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Souhrn

Navrh vozovek je vzdy provadén s vyuzitim
vypoctového modelu ¢i metodiky, ktera zohlediuje
Soucasné vychazi z ptedpokladu  urcitého
navrhového obdobi, které je v CR i na Slovensku
fadu desetileti uvazovano 25 let (ptip. 30 let).
Rozdilné jsou v jednotlivych metodikach kritéria,
podle kterych se posouzeni a zhodnoceni provadi.
Tato skuteCnost je porovnana i v ramci feSeni této
aktivity. DalSim aspektem je potom nastaveni
minimalnich materidlovych pozadavkd, kterymi lze
charakterizovat v omezené mife jejich degradaci
v ¢ase. De facto jedinym indikatorem dosud
zUstavaji tnavové parametry, jelikoZz metodiky nijak
nezohlednuji zménu tuhosti. Slovenskd metodika
pracuje se ttemi klimatickymi obdobimi, soucasné
vSak nezohlediluje zménu tuhosti asfaltové smeési
v ¢ase. Na druhé strané slovensky pfistup uvazuje
s vyvojem trvalych deformaci, coz lze bezesporu
povazovat za dalsi indikaci degradace asfaltové
vozovky. Obecné se tak ukazuje, Ze vhodnym
feSenim by mohlo byt sjednoceni obou metodik
s vyuzitim aspektti, kterymi se kazda metodika
v kladném slova smyslu odliSuje. Rozdilnost
vysledku  vypoCtu  obéma  metodikami je
demonstrovana na nékolika typech konstrukei
vozovek, kde je uvazovano stejné zatizeni dopravou
a stejné navrhové obdobi. Piesto je vysledny
vypocet diametraln¢ odliSny a nelze tedy
rozhodnout, zda danou metodikou je vozovka
navrzena skute¢né spravné ¢i nikoli.

Oblast pouziti

Poznatky ziskané provedenymi analyzami i
srovnavacimi  vypoCty umoziuji  identifikovat
rozdilnost mezi obéma metodikami. Soucasné
pomérn¢ dobfe dokumentuji nedostatky zvolenych
vypoétovych modell zejména zhlediska navrhu
vozovek s prodlouzenou zivotnosti, a to v kombinaci
se zapracovanim scénafii jejich cyklické opravy.
Docilené vysledky tak jsou predev§im dilezitym
podkladem pfi dal$im rozvoji numerickych modelt
predikce uzitného chovani asfaltovych vozovek, kde

je nezbytné zvolit spravny pfistup pii posuzovani
charakteristik tuhosti ¢ tGnavy pifi  dobrém
zohlednéni pouzitych material. Soucasné se jako
klicové jevi v modelech dokazat zohlednit stav, kdy
se ¢ast konstrukce vozovky obnovi a tato skute¢nost
ma v néjaké mife dopad i na konstrukéni vrstvy,
které zlstavaji nezménéné a nadale podléhaji
pokracujicim u¢inkim degradace. Rozdil je pouze
vmife, sjakou ktéto degradaci dochazi.
Z praktického hlediska jsou poznatky klicové pfi
posuzovani ¢i navrhu vozovek, u kterych by byl
stanoven pozadavek na provedeni posouzeni a
vypoctl s del§im obdobim nez je 30 let.

Metodika a postup reseni

Z hlediska vlastniho postupu feSeni byla pozornost
nejprve zaméfena na porovnani obou metodik.
Dtivodem je skutecnost, ze ob¢é metodiky vychazeji
ze spoleénych zakladl a historicky jedné metodiky,
kterd se rozdélenim Ceskoslovenska postupné
upravila do dnesni podoby dvou metodik. Prvnim
rozdilem je samoziejmé kritérium, kterym se
zivotnost netuhé vozovky posuzuje. DalSim
aspektem jsou vstupy, které metodiky zohlediuji a
kde jedinym rozdilem je uvazovani navrhové urovné
poruSeni v pfipadé Ceské metodiky (slovenska
neuvazuje). Obdobné byla pozornost vénovana
pristupu, kterym je v metodice uvazovan piepocet
intenzit dopravy na charakteristickou navrhovou
napravu, kde mensi rozdily mezi metodikami
existuji. Stim souvisi 1 princip zapocitani
jednotlivych typu tézkych nakladnich vozidel, kdy
nelze jednozna¢né ur€it, ktery zpfistupt je
propracovanéj$i. V neposledni fadé byla pozornost
vénovana i degradacnim parametrim, kdy slovenska
metodika navic posuzuje i odolnost vozovky/vrstvy
proti vzniku trvalych deformaci.

V dal$im kroku feSeni byla pozornost vénovana
vzajemnému porovnani a posouzeni materialovych
parametrd, které souviseji s degradaénim chovanim
konstrukénich asfaltovych vrstev. Jedna se o moduly
tuhosti a Ginavové parametry. V tomto ohledu jsou
patrné rozdily a to zejména v oblasti Unavovych
parametrl, kdy ceskd metodika mnohem podrobné;ji
zohlednuje aspekty, které vysledné tUnavové
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parametry ovliviiuji (modifikace asfaltovych pojiv).
Uvedena oblast mnadale predstavuje jedno
z klicovych hledisek, kterému je nezbytné vénovat
zvySenou pozornost a to i v kontextu spravnosti
nastaveni minimalnich pozadovanych hodnot (to se
tykd napf. tuhostem pifi zvolenych teplotach).
V neposledni fadé bylo zvoleno nékolik konstrukei
vozovek a knim nastaveny hypotetické intenzity
dopravy a jejich vyvoj v ¢ase s navrhovym obdobim
zvySenym oproti standardu na 35 let. Ob&ma
metodikami byl proveden pro tyto konstrukce
propocet pfi zohlednéni zvolenych cykld obnovy ¢i
vymeény obrusné nebo lozni vrstvy.

Vysledky

Pti vyuziti postupu uvedené¢ho v navrhové metodé
dle TP 170 “Navrhovani vozovek pozemnich
komunikaci” MD CR je hodnoticim kritériem pii
posuzovani konsturkce vozovky celkové pomérné
poruseni D.y. Pii vlastnim posouzeni se vychdzi ze
superpozice relativniho  poSkozeni, ktera se
vyjadiuje predpokladem, kdy velikost kazdého
namahani poskodi material imérné¢ meznimu poctu
téchto namahani stanoveného zkouSkou (Minerova
hypotéza). Metoda primarné posuzuje asfaltové
vrstvy a zejména kritickou asfaltovou vrstvu,
pricemz se predpoklada, ze naptiklad hydraulickymi
pojivy stmelené podkladni vrstvy dosahnou své
meze poruseni az po kritickém poruseni asfaltovych
vrstev. Proto hydraulickymi pojivy stmelené vrstvy
nejsou v Ceské navrhové metodice samostatné
posuzovany a do vypoéti vstupuji upravené
parametry odpovidajici ¢aste¢né degradaci téchto
vrstev. Predpokladd se tedy, Zze pokud nedojde k
meznimu poruseni asfaltovych vrstev, resp. kritické
podkladni asfaltové vrstvy, potom se neporusi ani
hydraulicky stmelena podkladni vrstva. Nésledné se
tedy jiz samostatné¢ posoudi pouze podlozi a to
zejména ve vazbé na pozadovanou inosnost.

Mezni hodnotou, ktera musi byt v ptipadé ceské
navrhové metody splnéna, je podminka D < 1,0.
Pti pfedpokladu pozadované zbytkové zivotnosti pro
posuzované obdobi lze potom toto kritérium dale
zptisiiovat. Pokud bude naptiklad uvazovano 35leté
navrhové obdobi a zbytkova zivotnost bude
stanovena 20 %, potom lze vySe uvedenou
podminku upravit na novou maximalni pfipustnou
hodnotu celkového pomémého poruSeni pro dané
obdobi Degupr < 0,8, ¢imz je garantovana
pozadovana rezerva zbytkové zivotnosti konstrukce
vozovky.

V ptipadé slovenské metodiky je urCujicim kritériem
relativni poruseni Sv, které se uvazuje pro kazdou z
konsturkénich  vrstev. Mezni hodnota dle
ptislusnych ptedpist je v zavislosti na vyznamnosti

pozemni komunikace stanovena hodnotou 0,80 nebo
0,85. Pristup se zohlednénim zbytkové Zivotnosti je
potom obdobny jako v piredeslém ptipadu. Pti
vlastnim posouzeni se sleduje  nekritictéjsi
kosntruk¢éni vrstva, kde mlze v cCase dojit k
nejvyssimu relativnimu poruseni.

Dtlezitymi parametry, které pifi vypoctu a
numerickém modelovani vyvoje chovani
konstruk¢nich vrstev vozovky maji zasadni vliv,
jsou materialové charakteristiky vymezujici pouzité
vrstvy. V ramci feSeni aktivity vroce 2015 byla
pozornost zaméfena piedev§im na problematiku
modulll tuhosti a Ginavovych parametrd, jak je obé
metodiky uvazuji. Prvnim rozdilem jsou v ptipadé
modulti tuhosti charakteristické teploty, kdy
slovenska metodika rozliSuje moduly v zavislosti na
ronim obdobi. Pii porovnani charakteristik
s meznimi hodnotami stanovenymi v CR se zde jevi
jisté rozdily, které je obecné dale kriticky posoudit
porovnanim zkuSebnich téles laboratorné
pfipravenych smési s télesy zkuSebnich vyvrti
odebranych z konstrukce vozovky.

Tab. 1 Navrhové parametry tuhosti a unavy dle TP170.

Typ smési Modul tuhosti Unavové parametry
(MPa) pri 15°C € B
ACO, | 7500 135 5,0
ACL, | 7500 135 5,0
ACO, Il 5500 115 5,0
ACL, Il 5500 115 5,0
ACP 5500 100 5,0
SMA 7500 160 5,0
VMT A 9000 135 5,0

Tab. 2 Navrhové parametry tuhosti a unavy dle

TP02/2009.

Modul tuhosti (MPa) pfi Unavové
Typ smési teploté parametry

0°C 11°C 27°C a b
ACO, | 7500 5500 3000 0,95 | 0,120
ACL, | 5700 4200 3000 0,95 | 0,110
ACP, | 4500 3050 1250 0,95 | 0,110
ACO, modif. 7500 6000 3750 0,97 | 0,105
ACL, modif. 5700 4600 2800 0,95 | 0,110
SMA 7500 6000 3750 0,97 | 0,105

Opakované se zde projevuji pomérné zasadni rozdily
v dosahovanych hodnotach. Druhym aspektem je
volba unavovych parametri. Zde se v pfipadé
slovenské metodiky nejvice projevuje skutecnost, ze
neni zohlednéna v dostateéné mife modifikace
asfaltovych pojiv a tudiz je zpodstaty metodiky
jedno, zda je modifikovany asfalt pouzit nebo ne.
Paradoxn¢ dokonce pii nékterych vypoétech vznika
situace, kdy vrstva s PMB vykazuje horsi degradaci
nez vrstva stejné asfaltové smési i tlouStky
konstruk¢éni vrstvy, avSak s pouzitim silni¢niho
asfaltu. Takovy vysledek je nelogicky. Ceska
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metodika oproti tomu v daleko lep$i mife umi
zohlednit vliv modifikace a moZnost Unavovy
parametr &, dale zlepSit, pokud je modifikace
kvalitngj$i. Znama je i zavislost zvySeni tohoto
parametru z hlediska celkové Zivotnosti.

V posledni ¢asti feSeni aktivity 1.4.4 byly provedeny
vypocCty 8 typi konstrukci vozovek s uplatnénim
obou navrhovych metod. Konstrukce vozovek byly
pro oba vypolty vzdy identické stejné jako
uvazované intenzity dopravy a skladba tézkych
nakladnich vozidel zhlediska jednotlivych typt.
Shodné bylo uvazovano navrhové obdobi 35 let a to
s ohledem ke snaze posoudit navrhové metodiky
z pohledu potfeby pozdéjsiho posuzovani vozovek
s dlouhou Zivotnosti. Pro tento ucel byla shodné pro
vSechny konstrukce zvolena jesté dalSi premisa,
kterou je scénar provedenych oprav ¢i rekonstrukei.
Ten v ptipadé dale uvedenych dvou typt konstrukci
pfedpokladal vyménu obrusné vrstvy po 10-12
letech  (odpovidda  soucasnym  poznatklim i
poznatky o Zivotnosti SMA i 15 a vice let).
Soucasné se po cca 22 letech uvazovalo s vyménou
lozni vrstvy. Vysledky propocti jsou shrnuty dale,
pfiCemz je patrné, Ze vysledné posouzeni se mezi
metodikami diametralné 1isi.

Tab. 3 Posouzeni konstrukce vozovky s VMT v kritické
podkladni vrstve (7000 TNV/den v roce 2015.

Konstrukéni vrstva t (mm) Sv Dcd
SMA 11; PMB; CSN EN 13108-5 40 0,87 0,03
ACL 16; PMB; CSN EN13108-1 60 1,34 0,00
VMT 22; PMB; TP151 100 0,96 0,04
SC Csjs 22 200 0,72 -
SDa 0/45 220 0,00 -
Podlozi - 0,37 0,25
CELKEM 620

Tab. 4: Posouzeni konstrukce vozovky s typickym AC
v kritické podkladni vrstvé (7000 TNV/den v roce 2015).

Konstrukéni vrstva t (mm) Sv Dcd
SMA 11; PMB; CSN EN 13108-5 40 0,80 0,08
ACL 16; PMB; CSN EN13108-1 60 0,74 0,01
ACP 22; 50/70; CSN EN13108-1 90 0,34 0,67
SC Csjs 22 220 0,80 -
SDa 0/45 220 0,00 -
Podlozi - 0,40 0,49
CELKEM 630
Zaver

Na zaklad¢ provedenych analyz a vypoctd lze
shrnout klicové poznatky, jez je tfeba zohlednit pfi

rozvoji navrhovych metodik, resp. modeld predikce
dlouhodobého chovani asfaltovych vozovek:

e Navrhové metodiky na Slovensku a v CR pro
netuhé a polotuhé vozovky jsou kalibrované na
25 let (max. 30 let). Delsi navrhové obdobi
neumoziiuje zcela exaktni vypocty, resp. k
prokazani dostateCné Zzivotnosti vozovky je
nezbytné pristupovat s védomim této skute¢nosti
a nejistotou Casove delsiho vypoctu.

e Navrhové metodiky na Slovensku a v CR
nezohlednuji v Zadném sméru scénafe oprav a
udrzby vozovky s jednotlivymi cykly obnovy ¢i
rekonstrukei, pfiCemz Ceskd metodika s jistou
vyhodou umoznuje provadét lepsi predikci. Je
tfeba presto mit na paméti skute¢nost, ze se vzdy
jedna o predikci ve vypoctovém modelu, ktery
nebyl nikdy koncipovan pro tcely zapracovani
technického vylepSeni konstrukce vozovky a
tudiz i odlisného pribéhu degradace v Case a pii
ruznych podminkach; napt. podkladnich vrstev,
pokud lozni a obrusnou vrstvu obnovime.

o Slovenska navrhova metodika dle TP 03/2009 v
minimalni mife rozliSuje uUnavové parametry
mezi riznymi typy asfaltovych vrstev, zejména
potom neni rozliSeno provedeni konkrétnich
vrstev s vyuzitim silnicniho nebo polymerem
modifikovaného asfaltu. Tato skuteCnost tak
nepostihuje spravné tnavovou zivotnost, ktera je
typem pojiva a mirou jeho modifikace zasadnim
zplisobem ovlivnéna. V tomto smeéru cCeska
navrhovd metodika dle TP170 nabizi lepsi
pristup, ktery reflektuje v lepS$i mife tnavové
parametry, které jsou opakované ovetovany pii
laboratornich zkouskach rtiznymi metodami dle
platnych EN norem a jsou lépe srovnatelné s
poznatky jinych zemi.

o Slovenska navrhova metodika dle TP03/2009
pracuje s niz§imi hodnotami moduld tuhosti,
které v dlouhodobém vyhledu nutné nemusi
odpovidat skutecnym poznatkim, které jsou
dosahovany i na zkuSebnich vzorcich odebranych
z vozovek pozemnich komunikaci. V tomto
ohledu je nezbytné dalsi intenzivni sledovani této
charakteristiky, nebot i v CR mame zkuSenost
rozdilnosti modulu tuhosti u identické smési

vyrobené v laboratofi nebo odebrané
z konstrukce vozovky
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