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3

Časové řady vývoje hlučnosti různých povrchů vozovky (V. Křivánek et al.)

Zaměření příspěvku:

 Představeny vybrané nejnovější výsledky z národního měření hlučnosti povrchů vozovek 

metodou CPX. 

 Pravidelný sběr dat proměnného parametru vozovky (hlučnosti) pro další využití je na CDV 

realizován více než dekádu. 

 Výsledky průběžně využity na národní úrovni v TKP 7, na mezinárodní úrovni v 

připravovaném předpise „Characterisation of the acoustic properties of road surfaces“ i při 

přípravě pro nové technické podmínky hodnocení hlučnosti povrchů vozovek 

pozemních komunikací – zavedení klasifikace proměnného parametru hlučnosti na síťové 

úrovni obdobně jako např. protismykové vlastnosti.
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Pravidelný monitoring hlučnosti metodou CPX:

 V rámci EU se k monitoringu hlučnosti povrchů pozemních komunikací využívá především 

dynamická metoda malé vzdálenosti (CPX) definovaná normou ISO 11819-2.

 Měření od 2012 každý rok opakována pomocí nové referenční pneumatiky P225/60 R16.

 Provádění korekcí na rychlost i teplotu.

Časové řady vývoje hlučnosti různých povrchů vozovky (V. Křivánek et al.)

Dlouhodobé výsledky měření metodou CPX:

 Jako referenční směs pro silnice I. třídy a dálnice zvoleno SMA 11S.

 Využit pro definici národní srovnávací základny z hlediska hlučnosti, která je stanovena pro 

rychlost 80 km/h hodnotou 98 dB (u SMA 11S odpovídá stavu cca po 1 roce provozu).

 Sledováno a porovnáváno více lokalit, kde lze vzájemně posoudit různé typy povrchů

 Časový vývoj akustických hodnot povrchu je využit i pro návrh klasifikace hlučnosti jako 

proměnného parametru povrchu vozovky (pro nové TP).

 Pro názornost zvoleny SMA 8NH, BBTM 8 NH, BBTM 8 A, úpravy CB krytu
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Časové řady vývoje hlučnosti různých povrchů vozovky (V. Křivánek et al.)

Srovnání vývoje 

hlučnosti v rámci 

opakovaných 

každoročních měření 

po dobu pěti let

Dle tabulky v TKP 7 by 

nový povrch SMA 11 

S měl mít přibližně 

hlučnost 97,5 dB a tentýž 

povrch starý 5 let 

hlučnost 99,5 
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Časové řady vývoje hlučnosti různých povrchů vozovky (V. Křivánek et al.)

Některé závěry:

 U NH směsí je po 5 letech stále dosahován akustický útlum v úrovni cca 1 dB pro BBTM 8 

NH a cca 2 dB pro SMA 8 NH. 

 V čase se nicméně NH vrstvy stanovenou hlučností postupně přibližují k SMA 11 S. 

 U BBTM 8 A se hodnoty hlučnosti po pěti letech přiblížily o cca 0,5 dB k SMA 11 S 

(absolutní rozdíl 5 let starých povrchů je cca 2 dB). 

 Využití technologie grindingu může u stávajících CB krytů přispět k dodatečnému 

akustickému útlumu oproti standardní úpravě.

 Hlučnost pneumatika/vozovka se vlivem stárnutí pozemní komunikace v čase mění různě a 

záleží na konkrétním povrchu vozovky – tento poznatek potvrzuje i řada zahraničních 

měření.



PROBLEMATIKA UDRŽITELNOSTI
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Řešení nedostatku kameniva pro dopravní stavby, výstupy ze 

studie definující strategické suroviny (J. Godány, P. Svoboda)

Zaměření příspěvku:

 Představení hlavních poznatků „Studie dostupnosti kameniva pro plánované stavby 

železniční infrastruktury a stavby dálnic a silnic I. třídy“. 

 V první části (dokončeno 2024) zpracována kompletní inventarizace jednotlivých 

disponibilních zdrojů stavebního kamene a štěrkopísků, a to jak výhradních ložisek, tak i 

ložisek nevyhrazených nerostů (nevýhradních ložisek). 

 Podle statistických údajů o roční  těžbě a  disponibilních zásob (vytěžitelné zásoby a 

povolené zásoby), byla propočítána pravděpodobná „životnost“ existujících ložisek. Na 

základě těchto údajů byl zhodnocen, jak pro štěrkopísky, tak i pro kamenivo, stav zásob v 

členění podle jednotlivých krajů, doplněný o  vybrané kvalitativní údaje.

 V druhé části (2025) byla vyhotovená kompletní  analýza ročních těžeb a disponibilních 

zásob drceného kameniva, s doplněním o další nezbytné klíčové údaje (maximální limity 

ročních těžeb všech produkovaných frakcí a procentuální podíly rozpadu klíčových frakcí 

pro vrstvy silniční a dálniční, vrstvy železničního svršku a železničního spodku v 

jednotlivých provozovnách). 

P
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Digitální analýza životního cyklu (LCA) napříč celým 

hodnotovým řetězcem (T. Leopoldseder)

Zaměření příspěvku:

 Rostoucí povinnost zpracovávat posouzení životního cyklu staveb vyžaduje řešení, která 

na jedné straně zjednoduší proces tvorby a na druhé straně nebudou vyžadovat velké 

administrativní úsilí. 

 Digitální řešení mohou pomoci shromáždit, analyzovat a shrnout všechny informace 

potřebné pro LCA ve fázích A1 až A5. 

 Článek přibližuje, jaká řešení lze k tomuto účelu použít, tedy jak efektivně sběr dat pro 

modul A z hlediska výroby asfaltové směsi digitalizovat. 

P
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Poznámky k zavádění environmentálních prohlášení o výrobku 

pro asfaltové směsi (J. Fiedler et al.)

Zaměření příspěvku:

 Problematika zavádění EPD v silničním stavitelství v návaznosti na nové nařízení o 

stavebních výrobcích.

 Rešerše stavu implementace EPD v několika evropských zemích, USA a Austrálii 

 Analýza problémů a rozdílů, které se při zavádění vyskytují.

 Obecně pro Evropský trh je postup harmonizován v normě EN 15804+A2 (Udržitelnost 

staveb – Environmentální prohlášení o produktu – Základní pravidla pro produktovou 

kategorii stavebních produktů).
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Poznámky k zavádění environmentálních prohlášení o výrobku 

pro asfaltové směsi (J. Fiedler et al.)
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Poznámky k zavádění environmentálních prohlášení o výrobku 

pro asfaltové směsi (J. Fiedler et al.)

EPD v Norsku:

 Jedna z prvních evropských zemí, kde se zavedla pravidla pro produktové kategorie 

(Product category rules PCR) a začala se vydávat EPD pro asfaltové směsi.

 Využití jednotného programu pro zpracování EPD.

 Veřejné zakázky pracují s parametrem uhlíkové stopy pro fáze A1-A5.

 Nižší uhlíková stopa se v Norsku dosahuje hlavně použitím R-materiálu a biopojiv pro fázi 

A1 a použitím nízkoteplotních asfaltových směsí NTAS + opatření v A3.

 V budoucnu se uvažuje i s aspekty delší životnosti a trvanlivosti.

 Norský přístup testován od roku 2024 i v Dánsku.
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Poznámky k zavádění environmentálních prohlášení o výrobku 

pro asfaltové směsi (J. Fiedler et al.)

EPD ve Francii:

 Pro stavební materiály vydávány dokumenty označované jako environmentální a zdravotní 

prohlášení o produktu (FDES) s ověřením sdružení Inies.

 Inies publikuje generická EPD pro pět typů asfaltových směsí (zpracováno v roce 2021), 

tak i EPD konkrétních výrobků.

 Informace o znevýhodnění asfaltových směsí s bio-pojivy při použití EN 15804:2019.

 Pro veřejné zakázky se používá software SEVE pro environmentální porovnání variant. 

Hodnotí se 4 povinné kvantitativní ukazatele: potenciál globálního oteplování (t CO2 eq.), 

spotřeba energie (megajoule MJ), spotřeba přírodních zdrojů (t) a přeprava materiálů 

(t.km). Další dva ukazatele jsou volitelné (spotřeba vody a biodiverzita). 

 Výzkumné projekty jako MURE, které prokázaly, že vyšší obsah R-materiálu a nižší teplota 

výroby asfaltové směsi významně snižují její uhlíkovou stopu, zejména díky menší zátěži v 

raných fázích životního cyklu.

 Pozornost věnována i typu zdroje energie (palivo) – uhelný prach o cca 50 % vyšší hodnoty 

CO2ekv.
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Poznámky k zavádění environmentálních prohlášení o výrobku 

pro asfaltové směsi (J. Fiedler et al.)

EPD v Německu:

 Velmi často se zpracovávají jednotně přes Institut Bauen und Umwelt (tento institut vede i 

databázi EPD), přičemž další je pod Ministerstvem pro bydlení, rozvoj měst a výstavbu.

 V databázích informace týkající se 6 druhů asfaltových směsí zpracované Sphera

Solutions. Kromě celkového potenciálu GWP jsou uvedeny i jeho složky: biogenní 

(GWPbiogenic), fosilní (GWPfossil) a z využívání půdy a změn ve využívání půdy (GWPluluc , tj. 

„land use and land use change“).

 Sphera zpracovávala též novou LCA pro asfaltová pojiva (2025), kterou využil Eurobitume

 Vedle toho další LCA a zpracované EPD pro pět typů asfaltových směsí kolektivem autorů, 

kde se vycházelo z programu SimaPro verse 9.4 a databáze ecoinvent verse 3.8.

 Pro EPD počítaná různými přístupy různé výsledky uhlíkové stopy.
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Poznámky k zavádění environmentálních prohlášení o výrobku 

pro asfaltové směsi (J. Fiedler et al.)

Příklad srovnávací tabulky pro moduly zahrnuté do LCA použité v sedmi různých 

předpisech (M = povinný modul; O=volitelný modul):
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Poznámky k zavádění environmentálních prohlášení o výrobku 

pro asfaltové směsi (J. Fiedler et al.)

Porovnání ukazatele uhlíkové stopy GWP100 pro Eurobitume LCI verze 3.1 a 4.0:
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Poznámky k zavádění environmentálních prohlášení o výrobku 

pro asfaltové směsi (J. Fiedler et al.)

Závěr:

Pro ČR bude zásadní vytvořit konzistentní národní rámec pro zpracování a uplatňování 

EPD, který bude reflektovat aktuální evropský vývoj, ale zároveň zohlední místní výrobní 

podmínky, materiálovou základnu a dostupnost dat. 

Pokud má EPD sloužit jako skutečný nástroj pro podporu rozhodování z pohledu udržitelnosti, 

je třeba zajistit nejen přesnost výpočtů, ale také jejich schopnost zohlednit dlouhodobou 

trvanlivost konstrukcí a potenciál pro recyklaci/opětovné použití. 

Bez komplexního přístupu hrozí, že se EPD stane pouze formální administrativní povinností 

namísto účinného nástroje pro řízení environmentálních dopadů v silničním stavitelství.



RECYKLACE U ASFALTOVÝCH VOZOVEK
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Cesta k maximálnímu využití R-materiálu (S. Irzayev)

Zaměření příspěvku:

 Příspěvek přibližuje německé přístupy k posouzení R-materiálu a využití technických 

poznatků o jeho vlastnostech. 

 Podstatná část příspěvku věnována podrobné studii porovnávající několik rejuvenátoru, vč. 

VIATOP® plus RC.

 Zaměřeno na vlivy stárnutí u pojiva s oživovacími přísadami.

P
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Metody optimalizace asfaltového omlazovacího prostředku a 

osmiletý zkušební úsek v České republice (S. Eskandarsefat)

Zaměření příspěvku:

 Příspěvek se věnuje v první části účinnost omlazovacího prostředku na přírodní bázi s 

využitím laboratorní analýzy a dlouhodobé účinnosti in situ v reálném měřítku. Cílem zde je 

porovnat protokoly optimalizace dávkování tohoto typu přísad pomocí metody laboratorního 

testování pojiva dle německého přístupu (H Rejuv WA; 2021) a protokolu tradičních 

zkušebních metod a zkouškami u asfaltových směsí. 

 Druhá část příspěvku se zaměřuje na sledování stavu zkušebního úseku vybudovaného 

před 8 lety v České republice. 

 Podle výsledků zkoušek a monitoringu in-situ úseku přídavek omlazovacího prostředku 

umožnil výrobu asfaltových směsí s vysokým obsahem R-materiálu (50 %-hm. směsi) se 

srovnatelnými a v některých případech dokonce lepšími vlastnostmi než referenční směs 

využívající pouze přírodní kamenivo a nezestárnutý silniční asfalt.

P
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Výroba a pokládka asfaltové směsi s R-materiálem za snížené 

teploty – případová studie (P. Ostrowski et al.)

Zaměření příspěvku:

 Způsoby, jak přispět ke snížení uhlíkové stopy při pokládce asfaltových vrstev je využití R-

materiálu a uplatňování. 

 V září 2024 byl v Polsku realizován první zkušební úsek s využitím R-materiálu a 

inovativního pojiva ORBITON RC50. 

 Byly porovnávány dva úseky: (1) asfaltová směs s R-materiálem a standardním PMB s 

realizací za standardní teploty 150°C; (2) asfaltová směs s R-materiálem a novým 

asfaltovým pojivem ORBITON RC50 (PMB 25/55-60 RC) s rejuvenačními vlastnostmi a 

realizací při teplotě hutnění 130°C. 
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Výroba a pokládka asfaltové směsi s R-materiálem za snížené 

teploty – případová studie (P. Ostrowski et al.)
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Výroba a pokládka asfaltové směsi s R-materiálem za snížené 

teploty – případová studie (P. Ostrowski et al.)

 Směs s R-materiálem a 

ORBITON RC 50 se 

vyznačuje lepší 

únavovou odolností ve 

srovnání se standardním 

PMB,

 Směs s ORBITON RC 50 

dosahuje nižší teploty 

lomu při ověření 

nízkoteplotních vlastností 

(TSRST) přibližně o 4 °C,
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Využití odpadních asfaltových izolačních materiálů při výrobě 

asfaltových směsí (Z. Hegr et al.)

Zaměření příspěvku:

 Představení náplně a prvních výsledků VaV projektu „Materiálové využití odpadních 

asfaltových izolačních materiálů při výrobě asfaltových směsí“ (2024-26). 

 U směsí je část asfaltového pojiva nahrazena alternativními asfaltovými pojivy z odpadních 

asfaltových izolačních materiálů za účelem snížení využití nových asfaltových pojiv a 

snížení uhlíkové stopy nově vyráběných asfaltových směsí až o 30 %. 

 Odpadní asfaltové izolační materiály v sobě totiž obsahují z cca 50 % asfaltové pojivo. Díky 

jejich použití tak může dojít ke snížení spotřeby dávkování nového “virgin” pojiva. 

 K obdobnému efektu dojde v menší míře i v případě drobného drceného kameniva.

 Použity poskytnuté vzorky společností Charvát a SIKA.

 Nastíněn další postup v řešení projektu se zaměřením na aplikace do asfaltové směsi.
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Využití odpadních asfaltových izolačních materiálů při výrobě 

asfaltových směsí (Z. Hegr et al.)

Základní charakteristiky zpětně získaných pojiv:

 Zkoušena byla vstupní pojiva pro výrobu izolačních pásů, tak i pojiva zpětně získaná 

(ztečením a vyextrahováním pomocí perchloretylenu). 

 Stanovení penetrace  
dle ČSN EN 1426 

(0,1 mm) 

Stanovení bodu měknutí  
dle ČSN EN 1427 

(˚C) 

 
Vzorek 4 

23,0 109,6 

22,6 110,8 

Ø 22,8 Ø 110,2 

 

 Stanovení penetrace  
dle ČSN EN 1426 

(0,1 mm) 

Stanovení bodu měknutí  
dle ČSN EN 1427 

(˚C) 

 
Vzorek 1 

44,5 113,0 

44,8 114,0 

Ø 44,7 Ø 113,5 

 

R

O

Z

P

O

U

Š

T

Ě

D

L

O
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Využití odpadních asfaltových izolačních materiálů při výrobě 

asfaltových směsí (Z. Hegr et al.)

Reologická charakterizace pojiv:

 Reologické posouzení na DSR při 60°C a frekvenci 1,59 Hz (komplexní modul ve smyku a 

fázový úhel). 

Pojiva jsou 

tužší
Pojiva jsou 

pružnější
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Využití odpadních asfaltových izolačních materiálů při výrobě 

asfaltových směsí (Z. Hegr et al.)

Reologická charakterizace pojiv:

 Zkouška MSCR na DSR při 60°C. 

 Jnr0,1 

(kPa-1) 
Jnr3,2 

(kPa-1) 

Jnrdiff3,2-0,1 

(%) 
R0,1 

(%) 
R3,2 

(%) 
Rdiff3,2-0,1 

(%) 

Vzorek 1 
(destilovaný) 

0,0031 0,0053 70,1 98,3 97,3 1,04 

Vzorek 1 
(„oškrábaný“) 

0,0023 0,0023 2,1 98,2 98,3 -0,11 

Vzorek 2 0,0033 0,0057 71,8 95,0 94,3 0,76 

Vzorek 3 0,0001 0,0001 -8,9 91,9 92,9 -1,15 

Vzorek 4 0,0002 0,0002 -0,2 93,3 93,1 0,13 

 

Zpětně získaná pojiva z izolačních pásů vykazují výbornou 

odolnost proti deformacím díky jejich vysoké tuhosti a 

pružnosti.
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Využití vratného prachu v konstrukcích pozemních komunikací  
(K. Spies, D. Stehlík)

Zaměření příspěvku:

 Vratný prach vzniká jako vedlejší produkt při sušení a při horkém třídění kameniva na 

obalovnách asfaltových směsí.

 Velmi jemné částice kameniva, o velikosti menší než 125 μm, které jsou pomocí filtračních 

systémů odsávány a částečně recyklovány zpět do směsí.

 Nemalá část se „likviduje“ jako odpad.

 Příspěvek se zabývá možnostmi využití vratného prachu z obaloven v různých 

konstrukčních vrstvách vozovek a jako alternativní složka směsného pojiva pro chemickou 

úpravu nevhodných zemin v podloží vozovek.

 Další možností užití, které se zkoumají jsou možnosti použití jako plniv v maltách zejména 

v případě prolévané podkladní vrstvy typu ŠCM (štěrk vyplněný cementovou maltou).
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Využití vratného prachu v konstrukcích pozemních komunikací  
(K. Spies, D. Stehlík)

S čím se ve studii pracuje:

 5 různých typů vratného prachu
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Využití vratného prachu v konstrukcích pozemních komunikací  
(K. Spies, D. Stehlík)

Malty pro ŠCM:

 Návrh malt s obsahem vratného prachu jako plniva, pro použití do prolévané podkladní 

vrstvy. 

 V rámci výzkumu porovnání standardních zrnitostí kameniva do malt (0/4, 2/4, 0/8 a 2/8) v 

kombinaci s různým proporcionálním zastoupením vratného prachu (33 %, 50 %, 100 %) a 

vhodným množstvím pojiva. 

 Jako nosné pojivo slouží standardní portlandský směsný cement CEM II/B-M(V-LL) 32,5 R, 

nebo jeho kombinace s úletovým fluidním popílkem (Poříčí).

 Předem uvažované množství cementu okolo 5 % však zdaleka nesplňovalo normové 

požadavky na pevnosti malty. V rámci dalšího výzkumu proto bylo určeno pro všechny 

navrhované směsi maximální množství pojiva 33 % (odpovídá cca 11 % hm. cementu v 

celé vrstvě ŠCM).

 U popílku se ukázalo, že nedosahuje dostatečných pevností a při vyšším dávkování 

dohromady s vratným prachem je obsah jemných částic příliš vysoký.
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Využití vratného prachu v konstrukcích pozemních komunikací  
(K. Spies, D. Stehlík)

Malty pro ŠCM:

 Posouzení vlivu frakce kameniva na pevnost výsledné malty - v rámci výzkumu byly mezi 

sebou porovnány frakce 0/4 mm a 0/8 mm s frakcemi 2/4 mm a 2/8 mm.

 Pevnosti malt bez jemné složky (0/2 mm) vycházejí lépe než malty s jejím obsahem. 

Frakce 0/1 mm je v tomto případě nahrazena částicemi vratného prachu.

 Jako drobné kamenivo byla pro výzkumné účely zvolena moravská droba z lomu v 

Jakubčovicích nad Odrou

 Součástí projektu je takéúprava požadavků uvedených v normě ČSN 73 6127-1 Stavba 

vozovek - Prolévané vrstvy - Část 1: Vrstva ze štěrku částečně vyplněného cementovou 

maltou. Jedná se zejména o změnu požadované hodnoty pevnosti malty v prostém tlaku, a 

to ze 7 MPa na optimálně 4 MPa po 28 dnech (sladění ŠCM a SC C3/4 pro PK s nižší 

TDZ)

 Druhá úprava normy se týká kostry kameniva. K současným hodnotám by tak mohla přibýt 

velikost kostry (63/125) a s ní spojené Dmax = 8 mm pro výplňovou maltu.
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Využití vratného prachu v konstrukcích pozemních komunikací  
(K. Spies, D. Stehlík)

Malty pro ŠCM – sedmidenní pevnosti v prostém tlaku

ÚP = fluidní popílek

VP = vratný prach



NÍZKOTEPLOTNÍ ASFALTOVÉ SMĚSI
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Dosavadní zkušenosti s využíváním nízkoteplotních 

asfaltových směsí v Německu (H. Mocker et al.)

Zaměření příspěvku:

 V Německu bylo předpokládáno plošně využívat nízkoteplotní směsi od počátku roku 2026. 

 NTAS se přitom vyrábějí buď s využitím asfaltových pojiv typu NV/NT (s chemickými 

přísadami nebo vosky) nebo s přidáváním přísad pro snížení viskozity přímo na obalovně 

při výrobě asfaltové směsi. 

 Pro zajištění kontroly kvality byly zpracovány předpisy TL Bitumen, ZTV Asphalt, resp. TL 

Asphalt. 

 Zavádění NTAS v Německu úzce souvisí s ochranou životního prostředí, se snižováním 

energetické náročnosti a se snížením expozičních limitů na pracovním místě. 

 Shrnuta je geneze vývoje použití NTAS v Evropě a především pak na německém trhu.

P
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Nízkoteplotní asfaltové směsi vyráběné s přísadou 

LOWTHERM®4G (P. Kovaľ, E. Králová)

Zaměření příspěvku:

 Představení přísady pro nízkoteplotní asfaltové směsi. 

 LowTherm®4G je povrchově aktivní přísada určené pro 

výrobu, pokládání a zhutňování asfaltových směsí při 

teplotách o 30-50 °C nižších, než jsou teploty běžně 

používané u asfaltových směsí vyráběných za horka. 

 Nesnižuje výkonnost a trvanlivost vozovky. 

 LowTherm®4G lze také použít k prodloužení doby a 

vzdálenosti přepravy za horka vyráběné asfaltové směsi 

nebo k usnadnění pokládky za extrémně chladných 

povětrnostních podmínek. 

 Přísada vytváří silnou chemickou vazbu mezi asfaltem a 

kamenivem, což vede k „aktivní“ i „pasivní“ adhezi (nemusí 

se používat přilnavostní přísada).

Vzhled kapalina 

Barva jantárová 

Zápach Mírný 

Hustota (při 20 °C) 980 – 1 100 kg/m3 

Viskozita (při 20 °C) 400 – 600 mPa.s 

Bod vzplanutí > 180 °C 

Bod varu > 200 °C 

Celkové číslo kyselosti 120 – 160 mg KOH/g 

Bod tuhnutí < -5 °C 
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Nízkoteplotní asfaltové směsi vyráběné s přísadou 

LOWTHERM®4G (P. Kovaľ, E. Králová)

Dávkování a způsob aplikace:

 Při dávkování 0,1–0,2 %.hm. k asfaltu působí přísada jako stimulátor adheze a zlepšuje 

zpracovatelnost.

 Při dávkování 0,2–0,5 % výrazně zvyšuje zpracovatelnost, což umožňuje snížit výrobní 

teplotu nebo zvýšit přepravní vzdálenost.

 
Dávkování přísady Výrobní teplota Teplota hutnění 

0,1 – 0,2 % 160 ± 5 °C ≥150 °C 

0,2 – 0,3 % 140 ± 5 °C ≥130 °C 

0,4 – 0,5 % 120 ± 5 °C ≥110 °C 



37

Nízkoteplotní asfaltové směsi vyráběné s přísadou 

LOWTHERM®4G (P. Kovaľ, E. Králová)

Příklady realizací:

 První zkušební úseky s NTAS vyrobenými s přísadou LowTherm®4G byly položeny v roce 

2023 na úseku dálnice D48 Skotnice. Práce byly provedeny během zimních měsíců.

 Realizace úseku na silnici I/38 (Žebrutky). Zhotovitelem byla společnost COLAS CZ, a.s. 

(zkušební úsek 2024, ŘSD).

 Realizace úseku na silnici I/45 (průtah obcí Dětřichov nad Bystřicí). Zhotovitelem byla 

společnost Skanska, a.s. (zkušební úsek 2025, ŘSD).



A TROCHU SCI-FI NA ZÁVĚR –

STROJOVÉ UČENÍ (ML/AI) PŘI PREDIKCI 

CHOVÁNÍ ASFALTOVÉ SMĚSI
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Vliv počtu zrn a povrchu kameniva na výkonnost predikce asfaltové 

směsi s R-materiálem pomocí strojového učení (M. Atakan, et al.)

Zaměření příspěvku:

 Studie se zabývá možnostmi alternativního přístupu při návrhu složení asfaltové směsi a to 

prostřednictvím vyhodnocení vlivu plochy povrchu kameniva (ASA) a počtu zrn kameniva 

(NA) v modelech strojového učení (ML).

 Velké množství výzkumu v posledních letech zaměřeno na zkrácení doby návrhu a snížení 

náročnosti návrhu asfaltové směsi s využitím simulačních výpočetních technik – sledují se 

postupy založené na mezostrukturálních vlastnostech, na simulaci zhutňování kameniva 

pomocí numerických metod (např. metoda diskrétních prvků, DEM) nebo fyzikální 

počítačového simulace pro určitý systém, např. kompozitní směs.

 Značné množství výzkumu se věnuje hodnocení různých faktorů ovlivňujících návrh směsi.

 Byly vyvinuty různé modely ML s algoritmem náhodného lesa, které zahrnovaly různé sady 

vstupních atributů (IFS), včetně NA, ASA a dalších základních charakteristik směsí.

 NA a ASA v porovnání se zahrnutím čistě zrnitosti nevedly k významně vyšší výkonnosti 

model.
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Vliv počtu zrn a povrchu kameniva na výkonnost predikce asfaltové 

směsi s R-materiálem pomocí strojového učení (M. Atakan, et al.)
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Vliv počtu zrn a povrchu kameniva na výkonnost predikce asfaltové 

směsi s R-materiálem pomocí strojového učení (M. Atakan, et al.)

Co se sledovalo:

 Byla analyzována datová sada 107 asfaltových směsí obsahujících 0–50 % R-materiálu a 

stejný typ kameniva (spilit Zbraslav). 

 Zrna frakcí přírodního kameniva a R-materiálu byla spočítána a změřena pomocí digitální 

obrazové analýzy, aby se stanovily hodnoty NA a ASA

 Specifické plochy povrchu byly určeny v prostředí fyzikálního modelování. 

 Poté byly naměřené průměrné hmotnosti zrn kameniva kalibrovány pomocí 13 vzorků 

(Marshallových těles) asfaltových směsí. 

 Byly vyvinuty různé modely ML s algoritmem náhodného lesa, které zahrnovaly různé sady 

vstupních atributů (IFS).
 

Propady (%) pro jednotlivá zkušební síta (mm) Obsah 
pojiva (%) 16 11 8 5,6 4 2 1 0,5 0,25 0,125 0,063 

Průměr 100 99,60 89,58 78,34 68,30 51,40 38,64 29,01 21,87 17,51 14,71 5,68 

Směrodatná 
odchylka 

0,00 0,59 6,19 8,85 8,64 7,42 5,39 3,56 2,52 2,11 1,92 0,56 

95% interval 
spolehlivosti 

- 0,27 2,86 4,09 3,99 3,43 2,49 1,64 1,16 0,97 0,89 0,26 

Minimum 100 99,33 86,73 74,26 64,31 47,97 36,15 27,36 20,71 16,53 13,82 5,42 

Maximum 100 99,87 92,44 82,43 72,29 54,83 41,13 30,65 23,03 18,48 15,59 5,94 
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Vliv počtu zrn a povrchu kameniva na výkonnost predikce asfaltové 

směsi s R-materiálem pomocí strojového učení (M. Atakan, et al.)

                                                  

                                      

               

Digitální snímkování s převodem obrazu

Automatizované zpracování snímku pomocí DIA
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Vliv počtu zrn a povrchu kameniva na výkonnost predikce asfaltové 

směsi s R-materiálem pomocí strojového učení (M. Atakan, et al.)

Testovací datová sada

Trénovací datová sada



44

Přejme si, ať jsou naše vozovky 

skutečně udržitelné a ve svém 

chování předpověditelné !


