi skalni.

Podlozi vozovky uzavira zemni plan, na které piimo lezi konstrukéni vrstvy

vozovky. [4]

3.6.5 Volba konstrukce vozovky

Navrhové obdobi

Navrhové obdobi, tj. doba, béhem niz nema byt vozovka zesilovana nebo
rekonstruovana, je pfi navrhu nové budovanych vozovek trvalého charakteru dano:
a) pro netuhé vozovky 20 let,
b) pro tuhé vozovky
- s nevyztuzenymi cementobetonovymi vrstvami 25 let,

- se spojité vyztuzenym cementobetonovym krytem 35 let. [12]

Ttida dopravniho zatizeni

Ttida dopravniho zatizeni se stanovi z tabulky (viz tabulka &) zakladé vypoctu
primérné denni intenzity provozu tézkych nakladnich vozidel (TNV\) v navrhovém

obdobi vobou smérech.

82+8k
TNVE — . TNY
2

Kde TNVk je primérnd denni intenzita provozu tézkych nakladnich vozidel
v navrhovém obdobi, vozidel/den,
TNV, primérna intenzita provozu tézkych nakladnich vozidel v roce s¢itani
dopravy,
0z, 0k soucinitel nardstu intenzity provozu tézkych nakladnich vozidel pro

roky pocatku a konce navrhového obdobi. [8]
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Pro ucelové komunikace a zejména polni cesty, kde scitani dopravy neptichazi
v Uvahu, sernitenzita tézkych nakladnich vozidel stanovi na zakladé celkového objemu
piepravovanych hmot (T). U polnich cest je mozno tento celkovy objem odvodit
z velikosti svozné plochy polni cesty S (ha) a pfepravovanych hmot z1 ha Q (t).
Intenzitu provozu té€zkych nakladnich vozidel pro polni cestu (TNY) Ize stanovit podle:

TNVE

Kde k je koeficient (k = 0,14),
T celkovy objem dopravovanych hmot (T =Q . S),
R provozni doba polni cesty za rok (R = 365).

Mnozstvi piepravovanych hmot z 1 ha (Q)lze odvodit zhektarovych vynosi dle
druhti plodin, pfepravy primyslovych a statkovych hnojiv, ptepravy stroji a agregatl a
chemického osetieni plodin. Podle jednotlivych vyrobnich oblasti se hmotnost obvykle

pohybuje od 70 do 130 t/ha.

Klimatické podminky

Klimatické podminky jsou charakterizovany:

- teplotou vzduchu,

- indexem mrazu.

Primeérnou ro¢ni teplotu vzduchu je mozno stanovit z mapy obsazené¢ v normé
CSN 73 6114.

Charakteristicka hodnota indexu mrazu Imk se stanovi podle tabulky 3 neleo podl
mapyobsazené v CSN 73 6114.

Primeérné hodnoty ro¢nich teplot a indexu mrazu se presnéji stanovuji ze zaznami
meteorologickych stanic. Charakteristicka hodnota indexu mrazu se stanovi pro stfedni

dobu navratu 10 let. [12]
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Charakteristiky podlozi

Pro navrh konstrukce vozovkyhkediska podlozi musime nejprve stanovit:

- unosnost zemni plané, ktera mize byt vyjadiena hodnotou CBR nebo navrhovym
modulem pruznosti zeminy.

- namrzavost zeminy tém, ze Katalog vozovek u nebezpetné namrzavé zeminy
uvazuje jenom difizni vodni rezim a pro nenamrzavé az mirné¢ namrzavé a
namrzavé zeminy vSechny tfi typy vodniho rezimu.

- vodni rezim podlozi, ktery je dan vzdalenosti hladiny podzemni vody, vySkou
kapilarni vzlinavosti a hloubkou promrzani a rozliSujeme

- ptiznivy (difazni) vodni rezim,
- nepiiznivy (pendularni) vodni rezim,

- velmi nepfiznivy (kapilarni) vodni rezim. [8]
3.7 Navrhova kritéria polnich cest

Navrh sité polnich cest musi respektovat kritéria dopravni, geotechnicka,
technickd, ekologickd, ptidoochranna, vodohospodatska, estetickd a ekonomicka.
Navrh sité polnich cest musi spliiovat zejména nasledujici kritéria:

a) kritéria vlastniho provozu

- umoznit pfistup na pozemky,

- umoznit propojeni zemédé€lskych podnikli nebo farem vzijemné mezi sebou a
mistem odbytu zemédélskych vyrobki,

- vyloucit nebo omezit potiebu prijezdu zastavénou ¢asti obce,

- omezit nebo vyloucit potfebu vyuzivani silnic k ucelové doprave,

- zvysit prostupnost krajiny a prostupnost zemedélského 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 lokalitam stézbou nerosti a

surovin, ke skladkam tuhého komunalniho odpadu,
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b) kritériavnéjsich vztahu:

- respektovat krajinotvorné funkce cest v Uzemi (krajinny réaz),

- vytvorit dualezity krajinotvorny polyfunkéni prvek s funkci ekologickou,
pudoochrannou, vodohospodarskou a estetickou,

- vyuziti polnich cest jako zakladniho liniového tvaru vhodného pro stanoveni nové
hranice pozemku, nebo nové hranice katastralniho tzemi,

- zaclenit do systému protierozni ochrany piudy,

- zaClenit do syst¢tmu vodohospodaiskych opatfeni na ochranu vodniho rezimu
v Uzemi,

- zaclenit do systému ochrany vod proti ziit@éni.
Pti navrhu prvki trasy je tfeba brat v tvahu mistni poméry, zejména charakter

uzemi a cestu vhodné zaclenit do krajiny. Trasa cesty se ma podle moznosti vyhnout

mistim, kde by si jeji stavba vyzadala neumérné vysoké naklady. [4]

3.8 Odvodnéni silni¢niho télesa

T¢leso polni cesty, zejména podlozi vozovky a ochrannéd vrstva, a dale povrch
vozovky a krajnice musi byt zabezpeceny proti Skodlivému plisobeni povrchovych a
podzemnich vod.

Odvodnénim polnich cest se zabranuje poSkozovani télesa polni cesty vodni erozi a
dociluje zvySeni Unosnosti zeminpwdlozi. Odvodnéni se rozd€luje na podélné a

pricné. [4]

3.8.1 Odvodnéni povrchu vozovky

Odvodnéni povrchu vozovky se =zajiStuje podélnym a pficnym sklonem
komunikace. Zakladni pti¢ny sklon se navrhuje stfechovity 2,5 % (min. 2 %), ktery se
ve smerovych obloucich méni, na délku vzestupnice, na jednostranny. Vysledny sklon
povrchu vozovky musi byt min. 0,5 %. Z toho diivodu nesmi byt v mistech nulového
sklonu podélného profilu (v nejvyssich respektive nejniz§ich mistech vypuklych nebo
vydutych zakruzovacich obloukll) umistén nulovy pti¢ny sklon pii preklapéni vozovky.
Délka vzestupnice se navrhuje v souladu s CSN 73 6101 tak, aby délka nulového

pficného sklonu pfi preklapéni byla co nejkratsi. Voda z povrchu vozovky se muze
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zachytit pfimo za koncem zpevnéni do rigoll, nebo pietéka pres nezpevnénou krajnici
do piikopli (zpevnénych nebo nezpevnénych), pfipadné u komunikaci niz8ich tfid,
piimo do terénu (je-li terén odvracen od télesa komunikace). Z rigolt jsou vody obvykle
odvadény pomoci destovych vpusti do kanalizace, nebo vyustény jednotlivé do svahu

silni¢niho télesa a pomoci skluzi do podélnych ptikopt. [14]

3.8.2 Odvodnéni ochranné a podkladni vrstvy

Odvodnéni podkladnich a ochrannych vrstev se rovnéz zajistuje podélnym a
pricnym sklonem. Ochranna vrstva se odvodiiuje pfi¢nym sklonem plané (pfipadné s
vlozenou vrstvou geotextilie) do podélnych drenazi. U ndsypii, nebo u hlubokych
piikopt v zafezech se ochranna vrstva vyvede pfimo do svahu zemniho télesa min. 200

mm nade dno piikopu. [14]

3.8.3 Odvodnéni zemni plané

Odvodnéni zemni plan¢ se zajiStuje piicnym sklonem, ktery se navrhuje v
zakladnim sklonu 3 % a pteklapi se ve smérovych obloucich sou€asné¢ s povrchem
vozovky. U nékterych konstrukci (napt. smérové rozdélené komunikace) se upravuje

sklon zemni plan¢, pted zausténim ochranné vrstvy do drendze, do sklonu 6 %. [14]

3.8.4 Odvodnovaci zarizeni

K odvodnéni zemniho télesa polnich cest se navrhuji:

a) oteviena odvodiiovaci zafizeni: ptikopy, rigoly, kaskady, vsakovaci drenaz,
vsakovaci jamy, svodné zlabky,

b) kryta odvodnovaci zafizeni: odvodnovaci potrubi, drenaze, trativody,

C) kombinace ptedchazejicich zpiisobt.

30



Ptiko

Slouzi k podélnému odvodnéni polni cesty a k odvedeni povrchové odtékajici vody
Z okolnich pozemk. Piikopy se stdlym pritokem je nutno zaustit do recipientu.

Hloubka ptikopu musi byt vétsi nez 0,30m a zaroven jeho dno musi byt nejméné
0,20m pod urovni prilehlé plan¢ polni cesty, anebo pod vyusténim piicné drenaze. U
nezpevnénych polnich cest se navrhuje hloubka ptikopu nejméné 0,40m pod UGrovni
koruny polni cesty. [4]

Jestlize neni mozné uvedené hodnoty dodrzet anebo je snaha o snizeni kubatur
vykopi, je mozné umistit dno piikopu vyse, avSak v tomto piipadé musi byt piikopy

vzdy zpevnény a doplnény trativodem. [8]

Tvar ptikopu se navrhuje:

- obvykle trojuhelnikovy se sklonem vnitfniho svahu (od koruny cesty) min.

v pom¢éru 1:2 (Iépe 1:3) a sklonem protilehlého svahu 1:1 az 1:1,25,

- Vv odavodnénych piipadech lichobéznikovy se Sitkou dna 0,30 az 0,50m a sklonem

svaht obvykle 1:1.

Nejmensi podélny sklon dna ptikopu je pro dno nezpevnéné 0,5%, pro zpevnéné
0,3%. Pti nebezpeci zanaSeni dna je tieba volit vétsi sklon.

Zpevnéni dna piikopl,, popi. i1 svahli, se provadi Stérkovym pohozem, popf.
betonovymi tvarnicemi neb dlazbou zlomového kamene. Pii vyjimetné velkém
podélném sklonu se navrhuji kamenné stabiliza¢ni prahy, skluzy a stupné s piipadnymi
vyvaristi, nebo se dlazba roz€lenuje vycnivajicimi kameny pro zmirnéni rychlosti

proudu. [4]

Rigoly

Hloubka rigolu je zmvidla 0,10 az 0,15m, maximaln¢ 0,30m, Siika rigolu je 0,50
az 1,0m. Navrhuji se misto piikopli tam, kde se z uspornych divodi nehloubi vykopy
pro piikop, nebo tam, kde pro pfikop neni dostatek mista. V béznych piipadech se
rigoly navrhuji za hranou koruny polni cesty.

Dno rigolt lezi obvykle nad trovni plan€¢ zemniho télesa, proto se provadi jejich
zpeviovani a doplnéni podélnou drendzi. Ve stisnénych pomérech se navrhuji rigoly

Sdrenazi i na ukor krajnice polni cesty. [4]
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Drenaze a trativody

K odvodnéni podlozi polni cesty se navrhuje podélnda nebo pificna drenaz.
V odivodnénych ptipadech lze namisto drenaze navrhnout trativody. Drendze i
trativody se obvykle navrhuji jako krytd odvodnovaci zatizeni

Drenaze se navrhuji z drenaznich trubek ulozenych na dno ryhy s obsypem
drobnym kamenivem. Dno drenaZze musi lezet min. 0,25m pod turovni rostlé plané
Vv zafezu nebo rostlého podlozi. Minimdlni sklon je 0,5% (v odiivodnénych piipadech
0,3%). Nejmensi dovolena svétlost drenaznich trubek z pélené hliny je 100mm,

Vv ptipadech perforovanych drenaznich trubek z plasti 80mm. [4]
3.9 Bezpecnostni zarizeni

Bezpecnostni zafizeni nesmi zasahovat do volné Sitky polni cesty a podle svého
ucelu se déli na:
a) zachytna, mezi néZ patii zabradli, svodidla a zabradelni svodidla,
b) vodici, ktera se navrhuji zpravidla pouze u polnich cest od kategorijni Sitky
6,5m. Funkci vedeni vozidel plni smérové sloupky, vysadby dievin, aleje,

porosty a vegetacni kefové zachytné pasy. [8]
3.10 Pripojeni polnich cest na pozemni komunikae

Pozemni komunik& lze navzajem pfipojovat zfizovanim kiizovatek nebo
pfipojovat na né¢ sousedni nemovitosti zfizenim sjezdit nebo najezdl. Pfimé pfipojeni
sousedni nemovitosti na pozemni komunikaci neni u¢elovou komunikaci. [17]

Pfipojeni polnich cest na pozemni komunikaci se nepovazuje za kiizovatku, ale
povazuje se za sjezd. [4]

Uroviiové kifzeni paprsktl vedlejsi a hlavni komunikace se doporuéuje v pravém
tthlu. Sikmé p¥imkové kiiZeni lze pouzit jen pii uhlech kiizeni 75° <o < 105°. Jeli Gihel
kiizeni o mensi nez 75°, pop. vétsi nez 1059, upravi seiizeni paprska hlavni a vedlejsi
komunikace tak, aby vlastkiiZzeni bylo kolmé. [3]

Zaobleni hran u vjezdli a kfizovatek se navrhuje se zaoblenim hrany vozovky
kruZznicovym obloukem. Optimalni oblouk v 0se polni cesty je 0 pat@ru 12,5m. Podle

druhu pouzivanych vozidel je mozné pouzit i polomér 9m. [4]
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3.10.1 KF¥iZeni a krizovatky

KfiZeni je misto, v némz se pozemni komunikace v piidorysném primétu protinaji,
aniZ jsou vzajemné propojeny, nebo misto, vnémz se pozemni komunikace
V pidorysném prumétu protind s drazni komunikaci, poptipadé s jinymi zafizenimi nebo
vedenimi.

Kfizeni mohou byt feSena nejenom v jedné Grovni, ale i jako mimotroviiova a pak
podle vzajemné vyskové polohy komunikace se rozeznava: nadjezd, podjezd, nadchod,
podchod. [8]

3.10.2 Sjezdy

Sjezdy slouzi k vjezdu a vyjezdu zemédélskych mechanismii:

a) z pozemni komunikace na polni cestu a naopak,

b) z polni cesty na pfilehlé pozemky a naopak.

Vozovka sjezdu ze silnice nebo mistni komunikace musi byt provedena
v bezprané (zpravidla asfaltové) uprave, jakoz i navazujici ¢ast polni cesty v minimalni
délce 20m.

Nové sjezdy se mohou zfizovat v mistech, kde je mozné zajistit dostatecny rozhled
na ob¢ strany v pfilehlém jizdnim pruhu pro vozidla vjizdé€jici na silnici a zarovei je
zajistén dostate¢né dlouhy rozhled vozidel jedoucich po silnici na vozidla, vyjizdéjici za

sjezdu, obdobné jako u kiizovatek. [8]

3.11 Zaclenéni do krajiny

Téleso a trasa polni cesty musi byt navrzeny tak, aby nebyl narusen krajinny réaz.
Vysazenédieviny maji zlepsit podminky provozu. Mohou zmirnit nezadouci ucinky
klimatickych vlivi, piredevsim ucinky vétru, zaveji, slunce, mohou usnadnit orientaci
v mize. Spolu gorosty travniki mohou chranit upravené plochy ptfed erozi a
sesouvanim tim, Ze zpevni jejich povrch a provazi jednotlivé vrstvy pidy a podlozi.
Mohou odvadét podstatnou ¢ast prebytkti vody z pudy. [4]

Liniova zelen podél polnich cest a dalSich komunikaci je z hlediska krajinného

razu i z hlediska ekologického jednimngvyznamnéjSich typa rozptylené zelené
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Vv krajiné. Vysadbu podél polnich cest je tfeba feSit individualné¢ a podle mistnich

podminek. [11]

3.11.1 Krajinotvorna (esteticka) funkce

- spoluurcuje architektonickou podobu a hodnotu stavby, tj. vzhled z pozice uZzivatele
komunikace i z okolni krajiny,

- zaclenéni technického dila do krajiny,

- spoluurcuje krajinny rdz dotcené ¢asti izemi, z tohoto divodu jsou i aleje ovocnych
stroml ochranyhodnymi prvky kulturni krajiny a maji byt chranény jako vyznamné

krajinné prvky. [15]

3.11.2 Biotechnické funkce vegetace

- zpevnéni svaht, tj. propojeni vrchni vrstvy konstrukce zemniho télesa komunikace
s podkladnimi, spodnimi vrstvami, a zabezpeceni téchto vrstev proti sesouvani,

- ochranu pidy na svazich proti vodni erozi zptisobené ucinky dopadajicich kapek a
ucinky vody stékajici po svazich,

- meliorace zamokienych pud, tj. odvodiovani pidy pomoci byli a dfevin s vysokou

spotiebou vody (s vysokou transpira¢ni schopnosti). [15]

3.11.3 Vliv vegetace na podminky provozu na pozenuhi

komunikacich

Vliv na prostiedi komunikace

- zlepSeni mikroklimatickych podminek, tj. zvySeni vlhkosti, omezeni nezadoucich
vlivl klimatickych extrém1,

- zlepSeni hygienickych podmineksnizeni prasnosti, tlumeni hluku, zachycovani
zplodin motorovych vozidel,

- zlepSeni vzhledltomunikace a jejich soucasti a s tim spojené zlepSeni psychické

pohody uzivateli PK.
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ZvysSovani bezpe¢nosti provozu

- zachycovani nezvladnutych vozidel kefovymi porosty,

- optické vedeni,

- ochrana proti oslnéni protijedoucimi vozidly,

- omezeni vlivu nezadoucich klimatickych jevi, tj. ochrana proti vétru, predevSim
narazovému a bocnimu, zachycovani sné¢hu a jeho ukladani mimo vozovku,
zastinéni vozovky, ochrana proti oslnéni sluncem a proti tvofeni nezadoucich

optickych efektti nad ptehfatou vozovkou. [15]

3.11.4 Vybér vhodnych druhu dievin

Vybér dievin je limitovan pozadavky zakona na ochranu pfirody a krajiny, ktery
vyslovné zakazuje vnéseni cizich, neplivodnich druhli do krajiny a stanovi povinnost
ochrany krajinného razu a povinnost viech subjektt dbat zajmt tvorby USES a ochrany
prvk, které ho tvofti. Jakékoliv zasahy do krajiny a do vegetace nesmi vést ke snizovani
ekologické stability zemi.

Pii volbé vhodnych druhii dievin je tfeba mit na zfeteli, Zze se jednd o zivy
biologicky materidl, citlivé reagujici na rizné stanovistni podminky a zmény. Vedle
ptvodnich domacich druhti je mozno ve velmi omezené miie a predevsim pro vysadby
niz§ich pater porostl a pro vysadby vypliiové pouzivat i nepiivodni druhy pfenesené k
nadm z obdobnych klimatickych podminek.

Vybér dievin musi byt takovy, aby v porostech byly zastoupeny druhy schopné
rychlého pocateCniho ristu (vyplinové) a zaroven i druhy dlouhovéké (zakladni).
Vyplihové dieviny tvoii rychle velkou zivou plochu, zakryji povrch pidy souvislymi
porosty, na kterych Iépe poros dlouhovéké a pomalu rostouci dieviny zakladni.

Vybér dievin v pievazné zemédélsky vyuzivaném tzemi je motivovan jak
potiebou ochrany zajmt zemeédélcii hospodaficich na sousedicich pozemcich, tak
potfebou minimalizovat neimysIné poskozovani silni¢ni vegetace zeméd¢lci. [15]

Vhodnymi dfevinami jsou napiiklad dub letni, lipa srd¢itd, modiin opadavy, javor
mléc, javor klen, habr. Z ketlit mizeme vybirat rizi Sipkovou, trnku, hloh, ¢imis$nik ¢i

ptaci zob.
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4 VYSLEDKY

4.1 Varianty tras

Na mapovem podkladu SMQ@:5 000 Trhové Sviny 93 jsou zakresleny dvé
varianty trasy. Prvni varianta je stavajici polni cesta, druhantarje navrh nové polni
cesty, u které je kladen diiraz na zlepSeni dopravniho fesSeni pro sjezd.

Druhd varianta je dopracovana do stadia dokumentace pro stavebni povoleni.
4.2 Smérové reSeni

Nejprve se na mapovém podkladu sestroji tzv. fidici ¢ara, coz je lomend ¢éra o
jednotné délce stran s vrcholy na vrstevnicfchomoci fidici ¢ary vyhledamemér osy
silni¢ni komunikace piedev§im v mistech kde jsou husté vrstevnice, a kde nemizeme
S ohledem na ptikry terén, abychom nepiekrocili maximalni sklon nivelety, vést osu pod
libovolnym uhlem na vrstevnice. Ridici ¢aru vyhledame pomoci pietinaciho tiseku I,
ktery je pramétem usecky sklonu Sv % mezidvéma sousednimi vrstevnicemi, které
maji vyskovy rozdilAy, takze délka pietinaciho useku s ohledem na zkraceni pfi navrhu
te¢nového polygonu je

An
<=

09.081.
Kde kje délka pietinaciho useku, kterou v§ak musime vynést v métitku mapy,
An vySkovy rozdil vrstevnic v m,

s maximalni podélny sklon nivelety v %.

Na mapovém podkladu je interval vrstevnicn2a maximalni sklon nivelety jsem
stanovila na 1%.

2
I
09.0,01.11

1s=20,20 m
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Ridici ¢aru musime vyrovnat, nebot do jednotlivych vrcholi by se obvykle
nepodafilo vlozit smérovy oblouk pfislusného poloméru. Toto vyrovnani se provadi
tzv. te¢novym polygonem.

Do te¢nového polygonu se vkladaji smérové oblouky. U polnich cest se jedna

predevsim o prosté kruznicovy oblouky.

Varianta 1
Usek polygonu Délka Gseku v m Uhel mezi Useky ve °
L1 145.00 10
L, 155.00 15
L3 127.50 38
La 127.50 37
Ls 162.50 17
Ls 200.00 24
Ls 52.50
Varianta 2
Usek polygonu Délka Useku v m Uhel mezi Gseky ve °©
Ly 397.50 18
L, 435.00

Nejmensi doporuceny polomér kruznicového oblouku pro danou navrhovou
rychlosta dostiedny sklon se vypocita ze vzorce:
n2 \
d = 0,25
p

kde Rjopje nejmensi doporuceny polomér kruznicového oblouku v m,
Vi navrhova rychlost v kni'h

p dostfedny sklon vozovky v %.

Pro navrhovou rychlost 40 kmith dostiedny sklon 2,5% je nejmensi doporugeny

polomér roven 160 m.
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Nejmensi dovolené poloméry smeérovych kruznicovych obloukli Rgoy pro

ptislusnou navrhovou rychlost v, a pro dostfedny sklon p jsou vypocitany podle vzorce:

2
n V

dB =
127 . (f +0,01p)

Kde Ryov je nejmensi dovoleny polomeér kruznicového oblouku v m,

A navrhova rychlost v kmith

p dosttedny sklon vozovky v %,
f sou¢initel p¥iéného tieni (tabulkova hodnota, pro v, = 40 km.H' je roven
23).

Pro navrhovou rychlost 40 km‘ha dostfedny sklon 2,5% je nejmensi dovoleny

polomér roven 450 m.

U varianty 1 bylpozit polomér R = 500 m a u varianty 2 polomér R =2000 m, tedy

podminka nejmensSiho dovoleného poloméru byla splnéna.

Mezi zékladni vytyCovaci prvky prostého kruznicového oblouku mimo polomér
jesté patii délka tecny t, vzdalenost vrcholu kruznicového oblouku od priseciku tecen

Z a délka kruznicového oblouku 0.

t=R. tg(a/2)
z=R. (sec (0/2) -1)

o=R.arca
Trasu tvofi kromé& kruZnicovych obloukd také piimé useky P. Mezi dva

protismérné oblouky musime vlozit pfimou o minimalni délce 15 m a mezi dva

stejnosmérné oblouky pifimou o minimalni délce 20 m.
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Vytycovaci prvky v m Varianta 2
R 2000
t 316.77
z 24.93
0 625.00
Piimé useky v m Varianta 2
Py 80
P> 120
Celkovéa délka trasy mn Varianta 2
825.00

4.3 Vyskové reSeni

Niveleta semusi navrhovat ve vzajemné spojitosti se smérovym vedenim trasy.
Dale je tfeba minimalizovat finanéni naklady, proto by méla niveleta co nejvice
kopirovat terén a tim omezit zemni prace. Dal§im dulezitym aspektem snizujicim

naklady je i vyrovhana hmotnice.

Vyskové teSeni je pro ob¢ varianty zobrazeno v podélném profilu wméfitku
1:5 000 / 1:500, (méfitko staniCeni je shodné s méftitkem piehledné situace). Pro

variantu 2 je zpracovan i podrobny podélny profih&itku 1:2 000 / 1:200.

Lomy podélného sklonu se zaobli parabolickymi oblouky druhého stupné se
svislou osou, jejichz velikost uruje polomér oskulaéni kruznice R. Poloméry
vyskovych obloukli maji byt co nejvétsi. Mezi vysSkové oblouky opacného smyslu,
nasledujili t€sné za sebou, se pro lepsi vzhled trasy doporucuje vlozit ptimkovy sklon.
Nejmensi dovolené hodnoty polomér vypuklych a vydutych vyskovych obloukil
polnich cest jsou uvedenytabulce ¢. 6.
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Délka tecny t vySkového oblouku se vypocitd ze vzorce:

1149 . Ry
200

Kdetje délka svislého primétu teCny vyskového oblouku do vodorovné v m,

S1,% hodnoty ¢¢etné znaménka) podélnych sklond v %,

Rvw polomérvypuklého nebo vydutého vyskového oblouku v m.

Nejvétsi svisla poradnice vyskového oblouku v m:
2t

R

mdk =

Kde Ymaxje nejvetsi svisla potradnice vyskového oblouku v m,
t délka svislého primétu tecny vyskového oblouku do vodorovné v m,

Rvw polomér vyskového oblouku v m.

Svislé potadnice Y jednotlivych boda vyskového oblouku se vypocitaji ze vzorce:

2 x

=y
R
Kde y je svisla vzdalenost (pofadnice) bodu vyskového oblouku od teény ve
vzdalenosti x (méfené od dotykového bodu oblouku smérem k praseciku
teCen)v m,
X vodorovna vzdalenost urcitétho bodu vySkového obloukumétena od

dotykowho bodu tohoto oblouku smérem k pruseciku tecen v m,

Ryw polomér vyskového oblouku v m.

Varianta 1
Vyskovy oblouk €. 1 2 3 4
R 2000 2000 1000 2000
t 37.20 24.95 19.66 15.90
Ymax 0.35 0.16 0.19 0.06
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Varianta 2

Vyskovy oblouk ¢. 1 2 3 4 5 6
R 1000 | 2000 | 1000 | 1500 | 1000 | 2000
t 17.06 | 1437 | 17.82 | 20.70 | 20.15 | 14.42
Ymax 0.15 0.05 0.29 0.14 0.20 0.05

4.4 PriCné usporadani

Pro navrhovanou komunikaci jsem zvolila kategorii P 6,0/40, tzn. ze Sitka jizdniho
pruhu je 2,5ma sitka zpevnéné krajnice je 0,5m. Pfi¢ny sklon vozovky je po celé délce
trasy jednostranny 2,5% a pti¢ny sklon zemni plan¢ 3%. Zpevnéné krajnice se navrhuji
se stejnym pricnym sklonem jako jizdni pruh.

Navrzené smérové oblouky maji vétsi polomér nez 200m, nemusime tedy provadét
rozsiteni jizdniho pasu ve smérovém oblouku.

Vyhybny pro tuto komunikaci navrzeny nejsou, protoze se jedna o dvoupruhovou

polni cestu.
4.5 Trida dopravniho zatiZeni

Ttidu dopravniho zatizeni vyjadfuje hodnota TNVy, tu jsem v dané oblasti
stanovila na 12Podle tabulky €. 8 zjistime, ze se jedna o tfidu dopravniho zatizeni VI,

svelmi lehkym zatiZenim vozovky.
4.6 Navrh konstrukce vozovky

Néavrh konstrukénich vrstev vozovky se stanovuje podle navrhové trovné poruseni
vozovky v zavislosti na dopravnim zatii. Skladba konstrukénich vrstev pro t¥idy
dopravniho zatizeni Iv az VI uvadi Katalog vozovek polnich cest. Komunikace je
navrzena jako netuha vozovka a sklada se ze tii vrstev. Prvni vrstva je z obalovaného
kameniva (OKS 1) a jeji tloustka je 40 mm. Druha vrstva je stabilizace cementem
(SC II) a jeji mocnost je 100 mm. Tteti vrstva je Stérkopisek (SD) a jeji tloustka je
150mm.
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4.7 Odvodnéni

Odvodnéni povrchu vozovky je zajiSténo pficnym a podélnym sklonem. Pficny
sklon vozovky i krajnic je po celé délce trasy 2,5%. Podélny sklopasgbuje
Vv rozmezi minimalnich a maximalnich hodnot dle CSN 73 6109. Odvodnéni zemni
plang je zajisténo piicnym sklonem 3%.

Vzhledem kjednostrannému sklonu vozovky a ptiznivému sklonu terénu je piikop
navrzen pouze levostranny. P¥ikop ma trojithelnikovy tvar se sklony svaht dle CSN 73
6109. Sklon vnitiniho svahu je 1:3 a sklon protilehlého svahu je 1:1.25. Déle jsou
splnény podminky, které ukladaji, Ze hloubka piikopu ma byt vétsi nez 0.30 m a
zéroven jeho dno musi byt nejméné 0.20 m pod urovni piilehlé plané€ polni cesty.
Splnéna je i podminka pro minimalni podélny sklon piikopu. Ptikop je zaustén v misté
sjezdu do stavajiciho ptikopu, ktery zajistuje odvodnéni stavajici komunikace III. tfidy
kategorie S 9.5/60.

Pod sjedem je navrzen propustek z betonovych trub o priméru 40 cm.

4.8 Pripojeni polni cesty na pozemni komunikaci

K ptipojeni navrhované polni cesty na silnici III. tfidy kategorie S 9.5/60 dochéazi
v useku mezi obcemi Dobrkovska Lhotka a Slavce. V misté sjezdu je podélny sklon
navrhované polni cesty 1.81% a podélny sklon stavajici komunikace III. tfidy 3.08%.
Tim je dodrzena podminka, Ze sklon nivelety v useku pfed a za mistem sjezdu ma byt
maximalné 4%.

Dalsi podminkou je dodrzeni uhlu kiizeni. Upfednostiiuji se kiizovatky s kolmym
kiizenim. Sikmé kiiZeni lze pouZit pro tihly kiizeni od 75° do 105°. Mnou navrhovana
polni cesta je pfipojena pod tthlem 90 ©°.

Zaobleni hran u sjezdt se navrhuje se zaoblenim hrany vozovky kruZznicovy
obloukem. Optimalni oblouk v oselpi cesty je o poloméru 12.5 m. Oblouk o tomto
poloméru byl navrzen i v tomto piipad¢.

Odvodnéni sjezdu je vyieSeno propustkem z betonovych trub o primeéru 0.4 m.
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4.9 Zemni prace

Zemni prace jsou zpravidla nejvétsi polozkou v rozpoctu. Proto jsem se pfi

projektovani snazila o minimalizaci kubatur vykopt a naspu.

Jednotlivé kubatury vykopu a naspu jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Stanieni (km) Vykopy (nT) Naspy ()
0.00-0.05 85.50 9.00
0.05-0.10 51.50 19.75
0.10-0.15 65.75 13.25
0.15-0.20 68.25 14.75
0.20-0.25 62.50 16.75
0.25-0.30 94.75 9.50
0.30-0.35 97.75 8.25
0.35-0.40 64.00 17.75
0.40-0.45 59.25 19.75
0.45-0.50 66.25 37.25
0.50 -0.55 54.00 47.00
0.55-0.60 77.75 24.50
0.60 — 0.65 99.50 1.50
0.65-0.70 60.00 21.25
0.70-0.75 30.25 51.50
0.75-0.80 53.50 33.00
0.80 — 0.825 45.25 0.88
Kubatura celkem 1135.75 345.63
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4.10 Technicka zprava

4.10.1 Identifika¢ni udaje stavby

Nazev stavby: Novostavba ucelové komunikace véetné pfipojeni na silnici III. tiidy
Kraj: JihoCesky

Misto stavby: Dobrkovska Lhotka, K Slanému

Katastralni uzemiMohutice

Druh stavbyNovostavba

ZadavatelJiho¢eska univerzita, Zemédélska fakulta, Ceské Budgjovice
Projektant: Jana Stropkova

Stupent dokumentace: Dokumentace pro stavebni povoleni
4.10.2 Ukel stavby

Ucelem navrhované komunikace je predevSim zpfistupnéni zemédélskych
pozemkil a také zlepSeni dopravniho feSeni sjezdu. Déle polni cesta a jeji vegetacni

doprovod dotvateji krajinny raz a doplituji prvky USES.
4.10.3 Charakteristika zajmového uzemi

Navrhovana komunikacebude =zajistovat lepsi dopravni obsluznost obce
Dobrkovska Lhotka, nachazi se v KMiohutice, v nadmotské vysce 565 az 578 m.n.m.
Klimaticka oblast je B5 —mirné tepla, mirn¢ vlhka, primérna ro¢ni teplota 7°C,
pramérny ro¢ni tthrn srazek 650 mm.

4.10.4 Podklady pro zpracovani dokumentace

- SMO-5 Veseli nad Luznici 9-0
- Mapovy podklad odvozeny z SMBV méiitku 1:1 00
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4.10.5Smeérové reSeni

Smérové feSeni obou variant je znazornéno na piehledné situaci. Varianta 2 je jesté
podrobnéji rozkreslena v podrobné situaciSmérové feseni je navrzeno s ohledem na
zaClenéni do krajiny a minimalizaci zemnich praci.

Varianta 2 je sloZzena ze dvou piimych tsekd o délkach 80 a 120 m a jednoho
prostého kruznicového oblouku o poloméru 2000 m. Napojeni na stavajici komunikaci

II1. tfidy je vedeno pod uhlem 90°.

4.10.6VySkové reSeni

Vyskové fteSeni je zakresleno ve dvou podélnych profilech, varianta 2 je
znazornéna také na podrobném podélném profilu. Vyskové feSeni je feSeno tak, aby
niveleta co nejvice kopirovala terén. Tinj@isobem minimalizujeme zemni prace, i
kdyz zcela se jim vyhnout nelze. Z vypocti zemnich praci je patrné, Ze kubatury nasypt
a vykopi jsou piiblizn€ stejné, tim se snizuji naklady na pfepravu zeminy na a ze
skladky.

U variany 1 byly pouzity k zaobleni lomu nivelet 4 vyskové oblouky, u varianty 2
6 vyskovych obloukti. U dalSich dvou lomt nebylo tfeba zaoblovat pomoci vyskovych

oblouktl, nebot’ rozdil sklonl nivelety neptesahl rozdil 1%.

4.10.7Pricné usporadani komunikace

Komunikaci je navrzena jako hlavni polni cesta dvoupruhova, kategorii jsem
zvolila P 6,0/40, tzn. Ze §itka jednoho jizdniho pruhu je 2,5 m a Sitka krajnice, ktera
je po celé délce trasy zpevnéna, je 0,5 m. Pfi¢ny sklon vozovky i krajnic je jednostranny
V hodnoté 2,5 %.

Konstrukce vozovky je patrna ze vzorového piicného fezu a byla vybrana
z katalogu polnich cest na zaklad¢ predpokladané tiidy dopravniho zafizeni (VI) a

zvolené navrhové urovné poruseni (D2). Jedna se o vozovku netuhou.

45



Vrstva €. Slozeni Mocnost (mm)
1 Obalované kamenivo (OKS I) 40
2 Stabilizace cementem (SC II) 100
3 Stérkopisek (SD) 150

Celkova mocnost konstrukce vozovky je 290 mm.

Dil¢i pfiéné fezy znazornuji sklonové poméry a umisténi komunikace v terénu.

Jsou vypracovany po 100 m.

4.10.80dvodnéni

Odvodnéni povrchu vozovky je zajisténo pficnym a podélnym sklonem. Pti¢ny
sklon vozovky i krajnic je po celé délce trasy 2,5%. Podélny sklopaossbuje
V rozmezi minimalnich a maximalnich hodnot dle CSN 73 6109. Odvodnéni zemni
plané je zajisténo pricnym sklonem 3%.

Vzhledem k jednostrannému sklonu vozovky jé¢p navrzen pouze po jedné
stran¢ a je levostranny. Sklon vnitiniho svahu je 1:3 a sklon protilehlého svahu je
1:1.25. Piikop je zaustén v misté sjezdu do stavajiciho ptikopu, ktery zajistuje
odvodnéni stavajici komunikace III. tfidy kategorie S 9.5/60.

Pod sjezdem je navrzen propustek z betonovych trub o priméru 40 cm.

4.109 Sjezd

V misté sjezdu je podélny sklon navrhované polni cesty 1.81% a podélny sklon
stavajici komunikace III. tfidy 3.08%. Polni cesta je pfipojena na stavajici komunikaci
III. tfidy pod uhlem 90 °. Zaobleni hran sjezdu je nastio kruZznicovy obloukem o
poloméru 12.5 m. Parametry sjezdu jsou navrZeny s ohledem na zemédélské vyuziti
komunikace a tim i na rozméry zemédélské techniky. Odvodnéni sjezdu je vyfeseno

propustkem betonovych trub o priméru 0.4 m.
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4.10.10 Zemni prace

Jednotlivé kubatury vykopu a naspu jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Stanieni (km) Vykopy (nT) Naspy ()
0.00-0.05 85.50 9.00
0.05-0.10 51.50 19.75
0.10-0.15 65.75 13.25
0.15-0.20 68.25 14.75
0.20-0.25 62.50 16.75
0.25-0.30 94.75 9.50
0.30-0.35 97.75 8.25
0.35-0.40 64.00 17.75
0.40-0.45 59.25 19.75
0.45-0.50 66.25 37.25
0.50 -0.55 54.00 47.00
0.55-0.60 77.75 24.50
0.60 — 0.65 99.50 1.50
0.65-0.70 60.00 21.25
0.70 -0.75 30.25 51.50
0.75-0.80 53.50 33.00
0.80 — 0.825 45.25 0.88
Kubatura celkem 1135.75 345.63

4.10.11 Plan organizace vystavby

Stavenit¢ je vymezeno vnéjsi hranou piikopu a patou naspu. Okoli vystavby by
melo byt co nejméné ovliviilovano prachem, hlukem a vibracemi zpiisobenymi
stavebnimi pracemi.

Ornice bude sejmuta a nasledné pouzita na ohumusovani svahii. Vytézend zemina

bude ukladana naybudované skladky a podle potieby bude pouzivana na vytvoreni

naspu.

Stavba bude provadéna v souladu dezpecnostnimi predpisy.
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4.10.12 Zavér

Polni cesta je navrzena v souladu $latnymi normami a technickymi pfedpisy.
Dale byl kladen diiraz na minimalizaci nékladu.
VytyCeni stavby bude provedeno v soufadnicovém systému S-JTSK a ve

vySkovém systému Balt po vyrovnani.
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5 DISKUSE

Stavby pro dopravu umisténé ve volné krajiné nesméji vyrazné porusovat raz
krajiny. Musi dodrzovat podminky ochrany vodnich pramenti a tokl, ochrany
kulturnich pamatek a ptirodnich vytvort, nesméji svymi vlastnimi ochrannymi pasmy
branit predpokladanému rozvoji sidelnich utvardt a uc¢inky dopravy (hlukem,

vyfukovymi plyny, vibracemi) nadmérné zhorSovat zivotni prostiedi. [2]

Pte rokem 1989 dochazelo ke kolektivizaci zemédélstvi, vytvarely se obrovskeé
lany a tak dochazelo k rozoravani polnich cest a mezi. Tim se nejen zhorSilprsist
uzemi, ale také se zménil krajinny raz a ekologicka stabilita uzemi.

Dnes se s$imto problémem vypoiadavaji pozemkové upravy, které se snazi
navratit krajin€ jeji ptvodni ,,tvai“ a zajistit ekologickou stabilitu. Cestni sit’ tvofi
kostru pozemkovych uprav, slouzi ke zpfistupnéni krajiny, vhodnému uspofadani
pozemk, protierozni ochrané. Doprovodnd vegetace muize byt zahrnuta do prvki

USES.

Polni cestu jsem navrhovala podle pfislusnych norem. Dale jsem kladla diraz na
zaClenéni cesty do okolni krajiny. Cesta by méla spliiovat i dalsi funkce jako napiiklad
protierozni a turistickou (cyklostezka).

Déle byl kladen diiraz na minimalizaci zemnich praci, které velmi zvySuji
ekonomickou naroc¢nost stavby. Proto jsem se snaZzila co nejvice kopirovat terén, aby

nedochazelo kiesunu velkého objemu hmot.
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6 ZAVER

Ukolem mé diplomové prace bylo vypracovat ve dvou variantach projektovou
dokumentaci ucelové komunikace vcetné jejiho piipojeni na silnici III. t¥idy. Druhou
variantu jsem dopracovala do stadia projektové dokumentace pro stavebni povoleni.
Tato varianta byla vybranadfivodu zlepseni parametrt sjezdu, ale i lep$iho za¢lenéni
do krajiny.

Komunikace by méla byt vyuzivana jako piistupova komunikace k zemédelskym
pozemkiim, ale také k turistickym tcelim jako cyklostezka.

Pfi navrhovani polni cesty jsem postupovala podle platnych norem a technickych
predpisi, které se tykaji dané problematiky. VSechny tyto materidly jsem uvedla

V seznamu pouzité literatury.
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7 SUMMARY

The aim of my graduation theses is to project a rural road onvesiations. The
first variation was solved in an existing position.

| projected a location of a rural road into a map at first. Thereated a general
longitudinal profile for both variations. For the second variation waatedealso a
detailed longitudinal profile. | projected a composition of a constructi@nroad, what
is shown in a cross section.

Rural roads are one of the most important parts of complex land caiswii
Road network create an organization of land resources. In othetpgremnsure an
entrance to agricultural holdings. They can perform for examplgnetibn of soll
protection from erosion and tourist function. Rural roads have to beohmusly

integrated into a landscape.
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9 PRILOHY

Tabulka 1- Navrhové kategorie polnich cest

Polni cesty
Hlavni VedlejSi Doplnikové
Dvoukruhové Jednopruhové Jednopruhové Jednopruhové
P 7,0/50 P 5,0/30 P 4,5/30 P 3,5/30
P 6,5/50 P 4,5/30 P4,0/30 P 3,0/30
P 6,0/40 P 4,0/30 P3,5/30 -

Tabulka 2- Délky rozhledu pro ptedjizdéni D, pro zpevnéné polni cesty

Navrhova  rychlost v 50 40 30
v km/h
Délka rozhledu v m 240 180 120

Tabulka 3— Nejmensi doporucené poloméry kruznicovych smérovych

oblouktl

Dostfedny Navrhova rychlost yv km/h

sklonp 50 40 30 25 20 15

v % Nejmensi doporuceny polomér oblouku RgopV 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 20 125
6.0 105 70 40 30 17 12.5
7.0 90 60 35 25 15 12.5
8.0 80 50 30 20 13 125




Tabulka 4- Nejvétsi dovolené vysledné sklony zpevnénych polnich cest

Navrhova rychlost yv km/h

50

40

30

25 20az 15

Nejvétsi dovoleny vysledny sklon v %

11

12

13

14 16

Tabulka 5— Nejvétsi dovolené podélné sklony nivelety zpevnénych

polnich cest
Navrhova rychlost yv km/h 50 40 30 25 | 20azl15
Nejvétsi dovoleny podélny sklon sv % 10 11 12 13 15
Nejvetsi dovoleny podélny sklon ve | 5.7 6.3 6.8 7.4 8.5
stupnich

Tabulka 6 — Nejmensi dovolené poloméry vySkovych oblouk pro

zpevnéné polni cesty

Navrhova rychlost vy 50 40 30 25 20 az 15
v km/h

Vypukly oblouk R v m 600 400 200 100 50
Vyduty oblouk R vm 600 400 200 120 80




Tabulka 7— Zakladni hodnota indexu mrazu pro uzemi Ceské republiky

VySkové pasmo Index mrazu, [°C] pro stedni dobu navratu
[mn. m.] 4 roky 7 rokt 10 roka
do 200 224 290 332
200- 300 259 320 375
300 - 400 297 380 424
400 - 500 346 419 475
500 - 600 389 479 523
600 — 700 449 528 582
700 — 900 566 652 701
900 - 1100 694 785 840
1100 — 1300 841 934 994
1300 — 1500 1008 1092 1169
nad 1500 1097 1189 1268

Tabulka 8- Rozdéleni vozovek podle velikosti dopravniho zatizeni

Celoro¢ni pramér Orienta¢ni
Ttida dopravniho Charakteristika poctu piejezdu specifikace pozemn
zatiZzenni zatizeni TNV v obou komunikace
smérech za 24 hod
Velmi tézké Vice nez 3500
Dalnice, rychl.
silnice, rychl. mistni
Il Tezké 1501- 3500 komunikace
1] Polotézké 501- 1500
Silnice I. a II. tfidy,
sbérné mistni
v Stiedni 101- 500 komunikace
Silnice II1. tfidy,
\ Lehké 15- 100 obsluzné mistni,
ucelové a
nemotoristické
VI Velmi lehké Méné nez 15 komunikace,

odstavné, parkovag

a dopravni plochy

—_—

—_—



Tabulka 9- Doporucené navrhové urovné poruseni vozovky

Dopravni vyznam pozemn
komunikace

s

Ocekévana trida
dopravniho zatiZeni

Navrhové uroven poruseni
VOZOVKy

Dalnice, rychl. Silnice,
rychl. Mistni komunikace,
silnice . tfidy

S, L L

DO

Silnice II. tfidy, sbérné

mistni kom., obsluzné

mistni kom., odstavné a
parkovaci plochy

I, 1v, V, VI

Obslwné mistni
komunikace,
nemotoristické
komunikace, odstavné a
parkovaci plochy

V, VI

Docasné komunikace,
ucelové komunikace

vV - Vi

D2




