KOMUNIKACNE ZARIADENIA A OPATRENIA

PoI'né cesty a ich postranné vegetacné pasy dotvaraju krajinny raz, zvysuji biodiverzitu tzemia a
trvalym sposobom ohrani¢uji pozemky a katastralne hranice. Pol'né cesty sa navrhuju ako smerovo
nerozdelené komunikécie.

V zmysle Zakona SNR ¢.330/1991 Zb. o pozemkovych upravach, usporiadani pozemkového
vlastnictva, pozemkovych uradoch, pozemkovom fonde a o pozemkovych spolocenstvach v zneni
neskorsich predpisov su vSeobecné zasady funkéného usporiadania izemia stanovené a posudzované
z hladiska optimalneho priestorového usporiadania a funkéného vyuzivania Gzemia, ako aj zmeny
Struktury krajiny. Navrh siete pol'nych ciest je povinnou a jednou z najddlezitejSich sucasti projektu
spolo¢nych opatreni a zariadeni spracovavanych v projektoch pozemkovych uprav.

1 VYVOJ A CHARAKTERISTIKA POCNOHOSPODARSKEJ DOPRAVY

Jednym z délezitych c¢lankov rozvoja polnohospodarskej vyroby je ucelnd preprava
pol'nohospodarskych vyrobkov a produktov. Pol'mohospodarska doprava zaujima popredné miesto
z dopravnych systémov, a to nielen pokial’ ide o mnozstvo prepravy hmot, ale aj o pocet roznorodych
dopravnych prostriedkov.

Pol'nohospodarska doprava pracuje v ovela tazSich podmienkach ako hociktora ind doprava.

Pol'nohospodarska vyroba kladie na dopravu osobitné poziadavky, ktoré mézeme zhrntt’ na:
e sezonnost urcena agrotechnikou,

roznorodost’ prepravovanych hmot urcena Specializaciou pol'nohospodarskeho podniku,
roznorodost’ cestnej siete a nevyhnutnost’ jazd po docasnych cestach a v teréne,
rozmanitost’ dopranych smerov a zmeny dopravnych vzdialenosti poc¢as roka,
smer prepravy pocas roka (pozemky — ti¢elové pol'nohospodarske zariadenie, a naopak),
roznorodost’ dopravnych prostriedkov.

Medzi najdolezitejSie rysy patri sezoénnost’ pol'nohospodarskej dopravy podmienena predovsetkym
charakterom pol'nohospodarskej vyroby. Priblizne 70 % objemu polnohospodarskej dopravy je
sustredena do tzv. pol'nohospodarskeho roku, ktory predstavuje 6 mesiacov ob¢ianskeho roku, a to
mesiace jun az november. Okrem toho vtzv. Spickovom obdobi, anajmid v obdobi zberu
poI'nohospodarskych plodin, koncentruje sa polnohospodéarska doprava do niekolkych dni na
maximalnu intenzitu, a to rozdieclne do ur¢itych usekov cestnej siete. Tak napr. zber obilnin alebo
okopani sa koncentruje v pol'nohospodarskom podniku do 10 az 15 dni. V tomto Case sa takto oCakava
i najvicsia zatazenost’ dopravy. Naopak mozeme povedat’, Ze rovnomerny a staly charakter dopravy
v pol'nohospodarskej vyrobe zaberd len vel'mi malé percento.

Ked sa blizSie pozrieme na polnohospodarsku dopravu, mozeme ju uzSie Specifikovat. V ramci
poI'nohospodarskeho podniku rozlisujeme dopravu:

e vnutropodnikovi, ktora predstavuje 66,2 % z celkovej poI'nohospodarskej dopravy,
e vonkajsiu, ktora predstavuje 22,4 % z celkovej dopravy,
e ostatnu, ktora predstavuje 11,4 % z celkovej dopravy.

Vnutropodnikovi polnohospodarsku dopravu treba chépat ako sucast vyrobného procesu.
Predpoklada sa, Ze aj v budicnosti buda zabezpecovat tato dopravu pol'nohospodarsky vyrobcovia.

Naproti tomu vonkajSia doprava sa postupne vycleni zvyrobného procesu jednotlivych
poI'nohospodarskych podnikov abude sa zabezpeCovat dopravnymi strediskami koopera¢nych
obvodov a formou dopravnych sluzieb nakupnych podnikov. Na ostatnej doprave sa budu podiel’at’
obidve zlozky podl'a potreby a vlastnych moznosti.
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Obr. 1.1  Struktiira polnohospoddrskej dopravy

Kedze projekt pozemkovych uprav sa tyka predovsetkym pol'nej pol'nohospodarskej dopravy, v d’alsej
Casti sa zmienime iba o tejto doprave.

V sucasnosti pol'na doprava predstavuje 53,1 % zcelkovej pol'nohospodarskej dopravy. Tuto
pol'nti dopravu si rozdelime na dopravu v smere:

e pozemky - ucelové pol'nohospodarske zariadenie, predstavuje tato doprava 27,6
z celkovej dopravy a cca 52 % z pol'nej dopravy,

e 1ucelové pol'nohospodarske zariadenie — pozemky, teda doprava opacna predstavuje 17 %
z celkovej dopravy a cca 32 % z pol'nej dopravy,

e kultivacia a oSetrovanie na pol'nohospodarskych pozemkoch — orba, sejba, kultivovanie,
osetrovanie, prihnojovanie a pod. — predstavuje 8,5 % z pol'nej dopravy.

Projekt pozemkovych uprav v ramci celej organizacie poddneho fondu riesi v upravovanom obvode
optimalnu cestnl siet, na ktorej sa organizuje predovsetkym vnutropodnikova preprava
pol'nohospodarskych vyrobkov.



2 LEGISLATIVNE A METODICKE PODKLADY

Vseobecne zaviaznym zakonom pre polné alesné cesty je zdkon ¢. 135/1961 Zb. o pozemnych
komunikéaciach (cestny zakon) v zneni neskorSich predpisov. Podla tohto zakona pozemné
komunikécie sa rozdel'uju podl'a dopravného vyznamu, urcenia a technického vybavenia na:

e dialnice (D) - urCené na rychle ahospodarne spojenie, na dopravné spojenic medzi
dolezitymi centrami S$tatneho a medzinarodného vyznamu, smerovo rozdelena,
s obmedzenym pristupom, s obmedzenym pripojenim,

e cesty pre motorové vozidla (rychlostné cesty) (R) - s obmedzenym pripojenim a
pristupom,

e Statne cesty (C), ktoré sa rozdel'uji na cesty:

L. triedy s vyznamom pre medzinarodnu a celostatnu dopravu,
II. triedy, ktoré maji vyznam pre dopravu medzi okresmi,
III. triedy, ktoré maji miestny vyznam,

e miestne komunikacie (MK), ktoré¢ sa nachadzaju v zastavanom tizemi sidelnej Casti a ktoré
su zaradené do Statnej cestnej siete,

e Ucelové komunikicie (UK), medzi ktoré patria polné alesné cesty, ako aj rozlicné
prijazdové cesty k objektom.

Na pol'nohospodarsku dopravu sa vyuziva siet’ polnych ciest, ako aj siet’ Statnych ciest II. triedy,
na ktorych nie je vylu¢ena pomald polmohospodarska doprava, siet’ ciest III. triedy, miestnych
komunikéacii a ostatné ucelové komunikacie. Dialnice, cesty I. triedy a niektoré cesty Il. triedy su
z pol'nohospodarskej dopravy vylucené.

Technické riesenie navrhu a vystavby pol'nych ciest riesi odborova norma:
CSN 73 6109 Projektovani polnich cest (2013).

Technické rieSenie navrhu a vystavby lesnych ciest riesi technickd norma:
STN 73 6108 Lesna dopravna siet’ (2000).

Dalsie savisiace normy:
STN 73 6101

STN 73 6100/Z1

STN 73 6133/Z1

Projektovanie ciest a dialnic
Ndzvoslovie pozemnych komunikdcii
Stavba ciest. Teleso pozemnych komunikadcii

STN 72 1002 Klasifikacia zemin pre dopravné stavby

STN 73 6110 Projektovanie miestnych komunikdcii

STN 73 6114 Vozovky pozemnych komunikdcii. Zakladné ustanovenie pre navrhovanie.
STN 73 6201/Z1 Projektovanie mostnych objektov

STN 73 6822 Krizovanie a subehy vedeni komunikacii s vodnymi tokmi

STN 73 6961 Krizovanie a subehy melioracnych zariadeni s komunikdaciami a vedeniami
STN 73 6200 Mostné nazvoslovie

STN 73 6100/Z1 Ndazvoslovie pozemnych komunikacit

STN 72 1001 Pomenovanie a opis hornin v inZinierskej geologii

STN 73 1001 Zakladanie stavieb. Zakladova poda pod plosnymi zakladmi

Vzorové listy stavieb pozemnych komunikacii:

VL 1/2002 Vozovky a krajnice

VL 2/2003 Teleso pozemnych komunikacii
VL 2.2/2005 Odvodnovacie zariadenia

VL 4/2002 Mosty,

VL4/2003 Mosty

Dalsim podkladom je Katalég vozoviek polnych ciest. Technické podmienky (2007).



3 UCEL POINYCH CIEST

Ugelom pol'nych ciest je:

a) spristupnenie pozemkov vlastnikov pre ucely ich vyuZivania k pol'nohospodarskej vyrobe,

b) spristupnenie krajiny, doplnenie jestvujlicej siete polnych ciest, prepojenie doblezitych
krajinotvornych prvkov a vyznamnych bodov dopravnym napojenim (aj z hladiska vedenia
turistickych a cykloturistickych tras),

¢) napojenie na cesty (III. triedy) prechadzajuce rieSenym uzemim, dotknuty komunikacny
systém obci, siet’ lesnych ciest, pripadne na ostatné ucelové komunikacie,

d) prevadzkyschopnost’ celorocna (pol'né cesty spevnené) alebo sezénna (pol'né cesty s vhodnym
prevadzku zabezpecujliicim spevnenim, pripadne nespevneng).

4 DOPRAVNE SIETE

Cestna siet’ zo vSetkych liniovych zariadeni a opatreni najvyraznejSie ovplyviiuje organizaciu pddneho
fondu. Okrem dopravnej funkcie plni so svojimi priekopami aj funkciu protieréznej ochrany a spolu
so sprievodnou vegetaciou dotvara raz krajiny. Zo vsetkych tychto aspektov je nutné posudzovat
poI'nohospodarskeho dopravného systému mézu byt staré mapy s pévodnymi cestami. Na navrhu
nového systému cestnej siete sa musi podiel'at’ dopravny Specialista a aj odbornik pre protier6znu
ochranu a krajinar.

4.1 PoP'nmohospodarska dopravna siet’ (PDS)

Tvoria ju dopravné zariadenia vSetkého druhu sliziace na spristupnenie a prepojenie
pol'nohospodarskych komplexov so sietou pozemnych komunikacii. Polné cesty su ucelové
komunikéacie, ktoré sliizia k doprave na prilahlé pozemky a spit’ v smere k vyrobnému centru. Podl'a
vyznamu sa ¢lenia na:

Hlavné pol'né cesty (oznacenie P), ktoré sustreduji dopravu z vedlajSich polnych ciest
a st napojené na miestne komunikacie alebo Statne cesty III. triedy, vynimocne na II. triedu, plnia
funkciu protierézneho prvku, odporucaju sa navrhovat ako dvojpruhové alebo ako jednopruhové
s vyhybiiami, musia obsahovat’ kompletné pozdiZne a prieéne odvodnenie — sl su¢astou protieroznej
ochrany uzemia, si vzdy spevnené a musia byt’ celorocne zjazdné.

VedPajSie pol'né cesty (pristupové) (oznacenie Pv), zaistuju dopravu z prilahlych pozemkov,
resp. fariem a st napojené na hlavné pol'né cesty, mozu plnit’ aj funkciu protierézneho prvku, st vzdy
jednopruhové, prevazne nespevnené ale vzdy zatravnené, vyhybne st doporucené, je mozné pouzit
kolajova Gpravu, v tsekoch s nizkou Uinosnostou a na podmacanych tsekoch sa navrhuji spevnené
(kombinacia spevnenych a nespevnenych usekov), ak nie st obojstranne napojené na iné cesty, je
potrebné navrhnit’ aj obratisko.

Pomocné pol'né cesty (doplnkové) (oznaCenie Pp), vytvaraji sezonne, docasné komunikacné
prepojenie v ramci podnych celkov vlastnika, alebo mézu tvorit hranicu medzi pozemkami
niekol’kych vlastnikov, su vzdy jednopruhové, bez odvodnenia a nespevnené, prip. zatravnené, zjazdné
sezonne.

V pasienkovych aredloch (predovsetkym v horskych vyrobnym oblastiach) prichadzaji do uvahy

aj priehonové cesty (oznacenie Pr), ktoré sa vyuzivaju na presun zvierat medzi vyrobnym strediskom
(farmou), resp. letnymi pristreSkami a pasienkovym plochami.

4.2 Lesna dopravna siet’ (LDS)

Tvoria ju dopravné zariadenia vSetkého druhu sluziace na spristupnenie a prepojenie lesnych
komplexov so sietou pozemnych komunikacii na dopravu dreva a inych produktov z lesa, na prepravu



0s0b a materialu v suvislosti s hospodarenim v lese, pripadne na iné ciele. Suicastou lesnej dopravne;j
siete su aj lesné sklady, odvozné miesta a pristavacie vrtul'nikové plochy, dopravné a lanové drahy a
zariadenia, Smyky a rizne z r6znych materialov, funkcéné lesné Zeleznicky a vodné cesty. Lesné cesty
su ucelové komunikacie ur€ené na dopravu dreva, osdb, materidlu, na prejazd Specidlnych vozidiel
(poziarna, zdravotna sluzba), ale mozu slizit’ aj na iné ciele. Maju vybudované zemné teleso a aspon
jednoduché odvodnenie. Podl'a vyznamu sa ¢lenia na:

Lesné cesty 1. triedy (oznalenie 1L) — odvozné cesty umoziujuce svojim priestorovym
usporiadanim a technickou vybavenostou celoro¢ni prevadzku navrhovym vozidlam. Cesty su
vybavené vozovkou z réznych stavebnych materidlov a odvodiovacimi zariadeniami. Minimalna Sirka
jazdného pruhu je 3,0 m, volna $irka koruny cesty minimalne 4,0 m. Maximalny pozdizny sklon
nivelety cesty je 10 %, v extrémnych horskych polohach na niektorych tisekoch najviac 12 %.

Lesné cesty 2. triedy (oznaCenie 2L) — vyvozné cesty umoziiujice svojim priestorovym
usporiadanim a nevyhnutnou technickou vybavenostou aspon sezonnu prevadzku navrhovym
vozidlam. Povrch cesty sa odporuca podla unosnosti podloznych zemin vybavit prevadzkovym
spevnenim alebo jednoduchou vozovkou s prasnym povrchom a odvodnovacimi zariadeniami.
Na tnosnych podloziach mézu byt cesty aj bez prevadzkového spevnenia. Minimdlna Sirka jazdného
pruhu je 3,0 m, volna §irka cesty minimélne 4,0 m. Maximalny pozdizny sklon nivelety cesty zavisi
od morfologie terénu, od druhu podloznych zemin, ich inosnosti a druhu spevnenia povrchu, nema
vSak presiahnut’ hodnotu 12 %.

Lesné cesty 3. triedy (oznacCenie 3L) — lesné priblizovacie cesty sliziace na vyvoz a priblizovanie
dreva zjazdné pre traktory, Specialne vyvozné a pribliZovacie prostriedky. V priaznivych podmienkach
je mozny odvoz dreva. Minimalna volna $irka cesty je 4,0 m. Obmedzujacim faktorom je pozdizny
sklon, tnosnost podloznych zemin a ich nachylnost na eréziu. Povrch moéze byt vybaveny
prevadzkovym spevnenim, Ciastoénym prevadzkovym spevnenim alebo je bez spevnenia. Technicka
vybavenost’ je obmedzena len na pripadné spevnenie povrchu, zlepSenie podlozia a na nevyhnutné
odvodnenie.

Technologické komunikacie a zariadenia — docCasné priblizovacie komunikacie a zariadenia,
technologické zariadenia a dopravné trasy a linky, ktoré slizia na vytahovanie a priblizovanie
vytazeného dreva z porastu alebo Casti porastu. Povrch je vzdy nespevneny, spravidla sa neodstranuje
ani vrchnd organicka vrstva. Zemné prace sa vykonavaju len vo vynimocnych pripadoch. Celkova
Sirka cesty je minimalne 1,5 m; bez technickej vybavenosti alebo len s minimalnou technickou
vybavenostou (napr. odvodnenie), ked’ sa ryhy po traktoroch a erdzne ryhy zahadzu zvySkami
po tazbe. Patria sem vSetky ostatné nizSie druhy komunikaénych zariadeni nezaradené do vyssich
tried, ostatné ucelové dopravné zariadenia dotvarajuce LDS ktoré plnia Specifické funkcie a
poziadavky.

5 CESTNE NAZVOSLOVIE

5.1 Cestné teleso

Pozemnu komunikaciu, podla cestného zakona tvori cestné teleso a jej sucasti. Cestné teleso je
ohrani¢ené vonkajSimi hranami priekop, rigolov, nasypov a zarezov svahov, zarubnych a
obkladovych murov, patou opornych murov, pri miestnych komunikaciach pol metra za zvySenymi
obrubami chodnikov alebo zelenych pasov. Tvar a rozmery telesa cestnej komunikacie si geometricky
uréené:

e trasou cesty,

e prie¢nym rezom telesa cestnej komunikacie.

Trasa cesty je priestorova ¢iara, ktora uréuje smerovy a vyskovy priebeh danej komunikacie. Zvisly
priemet trasy na vodorovnu rovinu sa nazyva os cestnej komunikacie. Vytvara ju smerovy polygon
trasy, do ktoré¢ho lomov sa vkladaju smerové obluky. Smerovy polygon trasy je lomend podorysna
¢iara, urcujuca zakladné smerové zmeny trasy. Os cestnej komunikacie udava smerové vedenie trasy.



Rozvinuty narys trasy v pozdiZznom profile sa nazyva niveletou. Uréuje vy§kovy priebeh trasy a
pozostava z vySkového polygonu, do ktorého lomov sa vkladaju vyskové obluky. Vyskovy polygon
tvori lomend cCiara, ktord vytyCuje zakladné vyskové zmeny trasy. Odklon nivelety od vodorovnej
roviny je pozdizny sklon.

Sthrn prac, ktoré suvisia s navrhom trasy cesty sa oznaCuje nazvom trasovanie. Obsahom
trasovania je navrh trasy cesty, ktora za danych podmienok bude najlepsie vyhovovat svojmu tcelu
z hladiska pol'nohospodarskeho, stavebno-technického a ekonomického. Navrhové prvky ciest sa
rozdel'uju na:

e smerové prvky,

e vyskové prvky,

e prvky v prie¢nom reze.

Prie¢nym rezom cestného telesa sa nazyva kolmy rez na os cestnej komunikacie. Hlavné prvky cesty
v prie¢nom reze su (obr. 1.1):
e jazdny pas,
krajnice,
priekopy a
vykopové alebo nasypové svahy.

cestny pozemok

zemné teleso

koruna cesty )
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Obr. 5.1: Nazvoslovie v priecnom reze cesty

Jazdny pas je najdolezitej$im prvkom cesty v prie¢nom reze. Je tou Castou cesty, ktord je vyhradena
pre premavku motorovych vozidiel. Po §irke sa sklada z dopravnych pruhov. Spevnenie na Sirku
jazdného pésa sa nazyva vozovka. Po strandch vozovky su krajnice, ktoré mozu byt spevnené alebo
nespevnené. Jazdny pas po strandch mézu lemovat vodiace pruzky. Ich Sirka sa pocita do Sirky
spevnenej krajnice.

Jazdny pas spolu s krajnicami tvori korunu cesty. Sirka medzi bezpe¢nostnym zariadenim,
pripadne inymi pevnymi prekazkami na okraji cesty sa nazyva vol'na Sirka koruny cesty.

Cestné teleso je vybudované na cestnom pozemku, ktory je ohrani¢eny medznikmi. Na obidvoch
stranach cestného telesa sa nachadza pomocny cestny pozemok.



Do cestného telesa patria aj cestné objekty (mosty, priepusty, mary a pod.) a zariadenia
pre odvedenie vody, ktoré zabezpecuji odvedenie povrchovej a podzemnej vody (priekopy, rigoly,
drenaze).

koruna cestnej komunikacie

jazdny pas (vozovka)

zemné teleso

cestny pozemok

Obr. 5.2 Priecny rez cestnym telesom
1—vykopovy svah, 2 — nasypovy svah, 3— dno cestnej priekopy, 4 — zatravnenie vykopového a nasypového svahu
(zahumusovanie), 5 — vykop, 6 — ndsyp, 7 — krajnica, 8 — jazdny pads (vozovka), 9 — medznik,
10 — hranica cestného pozemku, 11 — os cestného telesa, 12 — povodny terén

Obr. 5.3 Zakladné tvary cestného telesa
(1 - vo vykope, 2 — v zdreze, 3 — v nasype)

Vychodiskovou hodnotou pre vol'bu navrhovych prvkov ciest je navrhova rychlost. Navrhova

.....

komunikacie pri ureni smerovych a vy§kovych prvkov trasy.
5.2 Pomocné cestné pozemky

Stcast'ou cestného telesa su aj pripadné pruhy prilahlych pozemkov (pomocné cestné pozemky), ktoré
sluzia na umiestovanie nadzemnych a podzemnych vedeni kazdého druhu. Sirku tychto pruhov urci
v medziach vykonavacich predpisov prislusny cestny spravny organ.

5.3 Cestna zelen

Cestné spravne organy dbaju o to, aby bola na cestnych pomocnych pozemkoch, pripadne na inych
vhodnych pozemkoch tvoriacich stcast’ dialnic, ciest a miestnych komunikacii (svahy nasypov,
odpocivadla a podobne), primerane podla miestnych podmienok pestovand vhodna cestna zelen.
Je potrebné, aby nebola ohrozovana bezpecnost cestnej premavky, alebo aby nebolo
neimerne stazované pouzitie tychto pozemkov na ucely spravy dialnic, ciest alebo miestnych
komunikacii alebo na obhospodarovanie susednych pozemkov.

Pri rieSeni cestnej zelene sa reSpektuje hladisko bezpecnosti cestnej premavky pri jeho
prerokiivani s organmi ochrany prirody a zivotného prostredia. O umiestiiovani a druhovom zloZeni



cestnej zelene a o vyrube jej drevin rozhoduje cestny spravny organ po dohode s organom zivotného

prostredia.

Vegetaciu, ktora sa navrhuje za hranicou cestného pozemku (spravidla subezne) ozna¢ujeme ako
sprievodnu vegetaciu. Na zaklade funkénych parametrov méze plnit’ funkciu bud’ interakéného prvky
alebo biokoridoru MUSES. Je stucastou ekologickych zariadeni a opatreni.

6 NAVRH SIETE POCNYCH A LESNYCH CIEST

Pri navrhovani siete polnych a lesnych ciest je nevyhnutné brat’ do tivahy najmi doterajsie objekty
nemenného charakteru, ako st liniové stavby avodné toky. Okrem tychto nemennych prvkov
ovplyviiuju navrh cestnej siete aj miestne podmienky a d’alSie Cinitele, ktoré treba reSpektovat’:

poloha sidliska a ucelovych pol'nohospodarskych zariadeni,
konfiguracia terénu,

podne pomery,

spdsob hospodéarenia,

lesné hospodarstvo, najma technologické postupy,

ochrana zivotného prostredia a krajiny,

Specializacia pol'nohospodarskej vyroby a pod.

Navrh cestnej siete musi reSpektovat podmienky dopravné, ekologické, pddoochranné,
vodohospodarske, estetické a ekonomické. Konkrétne musi navrh cestnej siete spliat’ nasledujiuce

podmienky:

umoznit’ pristup na pozemky,

umoznit' pristup na pozemky, na ktorych sa nachadzaju existujice a novonavrhnuté
spolo¢né zariadenia a opatrenia,

umoznit’ prepojenie pol'nohospodarskych podnikov alebo fariem medzi sebou a miestami
odbytu pol'nohospodarskych vyrobkov,

vylucit pol'nohospodarsku a lesni dopravu z ciest Statnej siete,

obmedzit’ alebo vylucit’ potrebu prejazdov intravilanom obci (sidlisk),

umoznit’ spristupnenie krajiny a vyuzitie polnej a lesnej dopravnej siete na rekreacné
a §portové ucely prostrednictvom napr. oznacCenych turistickych ciest, cyklistickych
chodnikov, prip. bezeckych trati,

reSpektovat’ poziarnu, zdravotnu a pod. prevadzku,

zabezpecit’ prepojenie susednych obci,

vytvorit  dolezity krajinotvorny polyfunkény prvok s funkciou ekologickou,
pddoochrannou, vodohospodarskou a estetickou,

reSpektovat’ krajinotvorné funkcie ciest v uzemi,

vyuzit' polné cesty ako zadkladny liniovy tvar vhodny pre stanovenie novych hranic
pozemkov alebo novej hranice katastralneho tzemia,

zabezpecCit navdznost’ na existujuce lesné cesty,

umoznit’ pristup k vodohospodarskym stavbam, k lokalitam s tazbou nerastov a surovin,
ku skladkam tuhého komunalneho odpadu (k verejnym zariadeniam a opatreniam),
dodrzat’ vodoochranné zasady, aby nebola ohrozena kvalita vod.

Pri navrhu cestnej siete z pohl'adu planu spolo¢nych zariadeni je vhodné dodrzat’ tieto zasady:

Zvoznd oblast pre hlavni polnii cestu sa uvazuje cca 100-150 ha, ak ide iba
o pol'nohospodarsku

dopravu. Siet' ciest by mala byt navrhnuta tak, aby nevytvarala pozemky s vymerou
mensou ako 3 ha.

Pozemky s vymerou do 20 ha na rovine ado 5ha vkopcovitom teréne moézu byt
spristupnené len z jednej strany.

Lesna cesta sa navrhuje s ohladom na priebeh ostatnych dopravnych sieti v obvode
projektu a plati to aj opacne.



Navrhnutd cestnd siet by mala vylucit alebo v maximalnej miere obmedzit vecné
bremena.
Spristupnenie pozemkov trvalych travnych porastov riesit’ podl'a moznosti nespevnenymi
cestami.
Pri navrhoch je Ziaduce vyhnut sa miestam, kde je treba vykonat zarezy, nasypy,
odvodnenie zamokrenych pdd, kde dochddza ku kriZzeniu spodzemnym vedenim
a ostatnym komplikaciam.
Cestna siet sa ma rieSit vzhladom na ekonomiku prevadzky c¢o najucelnejSie
a najhospodarnejsie tak, aby spajala pozemky a vyrobné stredisko najkrat§im sposobom
a aby sa trasa ¢o najviac primkynala k terénu.
Cestnu siet’ treba navrhnit tak, aby vytvarala pravidelné pddne celky, vhodné
na mechanizované obrabanie.
Cestnu siet’ vo svahovitom teréne treba volit’ tak, aby sa vytvorené pddne celky mohli
obrébat’ po vrstevniciach.
Lesné cesty aj pol'né cesty napajajice sa na LDS musia spiiiat’ kombinované poziadavky
technické, lesnicke, estetické, dopravno-tazobné a poziadavky na ochranu prirody
a krajiny.
V suvislosti s ndvrhom ochrannych lesnych pasov treba polné cesty umiestiiovat na
juznej, juhovychodnej, resp. juhozapadnej strane, aby boli prevadzkyschopné hned na
zacCiatku jarnych prac. Pri situovani pasov v smere sever — treba juh cesty umiestiiovat’ na
naveternej strane, aby zaveje v zimnom obdobi nezostavali nahromadené na ceste.
Siet’ polnych ciest treba projektovat’ v spolupraci s ostatnymi technickymi opatreniami
(najméd vodohospodarskymi a pddoochrannymi), ¢o umozni ucelnejSie vytvorit' podne
celky a maximalne vyuzit’ plochy uréené na tieto technické opatrenia.
Pri navrhu cestnej siete, predovSetkym hlavnych pol'nych ciest je nevyhnutné vychadzat
z vacsich tzemnych celkov, aby sa dosiahlo ekonomické rieSenie a aby sa zabezpecila
nadviznost’ susednych obci.
Prispdsobit’ hustotu ciest jednotlivym typom hospodarenia v obvode projektu.
Pri zadkladnom posudeni vychadzat ztvaru tzemia, konfigurdcie terénu a umiestnenia
zastavanej Casti obce v katastralnom tzemi. V rovinatom Uzemi je mozné navrhovat
rovnobeznu siet’ pravidelnych tvarov, naopak v ¢lenitom teréne je nutné respektovat
odtokové pomery, protierézne poziadavky a vacsinou centralne umiestnenu obec. Vol'ba
systému ciest izko suvisi s rieSenim vodohospodarskych opatreni, pretoze cestné priekopy
tvoria vyznamnu siet’ regulujucu odtokové pomery povrchovej vody. Nova cestna siet’ sa
najlepsie voli podl'a niektorych z troch systémov (obycCajne sa vzajomne kombinuju, obr.
9.2):

- lacovity — v horskych oblastiach,

- Sachovnicovy — najvhodnejsi do rovinatych oblasti,

- okruzny — vhodny v pahorkatinach na dlhych miernych svahoch.
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Obr. 6.1 Systémy polnych ciest

Navrhové kategorie sa rozliSuju podla navrhovej rychlosti apodla usporiadania
v priecnom profile v zavislosti od terénnych podmienok. Charakterizuju sa zlomkom
obsahujucim v ¢itateli pisomny znak oznacujlci polnu cestu (P) a volnu Sirku koruny
polnej cesty v metroch, v menovateli je navrhova rychlost vkm/h (napr. P 3,5/30).



Jednotlivé kategorie pol'nych a lesnych ciest st uvedené v tab. 9.1 a tab. 9.2. Pol'na cesta
ma mat vcelej dizke znaky jednej kategdrie. Lesné cesty sa oznaGujii &iselnym
a pismenovym znakom charakterizujucim dopravnu doélezitost' cesty aza pomlckou
zlomkom charakterizujucim priestorové usporiadanie cesty. Ciselny znak oznacuje triedu
cesty, pismovy znak L zna¢i, Ze ide o lesné cesty a Gi¢elové zariadenia (napr. 11L.-4,0/30).

e Ak sa predpokladd, ze navrhovand polna cesta bude v buducnosti zaradena do siete
miestnych komunikacii, je nutné navrh najprv prejednat’ s prislusSnym cestnym uradom
a projektovat’ ju podl'a STN 73 6110.

e Lesné cesty je nutné riesit’ komplexne v nadvéznosti na zvolené postupy t'azby, dopravu
ana ostatné vyuzitie lesnej dopravnej siete s ohladom na minimalizdciu poskodenia
lesnych ekosystémov aich zékladnych funkcii, pri zachovani lesa ako nenahraditelnej
zlozky Zivotného prostredia.

e PredovSetkym siet polnych ciest je mozné budovat v miestach potreby rieSenia
protieréznej ochrany uzemia. Vhodnym situovanim cesty na svahu je mozné prerusit
diZku svahu, cestné priekopy sluzia k zachyteniu a ne§kodnému odvodeniu povrchového
odtoku z privalovych zrazok. Niveletu cesty je nutné prisposobovat’ hydrologickym
poziadavkam pre sprievodnu vsakovaciu alebo odvadzaciu priekopu.

6.1 Stanovenie kategorii existujucich pol’'nych a lesnych ciest
Pol’né cesty

Pol'né cesty sa charakterizuju zlomkom obsahujiicim v Citateli pisomny znak oznacujlici polni cestu
(P, Py) avolInt Sirku koruny polnej cesty v metroch, v menovateli je navrhova rychlost v km/h
(napr. P 4,5/30).

g6rii na zaklade CSN 73 6109 (2013

Pol’né cesty *)
(¢lenenie podPa CSN 73 6109)

Tab. 6.1: Polné cesty zaradujeme do kate

P 4,5/30 P 4,0/20 Pp 3,5/20
P 4,0/30 P 3,5/20 Pp 3,0/20

P 6,0/30

U spevnenych polnych ciest sa navrhuje krajnica 2 x 0,50 m (v odovodnenych pripadoch 2 x 0,25 m), ktora
sa zapocitava do volnej Sirky koruny polnej cesty.

Doplnkove polné polné cesty sa navrhujii spravidla bez krajnic(v odévodnenych pripadoch pri volnej Sirke
cesty 3,5 m sa navrhuje krajnica 2 x 0,25 m).

POZNAMKA: V zlozitych pomeroch je mozné ndvrhovii rychlost znizit az na 50% pévodnej hodnoty.
Z technickych dovodov su ale v dalej uvedenych tabulkach tejto normy jednotlive navrhové prvky stanovené
prevazne pre hodnoty navrhovych rychlosti 30 km/h a 20 km/h s tym, Ze pre iné navrhové rychlosti je hodnoty
potrebné stanovit’ vypoctom.

Pri hlavnych polnych cestach dvojpruhovych je potrebné overit’ & spiiiajti doporudent irku krajnice
2 x 0,50 m. Pri hlavnych polnych cestach jednopruhovych sa odporuca Sirka koruny 4,00 az 4,50 m,
z toho Sirka vozovky 3,00 az 3,50 m a Sirka krajnic 2 x 0,50 m. Pri vedlajSich poInych cestach
jednopruhovych sa odporuca $irka koruny 4 m, z toho §irka krajnic 2 x 0,50 m. Doplnkové pol'né cesty
su spravidla bez krajnic.

Prichonové cesty rozdelujeme na hlavné a vedlajSie. Uvazuje sa so Sirkami cesty pre hlavné
prichonové cesty: 10-12 m / 100 ks dospely HD, 8-10 m / 100 ks jalovice, 6-8 m / 200 ks vykrm HD,
12-15m / 1 000 ks ovce a pre vedlajSie prichonové cesty 6-8 m / 100 ks dospely HD, 6 m / 100 ks
jalovice.
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Lesné cesty

Lesné cesty sa oznacuju Ciselnym a pismenovym znakom (L, Z, TCP) charakterizujiicim dopravnu
dolezitost’ cesty a za pomlckou zlomkom charakterizujucim priestorové usporiadanie cesty. Ciselny
znak oznacuje trieducesty, pismovy znak L znaci, Ze ide o lesné cesty a ucelové zariadenia (napr. 1L-
4,0/30).

Tab. ¢. 6.2: Lesné cesty zaradujeme do kategorii na zaklade STN 73 6108 (2000
Lesné cesty

(¢lenenie podla STN 73 6108)

primarna siet’ (trvald) sekundarna siet’ (trvald)
1L —7,5/60 2L —5,0/30
1L —5,0/40 2L —4,5/30
1L —4,5/30 2L —4,0/30
1L —4,0/30 3L —4,5/15
3L —4,5/15
Z
TPC

Kazda lesna cesta ma mat’ podl'a moznosti v ¢o najvacsej dizke charakteristické znaky. Ak cesta aspoii
jednym svojim technickym parametrom nesplia podmienky zatriedenia do prislusnej triedy
a kategorie, preradi sa do nizsej triedy.

6.2 Smerové a vy§kové rieSenie pol'nych a lesnych ciest

Pri navrhu trasy pol'nej cesty sa vychadza zo stanovenych konstrukénych udajov, ktoré zodpovedaju
prislusnej kategorii pol'nej cesty. Z technického a ekonomického hl'adiska ma trasa cesty mat”:

e vyrovnany smer osi cesty,

e vyrovnany pozdizny sklon,

¢ minimalny rozsah zemnych prac.

P 6,0/40
1 23
kde: 1 - druh pol'nej cesty (hlavna polna cesta),
2 - vol'na Sirka koruny cesty b (m),
3 - navrhova rychlost’ (km/h).

6.2.1 Smerové prvky trasy cesty

Uloha projektanta pri navrhu trasy cestnej komunikécie je pomerne zlozita, pretoze musi pri svojej
praci reSpektovat’ mnozstvo poziadaviek.

Trasu cesty treba navrhovat’ a posudzovat z hl'adiska komplexu dopravno-technickych, ekonomickych
a estetickych poziadaviek. Zasady pre navrh trasy:
e Trasa ma vyhovovat’ potrebam jazdy danou navrhovou rychlostou.
e Po celej dizke trasy treba zabezpe¢it rozhl'ad na zastavenie pred prekazkou na ceste.
e  Pri dvojpruhovych cestach je potrebné zabezpecit’ rozhl'ad na predbichanie.
e Spojenie za¢iatku a konca trasy ma byt’ ¢o najkratsie. Dizku priamky treba volit’ uvazene a sled
priamok, oblikov a velkost  ich polomerov a prechodnic navrhovat’ tak, aby zmena krivosti bola
plynula a celd trasa pdsobila plynulym dojmom.
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e Pri malych stredovych uhloch treba zvolit' primerane velké polomery oblikov, aby trasa
nepdsobila v obliku ako zlomena. Odporucaji sa tu pouzit podla mozZnosti obluky
s prechodnicami, aj keby to z hl'adiska bezpec¢nosti premavky a pohodlia jazdy nebolo potrebné.

e Jednosmernym oblikom s kratkymi medzipriamkami sa treba vyhybat a podl'a moznosti
nahradzat ich jednym oblukom s va¢$im polomerom.

e  Pri ndvrhu prvkov trasy treba brat’ do ivahy miestne pomery, najmi charakter uzemia a cestu
vhodne vclenit’ do krajiny.

e Dosiahnut’ optimalne ekonomické riesenie s prihliadnutim k dlhodobej zivotnosti komunikacie
tak, aby nebola v kratkej dobe moralne zastarana.

o Klast doraz na priestorovy ucinok trasy, ato nie len sledovat zaclenenie komunikacie
do krajiny, ale sledovat’ plynulost’ trasy (tvrdost’ trasy, vyvazenost smerovych oblikov, dizky
medzipriamok, vizbu na vyskové rieSenie a pod.).

e Dosiahnut’ minimalny objem zemnych prac, viest trasu pokial je to mozné po teréne v miernych
zéarezoch a néasypoch.

e V maximalnej miere prihliadnut’ na podmienky pddno-geologické a hydrogeologické tak, aby
inak vel'mi vhodna trasa nebola vedena izemim, kde by bolo nutné napr. odstranit’ vel'ké
kubatiry nevhodnych zemin z podlozia alebo nevhodny nasypovy material a zabezpecit' jeho
nakladny odvoz na deponiu (skladku).

e Trasa cesty sa ma podl'a moznosti vyhnut miestam, kde by si jej stavba vyziadala netimerne
vysoké naklady.

e Dolezité je vymedzenie tzv. kardindlnych bodov. St to miesta alebo Uizemie, kde cesta musi
prechadzat’ alebo naopak nesmie.

e Zachovat cestnu estetiku tak, aby sa teleso komunikacie nestalo dominujucim prvkom v tizemi.

e Uvazovat’ s psychologiou vodicov a stym spojené naroky na vlastnu trasu a jej okolie.

Tieto poziadavky nemodzeme zabezpeCit' technickymi normami, pricom ich re$pektovanie zavisi
prevazne na skusenostiach a osobitnom pristupe projektanta k navrhu trasy komunikacie.

Navrh trasy, tj. urCenie najvhodnejSieho smerového a vyskového rieSenia komunikacie, sa
vo vécsine pripadov prevadza na zaklade mapovych podkladov s vyskopisom. Pretoze trasa, ktora
tvori priestorova krivka, navrhovand prevazne jej pddorysnym priemetom (osou), vznikaju naroky na
projektanta, predstavit’ si vrstevnicovy plan plasticky.

VyhPadanie trasy je jednou z prvych a najzodpovednejSich prac na projekte cesty.
V rovinatom teréne byva smerové vedenie jednoduchsie, v pahorkatinach a hlavne v horskom teréne je
trasovanie obtiaznejSie.

Pred tym nez projektant pristupi k navrhu trasy, uskutocni tzv. rekognoskaciu (prieskum)
terénu za c¢elom obozndmenia sa s izemim, v ktorom ma byt trasa komunikacie vedena.

Vo vrstevnicovom plane vyhladdvame vhodny smer trasy pri uritom dovolenom stipani.
Pri trasovani sa snazime dosiahnut’ ¢o najviac mozného priameho spojenia urc¢eného zaciatku a konca
trasy najmensimy pozdiznymi sklonmi a dosiahnut’ plynulost’ trasy. V rovinatom teréne hladanie trasy
je podstatne jednoduchsie. Okrem umelych prekazok sa prirodné prekazky (vodné toky, inundacné
alebo zamokrené uzemia) vyskytuji redSie. Krizenie s Zeleznicami, miestnymi a Statnymi
komunikéciami rieSime zasadne ako mimouroviiové s vhodnym vyuzitim konfiguracie terénu.

NAVRH TRASY POMOCOU RIADIACEJ CIARY

Vo vrstevnicovom plane hladame vhodny smer trasy pri uréitom dovolenom stipani pomocou tzv.
riadiacej (stupacej) €iary. Tymto sposobom ju hladdme prevazne v uzemi clenitom s velkymi
vyskovymi rozdielmi. Naopak v rovinatom uzemi je hl'adanie, resp. ndvrh trasy jednoduchy a je
mozné od riadiacej Ciary upustit. Riadiaca Ciara je ¢iara rovnakého sklonu (zvolenej hodnoty
pozdizneho sklonu), ktora prechadza povrchom tzemia. Vyhneme sa tym miestam s najvadsim
dovolenym sklonom. Zistime ju pomocou intervalu d — pretinacieho useku, vypocitanej tisecky, ktorou
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na mape prislusnej mierky pretiname postupne vSetky vrstevnice, pre ktoré bol interval d vypocitany,
pomocou kruzidla a to v ziadanom smere, vid’. obrazok 6.1.

Dostavame tak lomentl Ciaru — €iaru stipania (€iaru klesania). Do tejto Ciary potom navrhneme
najvhodnej$iu trasu, resp. jej smerovy polygén ato s ohadom na plynulost, minimalne polomery

smerovych oblukov a diZok prechodnic (medzipriamok).

Pretinaci isek vypocitame podl'a nasledovného vztahu:

AH -100
d=— 6.1
S
kde: d - pretinaci tsek (m),
AH - vyskovy rozdiel vrstevnic (m),
s - stiipanie (najvacsi dovoleny pozdlzny sklon pre projektovanti pol'nu cestu) (%).

Tab. 6.3 Najvicsie dovolené pozdlzne sklony nivelety spevnenych Y pol'nych ciest (CSN 73 6109,
2013

Najvicsi dovoleny™” pozdizny sklon s (%) 15 18

¥ Na nespevnenych polnych cestich nesmie pozdizny sklon jazdného pasu prekrocit 10 % (iiseky s vicsim
pozdiznym sklonom je potrebné spevnit).

*%)

Prekrocenie najvicsieho dovoleného pozdizneho sklonu 15 % sa pripista vynimocne v tiseku dizky
maximalne 100 m. Usek musi byt opatreny vozovkou s krytom z hrubozrnného materidlu a v pripade
hlavnych polnych ciest navySe ivyznaceny prislusnymi dopravnymi znackami. Pri ndvrhu musi byt
zohladnend prevddzka a udrzba v zimnom obdobi.
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Obr. 6.3 Riadiaca ciara (vyvin trasy)
1- v zvlnenom vzemi, 2- na svahu,3 - prechadzajuca cez sedlo



Po zostrojeni ¢iary vo vrstevnicovom plane pristiipime k jej vyrovnaniu do dotyCnicového polygénu
(smerovy mnohouholnik s vrcholmi VI, V2, ..). Z praktického hl'adiska je vhodné pred urCenim
doty¢nicového polygonu najprv zakreslit' plynulil trasu do stipacej Ciary jej vyrovnanim a potom
v tejto trase opisat’ dotyCnicovy polygdén. Pre esteticky U¢inok az dovodu homogenity trasy je
potrebné pri navrhu polygénu dbat’ na to, aby dizky stran boli vyvazené, tj. nemaju byt niektoré
strany prili3 kratke a iné prili§ dlhé a uhly stran maju byt v uréitom pomere navzijom i k dizkam stran,
vid obr. 6.4 a 6.5.

{ v,’.! A

'F“‘ﬂ'Ar’VL

——

-
Ve

m" “ucrmr RIATRA” FCY DYETH
PO STRANATTE

Wi 2l

.:—"'

Pre el ad
ANOHOUKEL Wik

Obr. 6.4 Vyvazenost stran dotycnicového polygonu
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Obr. 6.5 Pomer dlzky a uhlu v dotyénicovom polygéne

Os cesty

Os cestnej komunikacie moze byt vedena v priamke alebo v oblukoch, tak aby trasa pdsobila
plynulym dojmom a teleso komunikacie bolo ¢o najdokonalejsie v€lenené do krajiny. Pri navrhu trasy
musime dbat’ na plynuly priestorovy vzhl'ad a vzajomny stlad smerovych a vyskovych prvkov. Trasa
cesty obycajne nie je priamo spojnicou urcitych miest, ale obecnou ¢iarou vyrovnanou v plynula trasu
roznej krivosti. Navidznost’ priamych tsekov a oblukov vymedzuje STN 73 6101.

Smerové obluky

Hodnoty polomerov smerovych oblikov stanovime z hl'adiska bezpecnosti proti prevrateniu vozidla
a proti Smyku. Do lomov smerového polygonu trasy vkladame obluky:

e prosty kruznicovy,

e kruznicovy s prechodnicami,

e tocky™.

POZNAMKA: Tocky sii vynimocné rieSenia pouzivané v zloZitych terénnych pomeroch, pokial nie je
hospodarnejsie riesenie. V tockach je mozné pouZit zmiZenie ndavrhovej rychlosti na 50% poévodnej hodnoty
a polomery zodpovedajice maximalnym dostrednym sklonom podla tabulky 6.4.

Pre pol'né alesné cesty sa najcastejSie pouziva kruhovy obluk. Navrhuje sa v tych pripadoch, kde
bezpecnost’ a plynulost’ jazdy vozidiel, estetické poziadavky, alebo terénne podmienky nevyzaduju iny
druh obluka.

Minimdlne polomery kruhovych oblikov Ry, pre prisluSna ndvrhovu rychlost’ sa vypocita podla

nasledovného vzorca (6.2):
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R, =025 (6.2)
p
kde: Rs, —mnajmensi doporuceny polomer kruZnicového smerového oblika (m),
Vi —navrhova rychlost’ (km/h),
p — dostredny sklon vozovky (%).
Nasledne volime polomer R (m) smerového kruhového oblika podl'a nasledovného vzt'ahu (6.3):
R2R,, (6.3)
kde:  Rip  —minimdlny polomer kruhového smerového obluka (m),
R —navrhovany polomer kruhového smerového obluka (m).

Najmensie doporucené polomery smerovych kruznicovych oblikov vo vztahu k navrhovej rychlosti
a dostrednému sklonu st uvedené v tabul’ke 6.4. Vo zvlast’ stazenych terénnych podmienkach, kde by
navrh smerového obluku s vac¢s$im polomerom mal za nasledok podstatné zvacsenie zemnych prac
alebo vystavbu nakladnych cestnych objektov, je mozné zmenit' doporuceny polomer zniZenim
navrhovej rychlosti (az na 50 %), toto pravidlo plati aj pri lesnych cestach 1. a 2. triedy. S ohl'adom na
pol'nohospodarske stroje je najmensi polomer smerového obliku pol'nej cesty osi cesty 12,5 m.

Tab. 6.4 Najmensie doporucené polomery kruznicovych smerovych oblitkov polnych ciest (CSN 73
6109, 2004

2,5 90 40 25
3,0 75 35 20
4,0 60 25 15
5,0 15 20 12,57
6,0 40 17 12,57
7,0 35 15 12,57
8,0 30 13 12,57

Y Nizsiu hodnotu nie je mozné navrhmiit.

Pri navrhovani trasy sa vzdy odporica navrhovat vécSie polomery smerovych oblukov ako su
minimalne a uplathovat’ zasadu, ¢im dlhsie st strany osového mnohouholnika a ¢im mensi je uhol
medzi nimi, tym Vv&¢si polomer obluka je potrebné navrhnut’.

Tab. 6.5 Najmensie doporucené polomery kruznicovych smerovych oblukov lesnych ciest (STN 73
6108, 2000

2,0 50/200 28/115 15/50 15/30
2,5 50/160 28/90 15/40 15/25
3,0 500/135 27/75 15/35 15/20
4,0 50/100 26/60 15/25 15/15
5,0 45/80 25/45 15/20 15/15
6,0 45/70 25/40 15/20 15/15

Najmensie dovolené polomery smerovych kruznicovych oblikov Ry, pre prisluSnti ndvrhovi rychlost’
v, a pre dostredny sklon vozovky p st vypocitané podla vzt'ahu:



vi

Raov = 57001 (6.4)

kde: Ry, —najmensi dovoleny polomer kruznicového smerového obluka (m),
Vi —navrhova rychlost’ (km/h),
p — dostredny sklon vozovky (%),
f — sucinitel’ priecneho trenia (-).

NajmenSie dovolené polomery smerovych kruznicovych oblukov vo vztahu k navrhovej rychlosti
a dostrednému sklonu st pre spevnené pol'né cesty uvedené v tabulke 6.6.

Tab. 6.6 Najmensie dovolené polomery kruznicovych smerovych oblikov polnych ciest (CSN 73
6109, 2004)

2,5 27 12,57
3,0 27 12,57
4,0 26 12,57
5,0 25 12,57
6,0 25 12,5
7,0 25 12,57
8,0 20 12,57
Y NizSiu hodnotu nie je moné navrhniit,

Vseobecne podl'a CSN 73 6109 (2013) platia najmensie dovolené polomery smerovych kruznicovych
oblukov pre spevnené pol'né cesty podl'a tabul’ky 6.7.

Tab. 6.7 Najmensie dovolené polomery smerovych kruznicovych oblikov pre spevnené polné ciesty
CSN 73 6109, 2013

Najmensi polomer obluka R, (m) 25 12,5*)

* v . . v r 4
) NizSiu hodnotu nie je mozné navrhniit.

Vyty€ovacimi prvkami smerového obluka kruhového su:
e polomer smerového oblika — (R),
stredovy uhol smerového oblika — (a),
doty¢nica — (t),
vzdialenost’ od vrcholového bodu smerového polygonu (VB) po stred obluka (SO) — (z),
obvod smerového obluka — (O).

Zmeriame stredovy uhol smerového obluka a uhlomerom.
Vypocitame hodnotu doty¢nice ¢ od za¢iatku smerového kruhového oblika podl'a vztahu (6.5):
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‘= R.tg% (6.5)

kde: R — polomer kruhového smerového oblika (m),
o — stredovy uhol smerového obluka (°).

Nasledne vypocitame vzdialenost’ od vrcholového bodu smerového polygénu (VB) po stred obluka
(SO) — z podl'a vzt'ahu (6.6):

1
z=R-| ——-1 (6.6)
a
cos—
kde: R — polomer kruhového smerového oblika (m),
o — stredovy uhol smerového obluka (°).

Vypocitame obvod obluka O podl'a vztahu (6.7):

7T R
=— 6.7
180 (6.7)
kde: R — polomer kruhového smerového obluka (m),
o — stredovy uhol smerového obltka (°).

Obr. 6.6 Kruhovy (kruznicovy) obluk
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Obr. 6.7 Zakladné vytycovacie prvky kruhového oblika
Medzipriamky

Medzi kruhovymi oblukmi polnej cesty treba ponechat medzipriamku, potrebni na vytvorenie
dostredného prie¢neho sklonu koruny cesty v dizke m> 15 m u protismernych oblikov a m > 20 m
u jednosmernych oblikov. Pri lesnych cestich sa medzi dva jednosmerné obluky vklada

medzipriamka véicSia ako 20 m, ato bud’ vlozenim jediného obluka, pouzitim zlozenych oblukov
alebo vloZenim klotoidickej prechodnice.

Rozsirenie jazdného pruhu v smerovom obliku

Vozidlo pohybujuce sa v smerovom obliku zabera vécsiu Sirku jazdného pruhu ako v priamke. Z tohto
dévodu sa podla CSN 73 6109 (2004) vozovka na dvojpruhovych cestach rozSiruje v smerovych
oblukoch s polomerom R <200 m podl'a vztahu (6.8):

A§:2-(R—\/R2—c2 )+10V\7§ (6.8)

Na jednopruhovych pol'nych cestach sa vozovka rozsiruje podl'a vztahu (6.9):

v

AS=R—-R —c* +— (6.9)
10vR
kde: A3 — roz8irenie jazdného pasu (m),
R — polomer rozsirovaného smerového obluka (m),
c — razvor naprav vozidla: 5 pri polnych cestach, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 11 a 13 pri lesnych
cestach (m),
Vi —navrhova rychlost’ (km/h).

Uvedeny vzorec plati aj pre lesné cesty 1. a 2. triedy ak je polomer mensi ako 200 m, u lesnych ciest
typu 1. triedy pre polomer mensi ako 250 m.

Vypotitané rozsirenie ASsa rieSi spravidla dostredné (roz$iri len vnatorna strana jazdného pasu,

. - o . AS
obr. 6.8), vynimocne sa rieSi na vonkajsej strane obliku alebo rovnakym dielom — na vnutorna a

vonkaj$iu stranu jazdného pasu v kruhovom obluku.
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Prechod z normaélne;j Sirky jazdného pasu na rozsirenu $irku sa uskuto¢ni na dlzku prechodnice tak, ze
na zaciatku prechodnice je rozSirenie nulové a na konci prechodnice sa jazdny pas rozsiri o plna
hodnotu AS . Priebeh krivky rozsirovania musi byt’ plynuly.

Miniméalna dizka tseku roz$irovania preda za oblikom je ukruZnicovych oblikov bez
vzostupnice/zostupnice 10 m.

Obr. 6.8 Schéma dostredného rozsirenia vozovky v obliku

Hodnoty rozsirenia jazdného pasu v smerovom obliku na dvojpruhovych a jednopruhovych polnych
cestach, vypocitané podl'a predchadzajicich vzt'ahov uvadza tabulka 6.8.

Tab. 6.8 RozSirenie jazdného pasu v smerovom oblitku pre rdazvor naprav vozidla c=5 m (CSN 73
6109, 2004

12,5 1,00 1,61 1,52
15 1,00 1,37 1,25
16 1,00 1,30 1,18
18 1,00 1,18 1,06
20 1,00 1,00 1,08 0,97
22 1,00 1,00 1,22 1,00 0,90
24 1,00 1,00 1,14 0,93 0,83
26 1,00 1,00 1,07 0,88 0,78
28 1,00 1,00 1,02 0,83 0,73
30 1,00 1,00 0,97 0,78 0,69
40 1,00 0,94 0,79 0,63 0,55
50 0,93 0,78 0,67 0,53 0,46
60 0,80 0,68 0,60 0,47 0,40
70 0,72 0,60 0,54 0,42 0,36
80 0,65 0,54 0,49 0,38 0,32
90 0,59 0,49 0,46 0,35 0,30
100 0,55 0,45 0,43 0,33 0,28
120 0,48 0,39 0,38 0,29 0,24
140 0,43 0,35 0,34 0,26 0,22
160 0,39 0,31 0,32 0,24 0,20
180 0,36 0,29 0,29 0,22 0,18
200 0,34 0,27 0,27 0,20 0,17
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Podl'a CSN 73 6109 (2013) rozsirenie jazdného pasu polnych ciest sa vykonava iba pri polomeroch R
mensich ako 100 m. Hodnoty rozsirenia jazdného pruhu jednopruhovych pol'nych ciest v smerovych
oblukoch sa navrhuju podl'a tabul’ky 6.9

Tab. 6.9 Rozsirenie jazdného pruhu Jjednopruhovej” polnej cesty v smerovom obliku (CSN 73 6109,
2013

12,5 = 1,6
15 =" 1,4
20 2,47 1,2
25 1,2 1,0
30 1,0 0,8
40 0,8 0,6
50 0,6 0,4
60 0,4 0,2
80 0,2 -
100 - -

POZNAMKY: Hodnoty v tabulke sii platné pre Sirku jazdného pruhu 3,0 m. Pre jazdné pruhy o Sirke vicsej
ako 3,0 m je mozné hodnoty rozsirenia z tabulky znizit o rozdiel tychto Sirok.

K Pri dvojpruhovych polnych cestach sa rozSirenie jazdnych pruhov v smerovom obliku nenavrhuje
a predpoklada sa s vyuzitim celej Sirky jazdného pasu. Musi vSak byt zabezpecena dlzka rozhladu 2.D..

£x3 P I3 , v , vr . ’ . ’
) Medzilahlé hodnoty polomerov oblukov sa pozadovana hodnota rozsirenia stanovi linedrnou

interpolaciou. Takto stanovenii hodnotu sa odporuca zaokruhlit smerom nahor na 0,05 m.

***)

Pre polomery mensie ako 25 m sii pri navrhovej rychlosti 30 km/h potrebné hodnoty rozSirenia uz znacne
velké a teda neekonomickeé. Preto je vyhodnejsie v sulade s touto normou (CSN 73 6109, 2013) znizit
v tychto pripadoch navrhovii rychlost.

Prechod z normalnej Sirky jazdného péasu v priamke na rozsirent Sirku v obluku sa uskuto¢ni linedrne
obycajne v pomere 1:10. RozSirenie sa vykonava bud’ len na vnitornej strane obluku (celé AS)  alebo

na oboch strandch obluku (2 x Ag)- Pre urCenie rozsirenia je rozhodujici polomer obluku, razvor
naprav vozidla (stipravy) a intenzita prevadzky.

6.2.2 VysSkové navrhové prvky

Niveleta sa musi posudzovat’ vo vzajomnej spojitosti so smerovym vedenim trasy. V podoryse je
niveleta umiestnend v osi cesty. Vyskové a smerové vedenie trasy ma spolu vytvorit plynula
priestorova &iaru. Prinavrhu nivelety v pozdiZznom profile sa vychadza z poziadaviek, aby cestné
teleso bolo stabilné, jazda plynuld, pokojna, bezpecnd, hospodarna a aby zemné prace boli ¢o
najmensie. V dosledku toho sa dodrZiavaju tieto hlavné zasady:

e Vyskové vedenie trasy sa zvoli primerane k charakteru dopravy a vyznamu cesty, ako aj
k povahe tizemia. Podl'a moznosti sa navrhuju dlhsie tangenty, mensie pozdizne sklony a
viacsie polomery vyskovych oblukov.

e Trasa sa navrhuje tak, aby vyskovo harmonicky splyvala s terénnym reliéfom,
nenaruSovala rdz krajiny a pritom mala vyskové a smerové pomery zodpovedajuce
dolezitosti a kategorii cesty.

e Ked niveleta nesleduje terén, treba sa snazit' o to, aby sa objemy vykopov a ndsypov
zhruba vyrovnavali.

e Pri navrhu polohy nivelety sa zohladnuje poziadavka, aby zemné teleso a podlozie
vozovky netrpelo velkymi vykyvmi vlhkosti v priebehu roka vplyvom podzemnej a
povrchovej vody a trasa sa vedie tak, aby sa nenarusila nevhodnym zasahom do uzemia
vnutorna rovnovaha sil zemnej masy a nevyvolala zosuvy. Pre lepSie vysusenie zemného
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telesa je vyhodné viest’ cestu v dostatocne vysokom nasype nad maximalnou hladinou
povrchovej, pripadne podzemnej vody.

e Plynulost’ nivelety sa musi dodrzat' aj nad mostmi a inymi objektmi. Ked’ sa k nim
navrhuju rampy, ich sklon nema byt obycajne vacsi ako 3 az 4 % a lomy sklonov sa musia
plynule zaoblovat'.

e Urovitové krizovatky s inymi automobilovymi cestami treba navrhnut na vhodnych
miestach. Ak je trasa vo vd¢Som stpani, odporica sa zmiernit’ sklon nivelety v useku
pred a za krizovatkou. Tym sa ul’ah¢i odbocovanie automobilov na krizovatke, zlepSia sa
rozhl'adové pomery a zvysi sa bezpecnost’ dopravy.

ZASADY NAVRHOVANIA NIVELETY

Niveleta sa prisposobi uréenym vyskovym bodom ako su napr. zaCiatok a koniec trasy, vchody
do dvorov, miesta, kde sa navrhuju priepusty, mosty, napojenia na iné cesty a pod.

Prihliada sa na miestne hydrologické a klimatické pomery. Napr. vysoka hladina spodnej vody
vyzaduje viest niveletu nad terénom; v blizkosti rybnikov a vodnych nadrzi min. 1,0 m
nad maximalnou hladinou vody. Na miestach, kde je nebezpecie vytvarania zavejov, vedieme podla
moznosti niveletu aspon 0,5 m nad terénom.

Niveletu treba navrhnut’ tak, aby zemné prace boli minimélne, aby zemné hmoty vykopov
Eiastoéne prevySovali hmoty nasypov a vzdialenosti pozdizneho rozvozu zeminy boli ¢o najkratsie.

Miniméalny sklon nivelety vyplyva z poziadavky dokonalého odvodnenia vozovky, ako aj
odvedenie vody z priekop a od zemného telesa, aby voda neporuSovala vozovku, nepodmacala zemné
teleso a podloZie vozovky. Na vozovkach sa odpora¢a minimalny pozdizny sklon nivelety 0,5 % (prip.
0,3 %) naspevnenych polnych cestach, resp. 2 % na nespevnenych polnych cestach. Useky bez
pozdizneho sklonu sa nedovol'uju.

Maximalne hodnoty pozdizneho sklonu nivelety v priame;j trati polnej cesty podla CSN 73 6109
(2013) st uvedené v tab. 6.10. Maximalne hodnoty pozdizneho sklonu nivelety v priamej trati pre
lesné cesty podl'a STN 73 6108 st uvedené v tab. 6.11. V oblikoch a tockach o polomere R =20 m je
maximalny sklon nivelety 6 % pri poI'nych aj pri lesnych cestach. V ostatnych oblikoch nesmie byt
vysledny sklon vozovky vzhl'adom na nebezpecenstvo $Smyku vacsi ako pripustny sklon nivelety.

Poziadavka plynulosti dopravy a estetického vzhl'adu cesty ovplyviiuje navrh nivelety. Cesta ma
harmonicky splyvat’ s terénnym reli¢fom, ale nema byt v pozdiznom smere prili§ zvinend. Pri mensej
navrhovej rychlosti mozu byt lomy nivelety bliz§ie k sebe, pri vys$Sej navrhovej rychlosti d’alej
od seba. Lomy nivelety sa maju zaoblovat’ vySkovymi oblikmi ¢o najvéacsich polomerov. Strmym,
dlhym stupaniam sa vyhybame.

Tab. 6.10 Najvicsie dovolené pozdlzne sklony nivelety spevnenych” polnych ciest (CSN 73 6109,
2013)

Navrhova rychlost’ v, (km/h) 30 20

Najvicsi dovoleny  pozdizny sklon s (%) 15 18

Y Na nespevnenych polnych cestich nesmie pozdizny sklon jazdného pdsu prekrocit 10 % (iseky s vicsim
pozdlznym sklonom je potrebné spevnit).

k)

Prekrocenie najvicsicho dovoleného pozdlzneho sklonu 15 % sa pripista vynimocne v viseku dizky
maximdlne 100 m. Usek musi byt opatreny vozovkou s krytom z hrubozrnného materidlu a v pripade
hlavnych polnych ciest navySe ivyznaceny prislusnymi dopravnymi znackami. Pri navrhu musi byt
zohladnena prevadzka a udrzba v zimnom obdobi.

POZNAMKA: Svahova dostupnost traktoru je 15°(26,8 %) v pozdiznom smere a 11° (19,4 %) v priecnom smere.
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Tab. 6.11 Najviicsie dovolené pozdizne sklony nivelety lesnych ciest (STN 73 6108, 2000)

Typ lesnej cesty Maximalny sklon nivelety s (%)

1L 7,5/60 spevaene - o L . 10az 12
nespevnené (sudrzné/nestdrzné zeminy) -

1L 5.0/40 spevnen¢ u o ‘ 10az 12
nespevnené (sudrzné/nesiidrzné zeminy) -

1L 4,5/30 spevnené o o . 10az 12
nespevnené (sudrzné/nesiidrzné zeminy) -

1L 4,0/30 spevaene - o L . 10az 12
nespevnené (sudrzné/nesudrzné zeminy) -
spevnené 10az 12

2L SUe nespevnené (sudrzné/nestdrzné zeminy) (8/10)
spevnené 10 az 12

LAt nespevnené (sudrzné/nestdrzné zeminy) (8/10)
spevnené 10 az.12

2L Ut nespevnené (sudrzné/nestdrzné zeminy) (8/10)
spevnené 10 (12)

SIk Sl nespevnené (sudrzné/nestdrzné zeminy) (8/10)
spevnené 10 (12)

L AU nespevnené (sudrzné/nestdrzné zeminy) (8/10)

Vyskové obliky

Pre zaoblenie lomov nivelety sa pouzivaju parabolické vyskové obliky, ktorych velkost urcuje
polomer oskula¢nej kruznice alebo polomer vyskového obluka. Pri malom rozdiele sklonov nivelety
sa navrhuju vicsie polomery vyskovych oblukov, aby pozdizny sklon trasy bol plynulejsi. Polomery
vyskovych oblukov maji byt navrhované ¢o najviacsie, spravidla 2 000 — 10 000 m. Lomy nivelety
s mensim rozdielom sklonov ako 1 % sa nezaobl'uju. Podla polohy vrcholu vyskového polygonu sa
lomy pozdizneho sklonu delia na:

vypuklé lomy pozdizneho sklonu, ktoré sa zaobl'ujti pod vrcholom vyskového polygénu,
mozu byt’ vrcholové alebo svahové,
vyduté lomy pozdizneho sklonu, ktoré sa zaobl'ujii nad vrcholom vyskového polygoénu,
mozu byt tidolnicové alebo svahové.

Podla toho, do akého lomu pozdiZneho sklonu sa vyskové obluky vkladaju (obr. 6.9), delia sa
na vypuklé: vrcholové a svahové, vyduté: udolnicové a svahové.

T 8y ,51'

Obr. 6.9 Vyskové obluky (vypuklé, vyduté)

Vypuklé lomy nivelety sa zaobl'uju tak, aby sa zabezpecil pri danej navrhovej rychlosti potrebny
rozhl'ad vodi¢a na zastavenie vozidla. Minimalny polomer vypuklého vyskového obluka sa vypocita
zo vzt'ahu (6.10):

D2

R =
Y 2-(hy + 2[Ry by 4 hy)

(6.10)
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kde: R - minimalny polomer vypuklého vyskového oblika (m),

D, - dizka rozhladu na zastavenie vozidla pred prekazkou (brzdnd vzdialenost)
v najviésom pripustnom pozdiznom sklone (m),

h; - vyska oka vodic¢a nad vozovkou (1,2 m),

h; - vySka prekdzky na ceste (0,1 m) pre zastavenie pri zabezpeCeni rozhladu

na dvojpruhovych polnych cestach, alebo vyska oka vodi¢a (1,2 m) pri zabezpeceni
rozhladu na jednopruhovych polnych cestach pre zastavenie dvoch protiiducich
vozidiel navrhovou rychlostou.

Vyduté lomy nivelety sa zaobl'uju tak, aby kuZele svetlometov vozidla osvetlovali vozovku na dizku
rozhl'adu, potrebnu na zastavenie pred prekazkou pri jazde vozidla navrhovou rychlostou v najvac¢som
pripustnom sklone. Minimalny polomer vydutého vyskového oblika sa vypocita zo zjednoduseného
vzt'ahu (6.11):

D2
= z (6.11)
2(h,+ D, -tgax)
kde: R, - minimdlny polomer vypuklého vyskového obluka (m),
D, - dizka rozhladu (brzdna vzdialenost) pre zastavenie vozidla v najvi¢som pripustnom
pozdlznom sklone a v prislusnej navrhovej rychlosti,
hy - vyska svetlometu nad vozovkou (0,75 m),
o - uhol medzi hornym okrajovym la¢om svetelného kuzela svetlometu a jeho osou
1.

Najmensie dovolené hodnoty polomerov vypuklych a vydutych vyskovych oblukov spevnenych
polnych ciest uvadza tabulka 6.12.

Tab. 6.12 Najmensie dovolené polomery vyskovych oblikov” spevnenych polnych ciest (CSN 73

6109, 2013i

Vypukly vyskovy obluk R, (m) " 110 70

Vyduty vyskovy oblik R, (m)™ 110 70

" Hodnoty platia pre vysku najmensej viditelnej prekizky leZiacej na vozovke 0,1 m..

e r r . . 4 . v . ’ r .
) Nespevnené polné cesty (najmd za mokra) su z hladiska poziadaviek na navrhové parametre velmi

narocné, apreto by sa mali navrhovat iba v odévodenych pripadoch av dobrych ndvrhovych
podmienkach. A preto sa navrhujii na navrhovu rychlost polovicnu, ako je uvedena v tabulke 6.1.

Tab. 6.13 Minimalne iolomei vi'ikovi'ch oblikov lesni'ch ciest iST N 736108, 2000i

Minimalny polomer vypuklého vyskového obluka R . (m) 1225 500 250

Minimalny polomer vydutého vyskového obluka R, . (m) 1250 500 300

6.3 DiZka rozhladu (brzdna vzdialenost) pre zastavenie vozidla

Di#ka rozhl'adu pre zastavenie vozidla sa sklada:
e zdrahy prejdenej vozidlom za dobu postrehu vodica, voli sa 1,5 sekundy (psychologicka
draha),
e 7z drdhy potrebnej k uplnému zastaveniu brzdiaceho vozidla na mokrej vozovke
za predpokladu 90% vyuzivania navrhovej rychlosti (brzdnej drahy).



Dizka rozhPadu pre bezpeéné zastavenie vozidla musi zaistovat vodicovi viditeInost
pri dvojpruhovych cestach pre bezpené zastavenie vozidla pred prekazkou 0,1 m vysokou (draha
vozidla D,) a pri jednopruhovych cestach pre bezpecné zastavenie oboch protiiducich vozidiel (sucet
D, oboch vozidiel). Dizky nutné pre zastavenie vozidla na polnych alesnych cestach pre 90 %
navrhovu rychlost’ a ré6zne skloniti niveletu sa vypocitaju pri dobe postrehu a reakcie 1,5 sekundy
zo vzorca (6.12):

2
v

D_=0375-v+ +b, (6.12)
314-(f£0,01-5)
kde: Dz — dizka rozhladu na zastavenie (m),
v — navrhova rychlost’ (km.h™),
f — sucinitel’ brzdného trenia na mokrej vozovke (polné cesty spevnené resp. mokré

pre 60 km.h™ je 0,33, pre 50 km.h™' je 0,37, pre 40 km.h™" je 0,42, pre 30 km.h"' je
0,49, pre 20km . h™ je 0,57, pre 15km.h™ je 0,60, polné cesty s &iastoénych
prevadzkovym spevnenim, pre 30 km.h™ je 0,20, pre lesné cesty mokré pre 60 km.h™
je 0,34, pre 40 km.h™' je 0,38, pre 30 km.h™" je 0,40, pre 25 km.h™' je 0,42)

s — pozdizny sklon nivelety (%),
b, — bezpecny odstup vozidla od prekazky 0,5 m pre pol'né cesty, max. hodnota pre lesné
cesty 4,99 m.

Tab. 6.14 Dlky rozhladu potrebné pre zastavenie vozidla D. pre spevinené a nespevnené” polné
CSN 73 6109, 2013

Pozdiny sklon jazdného pésu (%) D, (m) pri navrhovej rychlosti v, (km/h)

30 20
—18az-11 21 13
klesanie —10az -6 20 (42) 12 (19)
—5az-1 20 (32) 12 (16)
0 19 (27) 12 (15)
1az5 19 (25) 12 (14)
stupanie 6az 10 19 (22) 12 (13)
11 az 18 19 12
7 Hodnoty uvedené v zatvorke platia pre nespevnené polné cesty.
POZNAMKA: Na jednopruhovych polnych cestich zodpovedd dizka rozhladu pre zastavenie v trase
dvojnasobku hodnot uvedenych v tabulke 6.14.

Vypocet vyskového obliika

Postup vypoétu a konstrukcie vyskového obluka v pozdiznom profile je nasledovny:

1. Pozname susedné pozdizne sklony nivelety sl s2 udavané v %. Polomer oskulaénej kruznice
vyskového obluka R volime ¢o najvacsi. Minimalne polomery vyskovych oblukov polnych
a lesnych ciest st uvadzané v tab. 6.12 a 6.13.

2. Urdi sa zadiatok a koniec oblika, tj. vypocita sa doty¢nica vyskového obluka, ktorej dizka sa
v pozdlznom profile udava ako vodorovna vzdialenost medzi dotykovym bodom vyskového
obluka a vrcholovym bodom lomu nivelety.

Dizky doty¢nice vy$kového oblika sa vypo&itaji zo vzt'ahu (6.13):

_ (s1=52) " Ry
200

¢ (6.13)

kde: ¢ — dizka dotyénice vyskového oblika (zvislého priemetu doty&nice vyskového oblika
do vodorovnej roviny) (m),
s; s>  —hodnoty (vratane znamienka!) pozdlznych sklonov (%),
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R, W - polomer vypuklého alebo vydutého vyskového oblika (m).

Pri vykreslovani vy$kového obluka do pozdizneho profilu sa vyzna¢uji nivelety od dotykovych
bodov. Sucet dizok dotyénic sa povazuje za dizku obluka (L =2.t).

3. Vypocitaju sa vy$skové hodnoty zaoblenie nivelety v stani¢enych osovych bodoch trasy. Uréujeme
ich bud’ ako pravouhlé sturadnice x, y kruhového obluka podla vzt'ahu (6.14) alebo pomocou
vytycCovacich tabuliek pre kruhové obluky.

y:Rv(u)_ Rv(u) —X (614)

Na zaoblenie lomov nivelety sa kvoli jednoduchSiemu vypoctu CastejSie pouziva parabolicky
obluk, ktorého sturadnice sa vypocitaju zo vzt'ahu (6.15):

b
= 6.15
YETR (6.15)
v ()
kde: y — zvisla suradnica vyskového obluka od strany vyskového polygonu (m),
X — horizontalna vzdialenost’ vyskového obluka (vodorovna vzdialenost’ jeho urcitého
bodu od dotykového bodu so stranou vyskového polygdonu) (m),
Rv(u) — polomer vy$kového obluka (m).

Najvicsia vrcholova suradnica y,,, je zvisld vzdialenost medzi vyskovym oblukom jeho
doty¢nic a vypocitame ju zo vztahu (6.16):

2

t
= 6.16
Vimax = 57 R (6.16)
kde:  ymw  — vrcholova (najvécsSia) zvisla suradnica vyskového oblika od strany vyskového
polygonu (m),
t — dlzka doty¢nice vyskového obluka (m),
Rv(u) — polomer vy$kového obluka (m).

6.4 Vozovka
6.4.1 Priec¢ny sklon vozovky

Pre rychle odvedenie zrazkovej vody z vozovky a krajnic sa povrch cestnej koruny upravuje
do prie¢neho sklonu. Prie¢ny sklon v priamke sa navrhuje u jednopruhovych jazdnych pasov
jednostranny, u dvojpruhovych obojstranny — strechovity. Jednostranny prie¢ny sklon sa v priamej
trati pri vacSich oblukoch navrhuje proti svahu, pri polomeroch mensich do stredu obluku.

Obr. 6.10 Priecny sklon vozovky
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Priecny sklon zavisi od druhu vozovkového krytu:

a) kryty asfaltové a cementobetonové 2,5 %,
b) kryty dlazdené, z dielcov, ostatné stmelené alebo Strkové 3,0 %,
¢) povrchy nespevnenych (zemné, prip. zatrdvnenych) ciest 3,0 % (4,0 az 6,0 %).

POZNAMKA: Pri nespevnenych polnych cestich sa jednd iba o doporucenii hodnotu, vhodné je navrhnit
hodnoty uvedené v zatvorke.

V zavislosti na navrhovych podmienkach mozno navrhnutii hodnotu prie¢neho sklonu lokalne zvacsit
az na najviac 6 %.

V obluku vzhl'adom na podmienku rovnovahy vozidla proti po§myknutiu vplyvom odstredivej sily sa
navrhuje prie¢ny jednostranny dostredny sklon. Jeho hodnota sa vypocita zo vztahu (6.17):

2

v
=0,25-- 6.17
P . (6.17)
kde: p — dostredny sklon (%),
R — polomer obluka (m),
v, — navrhova rychlost’ (km/h).

Vypocitand hodnota dostredného sklonu sa zaokrahli na 0,5 %.

Maximalny dostredny sklon v smerovom obliku pri polnych cestach sa navrhuje 6 %, v tocke 8 %.
Na polnych cestach, ktoré sa v zime nevyuZzivaju, je mozné navrhovat priecny sklon vynimocne
do 8 %. Minimalny dostredny sklon v smerovom obluku je rovnaky ako prie¢ny sklon cesty v priame;j
trase.

Pri lesnych cestach 1. triedy je hodnota maximalneho dostredného sklonu v smerovom obluku 6 %,
pri 2. triede je 4 %, v tocke najviac 7 %. Minimalna hodnota je dana prienym sklonom vozovky
v priamej trati.

6.4.2 Vysledny sklon

Maximélne hodnoty pozdizneho sklonu nivelety v priame;j trati podla CSN 73 6109 (2013)st uvedené
v tab. 6.10. V oblukoch a tockéach o polomere R = 20 m je maximalny sklon nivelety 6 %. V ostatnych
oblukoch nesmie byt vysledny sklon vozovky vzhladom na nebezpecenstvo Smyku vacsi ako
pripustny sklon nivelety (tab. 6.10). Hodnota vysledného sklonu je uréena vyslednicou pozdizneho a
priecneho sklonu. Vypocita sa podl'a vztahu (6.18):

m=ﬂs2+p2 (6.18)

kde: m — vysledny sklon jazdného pasu (%),
s — pozdlzny sklon jazdného pasu (%),
P — priecny sklon jazdného pasu (%).,
m<m,, (6.19)
kde: m — vysledny sklon vozovky (%),

Mgy  — pripustny pozdizny sklon nivelety (%).
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Vysledny sklon jazdného pasu spevnenych polnych ciest nesmie prekro¢it maximalne hodnoty
uvedené v tabulke 6.15. Z ddvodu zabezpeCenia odvodnenia jazdného pasu nesmie minimalny
vysledny sklon na spevnenych pol'nych cestach klesnut’ pod 0,5 %, na nespevnenych pol'nych cestach
pod 3 %.

Tab. 6.15 Najvicsie dovolené vysledné sklony spevnenych” polnych ciest (CSN 73 6109, 2013

Najvicsi dovoleny  vysledny sklon m (%) 16 19

K Na nespevnenych polnych cestich nesmie vysledny sklon jazdného pasu prekrocit' 11 % (useky s vacsim
vyslednym sklonom je potrebné spevnit).

") Prekrocenie najvicsieho dovoleného vysledného sklonu 16 % je dovolené iba v odévodnenych pripadoch
v uiseku dizky max. 100 m a s ohladom na predpokladany druh dopravy. Usek musi byt vytvoreny vozovkou
s asfaltovym (alebo inym kvalitnym stmelenim) krytom a v pripade hlavnych polnych ciest navyse vyznaceny
prislusnymi dopravnymi znackami. Pri navrhu musi byt zohladnend prevadzka a udrzba v zimnom obdobi.

POZNAMKA: Svahova dostupnost traktoru je 15° (26,8 %) v pozdiznom smere a 11°(19,4 %) v priecnom smere.

6.4.3 Zmena priecneho sklonu vozovky pri prechode 7 priamky do obluka

Ak ma vozovka v priamke obojstranny prieény sklon, na prechode z priamky do oblika sa plynule
meni na jednostranny dostredny sklon. Prechod obojstranného (strechovitého) sklonu vozovky
v priamke na dostredny sklon v obluku sa robi otaCanim (klopenim) uvazovanej Casti priecneho rezu
najcastejsie okolo osi jazdného pasu alebo okolo vnutornej hrany nerozsireného jazdného pasu.
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%irka vozovky (bez rozsirenia obloku) sirka vozovky

Obr. 6.11: Zmena priecneho rezu otocenim jazdného pasu okolo osi (viavo),
zmena priecneho rezu otocenim jazdného pasu okolo vnutornej hrany (vpravo)

V pripade jednostranného sklonu sa priecny sklon vozovky projektuje proti svahu v priamej trati
a v oblikoch s va¢sim polomerom ako je hodnota minimalneho polomeru obluku. V pripade oblukov,
ktorych hodnota je menSia ako je minimalny polomer obliku bez dostredného sklonu, sa navrhuje
jednostranny sklon do stredu obluka.
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Obr. 6.12b) Zmena priecneho rezu otocenim jazdného pasu okolo vnutornej hrany

6.4.4 Krajnice

Krajnice tvoria bo¢nii oporu aochranu konstrukcie vozovky. PouZiva sa pre zastavanie alebo
kratkodobé odstavenie vozidla, prip. k vyhybaniu vozidiel. Sirka krajnice sa navrhuje podl'a tabulky
6.1.

Pri dvojpruhovych polnych cestach s vozovkou so stmelenych vrstiev sa krajnice obycajne navrhuju
nespevnené, vzdy zhutnené a s tpravou povrchu (napr. drvenym kamenivom). Tam kde st vo vozovke
pouzité nestmelené vrstvy sa krajnica obyCajne navrhuje v rovnakej konstrukcnej skladbe ako jazdné
pruhy. Nespevnené krajnice sa zvyc€ajne navrhuji v priecnom sklone 6 — 8 % klesajiicom od spevnenej
Casti vozovky k hrane koruny polnej cesty, ato v priamke i v obluku. Sklon krajnice je vzdy od
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vozovky. Je mozné ale navrhnit’ aj iné rieSenie, napr. jednotny jednostranny prieény sklon krajnice
a jazdného pasu.

Pri jednopruhovych polnych cestich, ato predovSetkym v usekoch, kde sa predpoklada casté
stretavanie vozidiel, sa odporica navrhnut krajnice spevnené srovnakym priecnym sklonom
a v rovnakej konstrukénej skladbe ako jazdny pruh.

Pri polnych cestach s pozdlznym sklonom vics§im ako 6 % je potrebné krajnice navrhnut' vzdy
spevnené, alebo aspon s upravou povrchu drvenym kamenivom, aby sa zabranilo vodnej erdzii.

Pokial’ je krajnica pouzitd pre osadenie zachytného bezpeCnostného zariadenia alebo iného
prislusenstva, roz$iri sa tak, aby volna $irka polnej cesty zostala zachovand a za bezpecnostnym
zariadenim bola zabezpecena dostato¢na pracovna §irka.

6.4.5 Konstrukcia vozovky
Vozovka je konStrukcia jazdnej drahy na podlozi zemného telesa, ktora svojou navrhovanou

nosnost’ou a rovnym povrchom umoziuje hospodarnu a bezpeénti dopravu. Konstrukcia vozovky je
tvorena niekol'kymi vrstvami, ktorych tinosnost’ smerom k podloziu klesa (obr. 6.13).

podlozie
|

Obr. 6.13 Viacvrstvova konstrukcia vozovky

Zékladné vrstvy vozovky:
Podlozie

e rastlé (vratane skalného),
®  nasypove.

Podlozie, ktoré tvori horna vrstva zemného telesa ma byt unosné nielen za priaznivych, ale aj
nepriaznivych klimatickych podmienok. V zasade mozno rozdelit zeminy podlozia vzhl'adom na ich
vhodnost’ na stavbu polnych ciest na vhodné, menej vhodné a nevhodné. Vhodné zeminy podlozia
tvoria Strkopiesky a hrubozrné piesky, pretoze si nesudrzné, malo plastické a nedeformuju sa ani
za vlhkého stavu. Menej vhodné zeminy tvoria ilovité hliny, ilovité piesky, piescité hliny, ktoré su uz
na vodu ciastocne citlivé, ale eSte nenamfzavé. Odporuca sa ich spevnit vhodnym stabilizatorom,
pripadne odvodnit. Nevhodné zeminy podlozia st spraSe a ily, vel'mi citlivé na vodu. Pokial’ trasa
cesty prechadza takymto podlozim, musi sa miesto dokonale odvodnit’ (trativodmi), zemina sa musi
spevnit’ stabilizatorom (vapnom alebo cementom) a plan sa musi upravit do minimalneho 5 %
priecneho sklonu.

Ochranna vrstva

® podsypova vrstva zo Strkopiesku min. 150 mm po zhutneni,
e mechanicky spevnena zemina,
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e zeminy stabilizované spojivami (cementom, Strkopieskom, Strkovou drtou, popolcekom,
kropenim).

Ochranna vrstva ochrafiuje vozovku pred vplyvmi premfzania podlozia, je to teda spodna vrstva
vozovky na styku spodlozim. Podsyp ma funkciu filtracni, drenaznu, presusovaciu
a prevzdusiiovaciu. Navrhuje sa ako podsypné vrstva zo Strkopiesku, Strkodrti v hrubke min 150 mm
po zhutneni, z mechanicky spevnenych zemin a stabilizovanych zemin (spojivo — cement, Strkopiesok,
Strkodrt’, vapno a pod.).

Podkladova vrstva

e horna vrstva (prevazne stmelend),
e dolna vrstva (stmelena spojivom— aj ochranna vrstva, nestmelena).

Podkladové vrstvy maju funkciu nosnych vrstiev, preto byvaju najsilnejSou Castou vozovky. Podklad
prebera tlaky kolies cez kryt a prenasa ich na podsyp a podlozie. Podklad pozostava z jednej alebo
viacerych vrstiev. Pre horné vrstvy sa uvazuje Unosnej$i material ako pre spodné vrstvy.
Na podkladové vrstvy sa hodi najlepSie netriedena Strkodrvina alebo Strk, ktoré plne nahradzuju
doteraz pouzivany makadam. Na nestmelené podkladové vrstvy mozno pouzit' aj Strkopiesky
so zrnitostou do 63 mm. Ako nahradny material mozno na podkladovu vrstvu uvazovat’ a pouzivat
netriedenu Skvaru ziskanu z vysokych peci.

Podkladova vrstva stmelena:
e cementom (podkladovy beton, valcovany beton, medzerovity beton, kamenivo spevnené
cementom),
e prelievané vrstvy (napr. vrstvy prelievané asfaltom a Zivicou, $trk ciastocne vyplneny
cementovou maltou, kamenivo vyplnené popol¢ekovou suspenziou, kaleny Strk, penetracny
makadam).

Podkladova vrstva nestmelena:
e Strk, makadam, Strkova drt’, Strkopiesok, vibrovany Strk, mechanicky spevnena zemina,
kamenivo, mineralny beton.

Podkladova vrstva obal'ovana (asfaltom, zivicou):
e Obalované kamenivo — jemnozrnné, strednozrnné, hrubozrnné, vel'mi hrubé¢, typu makadam —
hrabka 30 — 200mm.

Kryt

Najvrchnejsiu vrstvu v konstrukcii vozovky vytvara kryt. Kryt je vystaveny priamym uc¢inkom
dopravy a klimatickym vplyvom, prenasa priame posobenie dopravy na spodné vrstvy vozovky a preto
ma byt budovany z materialov najlepsej kvality. Kryt vozovky ma byt vybudovany ako uzavreta,
nepriepustna vrstva, dostatocne pruzna a odolna voci zvySenym ndrokom na tah a Smyk. Funkciu
takéhoto krytu najCastejsie plni bitimenovy nater, pripadne beténovy kryt.

Kryt je horna cast’ konstrukcie vozovky, méze byt jednovrstvovy alebo dvojvrstvovy z loZznej
a obrusnej vrstvy. Kryt je priamo vystaveny ucinkom kolies vozidiel, pésobeniu atmosférickych
vplyvov a zmendm teplot. Za kazdych podmienok by mal umoziovat plynuli a bezpecnu jazdu
vozidiel. Jeho kvalita ma vplyv na dopravné naklady a naklady na Gdrzbu. Podl'a deformacnych
vlastnosti krytu sa vozovky delia na tuhé a netuhé.

Tuhé vozovky s tvorené tuhymi krytmi, ktoré dobre odolavaji suchu, pri zatazeni sa nepatrne

deformuju. Tuhost’ tuhych vozoviek je podstatne vyssi ako tuhost’ podkladu. Typicka tuha vozovka je
z cementového betonu.
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Vozovky netuhé maji viacvrstvov konstrukciu. Tieto vozovky mdzu mat’ pruzné aj plastické
deformacie, ktoré prenasaju na podlozie. Sleduju deformacie podlozia, rozdiel v tuhosti vrstiev je
pomerne maly. Typické netuhé vozovky st vsetky asfaltové vozovky.

6.4.5.1 Navrh konstrukcie vozovky

Pre navrh konstrukcie vozovky je nevyhnutné spravne stanovit’ dopravny vyznam cesty a jej dopravné
zatazenie, charakteristiky prostredia apodlozia a charakteristiky konstrukénych vrstiev aich
minimalne hrubky. V zavislosti na dopravnom vyzname a s prihliadnutim na zat'azenie pol'nej cesty sa
postupuje podla prislusnych predpisov a noriem. Zakladné rozdelenie konstrukénych typov vozoviek
st tuhé a netuhé. Tuhé vozovky tvorené tuhymi krytmi dobre odolavaji suchu, tahu za ohybu, pod
zatazenim sa nepatrne pruzne ohybaju. Tuhost’ tuhych vozoviek je znacne vysSia ako tuhost
podkladu. Typicka tuhd vozovka je z cementového betonu. Netuhé vozovky s bitimenové/asfaltové
(dvojvrstvové), dlazdené — kamenné (kocky), betonové (zamkova dlazba, z dielcov — pruhové),
strkové, zo stabilizovanych zemin, zemné, travnaté a z vegeta¢nych dielcov.

Cementobetonové - Pre tazkia a velmi tazka dopravu sa pouzivaju kryty z cementového betonu,
ktoré sa vyrabaji zo zmesi triedeného kameniva, cementu a vody. Cementovy betén sa kladie
finiSermi v hrabkach 18 az 26 cm. Nevyhodou cementobetonového krytu st Skary, ktoré su
technologicky narocné a su castou pri¢inou nerovnosti a poruch. Podklad cementobeténovych
vozoviek sa robi z obalovaného Strkopiesku alebo cementove;j stabilizacie.

Bitimenové (asfaltové) vozovky - Kryt sa zriad'uje z drveného kameniva stmelené¢ho bittmenovym
spojivom, zriedkavejSie sa pouzivaju bitimenové kryty zo Strkopiesku. Ako spojivo sa pouzivaju
ropné alebo prirodné asfalty, zriedka dechty. NajlahSou bitimenovou Upravou je bitimenovy nater,
ktory sa nepovazuje za samostatny kryt, ale za ochrannu vrstvu pre Strkové vozovky a vozovky
zo stabilizovanych zemin, pripadne pre niektoré druhy bitimenovych uprav. Nater pozostava
z bittmenovej vrstvy nanesenej na povrch upravovanej vozovky a posypanej drvinou, ktora sa
do bitimenu zavalcuje. Ako samostatny kryt bitimenovej vozovky sa pouzivaji: kobercové upravy,
asfaltovy beton a liaty asfalt.

Dlazdené - Kamenné (kocky), betonové (zamkova dlazba, z dielcov — pruhové).

Strkové - Strkové vozovky maja kryt z vrstvy drveného kameniva vhodnej zrnitosti, stmeleného
hlinitym kalom. Strkové vozovky sa pouZivaju len pre maélo zataZené cesty, pretoze automobilova
doprava ich pomerne rychlo porusuje. Ich trvacnost mozno zlepSit pouzitim bitimenom
stabilizovaného kalu alebo zakryt' ich bitimenovym naterom. Pod Strkovii vozovku sa obycajne
pouziva Strkopieskovy podklad.

Zo stabilizovanych zemin - Kryt vozoviek zo stabilizovanych zemin tvori vrstva miestnej alebo
dovezenej zeminy zlepSena pridavanim: zrnitého materialu (piesok, Strkopiesok, strojova drvina) a
spojiva (vapno, cement, bitimen). Vozovky zo stabilizovanych zemin sa pouzivajii na speviiovanie
docCasnych ciest alebo na speviiovanie velmi malo zatazenych ciest. Odolnost vozoviek
zo stabilizovanych zemin proti ¢inkom dopravného zat'azenia a klimatickym vplyvom mozno zvysit’
tak, ze sa zakryju bittmenovym naterom.

Zemné, travnaté a z vegetacnych dielcov (betonové, platové mreze) - Zemné vozovky su najnizSou
kategdriou vozoviek, ich kryt tvori len zhutnena zemina podlozia.
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Obr. 6.14 Znacky pre jedndtlivé druhy konstrukcie vozovky

6.4.5.2 Dimenzovanie vozoviek

Hribka vozovky (dimenzovanie vozovky) pri polnych cestach sa moéze stanovit niekolkymi
spOsobmi:
metédou CBR (Kalifornsky pomer tinosnosti) (obr. 6.15, obr. 6.16), Peltierovym vzorcom,

metddou skupinovych indexov,
Steelovou metodou,

metddou podl'a smernic na vypocet netuhych vozoviek.

Dimenzovanie hribky vozovky podl'a Peltierovho vzorca (6.20):

H_100+150'\/;-110/M:M0

kde:

I, +5
p - tlak kolesa napravy (2 az 5,5 MPa),
I - kalifornsky index tnosnosti (0 az 25),

WM M, - hodnota dopravného zat’azenia (0,63 az 1).

(6.20)

Dopravné zatazenie M sa urCi podla zvoznej plochy cesty aobjemu dopravovanych materidlov
v tha' roéne podla prisluiného vyrobného typu, ato pre kukuriény vyrobny typ 46 tha', repny

vyrobny typ 48 t.ha™', zemiakarsky vyrobny typ 41 t.ha' a horské hospodarstva 35 t.ha .
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Tab. 6.16 Prehlad hodnét dopravného zatazenia \YM : M, =k

M (t) 1000 5000 10 000 20 000 50 000 100 000
k 0,63 0,75 0,79 0,85 0,93 1,00

Pre stanovenie kalifornského indexu tnosnosti /czz (%) mézeme pouzit’ vzt'ah (6.21):

p
I g =——-100 6.21
@706 (2D
kde: p - tlak potrebny na zatlacenie klina do prislusnej zeminy.

Pri stanoveni hribky vozovky je potrebné d’alej sledovat’ a urCovat’:
e zrnitost’ zeminy,
e konzistenciu zeminy,
e hrubku premfzania,
e Atterbergerovu a Proctorovu skusku.

Metoda skupinovych indexov vychadza zosvedCenych konstrukcii vozoviek vybudovanych
na zemindch so znamymi charakteristickymi vlastnostami; vhodnd je pre jemnozrnné zeminy.
Pri dimenzovani treba podkladovi vrstvu zeminy vhodne zatriedit’ podla tabuliek a tym urcit’ potrebnu
hrabku vrstvy. V metéde skupinovych indexov sa pouzivaju na charakterizovanie podkladovych
zemin tieto udaje:

e prepad sitom velkosti oka 0,076 mm,

e hranica tekutosti,

e index plasticity.

20%,
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Obr. 6.15 Vypocet hodnot CBR z modulu pruznosti zeminy
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Obr. 6.16 Graficky sposob urcenia hrubky vozovky

Prepad sitom velkosti 0,076 mm sa ziskava odC¢itanim hodndét na zrnitostnej krivke. Zma sa

roztried'uju mechanicky preosievanim a pri ¢iastockach mensich ako 0,10 mm sa meria hustota vodne;j
suspenzie.

Hranica tekutosti M, je obsah vody vyjadreny v percentich hmotnosti vysusSenej zeminy, pricom
zemina zac¢ina tiect’ po poklopani.

Hranica vlacnosti zeminy M, je najmensi obsah vody vyjadreny v percentach vysusenej vzorky. Index
plasticity /P je rozdiel medzi hranicou tekutosti a hranicou vla¢nosti.

Hrubka vozovky zavisi od kvality podlozia a intenzity dopravy. Z tohto dovodu sa hrabka vozovky
stanovi na zaklade charakteru podlozia vyjadreného ¢islom skupinového indexu a intenzitou dopravy.

Tab. 6.17 Zaradenie zemin podla vhodnosti do podlozZia

Pomer

Nézov zeminy Skupina zeminy podl’a STN 721002 unosnosti
123456789 10 11 12 13 CBR

Hodnota I
1 |1l + + 4 2-6
2 | PiesoCnaty il + + 3-6
3 | flovita hlina + + 2-7
4 | Tlovita hlina piesoénata + 3-7
S | Hlina + + 3-15
6 | Prachovita hlina + + 2-15
7 | Piesocnata hlina + 5-15
8 | Prachovity piesok + + 5-20
9 | flovity piesok + 5-15
10 | Hlinity piesok + 5-25

11 | Piesok + -
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Pomer
Skupina zeminy podl’a STN 721002 unosnosti

WA ST T 2345678910 11 12 13 CBR

Hodnota I

Piesok so Strkom
Hlinity piesok so Strkom + 10-50
l. piesok so strk. + 10-25
Piesocnatd hlina so Strkom + 8§—18
flovito hlinity piesok so trkom + 5-10
Piesocnaty Strk + -
Hlinito pieso¢naty §trk + 20 -50
flovito pieso¢naty §trk + 15-35
Hlinity Strk + + 5-10
flovity §trk + 3-7
Strk s pieskom + -
Strk s hlinitym pieskom + -
Strk s ilovitym pieskom + -

vysoka az stredna nizka
ziadna stredna vysoka
nepotrebné nutné nutné s podsyp.
priaznivy | nepriaznivy V?I’ml. ;
nepriaznivy

6.5 Svahy zemného telesa

Pri projektovani zemného telesa plati STN 73 6133 Stavba ciest. Teleso pozemnych komunikécii.
Svahy zemného telesa mozu byt nasypové alebo vykopové. Sklon svahov sa udava pomerom vysky
k zékladni. Pri ndvrhu sklonov svahov zemného telesa sa vychadza z poziadaviek bezpecnosti dopravy
a poziadaviek stability zemného telesa polnej cesty, ktord zavisi od druhu a vlastnosti zeminy a od
vysky nasypu, pripadne hibky zarezu (vykopu).

Svahy nasypov

Pokial’ vlastnosti zeminy nevyzaduju iny sklon, sa do vySky 1 m navrhne svah v sklone max. 1:1,5.
U nasypov vyssich ako 1 m sa do vySky 1 m navrhne svah v sklone 1:2 a nad vyskou 1 m v sklone
1:1,5. Nasypy z kamenej sypaniny mézu mat’ v celej vyske jednotny sklon svahov 1:1, a z rovnaniny
1,25:18.

Svahy zarezov (vykopov)

Sklony zarezovych (vykopovych) svahov zavisia od druhu a vlastnostiach zeminy a od hibky zarezu
(vykopu). V stabilnych zemindch sa svahy vykopov navrhuju v sklone 1:1 az 1:1,5, vo zvetranej skale
2:1.

Spevnenie svahov

Svahy zarezov (vykopov) anasypov je potrebné chranit’ pred eréziou zatravnenim alebo inymi
vegetaCnymi upravami. Svahy vykopov a nasypov a svahy ndsypov nadvézujiuce na koryto vodného

toku sa speviiuju podla prisluSnych normativnych dokumentov.

6.6 Zemna plan
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Plai zemného telesa v priamke i v smerovych oblikoch musi mat’ zdkladny priecny sklon aspoii 3 %
potrebny k jej dostatoénému odvodneniu. Plan musi mat’ vacsi, alebo aspon rovnaky priecny sklon ako
vozovka a vykonava sa obycajne rovnakym spdsobom (strechovity alebo jednostranny sklon).

Ak je sklon vozovky vacsi ako 3 %, navrhne sa prieény sklon plane rovnobezne so sklonom vozovky.

6.7 Odvodnenie telesa cesty

Teleso polnej cesty, predovSetkym podlozie vozovky aochrannd vrstva, aaj povrch vozovky
a krajnice musi byt zabezpeCeny proti Skodlivému pdsobeniu povrchovych a podzemnych vod.
Odvodnenie polnych ciest zabranuje poskodzovanie telesa pol'nej cesty vodnou eréziou, cielom je
zvysenie unosnosti zemin v podlozi. Odvodnenie sa rozliduje na pozdizne a prieéne.

6.7.1 Pozdisne odvodnenie

Pri volIbe pozdizneho odvodiiovacicho zariadenia je potrebné okrem funkcie zohladnit' aj uzemné
naroky opatrenia a naroky na rozsah zemnych prac. Nemenej dolezité je aj posudenie narocnosti
naslednej idrzby. K pozdiznemu odvodneniu zemného telesa polnych a lesnych ciest sa navrhuju:
e otvorené odvodiovacie zariadenia: priekopy, rigoly, sklzy, kaskady, vsakovacie priekopy,
vsakovacie jamy, zvodné zliabky, a pod. ;
e kryté odvodnovacie zariadenia: drenaze, trativody, odvodnovacie potrubie (iba vynimocne),
atd’.;
e kombinacia predchadzajicich sposobov.

Cestné priekopy

Cestné priekopy slizia k pozdiznemu odvodneniu ciest a k odvedeniu povrchovo odtekajiicej vody
z okolitych pddnych celkov. Priekopy so stdlym prietokom je nutné vzdy zaustit do vhodného
recipientu. Priekopy s nestalym prietokom je mozné navrhovat’ ako vsakovacie s odtokom volnym
do terénu.

Navrhuju sa trojuholnikové alebo lichobeznikové so Sirkou v dne 0,30 — 0,50 m. Sklon
vnitorného svahu (od koruny cesty) svahov priekopy sa navrhuje 1:2 (1:3), protilahly sklon 1:1 az
1:1,25. Hibka priekopy (predovsetkym pri hlavnych polnych cestich) ma byt vicsia ako 0,30 m
a zaroven jej dno ma byt najmenej 0,20 m pod troviou prilahlej plane polnej cesty, alebo pod
vyustenim priecnej drenaze.

Pri nespevnenych polnych cestach sa navrhuje hibka prickopy najmenej 0,40 m pod turoviiou
koruny polnej cesty.

min. 0,30 m
min. 0,30 m

min. 0,30 m

min. 0,20 m |

E
o
o™
=)
c
E

Obr. 6.17 Cestne priekopy (lichobeznikova - vliavo, trojuholnikova - vpravo)

Najmensi pozdizny sklon dna priekopy pre nespevnené cesty je 0,5 % apre spevnene 0,3 %.
Pri nebezpecenstve zanaSania dna je potrebné volit’ vacsi sklon. Najvacsi pozdlzny sklon dna priekopy
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sa uvadza 5 %. Orientacne je potrebné na rovindch potrebné pocitat’ s minimalnym pasom pozemku
od krajnice v Sirke 2,6 m pre spevnené cesty a 1,6 m pri nespevnenych cestach. Pri vedeni trasy cesty
v svahovitom reliéfe je treba pocitat’ s vys$Simi hodnotami. V pripade, ze cestné teleso spolu s cestnou
priekopou je stiCast'ou protieréznej resp. protipovodiovej ochrany je potrebné uvazovat’ aj s pritokom
z okolitych pozemkov. Ak by zuvedeného dovodu nebolo mozné vybudovat dostato¢ne hlboku
priekopu, je vhodnejsie navrhnit iny spdsob odvodnenia. Spevnenie dna priekopy (prip. aj svahov) sa
realizuje Strkovym posypom, betonovymi tvarnicami alebo dlazbou z lomového kamena.
Pri vynimo¢ne velkom pozdiznom sklone dna priekopy sa navrhuju kamenné stabilizatné prahy,
sklzy, stupne s pripadnym vyvarom, resp. sa dlazba roz¢leiiuje vyCnievajicimi kamenmi pre znizenie
rychlosti pradu.

8,50
6,00 ) 2,50 polné cesta

Obr. 6.19 Cestné priekopy (pozdlzne odvodnenie) (foto: Konc, L.)
Cestné priekopy sa navrhuju na podklade hydrotechnickych vypoctov podla prietokového objemu.

Protierézne priehlbinové terasy (prielohy)

Funkciu pozdizneho odvodnenia plnia aj prielohy. Priclohy na rozdiel od priekop vyzaduji vigsiu
uzemnu rezervu. Prielohy vSak patria k prirode blizkym opatreniam, maju charakter biotechnickych
prvkov. CahSie sa zaclenuju do krajiny ako priekopy. V stcasnosti je tendencia nahradzovat’ priekopy
prielohmi.
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Obr. 6.20 Priecny rez polnou cestou s prielohom

Rigoly

Rigoly sa navrhuji tam, kde je nedostatok miesta na prickopu. Hibka rigolu je spravidla 0,10 — 0,15m
(max 0,30 m), Sirka rigolu je 0,50 — 1 m. Navrhuju sa za hranou koruny polnej a lesnej cesty. Dno
rigolu lezi spravidla nad Groviiou plane zemného telesa, preto sa realizuje ich speviiovanie a dopliuju
sa pozdiznou drenaZou aj na ukor krajnice polnej cesty.

kamenny obrubnik

— kamennd dlazba 200 mm

piesok (podsyp) 50 mm

Obr. 6.21 Cestny rigol

PozdlZna drenaz

Pozdizna drenaz sa navrhuje obydajne tam, kde odvodnenie nie je mozné realizovat otvorenymi
priekopami alebo rigolmi, resp. ked” dno lezi nad urovilou zemnej plane. Drenaze sa navrhuji
z drendznych rariek uloZenych na dno ryhy s obsypanym drobnym kamenivom. Dno drenaze musi
lezat’ min. 0,25 m pod troviiou rastlej plane v zareze alebo rastlého podlozia (na péate nasypového
svahu). Minimalny sklon je 0,5%. Najmen$ia dovolend svetlost rariek je 100 mm, v pripade
perforovanych ririek z plastu 80 mm. PozdiZna drenaZ sa umiestiiuje tak, aby v pripade opravy nebolo
nutné¢ zasahovat do konstrukcie vozovky, t. j. mimo korunu cesty (max. pod krajnicou), resp.
pod dnom priekopy, rigolu.

Trativody
Trativody sa navrhuju tam, kde nie je dostatok miesta ani pre rigoly, umiestiujii sa obycajne
pod krajnicou. Trativody s oby¢ajne navrhuji ako ryhy vyplnené kamenivom Siroké 0,30 m a hlboké

0,60 m so sklonom 1 %. Mézu byt aj vyplnené Strkom, Strkopieskom, Skvarou, prip. sa na dno polozi
drenazna rura od svetlosti 10 cm so spadom min. 0,5 %.

39



>
(we)
1 000-1 300 mm

100 mm -

 strkopiesck, skvara
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Obr. 6.22 Trativod

6.7.2 Priecne odvodnenie
Rurové priepusty

Pre prie¢ne odvodnenia sa obycCajne volia priepusty. St to stavebné objekty pod telesom cesty, sluzia
k prevedeniu prietoku povrchovych vod s kolmou svetlostou do 2 m. Podla zakladnej charakteristiky
hlavnej nosnej konstrukcie sa delia na:

e doskové priepusty, pri ktorych hlavna nosna konstrukciu tvori doska uloZena na oporach,

e ramové priepusty, pri ktorych hlavna nosna konstrukcia vytvara sti¢asne podpery, pripadne i

dno priepustu,

e klenuté priepusty,

e rurové priepusty,

e priepusty zvlastnej konstrukcie.

Vol'ba priepustov zavisi najmi od vysky nivelety, miestnych pomerov, materialu a prietokového
mnoZstva vody. Podla uhla kriZenia pozdiZnej osi priepustu s osou cesty sa priepusty delia na:

e kolmy priepust, ktorého os je kolma na os cesty,

e Sikmy priepust, ktorého os tvori s osou cesty ostry uhol, najmenej vSak 45°.

V praxi sa najviac pouzivaju rarové priepusty, ktoré sa navrhuji podla typovych podkladov. Hlavné
Casti rarového priepustu su (obr. 6.25):
e potrubie - tvori nosnt konstrukciu a prietokovy profil (Zelezobetonové riry o svetlosti od 0,4-
1,2 m),
e 106Zko - sluzi k zaisteniu polohy potrubia a k zvySeniu tinosnosti potrubia,
e cCela - slizia k zadrzaniu zeminy,
e nadnasyp - sluzi k roznaSaniu tlakov (rozlozenie tlaku kolies vozidiel a strojov medzi ¢elami);
vyska nadnésypu je rozdiel medzi kdtou horného okraja rary a kotou krajnice vozovky.

Zakladné rozmery rarového priepustu st svetlost’ rarového priepustu (vnutorny priemer potrubia
vcm), prevySenie (vyska hrany krajnice cesty nad dnom priepustu), dizka rirového priepustu
(vzdialenost’” medzi obidvomi licami Celnych murov) a Sirka prejazdu (Sirka spevneného pasu
nad potrubim). Prislu§enstvo rurového priepustu spevnenie priekopy pred a za priepustom, spevnenie
vozovky v useku prejazdu a zabradlie.
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Obr. 6.24 Typy rurovych priepustov (1-pieskové l6zko, 2-unosna zdkladova péda,
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Obr. 6.25 Rurovy priepust (rez)

Navrhuju sa zo zelezobeténovych rar s vnutornym priemerom 600 mm a viac. Dévodom je l'ahsia
udrzba (Cistenie). Na celoro¢ne zjazdnych cestich a spevnenych cestach sa navrhuji s celami.
Pri kalkulacii vymery pre rarovy priepust je nutné uvazovat s tym, Ze pddorysné rozmery cCela
rarového priepustu su cca 3,6 x 1,0 m a medzi vnitornymi stranami ¢ela musi zostat’ navrhovana Sirka
vozovky, vratane rozsirenia v obluku. Cestna priekopa musi byt pri rarovych priepustoch vhibena
na uroven vtoku cca o 0,7 m pod plan (pri DN 600 m). Minimalna Sirka pozemku od okraja vozovky
na vtoku do rarového priepustu je 3,8 m.

Priepusty st stavebné objekty v telese cesty alebo pod telesom s 'ubovolnym tvarom prierezu a
kolmou svetlostou do 2 m. Dimenzovanie prieto¢ného profile priepustu je hydraulicky vypocet, ktory
overuje, ¢iurCeny profil rary (DN) prevedie dany prietok Q pri navrhnutom sklone dna nivelety
potrubia J a pri dodrzani pripustnej rychlosti vody na vytoku. Priepusty sa spravidla dimenzuji
na prietok 50 roénej vody (Qso), uvazuje sa s maximalnou rychlostou vody v potrubi 7 m.s™ a v celej
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dizke priepustu, vratane vtoku a vyustenia sa uvazuje s prietokom s volnou hladinou. Orientaéné
hodnoty uvadzame v tab. 6.18.

Tab. 6.18 Dimenzovanie priepustov

0,40 | 0,57 | 0,81 | 0,99 | 1,20 | 1,27 | 1,40 | 1,15 | 1,61 | 1,71 | 1,80 60
0,87 | 1,22 | 1,74 | 2,12 | 2,46 | 2,74 | 3,00 | 2,25 | 3,47 | 3,68 | 3,88 80
1,58 | 2,23 | 3,14 | 3,86 | 4,45 | 4,80 | 5,45 | 5,89 | 6,29 | 6,67 | 7,03 100
2,86 | 4,03 | 5,70 | 6,99 | 8,07 | 9,02 | 9,88 | 10,67 | 11,41 | 12,10 | 12,75 125
4,64 | 6,56 | 9,27 | 11,36 | 13,11 | 14,66 | 16,07 | 17,35 | 18,55 | 19,68 | 20,73 150

Obr. 6.26 Cestné rurové priepusty (foto: Muchova, Z.)

Priecne trativody

Navrhuju sa z dévodu odvodnenia podlozia cesty. Prie¢ne trativody rozliSujeme:
e strkové v hibke 0,60—1,00 m, $iroké 0,30 m vo vzajomnej vzdialenosti 5-20 m so spadom 1 %,
e drenazne rirky — priemer 100 mm, v hibke 0,6—1,2 m so spadom 0,5 %.

Zvodné Zliabky

Navrhuju sa za Gcelom priecneho odvodnenia krytu vozovky. Jedna sa bud’ o dvojicu drevenych tyci
spojenych kramlami, kamenné, beténové alebo su kompletne vyrobené z plechu, ocele. Utelom
zvodnych Zliabkov je zachytenie povrchového odtoku vody a splavenin po povrchu cesty a neskodné
odvodenie na svah alebo do cestnej priekopy. Navrhuju predovsetkym na Strkovych, na cestach
nespevnenych.

V zavyslosti od pozdizneho sklonu polnej cesty sa odportiéa navrhnit’ zvodné Zliabky v nasledovnych
vzdialenostiach od seba:

6 % 40 — 60 m,
8 % 35-50m,
10 % 25-35m,
14 % 18 -28 m,
15% 14 -25m.
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Vpust

Navrhuje sa pred napojenim polnej, lesnej cesty na miestnu komunikaciu, Statnu cestu alebo
pred Zeleznicnym priecestim. Ide o otvorené zelezobetonové koryto tvaru U prekryté mrezou
z ocelovych trubiek alebo liatinovych poklopov. Ugelom vpusti je zachytenie povrchového odtoku
po korune cesty a prevedenie vody podobne ako pri rurovych priepustoch. Nevyhodou vpusti je cena.

6.8 Cestné objekty

Cestny objekt je sucastou pozemnej komunikacie, ktora zabezpecuje urcité funkcie pri jej vyuzivani,
podla povahy objektu sa rozlisuju: mosty (STN 73 6200, STN 73 62 01/Z1), nadcestia, podcestia,
priepusty (STN 73 6200), estakady (STN 73 6200), lavky (STN 73 6200), podchody, tunely, oporné,
zarubné a obkladové mury, tarasy, priecestia, prievozy, brody (STN 73 6512) a galérie. K cestnym
objektom zarad’'ujeme aj vyhybne, obratiskd a zjazdy a najazdy.

Mosty

Pri navrhu mostov na pol'nych cestach sa postupuje podla STN 73 6201 — Projektovanie mostnych
objektov. V ramci pozemkovych uprav sa navrhuju vynimocne. Ostatné suvisiace normy: STN 73
6200 Mostné nazvoslovie, STN 73 6203 Zatazenie mostov, STN 73 6209 Zatazovacie skusky
mostov.

Obr. 6.27 Mosty (foto: Muchova, Z.)

Hospodarsky zjazd, hospodarsky najazd

Hospodarske zjazdy sa navrhujui za ucelom vjazdu a vyjazdu mechanizmov z pol'nej cesty na pril'ahlé
pozemky alebo pripojenie polnej cesty na Statnu cestu. Umiestiiuju sa vo vzdialenostiach max. 300 m.
Sirka je min. 4 m, oby&ajne viak 6 — 8 m. Navrhuju sa s rarovym priepustom s pravidla s ¢elami
z lomového kameda alebo betonu. Celd mozu byt kolmé, §ikmé resp. lomené. Pri $irke zjazdu 6 m je
profil priepustu 40 cm. Pri Sirke 6 az 10 m alebo pri sklone nad 2 % a Sirke nad 11 m je profil
priepustu 60 cm. Pri Sirke nad 11 m a pri sklone do 2 % je profil priepustu 80 cm. Spevnenie zjazdu
k Statnej ceste a miestnej komunikacii je vzdy spevnené asfaltovym krytom. Asfaltovym krytom je
spevnena aj nadvizujuca cesta do pol'a v dizke 20 m.

Hospodarske najazdy sa zavrhuji za Gcelom prekonania vyskového rozdielu medzi pozemkom

a miestnou komunikaciou, prip. Statnou cestou. Navrhuju sa bez rurovych priepustov, slizia ako
ochrana pred rozjazd’'ovanim a rozordvanim krajnice mechanizmami. Spevnenie je spravidla Strkové.
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Obr. 6.28 Hospodarsky zjazd (foto: Muchova, Z., Konc, L.)

Brod

Brod je miesto (kardindlny bod), kde sa vodny tok, prip. aj ind draha povrchového odtoku
(napr. udolnica, prieloh a pod.) krizi s komunikéciou. Je nutné zdoéraznit’, Ze navrhom brodu sa pol'na,
lesna cesta stava sezonne zjazdnou. Za zvySenych prietokov a predovSetkym za mrazu je cesta
nezjazdna a nebezpeéna. Pomocou brodu, by nemala byt rieSena cesta s predpokladom celorocne;j
zjazdnosti.

22 500

10 000 , 2500 10 000

KRUHOVY OBLUK

Obr. 6.29 Brod (1-strkopieskové [6zko HR. 100 mm, 2-kamenna dlazba HR. 300 mm,
3-stabilizacny prah vymurovany z lomového kamena)

Obr. 6.30 Brody (foto: Muchova, Z.)
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Obratisko (tocka)

Pol'na cesta by mala byt prejazdna, t. j. napojena na oboch stranach na komunikaciu vyssieho radu.
V pripade, Ze nie je, je nutné navrhnit' obratisko kruhové alebo v tvare T. Kruhové obratisko je
tvorené oblikom o minimalnom polomere 15 m napojené na trasu cesty dvoma najazdovymi oblikmi
o polomere via¢Som ako 50 m (doporucuje sa polomer 200 m). Pri ndjazdovych oblukoch aj v obluku
obratiska je potrebné uvazovat s rozSirenim u protismernych oblukov. Névrhova rychlost’ na obratisku
sa znizuje na 15km.h™. Plocha uprostred kruhového obratiska moze byt vyuZitd pre stromovi
vysadbu alebo drobnu krajinnu architekttru. obratisko v tvare T sa navrhuje z dvoch protismernych
oblukov o polomere 15 m (vynimo¢ne az 8 m) a z priameho tseku kolmého alebo Sikmého k osi cesty.
Tento priamy tGsek by mal byt prediZeny za oba konce obliku o diZku predpokladanej jazdnej
stpravy, t. j. cca 20 m. V oboch oblikoch je nutné pocitat’ s rozsirenim v oblukoch.

20 m ’ , 20m

Obr. 6.31 Obratisko

Obr. 6.32 Obratisko (foto: Muchova, Z., Konc, L.)

Vyhybiia

Vyhybne sa zriaduji na jednopruhovych cestach. Umiestnenie sa voli v miestach, na ktorych je
dostatocny prehl'ad na vicSiu vzdialenost, na inak nebezpecnych miestach alebo po cca 400 m.
Vyhybiiou dizky oby&ajne 20 m sa zriadi sek vozovky celkovej $irky min. 5,50 m umoZiiujuci
vyhnutie dvoch vozidiel Sirky 2,50 m. Ma byt spevnena rovnakym spdsobom ako vozovka cesty.
Prechod z Sirky cesty v beznej trati sa realizuje zodikmenim na dizke 6 m na oboch stranach vyhybne.
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Pri ndvrhu vyhybne je potrebné uvazovat’ s odklonenim cestnej priekopy a so zvi¢Senim pozemku na
zarezovom svahu. Vyhybne sa neodporuca budovat’ na nasypovej strane vozovky.

vozidlo
s nakladom

prazdne

vozidlo ~a.

20m | 6m

Obr. 6.33 Vyhybna

Obr. 6.34 Vyhybna (foto: Muchova, Z., Konc, L.)

6.9 Krizovatky
Pre ich napojenie na Stitne cesty alebo miestne komunikacie platia normy STN 73 6101
Projektovanie ciest a dialnic, STN 73 6110 Projektovanie miestnych komunikacii, ON 73 6102

Projektovani kiizovatek na pozemnich komunikacich.

Pri navrhu zaustenia polnej, lesnej cesty na Statnu cestu a miestnu komunikaciu je nutné spevnenie
v dlzke min. 20 m. Pripojovacie polomery zobrazuju obr. 6.35.
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Obr. 6.35 Pripojovacie polomery cestnych krizovatiek

46



Obr. 6.36 Krizovatky (foto: Muchova, Z., Konc, L.)

Kazdy pripad zaustenia lesnych a pol'nych ciest na Staitne komunikécie je nutné prejednat’ s prislusnym
organom. KriZenie polnych ciest, prip. lesnych ciest je vhodné navrhnat pod uhlom 75° — 105°.
krizenie by malo byt navrhnuté v priamych tisekoch trasy cesty a v miestach, kde pozdizny sklon
nepresahuje hodnotu 4 %.

Pripojenie pol'nych ciest sa navrhuje so zaoblenim hrany vozovky kruznicovym oblikom. Optimalny
obluk v osi pol'nej cesty je o polomere 12,5 m. Podl'a druhu pouzivanych vozidiel je mozné pouzit’
i polomer 9 m (vynimo¢ne 6 m).

6.10 KriZenia a stiibehy

Pri krizeni polnych a lesnych ciest so Zeleznicou sa postupuje podl'a normy STN 73 6380 Zelezni¢né
priecestia a priechody. Pri krizeni s vodnymi tokmi sa postupuje podla normy STN 73 6822
Krizovanie a siibehy vedeni a komunikacii s vodnymi tokmi. Pri krizeni s melioraénymi systémami sa
postupuje podl'a normy STN 73 6961 Krizovanie a subehy melioracnych zariadeni s komunikaciami
a vedeniami. Pri kriZzeni a stbehoch polnych ciest sinzinierskymi sietami je nutné reSpektovat’
ustanovenia noriem STN 73 6005 Priestorova uprava vedeni technického vybavenia, STN 73 7505
Kolektory a technické chodby pre zdruzené trasy podzemnych vedeni. Je nevyhnutné dodrzat
podmienky ich ochrannych pésiem.

6.11 Bezpecnostné zariadenia

Bezpec¢nostné zariadenia sa navrhuju podla normy STN 73 6101 Projektovanie ciest a dialnic. Podl'a
svojho ucelu sa delia na zachytné (zabradlia, pruzidla a zvodidla) a vodiace (odrazovky a smerové
stipiky). Zachytné bezpe¢nostné zariadenia sa navrhuju v pripadoch:
e ked je nasyp vyssi ako 3 m (v priamej trase),
e ked je cestné teleso v jednostrannych zarezoch na uboc¢i zo strany, kde tizemie klesa a ma
sklon strms$i ako 20 %,
e ked je v smerovom obluku nasyp vyssi ako 2,5 m (na vonkajsej strane obluka),
e ked ide o most alebo priepust so zvislou ¢elnou stenou s vyskou rimsy vys$sou ako 1 m
nad dnom prekracovanej prekazky,
e ked ide o cestu nad cestnymi murmi,
e ked pozdiz cesty je tok (nadrz) s normalnou hibkou vody viac ako 0,8 m pri mensej
vzdialenosti ako 10 m od paty svahu nésypu.

Vodiace bezpecnostné zariadenia slizia na orientaciu vodic¢a pokial’ ide o smer a Sirku cesty. Su to

odrazovky davané na vSetky zachytné bezpecnostné zariadenia a smerové stlpiky. Medzi vodiace
zariadenia zarad’'ujeme aj sprievodnu vegetaciu.
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6.12 Kardinalne body

Kardinalne body st miesta alebo tizemie, kde cesta musi prechddzat’ alebo naopak nesmie. Jedna sa
o miesta krizenie Statnych ciest a miestnych komunikacii, krizenie s vodnym tokom, kriZenie
spodzemnym anadzemnym vedenim, vjazdy do zastavaného Uzemia obce, vjazdy
do pol'nohospodarskych podnikov, vjazdy do lesa, lokality izemnej ochrany, mokrade a pod. V tychto
miestach je potrebné dokladne zhodnotit’ situaciu, navrhnat’ chranicky, spevnenie a pod.

Obr. 6.37 Kardinalne body (foto: Muchova, Z.)

6.13 Zaclenenie do krajiny

Vysadba stromov pozdiz polnych ciest moze byt jednostranna alebo obojstranna. Pri obojstranne;
vysadbe sa vysadzaju stromy v trojuholnikovom spone. Stromy musia byt vysddzané mimo volnu
korunu polnej cesty, a to najmenej 0,5 m za hranu zarezu (vykopu) alebo pétu nasypu a ich koruny (po
dopestovani) nesmu zasahovat’ do prejazdného priestoru cesty a zabrafiovat’ v rozhlade. Vysadba sa
realizuje tak, aby prvy rad stromov bol min. 2 m od hrany koruny pol'nej cesty. Vysadba krikov sa
odporiéa na miestach nachylnych k zaviatiu snehom a k spevneniu svahov. Vysadbu pozdiz polnych
ciest je potrebné riesit individudlne a zodpovedne podla miestnych podmienok. Stromy maji
poskytovat’ orientaciu pre vodica pri jazde v noci, v hmle a pri zaviati snehom. Podl'a klimatickych a
podnych podmienok sa odporucaju vysadzat’ prednostne ovocné stromy.

6.14 Cyklistické chodniky a peSie chodniky

Cyklistickd doprava prispieva k zlepSeniu zivotného prostredia arozvoju rekredcie v regione.
Cykloturistika je vhodnou alternativou automobilovej dopravy. Aj z uvedeného dévodu je vhodné
v projektoch pozemkovych Uprav podporovat jej rozvoj pokial’ to podmienky regidonu umoziuju.
Cyklisticku siet’ je potrebné navrhovat’ ucelene, pricom je mozné na tento ucel pouZzit’ siet’ existujucich
a novonavrhnutych polnych ciest alebo je mozné chodniky pre cyklistov navrhovat v samostatnej
trase mimo priestor komunikacii. Cyklistické chodniky je mozné navrhovat’ iba pre cyklistov alebo
v kombindcii s chodnikom pre peSich. Podla normy STN 73 6110, ktora plati pre projektovanie
miestnych komunikacii v sidelnych ttvaroch i vol'nej krajine rozdel'uju sa nemotoristické cesty na: D1
— ukludnené komunikacie, D2 — cyklistické komunikacie, D3 — komunikacie pre peSich. D2
(cyklistické) su cyklistické trasy, pruhy a pasy urCené k cyklistickej doprave. Ich zakladom je
vylucenie alebo oddelenie akejkol'vek motorovej dopravy. Komunikacie pre cyklistov musia spiiat’
poziadavky pre prejazdny profil jazdného bicykla a cyklistu, do ktorého nesmi zasahovat’ Ziadne
pevné prekazky, vo vozovke nesmu byt umiestnené vpuste, ktorych mreze si subezné so smerom
jazdy. Pri stanoveni profilu sa odpori¢a vychadzat' z nasledujicich hodnét: Sirka jazdného bicykla
60 cm, Nutny pohybovy priestor 2x20 cm, Bezpecnostny priestor 2x25 cm, Podjazdna vyska 250 cm.
Zakladnym stavebnym prvkom cyklistickej trasy je cyklisticky pruh. Jeho =zakladna Sirka
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v pridruzenom dopravnom priestore 1,25 m a na jednosmernom pase pri oddeleni deliacim pasom 1 m.
Ak sa jedna o spolo¢nu trasu pre chodcov a cyklistov, ta dosahuje celkovu Sirku 3,5 m, ktora je
pozdizne delena — 1,5 m pre chodcov a2 m pre cyklistov. Ak nie je pozdizne rozdelena, potom sa
odporuca Sirka trasy 3 m. Samostatna cyklisticka trasa by mala mat’ celkovt Sirku 2,5 m. Parametre
cyklistickych komunikacii:

e navrhova rychlost’ cyklistickych cesti¢iek je 30 km.h™'; Rmin=16 m,

e dirka rozhl'adu pre zastavenie je jednotnd Dz=15,0 m,

e dizka rozhl'adu pre predbichanie je Dp=100,0 m.

Optimalny pozdizny sklon je do 3 %, maximalny do 6 %; podjazdna vyska pre cyklistov je 2,50 m;
uhol krizenia cca 90°.

S e S A A
P ISV SIS 3 "

=1,50m { 1,00 m = 1,50 m _ 2,00 m

>2,50m { 0,25 m >3,50m 0,25 m

Obr. 6.38 Parametre cyklistickych komunikacii

Obr. 6.39 Cyklistické chodniky (foto: Muchova, Z.)

Usporiadanie jazdnych pruhov pre cyklistov sa v priestore krizovatiek riadi ustanovenim
STN 73 6102, zemné teleso sa navrhuje podl'a zasad STN 73 6101, odvodnenie sa riadi STN 73 6101,
STN 75 6101.
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Obr. 6.40 Prieskum dopravnych pomerov v obvode projektu pozemkovych uprav (viavo),
navrh komunikacnych zariadeni a opatreni v obvode projektu pozemkovych uprav (vpravo)
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