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1 Uvodna kapitola
1.1  Vzajomné uznavanie

V pripadoch, kedy tato Specifikacia stanovuje poziadavku na zhodu s ktoroukolvek &astou
slovenskej normy (“Slovenska technicka norma”) alebo inej technickej Specifikacie, mozno tito
poziadavku splnit’ zaistenim suladu s:

(@) normou alebo kédexom osved€enych postupov vydanych vnutroStatnym normalizaCnym

organom alebo rovnocennym organom niektorého zo Statov EHP;

(b) ktoroukolvek medzinarodnou normou, ktora niektory zo Statov EHP uznava ako normu
alebo kédex osved&enych postupov;

(c) technickou Specifikaciou, ktora verejny organ niektorého zo Statov EHP uznava ako
normu; alebo

(d) eurépskym technickym posidenim vydanym v sullade s postupom stanovenym
v nariadeni (EU) &. 305/2011.

VysSie uvedené pododseky sa nebudu uplathovat, ak sa preukaze, ze dotknuta norma
nezarucuje nalezitu urover funkénosti a bezpecnosti alebo technického pokroku.

,Stat EHP* znamena $tat, ktory je zmluvnou stranou dohody o Eurépskom hospodarskom
priestore podpisanej v meste Porto dna 2. maja 1992, v aktualne platnom zneni.

) “Slovenska norma” (“Slovenska technicka norma”) predstavuje akukolvek normu vydanu
Uradom pre normalizaciu, metrologiu a skuSobnictvo Slovenskej republiky vratane prevzatych
eurdpskych alebo inych medzinarodnych noriem.

1.2 Predmet technickych podmienok (TP)

Tieto technické podmienky uruju postup diagnostiky a hodnotenie stavu CB vozoviek
pozemnych komunikacii na zaklade sledovanych premennych parametrov a vykonanych merani.
Uréuju vyber parametrov, spésob merania a zberu dat, ich zatriedenie a vyhodnotenie na urovni
cestnej siete a na Urovni projektu.

1.3 Ugel TP

Vysledky diagnostiky sa pouzivaju ako podklad pri navrhu spdsobu rehabilitacie CB vozoviek
cestnych komunikacii, dopravnych a inych pléch zataZenych dopravnym zataZzenim a klimatickymi
ucinkami.

Za CB kryt sa pre ugely tychto TP povaZuje nevystuzeny CB kryt so Skarami. Specifika
spojené so spojito vystuzenymi CB krytmi tieto TP nerieSia.

14 Pouzitie TP

Tieto TP su uréené pracovnikom, ktori vykonavaju Cinnosti tykajuce sa diagnostiky stavu
povrchu vozoviek s CB krytom a systému hospodarenia s vozovkami (SHV).

1.5 Vypracovanie TP

Tieto TP na zaklade objednavky Slovenskej spravy ciest (SSC) vypracoval Vyskumny Ustav
dopravny, a.s. Vv spolupraci s Centrem dopravniho vyzkumu, v.v.i. Zodpovedni rieSitelia: Ing. Peter
Hronsky, tel. &.: +421 2 434 10 195, e-mail: hronsky@vud.sk, Ing. Josef Stryk, Ph.D. tel. ¢&.
+420 541 641 330, e-mail: josef.stryk@cdv.cz.

Vypracovanie TP je zaloZzené na vysledkoch Rozborovej Glohy (RU) Diagnostika vozoviek,
spracované Zilinskou univerzitou v Ziline v roku 2013.
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1.6 Distribtcia TP

Elektronick&d verzia TP sa po schvaleni zverejni na webovej stranke SSC: www.ssc.sk
(technické predpisy) a na webovej stranke MDVRR SR: www.mindop.sk (doprava, cestna doprava,
cestna infraStruktdra, technické predpisy).

1.7 Uginnost TP
Tieto TP nadobudaju G¢innost diiom uvedenym na titulnej strane.

1.8 Nahradenie predchadzajucich predpisov
Tieto TP nenahradzaju ziadny iny predpis.

1.9 Suvisiace a citované pravne predpisy

[Z1] Zakon ¢&. 135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny zakon), v zneni neskorSich
predpisov;

[22] vyhlaska FMV &. 35/1984 Zb., ktorou sa vykonava zakon o pozemnych komunikaciach (cestny
zakon) v zneni neskorsSich predpisov;

[Z3] zakon €. 124/2006 Z. z. o bezpec€nosti a ochrane zdravia pri praci a o zmene a doplneni
niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov;

[24] zakon €. 8/2009 Z. z. o cestnej premavke a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni
neskorsich predpisov;

[Z5] vyhlaska MV SR ¢&. 9/2009 Z. z., ktorou sa vykonava zakon o cestnej premavke a o zmene
a doplneni niektorych zdkonov v zneni neskorsich predpisov;

[z6] zakon €. 133/2013 Z. z. o stavebnych vyrobkoch a o zmene a doplneni niektorych zakonov;

[Z7] vyhlaska MDVRR SR ¢&. 162/2013 Z. z., ktorou sa ustanovuje zoznam skupin stavebnych
vyrobkov a systémy posudzovania parametrov.

1.10 Sdvisiace a citované normy

STN 72 1001 Klasifikacia zemin a skalnych hornin

STN 73 6100 Nazvoslovie pozemnych komunikacii

STN 73 6114 Vozovky pozemnych komunik&cii. Zakladné ustanovenia pre navrhovanie

STN 73 6133 Stavba ciest. Teleso pozemnych komunikacii

STN 73 6190 Staticka zataZovacia skuska podloZia a podkladovych vrstiev vozoviek

STN 73 6192 Razova zatazovacia skuska vozoviek a podlozia

STN 73 6195 Hodnotenie protiSmykovych vlastnosti povrchu vozoviek

STN EN 13036-1 Povrchové viastnosti vozoviek a letiskovych ploch. Skiugobné metody. Cast 1:
(73 6171) Meranie hibky makrotextury povrchu vozovky odmernou metddou

STN EN 13036-4 Povrchové vlastnosti vozoviek. Skusobné metddy. Cast 4: Metéda merania
(73 6171) odporu povrchu proti Smyku. Skuska kyvadlom

STN EN 13036-6  Povrchové vlastnosti vozoviek a letiskovych ploch. Skusobné metddy. Cast 6:
(73 6171) Meranie rovnosti prieénych a pozdiznych profilov a vin megatextury

STN EN 13036-7 Povrchové vilastnosti vozoviek. Skisobné metody. Cast 7: Meranie nerovnosti
(73 6171) vrstiev vozovky latou

Pozndmbka: Suvisiace a citované normy vrdtane aktudlnych zmien, dodatkov a ndrodnych priloh.

1.11 Savisiace a citované technické predpisy a podmienky

[Tl] TP SSC07/2002 Rychle vizualne prehliadky zariadenim VIDEOCAR. Vykonavanie a
vyhodnocovanie, SSC: 2002;

[T2] TP 03/2006 Dokumentacia stavieb ciest + Prilohy (1 — 14), MDPT SR: 2006;

[T3] TP 10/2006 Systém hospodarenia s vozovkami, MDPT SR: 2006;

[T4] TP 14/2006 Meranie a hodnotenie drsnosti vozoviek pomocou zariadenia
SKIDDOMETER BV11 a PROFILOGRAPH GE, MDPT SR: 2007;

[T5] TP 01/2009 Meranie a hodnotenie Unosnosti asfaltovych vozoviek pomocou
zariadenia FWD KUAB + Priloha A, MDPT SR: 2009;

[Te] TP 16/2011 Metodika merania a vyhodnocovania stavu povrchu vozovky pomocou

zariadenia LineScan. Hodnotenie stavu povrchu vozovky kamerovym
systémom LineScan, MDVRR SR: 2011;
[T7] TP 03/2012 Vyuzitie georadaru (GPR) pri navrhu rehabilitacie/rekonstrukcie vozoviek,
MDVRR SR: 2012;
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[T8] TP 04/2012 Meranie a hodnotenie nerovnosti vozoviek pomocou zariadenia
PROFILOGRAPH GE, MDVRR SR: 2012;

[T9] TP 07/2013 Prognézovanie vyhladovych intenzit na cestnej sieti do roku 2040, SSC:
2013;

[T10] TP 08/2013 Prehliadky, udrzba a oprava cestnych komunikacii. Dialnice, rychlostné
cesty a cesty MDVRR SR: 2013;

[T11] TP 10/2013 Katalég porich vozoviek s cementobeténovym krytom, MDVRR SR:
2013;

[T12] TP 06/2014 Vykonavanie a vyhodnocovanie podrobnych vizualnych prehliadok
asfaltovych vozoviek, MDVRR SR: 2014;

[T13] TP 02/2015 Navrh rehabilitacie cementobeténovych vozoviek, MDVRR: 2015;

[T14] TKP &ast 0 VSeobecne, MDVRR: 2012;

[T15] TKP &ast 5 Podkladové vrstvy, MDVRR SR: 2013;

[T16] TKP Cast 8 Cementobeténovy kryt vozoviek, MDVRR: 2011;

[T17] TS 0803 Navrhovanie cementobeténovych vozoviek na pozemnych

komunikéciach, MDPT SR: 2003;

[T18] Uzivatelska Uzlovy lokalizaény systém siete cestnych komunikacii SR, SSC Bratislava
prirucka - Cestna databanka, 1998.

1.12 Pouzité literatara

[L1]  Rozborovéa tloha (RU) - Diagnostika vozoviek, Zilinska univerzita v Ziline, 2013;

[L2]  Projekt 153/2012 Spbsob obnovy a rekonstrukcie cementobeténovych vozoviek, zaverecna
sprava, VUD, 2012;

[L3] Projekt TA01030464 Optimalizace vyhodnoceni vysledk(i méfeni razovym zafizenim FWD,
[Optimalizacia vyhodnotenia vysledkov merania rdzovym zariadenim FWD], zavere¢né spravy
za rok 2013,CDV v.v.i,;

[L4]  Shreenath, Roesler. Characterization of Effective Built-in Curling and Concrte Pavement
Cracking, [Skutocne dosiahnuté deformécie a vyskyt trhlin na cementobeténovych vozovkach],
University of California, Research Report UCPRC-RR-2005-09, 2005;

[L5] Bazi, Stubstad: Timing of FWD/HWD Testing on Jointed Concrete Pavement, [Natasovanie
FWD/HWD skusok na cementobetéonovych vozovkach] Dynatest, 20th Annual FWD Users
Group Meeting, 2011;

[L6] Impact of Curling, Warping, and Other Early-Age Behavior on Concrete Pavement
Smoothness, [Dopady deformacie a spravanie sa beténu v rannom §tadiu na rovnost CB
krytu], Center for Transportation Research and Education, lowa State University, Report No.
FHWA DTFH61-01-X-00042, 2005.

1.13 PouZité skratky

ASR alkalicko-kremicita reakcia kameniva v beténe (pripadne iné rozpinavé reakcie)

CBR pomer Gnosnosti zemin (California Bearing Ratio)

CDB cestna databanka

DEN deformacia nivelety

DMT  dynamicky modul tuhosti

DTHP dynamické tuhost hornej podkladovej vrstvy

DTSP dynamicka tuhost spodnej podkladovej vrstvy

DTP  dynamicka tuhost podlozZia vozovky

Dy priehyb namerany na snimaci razového zariadenia s poradovym cCislom x

FEM  metdéda konecnych prvkov (Finite Element Method)

FWD razové zariadenie (Falling Weight Deflectometer)

GPR georadar (Ground Penetrating Radar)

HWD razové zariadenie pre zatazenie vozovky vySSou silou (Heavy Weight Deflectometer)

ISV index stavu vozovky

V] index Unosnosti

k modul reakcie podkladového systému

Ket efektivny modul reakcie podkladového systému odvodeny z vysledkov zatazovacej skusky na
stredoch dosiek

LTE Load Transfer Efficiency (prenos zatazenia)

Mu hodnota Smykového trenia zo zariadenia SKIDDOMETER

MPD  priemerna hibka profilu

MSK  mechanicky spevnené kamenivo
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NERS vertikalny posun dosiek na prieénej Skare (schodiky)
POP  posSkodeny povrch

ROH poskodené rohy dosiek

SPR  poruchy na Skarach

SHV  systém hospodarenia s vozovkou

NV nakladné vozidla v sulade s [T17]

TP technické podmienky

TRH  trhliny

VYS  provizérne a porusené vyspravky

ULS  uzlovy lokalizagny systém

Vi navrhova rychlost pozemnej komunikacie

2 VSeobecne

2.1  Zakladné terminy a definicie

Terminy pouzité v tychto TP su uvedeneé v STN 73 6100, STN 73 6114, ako aj dalSich
suvisiacich a citovanych STN a TP. Na ucely tohto predpisu sa doplfiaju nasledovné definicie:

diagnostika: suhrn systematickych €innosti a postupov, sliZiacich na meranie veli¢in a parametrov,
potrebnych pre hodnotenie technického stavu cestnej komunikacie;

prevadzkova sposobilost’ vozovky: schopnost vozovky plnit vyzadované prevadzkové funkcie
vyjadrené okamzitymi hodnotami premennych parametrov (drsnost, rovnost povrchu, stav povrchu
vozovky);

prevadzkova vykonnost’ vozovky: miera schopnosti vozovky odolavat namahaniu do dosiahnutia
medzného stavu Unosnosti; vyjadruje sa spravidla po¢tom opakovania zatazeni navrhovou napravou;

systém hospodarenia s vozovkou (SHV) je proces sledujuci efektivne vyuZivanie vozoviek cestnej
siete v danych Usekoch, v urcitych prevadzkovych podmienkach, zahriiujlcich sdstavne organizovanu
udrzbu, opravy a obnovu vozoviek, z hladiska ¢o najhospodarnejSieho vynakladania finanénych,
materidlovych a energetickych prostriedkov;

funkéna sposobilost: suhrn vlastnosti vozovky charakterizovany prevadzkovou spdsobilostou
a prevadzkovou vykonnostou; je vysledkom komplexného hodnotenia vozovky a zahffia schopnost
vozovky umoznit bezpecnu, plynuld, rychlu, hospodarnu a pohodind premavku;

nepremenné parametre: geometrické a stavebné parametre, nemenné bez vedomého zasahu
a stavebnej ¢innosti medzi ktoré patria:

— geometrické vedenie trasy;

— pasportizacné udaje;

— krizovatky a cestné objekty.

premenné parametre: dopravno-prevadzkové parametre, ktoré sa menia po¢as pouzivania vozovky
najma vplyvom dopravného zatazenia a klimatickych ucinkov; medzi zakladné premenné parametre
patria:

— priehyby vozovky;

— nerovnost povrchu;

— stav povrchu;

— drsnost;

— dopravné parametre;

— dalSie menej vyznamné parametre su odvodnenie a pod.

unosnost’ vozovky: schopnost vozovky plnit poZiadavky charakterizované definovanou hodnotou
rozhodujucej veli¢iny (napatia, pretvorenia, priehybu a pod.), pripadne funkcii tychto velicin;

dynamicky modul tuhosti (DMT): parameter vyjadrujici tuhost konstrukcie vozovky alebo jej vrstvy
formou podielu razovej sily a zodpovedajuceho priehybu;
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nerovnost’ povrchu vozovky: poskodenie povrchu vozovky vyjadrované vySkovymi odchylkami
v porovnani s projektovanou plochou; rozoznava sa: pozdiZzna nerovnost a prie€na nerovnost;

prenos zatazenia na Skare (LTE - Load Transfer Efficiency): parameter vyjadrujaci prenos
zatazenia na Skarach dosiek formou podielu priehybu hrany nezatazenej dosky k priehybu hrany
zataZenej dosky;

pozdizna nerovnost: rozdiel medzi teoretickym (projektovanym) profilom v pozdiznom smere
a skuto¢nym profilom povrchu;

drsnost’ povrchu vozovky: vlastnost povrchu krytu vozovky charakterizovana vztahom pneumatiky
a povrchu vozovky; charakterizuje kvalitu povrchu vozovky z hladiska jej protiSmykovych vlastnosti;

stav povrchu vozovky: stav povrchu vozovky na zaklade hodnotenia druhu a rozsahu posSkodenia;
stav povrchu vozovky sa hodnoti pomocou udajov o poruchach, sledovatelnych pri vizualnej
prehliadke;

poruchy vozovky: poskodenia jednotlivych kon$trukénych vrstiev vozovky; vznikaju nasledkom
pdsobenia vonkajSich mechanickych, fyzikalnych, chemickych, klimatickych a inych vplyvov;
spbsobuju posSkodzovanie povrchu vozovky a ovplyviuju jej prevadzkové funkcie a unosnost jej
konStrukcie;

lokalizaény systém: Cast’ informacného systému o cestnej sieti, ktory sltzi na jednoznaéné urenie
polohy miesta (bodu) na cestnej sieti, alebo Useku cesty ako spojnice dvoch bodov na cestnej sieti;

uzlovy lokalizaény systém (ULS): lokalizaény systém uréujuci jednoznacne polohu kazdého miesta
a Useku na cestnej sieti pomocou uzlovych bodov.

3 Diagnostika a hodnotenie stavu cementobetéonovych vozoviek

Diagnostika vozoviek je proces, ktorym sa na zaklade merania premennych parametrov
vozoviek hodnoti prevadzkova spdsobilost a Unosnost vozoviek v zmysle technickych podmienok.
Ziskavanie a vyuzivanie ¢o najkompletnejSich diagnostickych udajov je hlavhym zdrojom vstupnych
informacii pre analyzu stavu komunikacii, nasledné hodnotenie, véasné navrhy opatreni a z toho
vyplyvajuce prediZenie Zivotnosti a zvySenie prevadzkovej spdsobilosti.

3.1  Ugel diagnostiky

Ugelom diagnostiky vozoviek je, na zaklade merani a hodnoteni premennych parametrov
stavu povrchu vozovky, pozdiznych nerovnosti, protimykovych vlastnosti povrchu a priehybu,
zhodnotit vozovku z hladiska jej prevadzkovej spdsobilosti a nasledne stanovit navrh na udrzbu,
opravu a obnovu, €o sa vyuziva predovSetkym v ramci SHV.

Hodnotenie vozoviek z hladiska prevadzkovej spOsobilosti a vykonnosti sa vykonava na
dvoch drovniach:

— hodnotenie na Urovni cestnej siete sa vykonava na zaklade stanovenia rozpoc¢tu uréeného
pre udrzbu a prerozdelenia tohto rozpod&tu. Ide o cyklicky sa opakujuci proces hodnotenia siete
cestnych komunikéacii, ktory vyhladava uUseky nespihajuce poziadavky prevadzkovej
spOsobilosti a navrhuje tieto Useky k zaradeniu na vykonanie UdrZby, opravy alebo obnovy tak,
aby sa vykonavali vo vhodnom ¢ase optimalnou technoldgiou;

— hodnotenie na udrovni projektu (pre potreby projektov udrzby a opravy), ktoré zvyCajne
zahffia podrobnejsiu analyzu stavu vozoviek vybranych na udrZzbu a opravu v ramci systému
hospodarenia, je =zalozené na zaklade diagnostikovania porach (zvySenych hodnét
premennych parametrov) s naslednym stanovenim vhodnych postupov Udrzby, opravy alebo
obnovy tak, aby sa vykonavali vo vhodnom &ase optimalnou technolégiou.

3.2  Vyznam diagnostiky vozoviek cestnych komunikacii

Diagnostika poskytuje aktualne a objektivne informacie o stave vozoviek pozemnych
komunikacii (po parametroch alebo suhrnne) a zarovefi umozfuje sledovat postupny vyvoj
(degradaciu) jednotlivych parametrov a na zaklade predikcie stanovit vhodni dobu na vykonanie
rehabilitacie vozovky.
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— nadrovni cestnej siete

0 umoziuje jednotnu klasifikaciu stavu vozoviek na zaklade stanovenych kritérii (suhrnné
indexy, kazdy parameter individualne);

0 je podkladom na vytvaranie homogénnych Usekov podla technického stavu;

0 poskytuje aktuélne a objektivne informéacie o stave cestnych komunikacii (po parametroch,
suhrnne);

0 umoziuje sledovat vyvoj (degradaciu) parametrov (modely);

o0 predikuje vhodnu dobu vykonania rehabilitacie vozovky;

0 stanovuje aktualny stav parametrov prevadzkovej spdsobilosti.

— naarovni projektu

o0 vykonava podrobnl analyzu parametrov (detailnejSie a presnejSie ako na Urovni cestnej
siete);

o0 definuje priiny porusenia vozoviek;

o0 je podkladom pre SHV na vyber vhodnej technologie rehabilitacie;

o vyhodnocuje parametre prevadzkovej spdsobilosti a tuhosti vozovky podfa klasifikagnej
stupnice, vyhodnotenie je podkladom pre prevzatie novej vozovky, reklaméaciu v zarunej
dobe, rozhodnutie o vykonani beznej Udrzby alebo udrzby alebo opravy;

0 je podkladom pri objasfiovani pri¢in dopravnej nehodovosti.

Cinnost v ramci Urovne cestna siet koné&i zadanim a/alebo vykonanim beZnej udrzby alebo
posunutim podkladov pre projektovu uroven — pre navrh adrzby alebo opravy.

Rozsah a pocetnost diagnostiky vozoviek je ovplyvnena dopravnym vyznamom komunikacie
useku, na ktorom sa vykonava diagnostika (dialnice, rychlostné cesty, cesty I., Il. a lll. triedy a miestne
komunikacie), intenzitou dopravy na diagnostikovanom useku (celoroény priemer poctu prejazdov
nakladnych vozidiel v obidvoch smeroch NV), klasifikaciou z predchadzajlucej diagnostiky, dopravnou
nehodovostou.

3.3 Sledované parametre

Meranie a hodnotenie prevadzkovej spésobilosti a priehybov CB vozoviek sa vykonava
v zmysle prisluSsnych STN a TP.

3.3.1 Stav povrchu z hladiska vyskytu portich

Meranie stavu povrchu vozovky je reprezentované zberom uUdajov o poruchach povrchu
nasledovnymi metodami:

— pochédzkou po komunikacii pracovnou skupinou (podrobné vizuélne prehliadky) a zaznamom
poruch podla [T11];

— rychlou vizualnou prehliadkou zariadenim VIDEOCAR alebo obdobnym zariadenim so
zaznamom 15 typov porich definovanych v prilohe 1;

— kontinualnym videozaznamom kamerovym systémom LineScan s automatickym zaznamom
trhlin, odlomenych rohov dosiek a poSkodeni povrchu.

Hodnotenie stavu povrchu vozoviek sa vykonava prostrednictvom nasledujdcich indexov
a parametrov uvedenych v prilohe 1:
— index stavu vozovky (ISV);
— index Unosnosti (IU) odvodeny z vyskytu poruch, nie prehybov vozovky;
— jednotlivé parametre stavu vozovky:
0 poskodeny povrch (POP);
poruchy na Skarach (SPR);
poskodené rohy dosiek (ROH);
trhliny (TRH);
provizérne a porusené vyspravky (VYS);
deformécia nivelety (DEN);
schodiky - vertikalny posun dosiek na prieénej $kare bez osadenia kiznych tffiov (NERS).

0Oo0oo0oo0Oo0OOo
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3.3.2 Nerovnosti vozoviek

Meranie nerovnosti vozoviek sa realizuje pomocou meracieho vozidla PROFILOGRAPH GE
podla [T8]. Hodnotenie pozdiZnej nerovnosti povrchu vozovky sa vykonava prostrednictvom
medzinarodného indexu nerovnosti IRI, stanoveného podla [T8].

Na kratkych Usekoch a pri lokalnom merani sa pouziva skiska latou podla STN EN 13036-7,
ktora sa vyhodnocuje podla poZiadaviek [T16].

3.3.3 Drsnost vozoviek

Meranie parametrov drsnosti vozoviek sa realizuje pomocou dvoch zariadeni podla [T4]
nasledovne:
— meracim zariadenim SKIDDOMETER FRICTION TESTER BV11 pre stanovenie Smykového
trenia;
— meracim zariadenim PROFILOGRAPH GE pre stanovenie makrotextdry povrchu;
— protiSmykové vlastnosti st hodnotené prostrednictvom sudinitefa pozdizneho trenia Mu,
stanoveného podla [T4].

Za ucelom orientatného hodnotenia drsnosti vozoviek je mozné pouzit skusku kyvadlom
podla STN EN 13036-4 alebo meranie textiury odmernou metdédou podla STN EN 13036-1.
Hodnotenie povrchu je nasledne realizované podla STN 73 6195. Uvedené orientaéné hodnotenie nie
je mozné pouzit' v ramci SHV.

3.3.4 Priehyby vozoviek

Meranie priehybov vozoviek sa realizuje razovym zariadenim FWD/HWD podla STN 73 6192.
V tychto TP su podla § 2 ods. 4 cestného zakona [Z1] pouZité objektivne ziskané vysledky vyskumu
a vyvoja v oblasti diagnostiky razovymi zariadeniami, ktoré doplfiuju ustanovenia STN 73 6192
tykajuce sa CB vozoviek. Podmienky vykonavania razovych skuSok na CB krytoch vozoviek su
popisané v prilohe 2 tychto TP. Spbésob hodnotenia tuhosti CB vozoviek na zaklade nameranych
priehybov je uvedeny v prilohe 3 tychto TP.
Namerané priehyby sa hodnotia prostrednictvom nasledujucich parametrov:
— dynamicky modul tuhosti DMT celej konStrukcie vozovky;
— dynamicka tuhost hornej podkladovej vrstvy DTHP;
— dynamicka tuhost spodnej podkladovej vrstvy DTSP;
— dynamicka tuhost’ podloZia vozovky DTP;
— efektivny modul reakcie podkladového systému key;
— spolupbsobenie susednych dosiek (prenos zatazenia) LTE.

3.3.5 Hrubky vrstiev

Hrabky jednotlivych vrstiev konStrukcie vozovky sa vyhodnocuju kontinualne georadarom
podla [T7], lok&lne sa vykonava overovanie prostrednictvom jadrovych vyvrtov.

34 Metodika zaznamu stavu premennych parametrov vozovky

Metodika inventarizacie porich a sledovanie vyvoja premennych parametrov vozovky je
pomerne zlozita a vyZaduje stalu skupinu odborne zaSkolenych pracovnikov. Centralny zber dajov je
v prevaznej miere realizovany zariadeniami uréenymi technologicky pre tento ucel pri vyuzivani
elektronickych softvérovych néastrojov dodavanych vyrobcami zariadeni alebo Specialne vyvinutych
pre tento ucel.

Zariadenia na meranie premennych parametroch vozovky umozfiuju kontinualny zaznam,
ktory sa vyuziva predovSetkym pri zbere dat na drovni cestnej siete. Merané (daje sa spracovavaju
a vyhodnocuju pre useky dizky 20 m (pozdiZzna nerovnost a drsnost vozoviek) alebo samostatne pre
kazdu dosku (stav poruSenia povrchu vozovky).

Daldie meranie sa vykonava na Usekoch vybranych na zaklade vyhodnotenia merani
vykonanych na urovni cestnej siete. Bud ide o lokalne Udaje (priehyby vozovky merané razovym
zariadenim a vykonané vyvrty/sondy) alebo kontinualne zaznamy (hrtbky vrstiev vozovky stanovené
georadarom a vyhodnocované pre Useky dizky 1 m).
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3.5 Metodika hodnotenia ziskanych Gdajov

Metodika hodnotenia premennych parametrov vozoviek vychadza z jednotlivych TP a je
ovplyvnena dopravnym vyznamom komunikacie useku, na ktorom sa vykonava diagnostika (dialnice,
rychlostné cesty, cesty I., Il. a lll. triedy a miestne komunikacie), navrhovou rychlostou pozemnej
komunikacie V,, intenzitou dopravy na diagnostikovanom uUseku (celoroény priemer poctu prejazdov
nakladnych vozidiel v obidvoch smeroch NV), Gdajmi o konStrukcii vozovky (skladba jednotlivych
vrstiev a ich hrubky), rychlostou merania daného parametra (40 km/h az 130 km/h) a uUcelom
hodnotenia.

Homogenizacia vyhodnotenych U(sekov z hladiska stavu poruSenia povrchu vozovky
a nerovnosti sa vykonava v dvoch drovniach:

— prva uaroven: 5-stupnova homogenizacia, vytvara v hodnotenom Useku vozovky sivislé
Casti s rovnakou hodnotou vyhodnotenej charakteristiky parametra v 5-stupriovej Skale podla
principov SHV;

— druha uroven: 2-stupfiova homogenizacia vytvara v hodnotenom Useku vozovky suvislé
Casti, vytvorené zlu¢enim uUsekov s klasifikacnymi stupfiami 1, 2, 3 do jedného spolo¢ného
stupfia a so stupfiami 4, 5 do druhého spolo¢ného stupfia pre parametre stavu povrchu
hodnotenej na zéklade indexov.

Parameter drsnost’ sa vyhodnocuje len v prvej urovni a v 3-stupnovej Skale.

Dynamické moduly tuhosti stanovené z merani razovym zariadenim FWD/HWD, hrabky CB
krytu a podkladovych vrstiev zmeranych georadarom slizia ako doplnkové podklady v procese
homogenizécie.

4 Metodika merania

Useky, na ktorych sa vykona diagnostika vozovky sa vyberaju podla G&elu vykonavania
diagnostiky:
— Useky pre ugely CDB sa vyberaju na zaklade analyzy potrieb napinania datovych suborov pre
hodnotenie stavu cestnej siete a pre pouzitie v ramci SHV na hodnotenie konkrétnych Usekov;
— Useky, ktoré sa hodnotia spravcom komunikacie sa vyberaju podfa jeho poZziadaviek.

Pre jednotlivé typy merani platia nasledovné podmienky po&etnosti:

— pre uroven hodnotenia cestnej siete sa merania aktualizuji na zaklade vyznamu meranej
komunikéacie a konkrétneho meracieho zariadenia, spravidla 1-krat do roka;

— pre uroven projektu spravca cestnej komunikacie aktualizuje merania v nadvaznosti na
predkladany plan oprav cestnych komunikacii.

4.1 Metodika merania stavu povrchu

Meranie stavu povrchu vozoviek je charakterizované zberom Udajov o poruchéach zistenych pri
vizualnej prehliadke, rychlej vizualnej prehliadke alebo z kamerového zaznamu zariadenim LineScan.

4.1.1 Zber Gdajov pre posudenie stavu povrchu — podrobnou vizualnou prehliadkou

Zber Udajov (druh a rozsah poruch) sa podla [T11] vykonava pochdédzkou po komunikacii,
vizudlnym sledovanim a zaznamenavanim porGch do tlagiv. Udaje zistuju a zaznamenavaju
spravcovia ciest (pripadne vySkoleny personal). Proces evidencie pokraduje prepisanim portuch do
databazy vypoctového programu, jej Statistickym spracovanim a vyhodnotenim tak, aby sa vysledky
mohli dalej vyuZit v ramci SHV. Vysledkom (vystupom) vizualnej prehliadky je datab&zovy subor
s Udajmi o poruchéch.

4.1.2 Zber udajov pre posudenie stavu povrchu —rychlou vizualnou prehliadkou

Zber udajov rychlou vizualnou prehliadkou sa vykonava podra [T1] videovozidlom VIDEOCAR
pri rychlosti 20 km/h a pracovnikmi CDB SSC alebo inych organizacii zaoberajlcich sa hospodarenim
s vozovkami. Kazda porucha sa musi lokalizovat staniCenim, t. j. vzdialenostou poruchy od zaciatku
sledovaného Useku, ktory je jednoznacne situovany v ramci ULS.

Pre lepSie vyuZitie v SHV sa pre doplnenie zdznamu porich pouZiva aj zaznamendvanie
fotodokumentécie s hodnotiacim krokom 20 m resp. 5 dosiek - alebo digitalny fotozdznam
v fubovolnom mieste, manualne vlozeny poCas merania. Namerané Udaje su transformované do
databazového tvaru pre potreby SHV.
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4.1.3 Zber Gdajov pre posudenie stavu povrchu — kamerovym systémom LineScan

Meranie udajov o stave povrchu zariadenim LineScan podla [T6] sa predpokladd najmé pre
hodnotenie Urovne cestna siet, ale je mozné ho pouzit aj pre Ucely projektu udrzby a oprav. V tomto
pripade je vSak nutné manualne doplnenie dat ziskanych zariadenim o poruchy, ktoré neboli
zaznamenané a to na zaklade videozaznamu povrchu s identifikovanym porusenim.

Rychlost merania sa pohybuje v rozsahu 40 km/h az 80 km/h, na zachovanie presnosti
zaznamu je nutné pocas merania zachovat konstantnu rychlost bez vyraznejSej odchylky od
priemernej rychlosti.

4.2 Metodika merania pozdiznej nerovnosti vozoviek

Meranie pozdiznej nerovnosti vozoviek sa podla [T8] uskutodfuje kontinualnym
zaznamenavanim pozdiZnej nerovnosti sustavou laserovych jednotiek umiestnenych na vodorovnom
nosniku. Merané Useky musia spifiat podmienku homogenity z hladiska polohy trasy v teréne,
stavebno-technického a degradaéného stavu povrchu vozovky, dopravnych podmienok
a pridruzenych javov.

Meranie sa vykonava kontinudlnym zaznamenavanim pozdiZnej nerovnosti pri plynulej jazde
rychlostou merania:

— pre uroven cestnej siete:

0 80 km/h pre dialnice a rychlostné cesty s toleranciou £10 km/h;

0 70 km/h na cestéach . triedy s toleranciou +10 km/h;

0 60 km/h na cestach Il. triedy s toleranciou +10 km/h.

— pre uroven projektu a na ucely tvorby degrada¢nych modelov:
o0 pri konstantnej rychlosti £5 km/h v odpora¢anom rozsahu 50 km/h az 80 km/h (maximélne
40 km/h az 120 km/h).

Zaznamenané Udaje sU0 programovo vyhodnocované a nasledne spracované
a zhomogenizované.

Z podrobného zaznamu je mozné zistovat velkost diferencii na Skarach CB dosiek, ktoré nie
su vystuzené klznymi tffimi.

Na kratkych usekoch a pri lokalnom merani sa pouziva skuska latou podla STN EN 13036-7.

4.3 Metodika merania drsnosti povrchu vozovky

Meranie a vyhodnocovanie drsnosti vozoviek uréuju [T4] s pouzitim meracieho zariadenia
SKIDDOMETER FRICTION TESTER BV11 na urCenie 3Smykového ftrenia a zariadenia
PROFILOGRAPH GE na ur€enie makrotextury povrchu.

Merania uvedenymi =zariadeniami sa musia realizovat za rovnakych teplotnych
a poveternostnych podmienok, pricom €asovy odstup merani jednotlivymi zariadeniami nesmie byt
dihsi ako 3 mesiace.

Meranie makrotextury zariadenim PROFILOGRAPH je mozné nahradit stanovenim hibky
makrotextury odmernou metdédou (podfa STN EN 13036-1). Tato metdda je vSak nepresna, vysoko
subjektivna a odporu¢a sa len v krajnom pripade, ak nie je mozZné pouZitie zariadenie
PROFILOGRAPH.

Meranie sa uskuto&riuje pri konStantnej rychlosti na celom meracom useku:

— na cestach — pri rychlosti 60 km/h, 80 km/h alebo 100 km/h, najviac vSak pri maximalne
povolenej rychlosti na Gseku;
— na diafnici — pri maximalnej rychlosti 130 km/h v priamom useku.

Meranie sa uskutoCiiuje v stope zodpovedajlicej prejazdu pravého kolesa vozidla. Merané
useky musia spifiat podmienku homogenity z hladiska polohy trasy v teréne, dopravnych podmienok
a pridruzenych javov.

Namerané udaje pozdizneho trenia Mu s automaticky vyhodnocované softvérom do
datového a grafického vystupu. Pre naslednu klasifikaciu len na zaklade pozdizneho trenia musia byt
namerané hodnoty prepoéitané na jednotnu rychlost 80 km/h.

Namerané Udaje makrotextiry povrchu zariadenim PROFILOGRAPH GE su vyhodnotené
parametrom MPD: priemerna hibka profilu.
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4.4 Metodika merania priehybov vozovky

Na zaklade sumarizécie poZiadaviek podfa dblezitosti cestnych tahov, zavaznosti vysledkov
vizualnych prehliadok (vypocet indexu IU, v ktorom vstupuju do vypoctu poruchy signalizujuce stratu
unosnosti) a zavaznosti hodnét IRl na hodnotenych Gsekoch sa vykona meranie priehybov vozoviek
meracim zariadenim FWD/HWD podla zostaveného harmonogramu.

Podmienky pre vykonavanie razovych skisok su uvedené v prilohe 2 tychto TP.

Standardné rozmiestnenie snimadov priehybov je 0 mm, 300 mm, 600 mm, 900 mm,
1 200 mm, 1 500 mm od osi zatazenia, plus pripadné dalSie. Na meranie sa odporu€a pouzit
zataZovaciu dosku s priemerom 300 mm. Standardne sa pouZiva zataZovacia sila 75 kN.

Meranie sa vykonava na stredoch zatazovacich dosiek, kde je hlavnym vystupom dynamicky
modul tuhosti DMT merany v strede zataZenia. Jeho vypocet a minimalne pozadované hodnoty pre
prislusnu hribku CB krytu a podkladovu vrstvu su uvedené v prilohe 3 tychto TP. Okrem toho sa
sleduju aj dalSie parametre odvodené z nameranych priehybov, ktoré vypovedaju o stave
podkladovych vrstiev a podloZia.

Dalej sa vykonava meranie prenosu zatazenia (spolupdsobenie) na hranach CB dosiek LTE.
Spdsob vypoctu je uvedeny v prilohe 3 tychto TP.

4.5 Metodika merania georadarom

Na meranie sa pouZije zostava georadaru s anténami s centralnou vysielacou frekvenciou
podla pozadovaného hibkového dosahu podra [T7].

Na dvoj a viacpruhovych komunikaciach sa merania vykonavaji v kazdom jazdnom pruhu,
vzdy v pravej stope vozidiel v smere ich jazdy; okrem tejto polohy mdzu byt v ramci prieéneho profilu
uréené na meranie aj dalSie polohy.

Pri meraniach na urovni cestnej siete sa odporuCa vykonat merania s krokom merania
4 scany/m. Pri meraniach na drovni projektu sa odporuc¢a vykonat merania s krokom 20 scanov/m.
Pre jednotlivé vrstvy vozovky sa pocitaju priemerné hrubky cementobeténového krytu a podkladovych
vrstiev (v cm) na 1 m Usekoch.

Okrem tejto aplikacie sa mbéze vykonavat aj meranie polohy klznych tffiov a kotiev v CB kryte.

4.6 Podrobny prieskum stavu konstrukcie a podloZia

Pri planovani spésobu rehabilitacie (najma v pripade rekonstrukcie) je potrebné vykonat
podrobny prieskum, ktory vyuZziva:
— vyvrty vykonavané az do podlozia vozovky;
— kopané sondy.

Pri sondach sa okrem odberu vzoriek pre laboratérne skusky z jednotlivych vrstiev vykonava
staticka zataZovacia skuska, na zaklade ktorej sa vyhodnocuje hodnota modulu reakcie k na vrchu
podkladovych vrstiev a modul pruznosti podloZia.

Z odobranych vzoriek sa stanovuju hribky a vlastnosti jednotlivych vrstiev, najma:

— hydraulicky stmelené materialy:

0 pevnostné charakteristiky.

— nestmelené materidly:

o Ciara zrnitosti;

o0 pevnost CBR;

0 namfzavost.

— PodloZie:

o dCiara zrnitosti;

0 objemova hmotnost;

o vlhkost v prirodzenom stave;

0 CBR pri navrhovych podmienkach.

Umiestnenie sond a vyvrtov sa smeruje do miest ur€enych projektantom na zaklade merania
a hodnotenia v miestach:
— vyskytu konstrukénych poruch;

— najniz8ich hodndt prenosu zatazenia medzi susednymi doskami LTE.
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V kazdej homogénnej sekcii musi byt umiestnena minimalne jedna sonda a taky pocet
vyvrtov, ktory poskytne zodpovedajucu charakteristicki hodnotu modulu pruznosti podloZia.

5 Metodika hodnotenia

5.1 Metodika hodnotenia stavu povrchu

Hodnotenie stavu poruSenia povrchu cementobeténovych vozoviek sa vykonava podla
prislusnych TP, na zaklade hodnoty ISV stanovenej podrobnou vizualnou prehliadkou, uGdajov
stanovenych rychlou vizualnou prehliadkou zariadenim Videocar podla [T1l] a zo zaznamov
nasnimanych pouzitim kamerového systému LineScan podla [T6].

Hodnotenie stavu povrchu cementobeténovych vozoviek sa vykonava pre:

— Uurover cestnej siete:

prostrednictvom parametra ISV a IU pre dialnice, rychlostné cesty, cesty |. a Il. triedy.

Zaznamenané Udaje zariadenim Videocar a Linescan su vlastnym programom spracované na

prvotnej arovni, nasledne su data transformované do poZzadovanej podoby pre potreby Grovne

cestnej siete.
— uroven projektu:
prostrednictvom parametra POP, SPR, ROH, TRH, VYS, DEN, NERS a TES.

Hodnotenie sa realizuje dvoma spbésobmi - vyberovym a komplexnym. Vo vyberovom vypocte
sa uvaZuje iba s poruchami, ktoré signalizuju poruSenie konstrukcie vozovky a zniZenie prevadzkovej
vykonnosti ((nosnosti) — index IU. Hodnotenie sa vykonava za ucelom vyberu Usekov, na ktorych je
potrebné vykonat meranie priehybov vozovky. V komplexnom vypocte sa stav povrchu hodnoti na
zaklade vyskytu vSetkych porich —index ISV.

Metodika hodnotenia stavu povrchu z hladiska vyskytu poruch je predmetom prilohy 1 tychto
TP.

5.2 Metodika hodnotenia pozdiznej nerovnosti

Hodnotenie nerovnosti sa vykonava na zaklade hodnoty medzinarodného indexu nerovnosti
IRI (vypogitaného z nameranych pozdiznych nerovnosti).
Hodnotenie pozdiZnej nerovnosti vozoviek sa vykonava na zéklade reprezentativnej hodnoty
IRl na 20 m Useku. Programovym prostriedkom PROFIL_IRI sU nasledovne vytvarané homogénne
sekcie podla principov SHV a hodnotam (vazeny priemer homogénnej sekcie) je prideleny prislusny
klasifikacny stuperi v 5-stupfiovej Skale.
Hodnotenie sa vykonava pre:
— uroven cestnej siete:
na ucely Statistického hodnotenia stavu cestnej siete je reprezentativnha hodnota vozovky na
danom Useku dana priemerom maximalnych hodnét IRI v kazdom jazdnom pruhu;
— uroven projektu:
na ucely preberacieho konania je reprezentativha hodnota stanovena pre kazdy jazdny pruh
ako maximalna namerana hodnota IRI (z hodnét nameranych 2. az 14. laserovym snimacom)
na 20-metrovych asekoch.

Na vyhodnotenie pozdiznych nerovnosti sa aplikuje [T8].
Na kratkych Usekoch a pri lokalnom merani sa pouziva skiska latou podla STN EN 13036-7,
ktora sa vyhodnocuje podla poZiadaviek [T16].

53 Metodika hodnotenia drsnosti

Hodnotenie pozdizneho trenia sa vykonava na zaklade hodnét parametra Mu stanoveného pri
rychlosti merania 80 km/h (alebo po prepocitani na tato rychlost z inych meracich rychlosti).

Makrotextlra sa vyhodnocuje na zéklade parametra MPD v danom Useku.

V ramci hodnotiaceho softvéru su vytvarané homogénne UGseky. Z&kladnym krokom
homogenizacie je 20 m Usek, reprezentovany priemernou hodnotou drsnosti.

Hodnotenie sa vykonava pre:

- Uroven cestnej siete:
pre potreby SHV sa hodnotenie vykonava na zaklade priemernych hodn6t Smykového trenia
Mu a makrotextary MPD stanovenych v jazdnom pruhu na hodnotiacom Useku dizky 100 m,
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pripadne maximalne 200 m. Pri hodnoteni jazdného pasu sa uvazuje menSia (nepriaznivejSia)
hodnota z merani v jazdnych pruhoch.

— uroven projektu:
pre potreby hodnotenia na Urovni projektu sa priemerné hodnoty Smykoveho trenia
a makrotextury stanovuju v jazdnom pruhu na useku dizky 20 m.

Na vyhodnotenie parametra Mu sa aplikuje [T4], ktoré platia rovnako pre asfaltové, tak pre CB
vOzovKy.

5.4 Metodika hodnotenia priehybov vozovky

Hodnotenie stavu vozovky s CB krytom na zaklade nameranych priehybov razovym
zariadenim FWD/HWD sa vykonava podfa tychto parametrov:
— dynamicky modul tuhosti DMT celej konStrukcie vozovky (jeho vypocCet a minimalne
pozadované hodnoty pre prislusnd hrabku CB krytu a podkladovi vrstvu st uvedené v prilohe
3 tychto TP).

Okrem toho sa sleduju aj dalSie parametre odvodené z nameranych priehybov, ktoré
vypovedaju o stave podkladovych vrstiev a podlozia:
— DTHP - dynamicka tuhost hornej podkladovej vrstvy;
— DTSP - dynamicka tuhost’ spodnej podkladovej vrstvy;
— DTP - dynamicka tuhost podlozia;
— ke - efektivny modul reakcie podkladového systému.

Samostatnym sledovanym parametrom je spolupésobenie susednych dosiek (prenos
zatazenia) LTE.

Metodika hodnotenia razovych skisok je predmetom prilohy 3 tychto TP, kde sl tiez uvedené
spbsoby vypoctu vysSie uvedenych parametrov.

Pre parameter tuhosti konStrukcie sa do homogénnych sekcii spajaju Useky, kde sa od seba
jednotlivé hodnoty dynamickych modulov tuhosti DMT neliSia o viac nez 10 %, pri€om sa zohladfiuju
vysledky merani hrabok CB dosky a podkladovych vrstiev vozovky.

Parametre DTHP, DTSP, DTP ake sluzia pre identifikaciu c&iastkovych rozdielov
a nasmerovanie podrobného prieskumu do tychto miest.

Hodnoty LTE slGzia pre relativne porovnavanie rozdielov na sledovanom Useku. Okrem toho
je z nich mozné odvodit aj to, ¢i s merané skary vystuzené klznymi tifimi (kotvami).

5.5 Metodika hodnotenia tnosnosti a Zivotnosti vozovky

Na hodnotenie unosnosti je potrebné mat k dispozicii aktualne udaje o konstrukcii vozovky
(skladba jednotlivych vrstiev a ich hribky) a Udaje o zatazeni dopravou NV.
RozliSuju sa dva pristupy:
— Hodnotenie Unosnosti vozovky a Zivotnosti oprav:

0 nevykonava sa v pripade, kedy nie je dostatok podkladov, zvySkovu Zivotnost je mozné
odvodit zo Zivotnosti pouzitej pri navrhu kon$trukcie jednoduchym odpoé&itanim rokov,
pocas ktorych je vozovka v prevadzke;

o vykonava sa vyhradne v pripade, ked je realizovany podrobny geologicky prieskum, ktory
s dostatoCnou presnostou stanovi modul reakcie k na hornej podkladovej vrstve. Pre
vypocet podla [T17] pre navrhovanie CB vozoviek na pozemnych komunikaciach sa pre
betdnovy kryt pouzija projektové hribky (spresnené na podklade vykonanych vyvrtov)
a modul pruznosti odvodeny z kontrolnych skisSok stavby (resp. z pévodného projektu
vozovky).

— Stanovenie Unosnosti a zivotnosti pre rekonstrukcie:

Vykondva sa vypoétom podla [T17] pre navrhovanie CB vozoviek na pozemnych

komunikéaciach a to v pripade:

o0 rekonstrukcie, ked stary CB kryt je kompletne odstraneny a je polozeny novy CB kryt na
upraveny podklad;

o rekonstrukcie, kedy je odstranena stara konStrukcia a je polozend nova konStrukcia
vozovky na upravené podloZie.
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Poznamka: Spétny vypocet modulov pruznosti CB dosky a podkladovych vrstiev na zaklade vysledku razovych skuSok
FWD neposkytuje podla skisenosti dostatocne presné vysledky. Modul pruznosti CB dosky odvodeny z doby vystavby
poskytuje vyrazne hodnovernejSie hodnoty.

5.6 Metodika hodnotenia georadarovych merani

Na vyhodnotenie nameranych hribok vrstiev konstrukcie vozovky sa aplikuje [T7].

Do jednej homogénnej sekcie mozno spojit’ jednotlivé 1 m Useky iba v pripade, ak rozdiel
medzi priradovanou hodnotou a prvou hodnotou v homogénnej sekcii nie je vacsi ako 5 % z prvej
hodnoty v homogénnej sekcii. Reprezentativna hodnota homogénnej sekcie je priemer zo vSetkych
hodndt (hribok) patriacich do homogénnej sekcie zaokruhleny na centimetre.

Homogénne sekcie pre celld konstrukciu vozovky sa vytvaraju na zaklade homogénnych sekcii
pre jednotlivé vrstvy vozovky.

Okrem stanovenia hrabok vrstiev vozovky je mozné zo zaznamu merania identifikovat
nehomogenity v konstrukcii vozovky a aktivnej zéne jej podlozia.

6 Posudenie sledovanych parametrov

VSetky vySSie uvedené premenné parametre vozovky sa sleduju samostatne. Nasledne sa
vyhodnocuju a zlu¢uju do homogénnych sekcii. Nadvaznost jednotlivych hodnoteni na spdsob udrzby,
opravy a rekonStrukcie je uvedeny v nadvazujicich technickych podmienkach, ktoré rieSia
rehabilitaciu vozoviek s CB krytom.
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Priloha 1 Hodnotenie technického stavu CB vozoviek na zaklade poruch
(sietova uroven)
1 Predmet prilohy

Tato priloha stanovuje metodiku spracovania Udajov z vizudlnej prehliadky povrchu CB
vozovky a metodiku hodnotenia technického stavu vozovky zaloZenl na vyhodnoteni vyskytu poruch.

Stav vozovky sa z hladiska portch sleduje tak na sietovej Grovni, ako aj na projektovej Grovni.
Na urovni cestnej siete sa nezachadza do takych detailov ako v pripade zberu porlch pre projektovi
uroven. Tato priloha rieSi zber a hodnotenie vyskytu poruch na sietovej urovni.

2 Sledované poruchy na siet'ovej Grovni

Metodika pouzivana na sietovej urovni zahffia celkom 15 typov poruch sledovanych v ramci
systému hospodarenia s vozovkou, pozri tabulku 1. Medzi tieto poruchy boli zaradené vybrané
poruchy z [T11].

Tabufka 1 Poruchy sledované na sietovej drovni

Parameter Cislo . Cislo poruchy | Jednotka
stavu p?sra(\:/f;y Nazov poruchy podla [T11] (SHV)
01 Kor6zia povrchu 4
Poruchy spdsobené ASR - pogiatok 35
POP 02 Plo3ny rozpad povrchu 5 m?
Poruchy sposobené ASR - rozvoj 35
03 Vytlk 2
SPR 04 Odlomena hrana dosky ’ 16 m
05 Rozpad beténu na pozdiznej / prieCnej Skare 13,14
TRH 06 Prie¢na trhIir)a 19,20 m
07 Trhlina pozdizneho typu 18,22
ROH 08 Rozdrveny / odlomeny roh dosky 17,21 pocet
VYS 09 Provizérna vyspravka / porucha vyspravky 37 m?
10 Nefunkéné alebo chybajuce tesnenia prieCnej Skary | 8
TES Y 11 Nefunkéné alebo chybajice tesnenia pozdiZnej 7 m
Skary
12 Rozlomen& doska 26 Anolnie
DEN 2 13 Pumpovanie dosky 27
14 Deformacia nlvelety (yertlkélne posuny, zdvihy, 29.30.31,32, 33 mm
poklesy a nerovnosti) mimo poruchy ¢. 28
NERS 15 Vertika’!ny posun dosiek na prieCnej Skare o8 mm
(schodiky)

SHV - systém hospodarenia s vozovkou
Jednotka (SHV) — hlavna jednotka, ktorou je porucha sledovana pre tcely vyhodnotenia v systéme hospodarenia s vozovkou

Parameter stavu — zacélenenie portch na Gcely hodnotenia stavu vozoviek; do hodnotenia vozovky su zahrnuté parametre:
POP, SPR, TRH, ROH, VYS, TES, DEN a NERS

POP poSkodenie povrchu SPR poruchy na Skarach
TRH trhliny ROH poSkodené rohy dosiek
VYS provizérne a porusené vyspravky DEN deforméacia nivelety

NERS  vertikalny posun dosiek na priecnej Skare (schodiky)

POZNAMKY:
2 parameter stavu TES (nefunkcné/chybajlce tesnenie Skar) sa do hodnotenia nezahffia, len sa k nemu prihliada

9 parametre stavu vozovky sa hodnotia klasifikaénym stupriom 1 az 5, parameter DEN sa na rozdiel od ostatnych
hodnoti klasifikacnym stupriom 1 alebo 5.

16



Diagnostika a hodnotenie stavu
cementobetonovych vozoviek. TP 01/2015

3 Klasifikacia jednotlivych parametrov stavu vozovky

Hodnotenie technického stavu vozovky =z hladiska vyskytu pordch mozZno vykonat
prostrednictvom 8 parametrov stavu vozovky (POP, SPR, TRH, ROH, VYS, NERS, DEN a TES) alebo
vSeobecnejSie pomocou indexov vozoviek (ISV, IU). Kazda doska CB krytu sa klasifikuje jednotlivo;
Udaje sa uvadzaju len pre dosky, na ktorych sa vyskytla nejaka porucha.

Stanienie polohy poruchy sa vztahuje vzdy ku konkrétnej doske, na ktorej sa porucha
vyskytuje. Podrobnosti st uvedené v ¢lanku 5.3 technického predpisu [T11].

3.1 PoSkodenie povrchu (parameter POP)

Klasifikacia pre poskodenie povrchu vychadza z percenta poskodeného povrchu a hibky
porusenia (ak je tento Udaj k dispozicii). V ramci SHV sa sleduju 3 poruchy, pozri tabulku 2.

Tabulka 2 Klasifikacia parametra POP

Klasifikaény stupen
Porucha (SHV) ! 2 3 4 5

1 - KorGzia povrchu <5% 5% -20% 20 % - 50 % >50 %

S bez prvy <5 %, >5 %, >5 %,
2 - PloSny rozpad povrchu po3ko | naznak | hibka <1 cm | hibka1lcm-2cm | hibka>2cm

denia
. g >20cm @ >20cm

3 - vyl ) @ < 20 cm hibka < 4 cm hibka > 4 cm

3.2 Poruchy na Skéarach (parameter SPR)

Klasifikacia pre poruchy na Skarach vychadza z dizky poskodenych $kar. V ramci SHV sa
sleduju dve poruchy, pozri tabulku 3.

Tabulka 3 Klasifikacia parametra SPR

Klasifikacny stupen
Porucha (SHV) 1 2 3 4 5
4 - Odlomené hrana dosky bez | gizka<1m | dizka 1m- 4m |dizka 4m- 8m | dizka>8m
poruse
nia _ _ _
5 - Rozpad beténu na Skére - dlizka<1m | dlzka1lm-4m | dlZka>4m

3.3 Trhliny (parameter TRH)

Klasifikacia pre trhliny vychadza z dizky trhlin. V ramci SHV sa sleduju dve poruchy, pozri
tabulku 4. Sirka trhliny sa pri klasifikacii neberie do Uvahy (rozhodujice je, Ze vznikla).

Tabulka 4 Klasifikacia parametra TRH

Klasifikacny stupen

Porucha (SHV) 1 2 3 4 5

i r II v/k
dizka<t | dizkave-3 | M CTY S

6 - Prie¢na trhlina dizka<1im | .. o dosky
bes Sirky dosky | Sirky dosky (aktivna trhlina)
trhlin . o na cell dizku
7 - Trhlina pozdizneho typu dizka<1m | dizka<ie dizka¥s- % dosky

dizky dosky | dizky dosky (aktivna trhlina)

3.4 PoSkodené rohy dosiek (parameter ROH)

Klasifikacia pre posSkodené rohy vychadza z poctu rozdrvenych, alebo odlomenych rohov
dosky. V ramci SHV sa sleduje ako jedna porucha, pozri tabulku 5.
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Tabulka 5 Klasifikacia parametra ROH

Klasifikacny stupen
Porucha (SHV) 1 2 3 4 5
8 - Rozdrveny / 1 1
odlomeny roh dosky ziadny (dz'gagfm')ny (dzlgagfml)ny 2 3 alebo 4

3.5 Vyspravky (parameter VYS)
Klasifikacia pre vyspravky vychadza z percenta povrchu s provizérnymi a poruSenymi
vyspravkami. V rdmci SHV sa sleduje ako jedna porucha, pozri tabulku 6.

Tabulka 6 Klasifikcia parametra VYS

Klasifikacny stupen
Porucha (SHV) 1 2 3 4 5
9 - Provizome vyspravky | 5040, do 1% 1%-5% |5%-20% | >20%
/ porucha vyspravky

3.6 Schodiky (parameter NERS)

Klasifikacia pre schodiky vychddza z hodnét vertikdlneho posunu dosiek na prieénej Skére.
V ramci SHV sa sleduje jedna porucha, pozri tabulku 7. Kazda doska sa klasifikuje jednotlivo podla
maximalnej hodnoty nerovnosti (schodiku) nameranej na vzdialenejSej hrane dosky v smere jazdy.

Vertikalny posun dosiek (schodovité nerovnosti na Skarach) sa meria bud posuvnym
meradlom, alebo elektromechanickym, laserovym alebo inym snimacom so su¢asnym zaznamom
staniCenia prislusnej 8kary. Priblizne mozno odhadnut velkost schodovitych nerovnosti na
hodnotenom Useku na zaklade hodnét IRI.

Tabulka 7 Klasifikacia parametra NERS

Klasifikacny stupen
Porucha (SHV) 1 2 3 4 5
15 - Vertikalny posun 6 mm - 10
dosiek na prieénej kare <1lmm 1 mm-4mm | 4mm-6mm mm >10mm

3.7 Deformacia nivelety (parameter DEN)

Hodnotenie parametra deformacie nivelety vychadza z kombinacie niekolkych réznych portch
a hodnoti sa klasifikatnym stupfiom 1 alebo 5. V ramci SHV sa sleduju tri poruchy, pozri tabufku 8.
Kazda CB doska sa klasifikuje jednotlivo.

Tabulka 8 Klasifikacia parametra DEN

Klasifikacny stupen 1 5
Porucha (SHV)

12 - Rozlomena doska nie ano
13 - Pumpovanie dosky nie ano
14 - Poklesy, zdvihy, vystrelenie dosky
nerovnosti  na  styku strechovity zdvih / pokles dosiek > 50 mm
dosiek mimo poruchy C. vertikalny posun na pozdiZznej §kare > 10 mm
15 nerovnosti na styku CB a AB krytu > 10 mm

3.8 Nefunkéné/chybajlice tesnenie Skar (parameter TES)

Hodnotenie parametra nefunk&né/chybajuce tesnenie Skar sa nevykonava, iba sa
zaznamenava dizka v metroch. V ramci SHV sa sleduje samostatne nefunké&né/chybajlce tesnenie
prieénej a pozdiznej $kary (porucha &islo 10 a 11). Hodnota parametra sa uvadza jednotlivo pre kazda
dosku, zaznamenava sa nefunk&né/chybajlice tesnenie na vzdialenejsej priecnej Skare v smere jazdy
a nefunk&né/chybajlce tesnenie na pravej pozdiZnej $kare v smere jazdy.
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4 Klasifikacia stavu vozovky pomocou indexov

Aby bolo mozné vyjadrit stav vozovky z hfadiska vyskytu poruch jedinym cCislom, pocita sa
index stavu vozovky ISV. ISV je suhrnnym ukazovatelom, ktory hodnoti stav vozovky z hladiska
vyskytu poruch.

Kedze nie je efektivne vykonavat diagnostiku unosnosti vozovky zariadenim FWD/HWD na
sietovej urovni, vychadza sa z vyskytu vybranych konstrukénych poruch, z ktorych sa pocita index
unosnosti IU. IU je ukazovatefom, na zaklade ktorého sa odporuca vykonanie diagnostiky.

4.1 Index stavu vozovky (ISV)

Pre vypoCet ISV sa pouzivaju hodnoty klasifikacnych stupfiov parametrov NERS, TRH, ROH,
SPR, POP, VYS a DEN.

Hodnota ISV sa ur&i ako maximalna hodnota klasifikaéného stupria zo v8etkych sledovanych
parametrov podla nasledujuceho vztahu:

ISV = max(ksyggrs, KStrH kSron, kSspr, kSpop, kSyys, kspen) (1)
kde:
ks je klasifikacny stupen prislusného parametra.

ISV sa vyuziva najma pre porovnanie stavu na jednotlivych Usekoch siete PK z hladiska
vyskytu poruch.

4.2 Index Gnosnosti vozovky (1U)

Pre vypocet IU sa pouzivaju hodnoty klasifikacnych stupfiov parametrov TRH, ROH a NERS
(ak su vysledky merani vysky schodikov k dispozicii a tento typ poruchy sa na vozovke vyskytuje).

Hodnota IU sa stanovi ako maximalna hodnota klasifikatného stupfia z vybranych parametrov
podla nasledujuceho vztahu:

1U = max(ksngrs, kStri, KSron) 2)
kde:
ks je klasifikacny stupen prislusného parametra.

Ak je klasifikacia indexu unosnosti vacsieho poctu dosiek umiestnenych blizko seba 4 alebo 5,
je nutné vykonat' diagnostiku priehybov daného uUseku, kontrolu prenosu zatazenia a podpory na
hranach dosiek a trhlindch a na zaklade vysledkov tychto merani posudit potrebu vykonania
dopliiujucich prieskumov a skusok.

Poznamka: Index Ginosnosti nie je totoZny s vlastnou tnosnostou konstrukcie odvodenou z vysledkov razovych skusok.

5 Priklad hodnotenia technického stavu vozovky

V priebehu vizualnej prehliadky sa vykonava zaznam poruch jednotlivych dosiek podla [T11].
Podla ich rozsahu sa stanovuju klasifikacné stupne jednotlivych parametrov stavu vozovky v zmysle
tejto prilohy a pocita sa index stavu vozovky a index unosnosti. Priklad vstupnych dat a vyhodnotenie
su uvedené v tabulke 9.

Tieto Udaje sluzia ako podklad pre vytvaranie homogénnych sekcii.
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Tabulka 9 Priklad vyhodnotenia zberu poruch

Poruchy povrchu Skary Trhliny Rohy |Vyspravky| Tesnenie | Deformacia nivelety | Schodiky isvi
(POP) (SPR) (TRH) (ROH) | (vys) | (TES) (DEN) (NERS)

> x o] N e e C = = N e e
< |5 <= o) o) o) o) Q L o | o| @
o |8 | 3 s S S s 2 2 s15|s
o522 |88 |8 |3(3|/8|5|8/5|5[(8]5[3| 2|3/ 3|¥/2/J|2]83]|5]|5]|%F
v X @ %) n n o @ o %) 7 n
O |35 m?| plocha/m¥ | = |dizka/m/| < |dizkaim/| € | ks | £ |/m%| = |dizka/m/| anomie |mm| X [mm| 2 | = | =
1 51221 6 4 4 4 2 4 1
2 110122 4 |04 3 3 1
3115 22 0,02 3 4 3 3 1
4 |20 | 22 1 4 105 2 4 2
51251 22 4,3 5 43| 5 A A 5 5 5
6 | 30 | 22 05| 2 1 3 3 3

20



Diagnostika a hodnotenie stavu
cementobetonovych vozoviek. TP 01/2015

Priloha 2 Podmienky vykonavania razovych skiusSok na CB krytoch vozoviek

1 Predslov

Ugelom tejto prilohy je $pecifikovat podmienky, pri ktorych je mozné vykonavat razové skusky
na vozovkach s CB krytmi, ako doplnenie informécii uvedenych v STN 73 6192.

2 VS8eobecné zasady merania FWD/HWD na CB doskach

Vhodné obdobie pre vykonavanie narazovych skuSok na CB krytoch je charakterizované
nulovym, resp. velmi malym teplotnym a vlhkostnym spadom v CB doske, ktory nespdsobuje
deformaciu dosiek a stratu podpory dosky v ploche, na ktorej je ulozena zatazovacia doska a nosnik
so vSetkymi snimacmi priehybu. Odporuc¢a sa vykonavat skusky v noci pri malom zapornom teplotnom
spade, resp. cez den pri zatiahnutej oblohe bez velkych teplotnych zmien. Neodporu¢a sa planovat
skusky v mesiacoch december az marec a maj az august.

Hlavnym podkladom pre posudenie, Ci je doska vhodne podopretd, je sonicka metdda (ozvena
padu ocelovej gule na povrch dosky) a vyhodnotenie postupnych skuSok so zvysujacim sa zatazenim.

Meranie teplotného (pripadne vihkostného) spadu v CB kryte slGZi pri merani priehybov na
stredoch dosiek ako pomocné kritérium a pri merani spolupésobeni na hranach dosiek ako kritérium
pre relativne porovnanie naslednych merani, resp. pre vyhodnotenie prenosu zatazenia vzhladom
k rozovretiu Skar posudzovanych dosiek.

3 Meranie na stredoch dosiek s naslednym vyhodnotenim

Zatazovacia doska a meraci nosnik so snimacémi prichybu musia byt umiestnené v strednej
Casti skuSanej CB dosky tak, aby kraj zatazovacej dosky aj posledny snimac boli vzdialené od Skar
a pripadnych trhlin minimélne 0,50 m, lepSie 0,75 m.

Vzhladom na tazkosti s meranim teplotného spadu v doske (najma problémy s linearnym
a s nelinearnym teplotnym spadom a dalej problémy spojené s presnym meranim teploty povrchu CB
dosky a spodného lica dosky), nie su definované povolené hodnoty teplotnych spadov. Razové
skusky na CB krytoch sa nesmu vykonavat' v obdobi kladného teplotného spadu.

CB doska v tej ¢asti, kde sa nachadza zatazovacia doska a cely meraci nosnik so snimacmi
priehybu, musi byt dokonale podopreta v celom rozsahu. Kritériom pre rozhodnutie, ¢i je doska
podopretd, je sonicka metdda.

DalSou moznostou ako hodnotit pritomnost eventualnych dutin pod CB doskou, je vykonanie
postupnych skusok so vzrastajucim zatazenim.

CB doska musi byt pod meracim nosnikom a pod zatazovacou doskou bez akychkolvek trhlin
a Skar. NajblizSia trhlina resp. $kara musi byt vzdialena od zatazovacej dosky a meracieho nosnika so
snimacémi priehybu minimalne 0,5 m. Ak po¢as merania zaznam priehybovej krivky ukaze umiestnenie
trhliny v podkladovych vrstvach (zlomena priehybova krivka alebo neprimerany skokovy posun),
potom je nutné skisku opakovat na dalSej doske.

Je potrebné zaistit dostatocné podklady o hrubkach jednotlivych vrstiev vratane kvality
podloZia (projektové podklady, vyvrty, georadarové meranie, sondy do podloZia vratane statickych
zatazovacich skuSok a penetraénych skusok).

4 Meranie prenosu zat'aZenia (spolupésobenia) na hranach CB dosiek

Pri hodnoteni prenosu zatazenia sa musi posudzovana hrana nachadzat medzi snimaémi
priehybu na nezataZenej a zatazenej hrane dosky.
Rozsah skuSok prenosu zataZenia na hranach CB dosiek stanovi objednavatefl. Ich pocet
nema byt niz8i ako 1/10 skudok na stredoch CB dosiek.
Skusky spolupdsobenia na hranach dosiek su vyrazne ovplyvnené priemernou teplotou dosky
(t.j. rozovretim 3kary, ktoré vytvara zaklinenie dosiek na Skare a tym aj prenos zataZenia), preto je
nutné sledovat teplotu dosky minimalne v Styroch vySkach CB krytu:
— povrch (v hibke 3 mm - 4 mm) nie teplota horného lica CB dosky;
— v hibkach 40 mm a 70 mm;
— 20 mm nad spodnym licom CB dosky.

Priemerna teplota dosky je priemer z tepl6t meranych vo vSetkych Styroch vySkach.
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Idedlne je kontinualne meranie tepl6t poas celého merania razovym zariadenim. Pokial
nebude vykonavané kontinualne meranie so zaznamom, potom musi byt merana teplota minimalne
kazdu hodinu. Teplomery nesmu byt umiestnené na zatienenom mieste. Ak sa v3ak testované CB
dosky nachadzaju v zatienenom priestore, potom je nutné merat teploty na zatienenych doskach.

Odporuca sa overit umiestnenie klznych tffiov (resp. kotiev) v Skarach a posudit akékolvek
defektné ulozZenie. Sucasne je nutné poznat aj hrubku dosky v miestach Skar.

5 Umiestnenie skuSok

Meranie priehybov na stredoch dosiek:
— dialnice - v pravom jazdnom pruhu v oboch smeroch a v lavom po dohode s objednavatelom;
— na dvojpruhovej ceste v jednom smere v 0si pasov.

Meranie spolupbésobenia dosiek na prie¢nych Skarach:

— bez kiznych tffiov - v osi pasu, po dohode s objednavatelom aj v pravej stope nakladnych
vozidiel;

— s klznymi tfimi zabudovanymi po celej Sirke pasu pri betonazi - v osi pasu, po dohode
s objednavatelom aj v pravej stope nakladnych vozidiel,

— s tifmi dodato¢ne vkladanymi do prejazdnych stép (zvy€ajne po 3 kusoch) - nad prostrednym
tfiom v pravej stope nakladnych vozidiel, po dohode s objednavatelom aj v osi pasu.

Meranie spolupdsobenia dosiek na pozdiznych hranach a volnych hranach:
Odporuca sa merat najma v pripadoch, ked su tieto hrany ¢asto prechadzané nakladnymi vozidlami -
napriklad, parkovisko, viacpruhové dialnice a pod.
Rozmiestnenie skuSok stanovi zadavatel. Na projektovej urovni sa odporucaju nasledujuce

vzdialenosti skiSok ako minimélne:

— priehyby stredov dosiek sa meraju na kazdej piatej doske - resp. po 25 m az 30 m;

— prenos zataZenia sa meria na kazdej piatej doske, na ktorej sa meria priehyb stredu;

— spolupbsobenie na ostatnych typoch Skar stanovuje zadavatel.

6 Priebeh razovej skusky

Pri cestnych a dialni€nych stavbach je odporucané:

— Casovy priebeh zatazovacieho Uderu dosky (20 ms -30 ms);

— usadzovaci uder dosky 30 kN;

— minimalne tri Udery zatazovacou silou 75 kN;

— na zaciatku a na konci merania vykonat skusku s postupnym zvySovanim zatazenia:
doporucené su minimalne tri idery s krokom 20 kN.

Pri vybranych stavbach je mozné zvysit zataZovaci uder az na 150 kN. VySsSiu hodnotu
zataZovacieho uderu dosky sa odporuca pouzivat len v ojedinelych pripadoch a v obmedzenom podte
skasok - napriklad pri postupnom zvySovani zatazenia. Vy$Sie hodnoty zatazovacich uderov mézu
dosku rozkmitat do nedefinovatelnych frekvencii, prediZuju dobu skusky a navySe enormne namahaiju
vlastné zariadenie FWD/HWD. Pripadné hodnotenie priechybov pre vysSie zatazenie je mozné riesit
jednoducho linearnou extrapolaciou.

7 Sonickad metdda

Pomocou ozveny po pade ocelovej gule na povrch CB dosky je mozné presne ur€it, Ci je
doska podporovana, alebo nadvihnuta v dbésledku teplotného spadu. Na zaklade dlhoro&nych
skusenosti je zname, Ze sa charakter ozveny zmeni vplyvom dutiny pod CB doskou.

Princip sonickej metédy spocliva v subjektivnom vyhodnoteni zvukovej odozvy, ktora je
vyvolana padom ocelovej gule hmotnosti 4 kg - 5 kg z vySky cca 1 m na skiSané miesto CB dosky.
HIbsi (duty) tén indikuje dutinu pod doskou.

8 SkuSka s odstupfiovanym zat'azenim

Dalsou moznostou ako hodnotit pritomnost eventualnych dutin pod CB doskou, je vykonanie
razovych skusok s odstupfiovanym zatazenim na rovnakom mieste (napr. Udery s krokom 20 kN)
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a nasledné grafické vynesenie zavislosti medzi zatazovacou silou (os x) a priehybom meranym
v strede zataZovacej dosky (os y).

Ak je doska podporena, uvedena zavislost by mala byt linearna a pretinat os y priblizne
v pocCiatku suradnicového systému. ZIé podporenie a eventualna pritomnost dutiny je
charakterizovana pretnutim osi y regresnou priamkou nad pociatkom suradnicového systému.
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Priloha 3 Hodnotenie tuhosti CB vozoviek na zaklade razovych skusSok
FWD/HWD

Zakladnym predpokladom pre vykonavanie razovych skiSok na CB krytoch je dodrzanie
pravidiel uvedenych v prilohe 2.

1 Hodnotenie tuhosti vozovky

Hodnotenie tuhosti vozovky sa vykonava na zaklade merania na strede CB dosky.
Umiestnenie snimacov priehybu v strede dosky CB krytu je uvedené na obrazku 1.

ﬁ4_ l l l l l

snimac D1 D3 D4 D5 D6 D7
vzdialenost’ 0 300 600 900 1200 1500

Obrazok 1 Umiestnenie snimacov priehybu v strede dosky CB krytu

Zakladnym sledovanym parametrom pre uéely hodnotenia tuhosti vozovky je DMT, ktory je
nezavisly od velkosti zatazovace;j sily.

DMT (dynamicky modul tuhosti) vyjadruje dynamicku tuhost vozovky a podlozia a vypocita
sa ako podiel zatazovacej sily a priehybu na snimaci D1 umiestnenom v strede zatazovacej dosky:

DMT = razova sila/priehyb snimaca D1 (kN/mm) (1)

Poznamka: Skusky sa vykondvaju na stredoch dosiek pri nulovom teplotnom spade (vynimocne malom zdpornom
spade) - v zmysle prilohy 2.

Rovnako je mozné hodnotit tuhost jednotlivych vrstiev vozovky podla nasledujucich
parametrov:

DTHP - dynamicka tuhost hornej podkladovej vrstvy je rovna podielu zatazovacej sily
a rozdielu priehybov snimacov D1-D4 (0 mm a 600 mm od osi zatazenia):

DTHP = razovasila/(D1 — D4) (kN/mm) 2
DTSP - dynamické tuhost spodnej podkladovej vrstvy je rovna podielu zataZzovacej sily

a rozdielu priehybov snimacov D3 - D4 (300 mm a 600 mm od osi zatazenia), resp. D4 - D5 (600 mm
a 900 mm od osi zatazenia):

DTSP = razova sila/(D3 — D4) respektive
DTSP = razova sila/(D4 — D5) (kN/mm) (3)
UvaZzuje sa ten variant, ktory poskytuje nepriaznivejSie vysledky.

DTZ - dynamicka tuhost podloZia je rovna podielu zataZovacej sily a priehybu na snimaci
D7 (1 500 mm):

DTZ = razova sila/D7 (kN /mm) 4)

ker - efektivny modul reakcie podkladového systému je rovny podielu zataZzovacej sily
a objemu rotacéného telesa vytvoreného Ciarou priehybu, pozri STN 73 6192.

Odporucané informativne minimalne hodnoty DMT pre posudzovanie stavu tuhosti vozoviek
s CB krytom sU uvedené na obrazku 2.
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Obrazok 2 Odporucané informativne minimalne hodnoty DMT pre posudzovanie stavu tuhosti
vozoviek s CB krytom

Charakteristické priklady podkladovych vrstiev pod CB vozovkou:

— tuhy podklad - typickym prikladom je zmes stmelena cementom (predtym cementova
stabilizacia);

— priemerny podklad - typickym prikladom je MSK;

— makky podklad - typickym prikladom je podklad, ktory v désledku Unavy konStrukcie stratil
svoje projektom poZadované vlastnosti.

Poznamka:  Odportcané hodnoty DMT maju iba informativny charakter. Boli odvodené z éiastkovych podkladov
(teoretickych modelov posudenych vypoctami FEM i praktickych merani in situ), ktoré nepokryvaji cely rozsah
problematiky v potrebnej kvalite a nembzu mat teda zavézny charakter.

Ak je hodnota DMT odvodend od merania razovym zariadenim FWD/HWD nizSia ako
odporu¢ana minimalna hodnota odc&itana z grafu, potom hodnotené miesto vykazuje nizku tuhost
a odporu€a sa v ramci projektového rieSenia realizovat podrobnu diagnostiku, najma vrty alebo
kopané sondy s cielom objasnit nizku tuhost’ konstrukcie.

Hodnoty DMT su dopinkom pre komplexné posudenie stavu vozovky v nadvaznosti najma na
hodnotenie porich konstrukcie vozovky, ktoré poskytuje zasadné Udaje pre posudenie a rozhodnutie
o spOsobe rehabilitacie a o vytvoreni homogénnych sekcii.

2 Prenos zat'azenia na Skarach/trhlinach

Parameter LTE - spolupdsobenie susednych dosiek (prenos zatazenia) sa vypocita ako podiel
priehybov snimacov umiestnenych na nezatazenej hrane D3 a na zatazenej hrane D2 susednych
dosiek (napr. 300 mm a 450 mm od osi zatazenia, pripadne 200 mm a 300 mm od osi zatazenia):

LTE = D3/D2 (5)

Umiestnenie snimadov priehybu pri prieénej (pozdiznej) $kare CB krytu je uvedené na
obrazku 3.
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Obrazok 3 Umiestnenie snimad&ov priehybu pri prieénej (pozdiznej) skare CB krytu

Skusky spolupdsobenia na hranach dosiek bez tffiov a kotiev su vyrazne zavislé od
priemernej teploty dosky (a €iasto€ne od vihkostno-teplotného spadu v doske). Z praktického hladiska
je naro¢né zabezpedit interpretovatelnost vysledkov, a preto sa tieto merania neodporuicaju zaradit do
hodnotenia tuhosti dosiek na Urovni cestnej siete.

Meranie je nutné obmedzit na chladné obdobie, kedy su Skary otvorené a spolupbsobenie je
podstatne nizSie ako v lethom obdobi.

Nové CB vozovky maju Skary vystuzené tfimi alebo kotvami, ktoré pri spravnom uloZeni
zarucéuju vysoky prenos zatazenia.
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