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Trendy ve výstavbě, správě a údržbě vozovek

Téma 2 obsahuje celkem 9 příspěvků

7 od autorů z ČR

2 od zahraničních autorů

7 příspěvků bude prezentováno autory
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Trendy ve výstavbě, správě a údržbě vozovek

Digitalizace ve správě a plánování oprav 

vozovek - Jiří Klepáč 

Autor poskytne obecnou informaci o digitalizaci a 

stavu AB vozovek. 

Trendy a technologie v údržbě a opravách 

vozovek - Eva Hrušková 

Autorka představí aktuálně využívané/prováděné 

technologie v údržbě AB vozovek.
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Trendy ve výstavbě, správě a údržbě vozovek

Funkční vlastnosti asfaltových vrstev vyztužených 

sklovláknitými mřížemi - Pavel Šperka 

 Pro prodloužení životnosti asfaltových vozovek a omezení vývoje a šíření 

trhlin v asfaltových vozovkách se jako zajímavá možnost jeví použití 

výztužných geomříží či geokompozitů vkládaných mezi asfaltové vrstvy.  

Digitální analýza životního cyklu (LCA) napříč celým 

hodnotovým řetězcem - Thomas Leopoldseder

 Využití možností digitalizace v rámci shromažďování, analýzy a shrnutí 

všech dostupných dat a informací s ohledem na stanovení 

enviromentálního dopadu při dopravě, pokládce a hutnění asfaltových 

směsí se zaměřením na vytvoření LCA obalovny nebo konkrétní stavby. 
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Trendy ve výstavbě, správě a údržbě vozovek

Netypické poruchy vozovek na mostech a revize 

ČSN 73 6242 - Jan Zajíček

 Přítomnost hydroizolačního systému pod asfaltovými 

vrstvami mostních vozovek zvyšuje účinky působení vody, 

což při vzájemné kombinaci některých nepříznivých vlivů 

může způsobit zvláštní netypické poruchy. 

Nové předpisy pro vozovky na mostech - Petr 

Mondschein

Autor se zaměří na aktualizované skladby 2 – 3 vrstvých 

asfaltových úprav použitých na mostní konstrukci, 

zejména s ohledem na revizi normy ČSN 73 6122 . 
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Trendy ve výstavbě, správě a údržbě vozovek

Speciální asfaltové emulze a národní specifikace 

pro kationaktivní emulze - Tomáš Koudelka 

 Zkušenosti s praktickým uplatněním speciálních emulzí, 

které nejsou specifikované v příslušné normě ČSN 73 

6132. Jedná se o emulze navržené pro použití v kombinaci 

s geokompozity a emulze vhodné pro použití u asfaltového 

souvrství s vyšším sklonem. 
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Zhodnocení poznatků z dlouhodobého 

sledování pokusného úseku s asfaltovými 

vrstvami s 3D rozptýlenou výztuží

Ing. Petr Mondschein, Ph.D., ČVUT v Praze, Fakulta stavební, katedra silničních staveb

Bc. Daniel Šmíd, ČVUT v Praze, Fakulta stavební, katedra silničních staveb



Zhodnocení poznatků z dlouhodobého sledování pokusného 

úseku s asfaltovými vrstvami s 3D rozptýlenou výztuží

Tento příspěvek rozšiřuje poznatky, které byly prezentovány na AV 2021 v 

příspěvku s názvem:

Asfaltové směsi s rozptýlenou výztuží - prezentace zkušeností z 

pokusného úseku
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Zhodnocení poznatků z dlouhodobého sledování pokusného 

úseku s asfaltovými vrstvami s 3D rozptýlenou výztuží

Zkušební úsek realizován v roce 2017 na silnici III/201 (Hodyně –Kralovice)
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Úsek Staničení
Délka úseku 

(m)

Obrusná 

vrstva
Ložní vrstva

ref.
km 0.000 –

km 0.060
60

ACO 11 S

PMB 45/80-

60

+

50 % R-

materiálu

ACL 22 S

PMB 25/55-60

+

60 % R-materiálu 

s 3D výztuží (1) (2) 

(3) (5)

(1)
km 0.060 –

km 0.347
287

(2)
km 0.347 –

km 0.620
273

(3)
km 0.620 –

km 0.877
257

2D
km 0.877 –

km 1.134
257

(5)
km 1.134 –

km 1.400
266

ref.
km 1.400 –

km 1.626
226



Zhodnocení poznatků z dlouhodobého sledování pokusného 

úseku s asfaltovými vrstvami s 3D rozptýlenou výztuží

směs ACL 22S PMB 25/55-60 s 60% R-materiálu

použité 4 druhy výstužných vláken na zkušebním úseku:

syntetické vlákno 

aramidové vlákno 

polyesterové  vlákno získané zpětnou recyklací z odpadní suroviny

polyamidové vlákno

Dále pro porovnání byla použita:

 technologie plošné 2D výztuže se skelným vláknem

10



Zhodnocení poznatků z dlouhodobého sledování pokusného 

úseku s asfaltovými vrstvami s 3D rozptýlenou výztuží

Měření únosnosti zkoušeních úseků pomocí FWD
 Měření probíhalo mez roky 2019, 2020 a 2023

 Použití třívrstvého modelu pro zpětný výpočet modulů pružnosti a následné stanovení TNVlim

 Vzhledem k rozdílné skladbě konstrukce vozovky jednotlivých úseku, není zcela objektivní 

hodnotit jednotlivé úseky celkovou únosností resp. relativním porušením nebo centrálním 

průhybem ze zařízení FWD. Vhodnější je použité technologie hodnotit poklesem, resp. 

vzrůstem parametrů měření provedených v letech 2019 a 2020, 2019 a 2021, resp. 2019 a 2023. 
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Zhodnocení poznatků z dlouhodobého sledování pokusného 

úseku s asfaltovými vrstvami s 3D rozptýlenou výztuží

Multikriteriální hodnocení pokusného úseku
 Jednotlivé výsledky nelze mezi sebou jednoduše porovnat

 k odhadu vah proto použili autoři metodu Fullerova trojúhelníku 

 pro finální vyhodnocení pak princip dílčí funkce užitku

Sledované parametry 
 změna průhybu FWD 

 změna modulu pružnosti FWD

 podélná nerovnost

 modul tuhosti při různých teplotách 0°C, 15°C, 27°C, 40°C  
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Zhodnocení poznatků z dlouhodobého sledování pokusného 

úseku s asfaltovými vrstvami s 3D rozptýlenou výztuží

Výsledné váhy kritérií sledovaných parametrů
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Pořadí Kritérium Váha

1. Změna průhybu FWD 2019-2021 0,096939

2: Změna modulu pružnosti FWD 2019-2021 0,096939

3. Změna průhybu FWD 2020-2021 0,086735

4. Změna modulu pružnosti FWD 2020-2021 0,086735

5. Podélná nerovnost LS 2022 0,076531

6. Podélná nerovnost PS 2022 0,076531

7, Modul tuhosti 15°C 2020 0,066327

8. Modul tuhosti 27°C 2020 0,066327

9. Modul tuhosti 40°C 2020 0,045918

10. Změna modulu pružnosti FWD 2019-2020 0,045918



Zhodnocení poznatků z dlouhodobého sledování pokusného 

úseku s asfaltovými vrstvami s 3D rozptýlenou výztuží

Multikriteriální vyhodnocení pokusného úseku

Dosavadní šestileté sledování nelze považovat za dostatečně dlouhé pro jednoznačné

vyhodnocení. Jako adekvátní se jeví až období deseti let, kdy bude možné seriózně porovnat

všechny uplatněné technologie, a to i včetně ekonomického zhodnocení.
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Pořadí Úsek CELKEM F(X) % 

1. (5) km 1.134 – km 1.400 23,8 100,0

2. (2D) km 0.877 – km 1.134 23,1 97,1

3. (1) km 0.060 – km 0.347 19,5 81,9

4. (2) km 0.347 – km 0.620 19,0 79,8

5. (REF) km 1.400 – km 1.626 14,7 61,8

6. (3) km 0.620 – km 0.877 12,5 52,5



Proces výběru oprav na úrovni sítě na základě 

dat o poškození vozovky 

Adnan Mohd Said Shiyab, Civil Engineering Department, Faculty of Science and Engineering

Macquarie University, NSW, Australia

Aya Mustafa Alwan,  Statistics department, Faculty of Science and Engineering, Macquarie

University, NSW, Australia



Proces výběru oprav na úrovni sítě na základě dat o poškození 

vozovky 
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Strukturní čísla – historie metody

Americká metoda založená na vyhodnocení Road Test (AASHO) který probíhal

v 60. letech v USA

Zjištění z tohoto testu byla zveřejněna v roce 1962 a poskytla empirický základ

pro konstrukční číslo (Structural Number - SN) jako ukazatel celkové

únosnosti vozovky

SN = a1D1 + a2D2 + … + anDn

Dnes zůstává konstrukční číslo (nebo efektivní konstrukční číslo - SNeff),

stanovené z terénních testů, jako jsou data z dynamické desky FWD (Falling

Weight Deflectometer) ukazatelem při rozhodování o vhodné volbě typu oprav

vozovky zejména u nižších dopravních tříd vozovek.



Proces výběru oprav na úrovni sítě na základě dat o poškození 

vozovky 
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Cíl studie

Zavedení spolehlivé a praktické metody posuzování

▪ Metodika která zahrnuje efektivní, dostupný a vizuálně založený přístup k hodnocení 

únosnosti a zbytkové životnosti netuhých vozovek.

Definování prahových hodnot poškození pro údržbu a rekonstrukce

▪ stanovením přesných limitů poškození pro řízení údržbových a rekonstrukčních zásahů, s 

využitím jak indexu stavu vozovky, tak efektivního konstrukčního čísla vozovky.

Zlepšení praktické aplikace navrhovaného rámce 

▪ poskytnutím doporučení pro optimální implementaci vyvinuté metodiky při hlášení strukturní 

integrity provozovaných silničních sítí.



Proces výběru oprav na úrovni sítě na základě dat o poškození 

vozovky 
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Stanovení efektivního konstrukčního čísla (AASHTO 1993)

pro odhad konstrukčního čísla flexibilní vozovky na základě tloušťky a stavu 

stávajících vrstev



Proces výběru oprav na úrovni sítě na základě dat o poškození 

vozovky 

Koeficienty vrstev pro vrstvy vozovek v provozu na základě stavu poškození 

(AASHTO 1993)
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Materiál vozovky Stav poškození
Koeficient 

vrstvy
Asfaltové vrstvy Malé nebo žádné únavové trhliny a pouze nízká závažnost příčných trhlin 0,35 - 0,44

Méně než 10 % únavových trhlin nízké závažnosti a/nebo méně než 5 % 

příčných trhlin střední a vysoké závažnosti

0,25 – 0,35

Více než 10 % únavových trhlin nízké závažnosti a/nebo více než 5-10 % 

příčných trhlin střední a vysoké závažnosti a/nebo méně než 10 % 

únavových trhlin střední závažnosti

0,20 – 0,30

Více než 10 % únavových trhlin střední závažnosti a/nebo více než 5-10 % 

příčných trhlin střední a vysoké závažnosti a/nebo méně než 10 % 

únavových trhlin vysoké závažnosti

0,14 - 0,20

Cementem stmelená  

podkladní vrstva (CTB)

Z grafu korelace koeficientů vrstev s různými parametry pevnosti a tuhosti 

pro CTB pro hodnoty UCS v mezích 1,38 až 5,52 MPa.

0,13 – 0,22

Nestmelená horní podkladní 

vrstva

Žádné známky pumpování jemných částic vzhůru, degradace, zvlhčení 

nebo kontaminace vrstvy jemnými částicemi

0,10 – 0,14

Nestmelená dolní  podkladní 

vrstva

Některé známky, pumpování jemných částic vzhůru degradace, zvlhčení 

nebo kontaminace vrstvy jemnými částicemi

0,00 - 0,10



Proces výběru oprav na úrovni sítě na základě dat o poškození 

vozovky 

Navrhované spouštěcí hodnoty pro proces výběru oprav s použitím strukturních dat
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SNeff/SN0 Rozsah PQI
Zbytková 

životnost (roky)
Typ opravy

> 0,95 > 95 > 19 Běžná údržba – utěsnění povrchu 

0,90 - 0,95 90 - 95 17 - 19 Běžná údržba – utěsnění trhlin 

0,70 - 0,90 70 - 90 15 - 17
Údržba – kalová vrstva (Slurry Seal), nátěr (Chip Seal), 

nebo mikrokoberec (Microsurfacing)

0,60 - 0,70 60 - 70 12 - 15
Oprava – překrytí novou vrstvou (Functional Overlay), 

recyklace za horka na místě a obrusná vrstva

0,50 - 0,60 50 - 50 9 - 12 Oprava – frézování a překrytí (Mill and Overlay)

0,40 - 0,50 40 - 50 7 - 9 Oprava –zesílení více než 50 mm tloušťky

0,25 - 0,40 30 - 40 5 - 7
Částečná rekonstrukce – recyklace za studena včetně 

obrusné vrstvy

0,10 - 0,25 5 - 25 3 - 5 Kompletní rekonstrukce v plné hloubce



Proces výběru oprav na úrovni sítě na základě dat o poškození 

vozovky 

Typy oprav, které lze aplikovat v různých podmínkách pro udržení funkčnosti a 

únosnosti vozovky před dosažením stádia úplné rekonstrukce
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Proces výběru oprav na úrovni sítě na základě dat o poškození 

vozovky 
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Závěr 

Síťové trhliny a vyjeté koleje jsou klíčové typy poškození, které lze využít k posouzení 

efektivní únosnosti a identifikaci způsobů selhání vozovky.

Koncepce konstrukčního čísla (SN) nadále představuje nákladově efektivní a 

spolehlivou metodu pro určení stavu vozovky.

Výběr opravy lze efektivně dosáhnout výpočtem zbytkové životnosti vozovky na 

základě Indexu kvality vozovky (PQI) a efektivního konstrukčního čísla.

Vyvinuté prediktivní modely poskytují efektivní a spolehlivý přístup k hodnocení 

únosnosti vedlejších komunikací. Nabízejí dostupnou a nákladově efektivní 

alternativu pro odhad zbytkové životnosti vozovky, překonávající tradiční destruktivní 

a nedestruktivní metody posuzování z hlediska praktičnosti a cenové dostupnosti.



Děkuji za pozornost


