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Normy a technické predpisy

TP 87 Navrhovani udrzby a oprav

netuhych vozovek

V listopadu 2025 po dlouhém ocekdvani konecné vysel revidovany predpis TP 87
Navrhovdni udrzby a oprav netuhych vozovek. Ditivody revize a historie jejiho prubéhu,
trvajici témér 10 let, byly popsdny ve zpravodaji Silnice mosty ¢. 2/2025. Cilem

tohoto prispévku je zhodnotit, co se podarilo dokoncéenim revize TP 87 zlepsit a co je
jesté potreba udélat dal, abychom opravy vozovek provadéli raciondlné a efektivné

a nedopoustéli se stdle stejnych chyb.

Uvod
Na zacatku je potfeba znovu pfipomenout, Ze kvalitné provede-
na oprava vozovky nemusi byt nic platnd, pokud neni navrZena
na zakladé spravné provedeného diagnostického priizkumu.
Dokoncéenim revize TP 87 mame k dispozici jasnéd a srozu-
mitelna pravidla, jak tyto priizkumy spravné zadavat, provadét
a pfipadné kontrolovat. Byla tak spinéna diileZita, avSak niko-
liv postacujici podminka k tomu, aby se kvalita diagnostickych
prizkumt zlepsSila. Kromé struéného shrnuti spravného postupu
je tento ¢lanek zaméfen predevsim na nejcastéjSi chyby a pro-
blémy, se kterymi se stale setkavame.

Zasady spravného diagnostického

prizkumu

Nezbytnym predpokladem spravného diagnostického pri-

zkumu je znalost poruch. Protoze kazda porucha ma néjakou

pfiinu, oprava poruchy bez odstranéni této priciny nedava
zadny smysl. Napfriklad pokud je Zivotnost vozovky vycerpana
jesté pred koncem navrhového obdobi, tvofi se sitové trhliny,
coz mlize mit rGzné pficiny. Pokud je to nedostatecna tloustka
asfaltovych vrstev, Ize vyménit pouze asfaltové vrstvy. Pokud
je pricina netnosné podlozi nebo nekvalitni podkladni vrstvy,
potiebny rozsah opravy je vétsi. V pfipadé, Ze se sitové trhliny
objevi na konci predpokladané doby Zivotnosti vozovky, jedna
se o prirozeny jev a patrani, co kdo pokazil, je bezpfedmétné.

Na Gnavu asfaltovych vrstev, ktera se projevuje tvorbou sito-

vych trhlin, se pfece vozovka dimenzuje (viz TP 170). Tak by bylo

mozZné pokracovat dal.

Pokud chceme opravovat vozovku, musime o ni nasbirat po-
trebné informace a ty pak spravné vyhodnotit. Pfitom se nelze
zaméfit jen na néktera zjisténi a ty pak preferovat a ignorovat
ta ostatni. Proto TP 87 popisuje vS§echny potfebné diagnostické
vykony tak, jak jdou obvykle za sebou.

» Vizualni prohlidka (sbér poruch), jejimz cilem je ziskat cel-
kovy ptehled, jaké poruchy a v jakém rozsahu se na vozovce
vyskytuji. Nejlep$i zptsob je videozaznam s fotodokumentaci.
Pfitom neni moZné ani potfebné kazdou poruchu zvlast pres-
né méfit ani lokalizovat, dileZity je celkovy pfehled a jedno-
ducha statistika (viz dale).

» Zjisténi skladby konstrukce vozovky a podioZi pomoci jadro-
vych vyvrtli ve stmelenychvrstvach a pokrac¢ovanim hloubko-
vymi sondami v nestmelenych nebo nesoudrznych vrstvach
az do podlozi. Toto Ize v pfipadé potfeby doplnit méfenim po-
moci georadaru.

» Méreni anosnosti vozovky razovym zafizenim (FWD). Vy-

stupem jsou prihyby a moduly pruznosti vrstev, zbytkova

Zivotnost vozovky a teoretickd tlouStka zesileni asfaltovymi

vrstvami. Jednéa se o velmi uZite¢né informace, se kterymi se

ale musi spravné zachazet. Zvlasté teoretické zesileni nelze
automaticky povaZovat za navrh opravy vozovky bez ohledu
na ostatni zjiSténé informace a technologicka omezeni.

Laboratorni zkousky pro pfesnéjsi identifikace typu a kvality

konstrukénich vrstev a podlozi. Zvlastnim poZadavkem jsou

zkousky obsahu polycyklickych aromatickych uhlovodikl

(PAU) v asfaltovych vrstvach podle vyhl. ¢. 283/2023 Sh.

Vlystupem je pak celkové zhodnoceni stavu vozovky na za-

kladé vSech ucinénych zjisténi a navrh jeji opravy. Tato dile-

Zita kapitola se vSak ponékud nevydafila z divodi popsanych

v predchozim pfispévku ve zpravodaji Silnice mosty ¢. 2/2025.

v

Nejcastéjsi chyby
Nejlep$im zplsobem, jak podpofit spravné postupy, je upozornit
na vyskytujici se chyby.

Podcenovani vyznamu a kvality diagnostického

prazkumu

Spatné provedeny nebo chybégjici diagnosticky prizkum mize

znamenat znacné financni ztréaty, jak vyplyva z obréazku 1:

1) oprava je sice Gc¢innd, ale zbytec¢né nakladna (prostredni
sloupec);

2) oprava je nedostatecna a net¢inna, naklady na Gdrzbu a vy-
nucenou novou opravu jsou vysoké (levy sloupec).

Jedno univerzalni zadani, které se pouziva stale
dokola

Diagnosticky prizkum musi byt zadan na zakladé realnych
podkladd ,,na miru” pro kazdy ptipad zvlast dle tzv. programu
diagnostického prazkumu. Cilem je tak technicky spravné
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Obrazek 1: Vliv kvality diagnostického priazkumu na efektivitu opravy vozovky

a optimalni stanoveni pozadovanych diagnostickych postupd.
Pokud zadavatel neustale pouZivd jedno univerzélni zadani
stéle dokola, nékteré poZadavky mohou byt zbytecné, nékteré
zadany nevhodnym zplsobem nebo zcela chybi. Pfizptisobeni
se takovému zadani je tak obtizné a nepfispiva k efektivité pro-
vadénych diagnostickych praci.

Nerealné pozadavky na vizualni prohlidku
podle TP 82

Konkrétni priklad takového zadani: , Prohlidka formou automa-
tického videozaznamu s vyznacéenim poruch do situace (s pres-
nosti 0,1 m aZ 1,0 m) a tabulkovym vypisem poruch vé. uvedeni
staniceni.”

K tomu je potfeba poznamenat:
» Neni jasné, co je ,automaticky” videozaznam a jak by se to
z néj délalo, kdyZ zname staniceni polohy kamery, a ne per-
spektivné snimanych poruch. Specialni kamery jsou prede-
v8im proto, Ze umoZiuji snimani pfi bézné rychlosti, a ne Ze
zaméruji zvlast kazdou poruchu. Toto sice umi laserové zob-
razovaci systémy, je zde ale jeden maly problém, Ze neumi
rozeznat ty poruchy, takie dostdvadme presné hodnoty, ale
viibec nevime ceho.
Obvykle se vyskytuje vice druhl poruch, které se navzajem
prekryvaji a na sebe navazuji, nékdy nelze rozeznat, kde ktera
porucha za¢ina a kde kon¢i. Lokalizovat tak stovky nebo tisi-
ce poruch kazdou zvlast a zanésSet je jesté k tomu do situace
prakticky provést nelze (obrazek 2).
Takovato ,pfesnd” a nepochybné naroéna inventarizace po-
ruch nema pro diagnostiku vozovky Zadnou uzitnou hodnotu,
protoZe jak vozovka vypada, z ni zcela jisté nezjistime. Oproti
tomu nékolik amatérskych fotek pofizenych za zlomek ceny
napovi mnohem vic.

v

v
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Obrazek 2: Jak rozeznat a zamérit kazdou poruchu zvlast
s presnosti 0,1 m az 1,0 m?

Absurdita pozadavku TP 82 vyplyvé z nésledujiciho pfikladu
pokusu o realizaci v praxi:

Spravce komunikace poZadoval provést shér poruch podle
TP 82, tj. zaméFit vSechny poruchy kaZzdou zvlast s presnos-
ti 0,1 m az 1,0 m jak podélné, tak Sitkové na aseku silnice Il.
tfidy o délce 3 km. Souhlasil s tim, Ze jediny moZny zpisob je
pési pochtizka za Gcasti geodetd, ktefi budou poruchy zamé-
fovat za (casti projektanta pro tabulkovy vypis a zakresleni do
situace a odbornika, ktery bude geodetlim poruchy ukazovat
a vysvétlovat. Akce se provadéla za plné uzavéry komunikace
s objizdkou. Prvnizaméfované poruchy byly 3 soubézné podélné
trhliny rozvétvena o délce 20 m az 30 m. ProtoZe se Sitka trhlin
ménila v rozmezi 0,2 m az 2,0 m, k lokalizaci kazdé trhliny geo-
det potfeboval zaméfit asi 40 bodd. Pak bylo potfeba se vratit
na zacatek, protoze zde byly jeSté ti pficné trhliny rozvétvené.
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Obrazek 3: Poruchy vozovky dva roky po jeji opravé

Nastal ale problém, kdyZ se projektant ptal, ke kterym trhlindm
ma pfifadit plochy, kde se rozvétvené pficné a podélné trhli-
ny protinaji, aby tyto plochy nepogital 2x. Spravce rozhodl, ze
k trhlindm podélnym s tim, Ze se tato plocha od trhlin pfi¢nych
odecte, ¢imZ se ale pocet zaznamenanych trhlin, které se mu-
sely rozdélit, a souvisejicich zaméfovacich bodl jesté zvysil.
Pak se zjistilo, Ze nékteré rozvétvené trhliny jsou velmi inten-
zivni, a navic doprovazené ploSnymi deformacemi, a proto se
musi preklasifikovat na trhliny sifové. Geodet s projektantem si
proto vyZadali pauzu, protoZe se museli jiZz ponékolikaté vratit
na zaGatek a své zaznamy néleZité opravit. Dale si geodet vyZa-
dal znaceni poruch barvou, protoZe se v pribyvajicich spornych
rozhranich poruch jiz nemohl vyznat, zvlasté kdyz na umisténi
téchto rozhrani nepanoval jednotny nazor. V pravé podélné
trhliné rozvétvené mérené jako prvni byla jesté identifikovana
vyjeté kolej, u které bylo potfeba zméFit hloubku pomoci laté.
Projektant se ptal, jak ma do situace v méfitku 1:1 000 kreslit 3
prekryté poruchy s pfesnosti 0,1 m véetné zéznamu o hloubce
koleje, na coz dostal odpovéd, Ze dle TP 82. Pfesto se po zma-
povéani prvnich 30 m pokracovalo déle, kde trhliny po malém
preruSeni pokraCovaly a nepravidelné prechazely v sitové
trhliny a vyrazné plo$né deformace pfi okraji, které bylo nut-
né specifikovat oddélené. Sitku ménily od 1 m do 8 m a k jejich
.presnému” vymezeni bylo potfeba stale vice zaméfovacich
bodu. Toto vSe jesté zacaly protinat nahodilé vyspravky, ¢imz se
pocet identifikovanych poruch a zaméfovacich bodd jesté zna-
sobil. Po ¢tyfech hodinach tak bylo pomoci 800 zaméfovacich
bodli zmapovéano necelych 100 m a bylo jasné, Ze zbyvajicich
2900 m se do konce pracovni smény a trvani uzavery jiz nestih-
ne. Situaci je$té zkomplikoval pozadavek Policie CR, Ze na takto
poEmaranou silnici nelze pustit provoz. Spravce komunikace
tak musel urychlené zajistit nalezité Cisténi a od dalSiho shéru
poruch podle TP 82 definitivné upustil.

Rutinni pfebirani vysledkti méreni FWD

Néktefi zpracovatelé diagnostickych priizkumd se fidi vyhradné
vysledky z méfeni FWD, jako by nic jiného neexistovalo. Tako-
véto ,navrhy opravy” jsou pak GpIné mimo realitu, pfiéemz per-
manentni vymluva obvykle zni: ,N&m to tak p¥i vypocétu vyslo.”
Stale neni ville prosadit, Ze neni mozZné fidit se hypotetickym

vypoctem, ktery .neumi zohlednit technologii, moZzné postupy
opravy a to, Ze vSechny poruchu s inosnosti vozovky nemusi
pfimo souviset.

Byl zaznamenan pripad, kdy z méfeni FWD vyslo teoretické
zesileni 80 mm. P¥itom ve vozovce evidentné chybély podkladni
vrstvy, resp. pod asfaltovymivrstvami byly na zakladé laborator-
niho zatfidéni zjiStény materialy, které s bidou splfiovaly poza-
davky na podloZi vozovky. Vysledky FWD byly pFiznivé, protoze
bylo sucho a jilovité podloZi a jilem kontaminované podkladni
vrstvy vykazovaly pevnou konzistenci. Dale nikomu nevadilo, ze
ve vozovce zlstalo 100 mm asfaltovych vrstev s trhlinami v§eho
druhu, o kterych se dalo pfedpokladat, Ze se prokopiruji do no-
vého krytu. DalSim pfikladem nekompetence byl ,diagnosticky
priizkum” vozovky v havarijnim stavu, pficemz z vysledki mére-
ni FWD vyplyvala Zivotnost 25 let a Zadné zesileni.

Na obrazku 3 jsou vidét poruchy vozovky dva roky po jeji
opravé, provedené jen na zakladé vysledki FWD a ignorovani
stavu poruch a zjisténi ze sond.

Kopané sondy
Kopané sondy se provadély v minulosti, kdy pro vrtané sondy
nebyla k dispozici vhodnéa lehka a snadno mobilni technika. Po-
kud bychom dnes pokracovali v provadéni kopanych sond, bylo
by to pfi srovnani se sondami vrtanymi ¢asové, organizacné
a finanéné naroéné. Castou motivaci pro kopané sondy jsou
rozdilné predstavy, jak by takovad kopana sonda méla vlastné
vypadat. Zatimco na obrazku 4 je funkéni kopané sonda, na ob-
razku 5 je jakasi vydlabana mélka jamka, pomoci které je identi-
fikace podkladnich vrstev a podloZi opravdu zahadou.
Naprosto nedostate¢nou sondaz podporuji i néktera zadani,
jako napf. ,jadrové vyvrty & 150 mm do hloubky min. 1,5 m". To
umoZfiuje predstirat, Ze podkladni vrstvy a podloZi Ize zkoumat
jen pomoci jadrovych vyvrti do asfaltovych vrstev. Levny zho-
tovitel diagnostiky mé tak cestu volnou a seriéznimu zhotoviteli
pfece nikdo nebrani délat hloubkové sondy na vlastni naklady.
ProtoZe vrtané sondy Ize jen tézko za G(celem nizSich na-
kladi ,redukovat”, byvaji zpochybiiovany ve prospéch sond
kopanych na zakladé podivnych argumentd, jako napf. Ze pfi
provadéni vrtanych sond se material rozemele na prach. Ze to
neni pravda, Ize snadno doloZit.
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Zbytecné pozadavky na rozbory asfaltovych smési
Uplné mimo je poZadavek na rozbory asfaltovych smési za
Gcelem stanoveni pficin poruch, protoZe ne vSechny poruchy
asfaltovych vrstev maji svoji pfic¢inu v asfaltovych vrstvach (na-
priklad reflexni trhliny). | kdyby byla pfi¢ina v asfaltové vrstvé,
béZny laboratorni rozbhor na jeji odhaleni obvykle nestaci. Téz
nema smysl délat rozbor asfaltové smési u vrstev, kde je pre-
dem jasné, Ze se budou muset odstranit.

Nékteti zastanci takovychto rozbor( tvrdi, Ze potfebuji védét,
zda je asfaltova vrstva v poradku a Ize ji ve vozovce ponechat.
K tomu je nutné poznamenat, Ze pokud bychom takto méli asfal-
tovou smés opravdu objektivné posoudit, bez ptedloZeni pri-
kazni zkousky (receptury), podle které se tato smés vyrabéla,
to neni mozné. Pouze na zékladé samostatné provedeného
jednoduchého rozboru Ize odhalit jen velmi hrubé odchylky, pfi
jejichZ vyskytu by vrstva ve vozovce s velkou pravdépodobnosti
jiz dadvno nebyla. Potom zbyvaji dvé moZnosti:

1) Smés dle rozboru vyhovuje, ale vrstva vykazuje zavazné po-
ruchy. Tak to tu rozbitou vrstvu ve vozovce nechame, protoZe
vySel rozbor?

2) Smés vrstvy, ktera ve vozovce lezi napf. 15 let, dle rozboru
nevyhovuje, ale vrstva nevykazuje Zadné poruchy. Tak ji bu-
deme odstranovat jen proto, Ze nevysel rozbor?

Celé to nadava smysl, jen se zhyteéné utraci penize za rozbho-
ry a pak se soutéZi, kdo za takovéto predrazené zadani nabidne
poZaduje provést na ,,smésném vzorku“, zhotoveném ze vSech
na sobé leZicich vrstvach. Na dotaz, s ¢im se maji vysledky ta-
kového rozboru porovnat, pfisla odpovéd, ze podle CSN 73 6121.

Nepochopeni vzajemnych souvislosti

Viz citace poZadavku zadavatele: , V pfipadé, Ze pro navrh tech-
nologie bude zvolena technologie recyklace za studena, musi
byt soucasti diagnostiky i vypocet dnosnosti podloZi.”

Vibec neni jasné, co je to ,vypolet Gnosnosti podlozi”.
Unosnost podlo?i Ize identifikovat dle zatfidéni zemin, zkouskou
CBR nebo méfenim FWD, pticemz Zadny postup pro néjaky sa-
mostatny vypocCet neexistuje. Zvlastni ale je, pro¢ se ma podlo-
Zi zkoumat jen v pfipadé recyklace. Nedava to smysl, dopfedu
prece nemizZeme védét, zda se recyklace viibec bude provadét.
Cely pozadavek je zmate&ny, protoZe (inosnost podloZi se prece
musi zkoumat vzdy.

u

PoZzadavek na ,zjednodusSeny” diagnosticky
prazkum

Lze pochopit, Ze na méné vyznamnych komunikacich lze nékte-
ré polozky redukovat, ale vée ma své limity. Napfiklad se viibec
nepozaduje vizuaIni prohlidka — bez ni to ale nejde a pozaduji
se jen jadrové vyvrty ,,do hornich podkladnich vrstev a podlo-
Zi", cozZ je naprosto skandalni poZzadavek. Bud zadavatel nevi,
co je to jadrovy vyvrt, nebo podporuje ty dodavatele, ktefi to za
nizkou cenu ,néjak zvladnou”, pficemz na Zivotnosti opravené
vozovky prece nezalezi. Co téZ nelze pochopit, je, kdyZ zada-
vatel pozaduje provedeni diagnostického priizkumu na zékladé
jednoho jadrového vyvrtu a rozboru asfaltové smési. Samozrej-
mé bez vizualni prohlidky, protoze stav asfaltovych vrstev se
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Obrazek 4: Funkéni kopana sonda

Obrazek 5: Vydlabana mélka jamka

pfece zjisti z toho rozboru. Absurditu takového poZadavku jesté
umochiuje, Ze z jednoho jadrového vyvrtu nelze ziskat dostatek
materialli, aby bylo viibec moZné néjaky rozbor provést.

Pri zadani se jiz dopredu vi, jakym zptasobem se
bude vozovka opravovat

V zadani je uvedeno: ,PoZaduje se diagnosticky prizkum za
ucelem ndvrhu vymény obrusné vrstvy.” Nelze prece dopfedu
pozadovat, co ma byt vystupem z diagnostického prizkumu.
Jak to obvykle dopadne, je patrné z obrazk(li 6 a 7. VSak to opravi
zhotovitel v rdmci zaruky.

Nedestruktivni diagnosticky prizkum

PoZaduje se moderni ,,nedestruktivni diagnostika” georadarem
doplnéna méfrenim FWD. Nic takového ale v realu neexistuje,
navrh opravy vozovky bez vizudlni prohlidky a sondéaze neni
mozny. Takovato nespravna zadani jsou obvykle inspirovana
existenci velmi sofistikovanych zafizeni, ktera jsou ale uréena
pro potfeby sitové urovné, a ne diagnostiky vozovky.

Podivny pozadavek na zatfidéni zeminy v podlozi
Zadavatel pozaduje zatfidéni zeminy v podloZi jen v pfipadg,
Ze poruchy konstrukce vozovky jsou zplisobené $patnym pod-
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Obrazek 6: Vysledek vymény obrusné vrstvy
na havarijnim podkladu

Obrazek 7: Vysledek vymény obrusné vrstvy
na podkladu s trhlinami

loZim. Jak ale méame védét, Ze , poruchy jsou zplisobené Spat-
nym podloZim”, kdyZz neprovedeme jeho zatfidéni? Na to pfisla
odpovéd, Ze pokud jsou na vozovce sitové trhliny, vidy musi
byt Spatné podlozZi vlivem nefunkéniho odvodnéni. To ale neni
pravda, dal§i moznou pfiinou mohou byt nekvalitni konstruk&ni
vrstvy, jejich nedostate¢nd tloustka nebo pfirozené opotfebeni
na konci ndvrhového obdobi vozovky.

Dalsi pozadavky, o jejichZ smyslu lze pochybovat
Stanoveni miry zhutnéni nestmelenych vrstev — nestmelené
podkladni vrstvy jsou v existujici vozovce dohutnény pfiroze-
nym sedanim vlivem provozu, proto takovéto zkouSeni nema
zadny smysl.

Rozpojitelnost nestmelené vrstvy — je to naprosty vymysl,
Zadna takovato zkouska neexistuje.

Stanoveni maximalni objemové hmotnosti a optimalni vihkos-
ti (Proctor) — v podkladnich vrstvach se ¢asto vyskytuji smési
kameniva s D > 32 mm, kde neni mozné Proctora provadét. Déle

by to vyZadovalo zvla$tni kopané sondy pro provedeni jamko-
vé metody. Viibec ale neni jasné, pro¢ by se toto mélo zkouset
a k €emu by to mélo byt potfebné.

Laboratorni rozbor hydraulicky stmelené vrstvy — zrnitost
a obsah jemnych Castic. Jakmile je ve smési jednou pojivo,
néco takového neni mozné.

Misto diagnostického prizkumu se pozaduje
geotechnicky nebo geologicky prizkum

Dalo by se to pochopit, pokud by napf. vozovka prochéazela
aktivnim sesuvem. Béiné ale nic takového neni potfeba. Aby
se zadani splnilo, naprosto nesmysiné se €ast diagnostické-
ho priizkumu nazve geologickym/geotechnickym prizkumem.
Daleko vétsi problém nastane, kdyZ se inZenyrsko-geologic-
ky priizkum poZaduje pfi zadani projektové dokumentace pro
opravu vozovky. V lepSim pfipadé nasleduje sloZité domlouva-
ni mezi geologem a projektantem, co je viibec potieba, jelikoz
geolog bez znalosti diagnostiky a technologie stavby vozovek
sam opravu vozovky nenavrhne. Bohuzel ¢astéjsi je pFipad, Ze
se provede mnohonasobné drazsi inZenyrsko-geologicky pr-
zkum, ktery je pro Géely navrhu opravy vozovky nepouZitelny,
obsahuje vSechno mozné, jen ne zatfidéni zemin podlozZi podle
klasifikace (CSN 73 6133), zhodnoceni materiald podkladnich
vrstev a tloustky vrstev.

Neznalost principu vyhodnoceni méireni
unosnosti FWD

Zadavatel diagnostického priizkumu poZzadoval , provést nejpr-
ve vizualni prohlidku a méfeni FWD vcetné vyhodnoceni a né-
sledné svolat poradu o dals$im postupu”. Méfeni FWD ale ne-
Ize vyhodnotit bez znalosti tlouSték vrstev, které se musi zjistit
z jadrovych vyvrtil a sond. Pfitom je podivné, Ze toto nékterym
uchaze¢tim nevadilo, spiSe naopak, kdyz jiny uchazet, ktery na
tento nedostatek upozornil, byl ze soutéze vyfazen.

Podivné reakce nékterych zadavatelta

Zajimavé jsou reakce nékterych zadavatell na dotaz, zda mo-
hou poskytnoutinformace o existenciinZenyrskych siti. Obvykle
se tomu divi a ptaji se, pro¢ se to poZaduje. Kdyz se jim vysvétli,
Ze by mohlo dojit k poskozeni téchto siti pFi vrtani hloubkovych
sond, jejich reakce je, Ze to po nich jeSté nikdo nepoZadoval.
Jak je mozné bezpecné vrtat a nikdy nic neposkodit, tak zl-
stava tajemstvim. Pro Gplnost Ize je§té zminit jeden souvisejici
postfeh. Nékteré firmy preferujici kopané sondy je dovedou tak
dokonale zapravit, Ze na povrchu vozovky viibec nejde poznat,
kde se provadély. Pfitom dokonalost zapraveni kopanych sond
je pfimo tmérna nezajmu o stav inZzenyrskych siti ve vozovce.

Néco pozitivniho nakonec

V posledni dobé Ize pozorovat, Ze nastavéa mirné zlepSeni. Pfed-
poklada se, ze k tomu dale pfispéje dokonena revize TP 87. To
v8ak neznamen4, Ze bychom méli ve snaze o napravu néjak po-
levit. Naopak se musime snaZit jesté vic.

Ing. Jan Zajicek
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