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Úvod

Pro zajištění silnic v  požadovaném stavu je důležité neustále 
hledat nové možnosti řešení, které přispívají k prodloužení ži-
votnosti vozovek či provedených oprav, a to za současné úspo-
ry finančních nákladů. Ve stávajících netuhých vozovkách se 
vyskytuje celá řada poruch, přičemž jednou z kritických poruch 
jsou trhliny. Ty mohou být nejrůznějšího původu a druhu a mo-
hou prostupovat celou tloušťkou asfaltových vrstev. Časté jsou 
trhliny mrazové a  reflexní, příčné a  podélné a  také trhliny na 
pracovních spárách. Nejzávažnější jsou trhliny síťové, které bý-
vají znakem ztráty únosnosti celé vozovky a mohou vést k ploš-
ným deformacím celé vozovky. Tyto poruchy obvykle vyžadují 
celkovou rekonstrukci vozovky za účelem zvýšení její únosnosti. 
Další, často se vyskytující poruchou zejména vozovek krajských 
komunikací, jsou poklesy okrajů vozovky a s nimi spojené trhli-
ny. Vznik těchto poruch je zapříčiněn nedokonale provedeným 
rozšířením vozovky v minulosti a současným vysokým doprav-
ním zatížením pojezdy těžkých nákladních vozidel. Pro oddálení 

šíření trhlin do nových asfaltových vrstev existuje několik způ-
sobů sanace poruch vozovek, které jsou popsány v TP 115 [1]. 
Při běžném způsobu překrytí trhlin asfaltovou vrstvou však po-
stupem času dochází k jejich dalšímu prostupování na povrch 
vozovky. Zajímavou možností pro omezení vývoje a šíření trhlin 
v asfaltových vozovkách je použití výztužných geomříží či geo-
kompozitů vkládaných mezi asfaltové vrstvy. V současné době 
je k dispozici celá řada geosyntetických sklovláknitých výrobků 
vhodných pro použití v silničním stavitelství. 

Na Fakultě stavební VUT v Brně byl v letech 2020–2023 řešen 
výzkumný projekt TA ČR CK 01000033 s  názvem „Prodloužení 
životnosti vozovek krajských a  místních komunikací pomocí 
inovativních asfaltových vrstev s  využitím vysokopevnostních 
kompozitních materiálů“ [2]. Tento projekt byl orientován mj. 
na vývoj inovativních sklovláknitých geosyntetických materiálů 
a ověření použití těchto materiálů v asfaltových vozovkách. Na 
předchozích konferencích Asfaltové vozovky byly publikovány 
výsledky citovaného projektu zaměřené na spojení vrstev se 
sklovláknitými geosyntetiky. Zatímco příspěvek z  roku 2021 se 
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orientuje na posouzení jednotlivých faktorů, které mají vliv na 
kvalitu spojení vyztužených vrstev [3], příspěvek z roku 2023 [4]  
je zaměřen na výsledky spojení vrstev ze zkušebního úseku 
v Soběslavi, kde byly geosyntetické materiály použity pod ten-
kou obrusnou vrstvu tl. 30 mm. Jedním ze zajímavých zjištěných 
přínosů byl nárůst smykové síly na spojení vrstvy vyztužené 
sklovláknitou geomříží v průběhu času, ke kterému mohlo dojít 
vlivem účinků dopravního zatížení.

Hlavním cílem tohoto příspěvku je, na základě výsledků funkč-
ní zkoušky odolnosti vůči únavě, dokumentovat přínos použití 
výztužné sklovláknité geomříže v asfaltové vozovce a její vliv na 
omezení šíření trhlin a možné prodloužení životnosti vozovky. 

Použití sklovláknitých výztužných 
materiálů mezi asfaltovými vrstvami

Používání výztužných materiálů vyžaduje jak pochopení základ-
ních principů jejich působení v konstrukci vozovky, tak i dodr-
žování přesných zásad a technické kázně při jejich aplikaci na 
stavbách. Bez toho nelze dosáhnout ideálních výsledků. Rozdíl-
ný přístup je třeba zvolit již při instalaci geosyntetik. Samolepicí 
geomříže se aplikují na hladký asfaltový povrch nové či mírně 
opotřebované asfaltové vrstvy (obrázek 1) a  následně se na 
geomříž provede spojovací postřik. Geokompozity se používají 
zejména na frézované povrchy a aplikují se do čerstvě nanese-
ného spojovacího postřiku. Dalším, v současnosti používaným 
materiálem, jsou geokompozity s integrovanou asfaltovou vrst-
vou, které lze instalovat zcela bez použití spojovacího postřiku, 
a to jak na nové asfaltové vrstvy, tak i na frézované povrchy.

V  ČR se používání geosyntetik řídí technickými podmínka-
mi MD TP 147 „Užití asfaltových membrán a výztužných prvků 
v konstrukci vozovky“ [5]. Vzhledem k tomu, že tento dokument 
je v platnosti již od roku 2010, probíhá v současné době revize 
předpisu, která zohlední aktuální poznatky z oblasti geosyntetik 
a v současnosti používané materiály a způsoby jejich použití ve 
vozovce.

Dalším materiálem, který je možné využít při použití geosyn-
tetik, je certifikovaná metodika: „Metodika k využití vysokopev-

nostních kompozitních materiálů pro opravy a zesilování netu-
hých vozovek asfaltovými vrstvami a pro údržbu tenkovrstvými 
opatřeními“ [6]. Tento dokument řeší zejména způsob instalace, 
specifikaci sklovláknitých výztuží, doporučení na dávkované 
množství a druh spojovacího postřiku a další důležité aspekty 
při realizaci oprav silnic nižších tříd s  maximálním dopravním 
zatížením do 500 TNV/24 hodin. Nedílnou součástí metodiky 
jsou vzorové technologické listy pro návrhy oprav vozovek 
s  použitím výztužných materiálů. Vzorové technologické listy 
s návrhy oprav jsou obsaženy také v inovovaných TP 87 „Navr-
hování údržby a oprav netuhých vozovek“ připravených k vydá-
ní v tomto roce [7].

Použité zkušební metody

Smyková zkouška pevnosti spojení vrstev 

Běžně používanou metodou pro ověření spojení vrstev v ČR je 
tzv. Leutnerova smyková zkouška, která se provádí dle normy 
ČSN EN 12697-48 [8]. Pomocí této metody je posuzována odol-
nost souvrství proti účinkům vodorovných smykových napětí na 
styku dvou konstrukčních vrstev vozovky. Zkouška se provádí 
na jádrovém vývrtu, který se umístí do speciálního přípravku 
v zatěžovacím lisu, kde je zatěžován silou působící kolmo na vý-
vrt v místě rozhraní vrstev, při konstantní rychlosti posunu čelis-
tí 50 mm/min a při zkušební teplotě 20 °C. Jsou zaznamenávány 
narůstající smyková síla a posun vrstvy, výsledkem zkoušky je 
maximální smyková síla, resp. smyková pevnost na rozhraní 
mezi vrstvami. 

Vzhledem k  použití geomříží bylo posouzení spojení vrstev 
prováděno na jádrových vývrtech průměru 150 mm, které za-
jišťují dostatečně velkou plochu obsahující výztužný prvek. 
Minimální požadovaná hodnota spojení mezi obrusnou a  ložní 
vrstvou je 15 kN (0,85 MPa), dle normy ČSN 73 6121 [9].

Stanovení odolnosti asfaltových souvrství  
vůči únavě

Pro posouzení únavové odolnosti asfaltového souvrství s  vý-
ztužnou geomříží či referenčních souvrství byla použita čtyřbo-

Obrázek 1: Vlevo – pohled na instalovanou samolepicí geomříž na povrchu vozovky, vpravo – detail pokládky asfaltové vrstvy  
na geomříž
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dová zkouška ohybem na tělesech tvaru trámečků – metoda 
4PB, dle normy ČSN EN 12697-24 [10]. 

Během zkoušky jsou ve vertikálním směru periodicky zatě-
žovány dva střední zatěžovací body trámečku ohybem (apliko-
vané sinusové zatížení) za současného upnutí konců trámečku 
(obrázek 2), přičemž zatížení působí ve třetinách vzdálenosti 
mezi body upnutí 1 a 4. Tím je vytvořen konstantní ohybový mo-
ment ve střední třetině zkušebního tělesa. Při zkoušce se zazna-
menává síla působící na trámec, průhyb uprostřed trámce a fá-
zový úhel mezi silou a průhybem. Z těchto veličin se stanovuje 
komplexní modul tuhosti. Zkouška byla provedena při zkušební 
teplotě 10 °C a zatěžovací frekvenci 10 Hz, v souladu s normou 
ČSN EN 13108-20 ed. 2 [11]. Zatěžování probíhalo v módu „strain  
control“, tedy za řízeného konstantního přetvoření zkušeb-
ních trámců s postupně se snižující silou z důvodu porušování 
trámců. Zkouška byla ukončena při poklesu počáteční hodnoty 
modulu tuhosti na 50 %, čímž se považuje zkušební trámec za 
unavený. Relativní přetvoření εi zkušebních trámečků a počty 
cyklů Ni, při kterých došlo k poklesu modulu tuhosti trámečků 
na polovinu, se zobrazují v logaritmickém měřítku ve Wöhlerově 
diagramu. Počáteční přetvoření jednotlivých těles byla nasta-
vována tak, aby finální hodnoty počtu cyklů Ni při dosažení 50 %  
modulu tuhosti pokryly celý rozsah Wöhlerova diagramu, tj. od 
10 000 do 10  000 000 počtu zatěžovacích cyklů. Následně lze 
pomocí lineární regrese mezi dekadickými logaritmy Ni a εi vy-
kreslit únavovou křivku. Výsledkem zkoušky stanovení odolnosti 

vůči únavě je parametr poměrného přetvoření ε6 při 1 000 000 
zatěžovacích cyklů.

Je nutno uvést, že použitý způsob vyhodnocení zkoušky (dle 
normy ČSN EN 12697-24 [10]), se standardně používá pro trám-
ce bez vyztužení. V případě vložení výztužného prvku lze před-
pokládat, že při poklesu modulu tuhosti na polovinu počáteční 
hodnoty není zcela dosažen celkový potenciál působení výztu
že [12]. Ve světové literatuře je tato zkouška rozšířena o vyhod-
nocení zohledňující vyšší míru únavy, při které jsou zkušební 
tělesa více poškozena mikrotrhlinami a  výrazněji se projevují 
funkce vyztužení: metody „Energy ratio“ nebo Simplified Flex 
Point (SFP) [13].

Použité materiály

Asfaltová směs 

Pro výrobu zkušebních těles byla použita asfaltová směs typu 
asfaltový beton pro obrusné vrstvy ACO 8, resp. v případě zku-
šebních těles pro stanovení spojení vrstev byla použita také 
směs asfaltového betonu pro obrusné vrstvy ACO 11+. Vlastnosti  
asfaltových směsí jsou uvedeny v tabulce 1.

Samolepicí sklovláknitá výztužná geomříž

Ve zkušebních souvrstvích byla použita sklovláknitá výztužná 
geomříž TAV 1 SAM, od firmy SAINT-GOBAIN ADFORS CZ s.r.o. 

Obrázek 2: Schematický nákres umístění zkušebního trámce v upínacím přípravku při provádění zkoušky odolnosti vůči  
únavě metodou 4PB 

Tabulka 1: Vlastnosti použitých asfaltových směsí 

Vlastnost asfaltové směsi Jednotka
Asfaltový beton pro obrusné vrstvy

ACO 8 ACO 11+

Obsah asfaltu % 6,1 5,9

Objemová hmotnost kg/m3 2434 2401

Maximální objemová hmotnost kg/m3 2532 2476

Mezerovitost % 3,87 3,03
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Hlavní funkcí této geomříže je zajištění výztužné funkce ve vo-
zovce, kdy je působící napětí absorbováno a  distribuováno 
v ploše jednotlivými filamenty mříže. 

Matrice výrobků je tvořena z pletené mřížkové struktury vyro-
bené z vysokopevnostního skelného vlákna dle ČSN EN 15381 [14]  
s  polymerním povlakem pokrývajícím všechny pramence (tzv. 
coating). Tento polymerní povlak je způsob povrchové úpravy 
chránící jednotlivá skelná vlákna výrobku proti poškození bě-
hem instalace výrobku a při pokládce a hutnění asfaltové vrstvy, 
zároveň však zajišťuje lepší přilnavost asfaltu ke skelným vlák-
nům. Mříž má na spodní straně samolepicí vrstvu citlivou na 
tlak, umožňující snadnou aplikaci na nově položenou asfaltovou 
vrstvu, resp. na starší asfaltové povrchy. Lepidlo se aktivuje tla-
kem válce na položenou mříž, čímž se zajistí fixace na povrchu 
a urychlí se celkový proces pokládky. Podrobné vlastnosti po
užité geomříže TAV 1 SAM jsou uvedeny v tabulce 2.

Asfaltová emulze pro spojovací postřik

Do spojovacího postřiku zkušebních těles pro zkoušku spojení 
vrstev a odolnost vůči únavě byla použita kationaktivní modifi-
kovaná asfaltová emulze C60BP4 s 60% obsahem asfaltu, od vý-
robce VIALIT Soběslav spol. s.r.o. Pro výrobu asfaltové emulze 
byl použit silniční asfalt gradace 70/100. 

Použitá zkušební tělesa

Při přípravě zkušebních těles bylo třeba nejprve vyrobit zkušeb-
ní desky, které byly zhutněny v laboratoři pomocí segmentové-
ho zhutňovače dle normy ČSN EN 12697-33 [20]. Z vyrobených 
desek byly následně odvrtány jádrové vývrty, resp. byly vyřezá-
ny a zabroušeny zkušební trámce.

Zkušební tělesa pro zkoušku spojení vrstev

Souvrství zkušebních desek sestávalo z následujících vrstev:
  �spodní vrstva z asfaltového betonu pro obrusné vrstvy ACO 11+  

tl. 40 mm;
  �samolepicí sklovláknitá geomříž TAV 1 SAM, resp. v příp. refe-

renčního souvrství bez geomříže;
  �spojovací postřik z  kationaktivní asfaltové emulze C60BP4, 

v množství 0,3 kg/m2 zbytk. asfaltu;
  �horní vrstva z asfaltového betonu pro obrusné vrstvy ACO 11+,  

resp. ACO 8, tl. 40 mm, položená a  zhutněná po vyštěpení  
asfaltové emulze.
Z  takto vyrobených desek byly následně odvrtány jádrové 

vývrty průměru 150 mm (3 vývrty z jedné desky). Pro každé sou-
vrství bylo vyrobeno a odzkoušeno celkem 6 jádrových vývrtů. 
Míra zhutnění vrstev jádrových vývrtů se pohybovala v rozmezí 
(100 ± 1) %.

Zkušební tělesa pro zkoušku stanovení odolnosti 
vůči únavě

Souvrství zkušebních desek se skládalo ze tří asfaltových vrstev:
  �spodní vrstva (asfaltová vrstva 1) z  asfaltového betonu pro 

obrusné vrstvy ACO 8, tl. 30 mm;
  �samolepicí sklovláknitá geomříž TAV 1 SAM (v příp. referenč-

ního souvrství bez geomříže);
  �spojovací postřik z  kationaktivní asfaltové emulze C60BP4, 

v množství 0,3 kg/m2 zbytk. asfaltu;
  �střední vrstva (asfaltová vrstva 2) z  asfaltového betonu pro 

obrusné vrstvy ACO 8, tl. 30 mm, položená po vyštěpení asfal
tové emulze;

  �samolepicí sklovláknitá geomříž TAV 1 SAM (v příp. referenč-
ního souvrství bez geomříže);

  �spojovací postřik z  kationaktivní asfaltové emulze C60BP4; 
v množství 0,3 kg/m2 zbytk. asfaltu;

Tabulka 2: Vlastnosti použité samolepicí sklovláknité geomříže

Vlastnosti Jednotka
TAV 1 SAM (samolepicí 

sklovláknitá mříž) Zkušební metoda

Velikost ok mříže (osově) mm 25 × 25 -

Plošná hmotnost g/m2 205 ČSN EN ISO 9864 [15]

Bod tání ochranného povlaku svazku 
skelných vláken

°C > 220 ČSN EN ISO 3146 [16]

Síla v tahu do porušení  
(MD × VMD) 1) kN/bm ≥ 50 × 50 ČSN EN ISO 10319 [17]

Síla v tahu při protažení 2 %  
(MD × VMD) 1) kN/bm ≥ 36 × 36 ČSN EN ISO 10319 [17]

Protažení do porušení  
(MD × VMD) 1) % 2,5 ± 0,5 × 2,5 ± 0,5 ČSN EN ISO 10319 [17]

Zbytková síla v tahu do porušení  
po poškození při hutnění 

(MD × VMD) 1)

kN/bm ≥ 40 × 40 ČSN EN ISO 10722 [18]

Přilnavost k povrchu v tahu N ≥ 150 ČSN EN 13596 [19]

Poznámky: 1)MD – ve směru pokládky geomříže (podélný směr), VMD – kolmo ke směru pokládky geomříže (příčný směr)
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  �horní vrstva (asfaltová vrstva 3) z asfaltového betonu pro ob-
rusné vrstvy ACO 8, tl. 30 mm, položená po vyštěpení asfalto-
vé emulze.
Z  vyrobených desek byly následně vyřezány a  zabroušeny 

zkušební trámce (vždy 3 ks z jedné desky, obrázek 3) o rozmě-
rech 70 mm (šířka) × 60 mm (výška) × 395 mm (délka), přičemž 
finální tloušťka  asfaltových vrstev v  trámcích po zabroušení 
byla: 15 mm/30 mm/15 mm (viz obrázek 4 vlevo). Původní krajní 
vrstvy (horní a  spodní vrstva) byly zhutněny v  tl. 30 mm z  dů-
vodu zajištění minimální požadované tl. hutněné vrstvy. Detail 
aplikované výztužné geomříže na asfaltové vrstvě 2 je zachycen 
na obrázku 4 vpravo. Vyztužené zkušební trámce obsahovaly  
2 výztužné geomříže umístěné symetricky vzhledem ke středové 
ose trámce. Důvodem je cyklické namáhání trámců střídavým 
tahem a tlakem se sinusovým průběhem (obě krajní asfaltové 
vrstvy jsou při zkoušce střídavě namáhány tahovými účinky). 
Podobný způsob symetrického umístění 2 geosyntetik ve zku-
šebních trámcích při zkoušce 4PB používala ve své dizertační 
práci také I. M. Arsenie [21] a byl použit také v rámci francouz-
ského projektu SolDuGri [22].

Celkový počet vyrobených a  zkoušených trámců byl 18 ks, 
přičemž u vyztuženého souvrství byla odolnost vůči únavě vy-
hodnocena z výsledků 16 trámců z důvodu poškození 2 trámců 
vlivem aplikace vysoké počáteční zatěžovací síly (na počátku 
měření vznikly problémy se zkušebním přístrojem). Míra zhutně-
ní zkušebních těles se pohybovala ve většině případů v rozmezí 
(100 ± 1) %, s výjimkou 2 zkušebních těles z referenčního sou-

vrství, na kterých byla dosažena nepatrně vyšší míra zhutnění, 
a to konkrétně 101,3 %, resp. 101,6 %. Průměrná mezerovitost 
zkušebních těles se pohybovala v rozmezí od 3,0 % do 4,6 %.

Výsledky provedených zkoušek

Spojení vrstev

Kvalitní spojení vrstev je vždy důležitým parametrem pro zajiš-
tění správné funkce výztužných mříží v asfaltových vozovkách. 
První část výzkumné práce tak byla zaměřena na zkoušení spo-
jení jádrových vývrtů z vrstev vyztužených samolepicí geomříží 
TAV 1 SAM a porovnání výsledků s výsledky vývrtů z referenč-
ních souvrství, tedy bez výztužné geomříže. Důležitým úkolem 
také bylo ověřit spojení vrstev při použití tenké obrusné vrstvy 
tl.  30 mm z asfaltové směsi ACO 8, která byla použita ve zku-
šebních tělesech pro stanovení odolnosti vůči únavě. Průměrné 
hodnoty stanovených smykových sil na spojení vrstev jsou gra-
ficky uvedeny na obrázku 5. 

Z uvedených výsledků vyplývají tyto dílčí závěry:
  �Použití tenké obrusné vrstvy ze směsi ACO 8 tl.  30 mm ne-

mělo negativní vliv na spojení vrstev se samolepicí geomříží  
TAV 1 SAM a posuzované souvrství dosáhlo téměř srovnatel-
ných hodnot smykových sil jako souvrství s obrusnou vrstvou 
ACO 11+ tl. 40 mm.

  �Vlivem použití samolepicí výztužné geomříže TAV 1 SAM do-
šlo oproti referenčním souvrstvím k mírnému snížení smykové 

Obrázek 3: Schematický příčný řez zkušební deskou s výztužnou sklovláknitou geomříží s vyznačením jednotlivých trámců 

Obrázek 4: Vlevo – schematický příčný řez zkušebního trámce pro zkoušku stanovení odolnosti vůči únavě,  
vpravo – samolepicí mříž TAV 1 SAM instalovaná na střední asfaltovou vrstvu 2 

Samoadhezní  

geomříž  

TAV 1 SAM

Spojovací postřik 

C60BP4

0,3 kg/m2 zbytk. asf.

ACO 8, tl. 15 mm

ACO 8, tl. 30 mm

ACO 8, tl. 15 mm

Asfaltové vozovky – asfaltové směsi 
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síly, a to o cca 6 % v případě horní vrstvy tl. 40 mm ze směsi 
ACO 11+, resp. o cca 23 % v příp. horní tenké vrstvy tl. 30 mm 
ze směsi ACO 8. Směrodatné odchylky jednotlivých výsledků 
vyztužených souvrství se samolepicí geomříží jsou však větší 
než směrodatné odchylky dílčích výsledků referenčních sou-
vrství bez výztužné mříže.

  �V rámci všech posuzovaných souvrství zhutněných v labora-
toři bylo dosaženo velmi kvalitního spojení vrstev, kdy nejenže 
minimální požadovaná hodnota spojení vrstev mezi obrusnou 
a ložní vrstvou dle ČSN 73 6121 [9] byla splněna, ale byla také 
výrazně překročena.

  �Potvrdily se již dřívé publikované výsledky na konferenci  
Asfaltové vozovky 2023 [4] ze zkušebního úseku v Soběslavi, 
kde bylo dokumentováno, že  i  při použití sklovláknitých geo-
syntetik pod tenkou asfaltovou vrstvou tl. 30 mm, v kombinaci 
s  asfaltovou emulzí s  vyšším podílem asfaltu, lze dosáhnout 
velmi kvalitního spojení asfaltových vrstev. V případě sekce se 
samolepicí geomříží TAV 1 SAM byla průměrná smyková síla 
26,1 kN (vývrty odebrány 1 měsíc po realizaci), resp. 35,9 kN 
(vývrty odebrané 22 měsíců po realizaci úseku), což bezpeč-
ně přesáhlo minimální požadovanou hodnotu spojení vrstev  
15 kN.

Odolnost asfaltových souvrství vůči únavě

Za účelem ověření účinku použití výztužné sklovláknité mříže 
na omezení šíření trhlin a prodloužení životnosti prováděných 
oprav byly provedeny únavové zkoušky zkušebních trámců. Vý-
sledky provedených zkoušek odolnosti vůči únavě jsou zobra-
zeny graficky ve Wöhlerově diagramu na obrázku 6. Uvedené 
výsledky dokumentují:
  �Přínos použití výztužné sklovláknité geomříže na zvýšení 

odolnosti vůči únavě – zatímco u referenčního nevyztužené-
ho souvrství bylo dosaženo hodnoty poměrného přetvoření 
ε6, ref = 168,7 × 10-6 (při 1 milionu zatěžovacích cyklů), u sou-
vrství s geomříží TAV 1 SAM byla hodnota ε6, vyzt. = 191,9 × 10-6. 
Použitím výztužné geomříže tak došlo ke zvýšení parametru 
ε6 o hodnotu Δε6 = 23,2, tedy přibližně o 14 %.

  �Nárůst počtu zatěžovacích cyklů souvrství s výztužnou geo-
mříží – na základě porovnání počtu cyklů obou posuzovaných 
souvrství při relativním přetvoření ε6 referenčního souvrství 
lze vyvodit jednoduchý závěr: pokud by zkušební těleso při 
daném zatížení dosáhlo konce zkoušky únavy po 1  milionu 
zatěžovacích cyklů, vyztužené těleso s geomříží TAV 1 SAM 
by pak dosáhlo konce zkoušky únavy po 2,39 milionech zatě-
žovacích cyklů.

   

Minimální požadovaná hodnota smykové 

síly 15 kN na spojení vrstev mezi obrusnou 
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Obrázek 5: Vliv odlišné zrnitosti a tloušťky asfaltové obrusné vrstvy na spojení vrstev

Obrázek 6: Wöhlerův diagram s výsledky prováděné zkoušky odolnosti vůči únavě
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  �Byla dosažena poměrně silná korelace měřených hodnot, při-
čemž koeficienty determinace výsledků obou posuzovaných 
souvrství jsou téměř shodné: R2 ≈ 0,9.

  �Sklony únavových přímek obou posuzovaných souvrství 
jsou velmi podobné: u referenčního souvrství je Bref. = 6,0420, 
u souvrství s geomříží TAV 1 SAM je Bvyzt = 6,7565.
Na fotografiích (obrázek 7) je dokumentován povrch zkušeb-

ních těles po ukončení zkoušky odolnosti vůči únavě. Z těchto 
fotografií je patrný rozdíl mezi povrchem boční stěny vyztuže-
ného a nevyztuženého zkušebního trámce, kdy u vyztuženého 
trámce došlo k zastavení trhliny na rozhraní asfaltových vrstev 
u výztužné mříže, zatímco u nevyztuženého trámce došlo k pro-
stupu trhliny po celé výšce trámce.

Přínos použití sklovláknité výztužné 
geomříže
Výsledky zkoušky odolnosti vůči únavě lze přímo aplikovat při 
návrhu vozovky: stanovené parametry poměrných přetvoření 

souvrství s geomříží TAV 1 SAM ε6,vyzt. a  referenčního souvrst-
ví ε6,ref byly poníženy o dílčí součinitele rozptylu γup na hodno-
ty ε6,5 (tabulka 3). Následně byly tyto hodnoty ε6,5 dosazeny do 
rovnice 1 pro výpočet mezního počtu opakování zatížení dle 
TP 170 [23]. Je nutno uvést, že byl použit základní vztah, který 
neuvažuje dílčí součinitele spolehlivosti, tyto součinitele však 
je možno při vzájemném porovnání laboratorně stanovených 
výsledků zanedbat. Vypočtené teoretické zvýšení hodnoty 
mezního počtu opakování zatížení uvádí tabulka 3. Na základě 
uvedené hodnoty mezního počtu opakování zatížení (v rovnici 1)  
lze konstatovat, že použití samolepicí sklovláknité geomříže  
TAV 1 SAM umožňuje zvýšit počet přejezdů o cca 144 %. Tento 
výsledek znamená, že vyztužené asfaltové souvrství, při stej-
ném přetvoření a stejné tloušťce vrstev, je teoreticky schopno 
při použití ve vozovce odolat účinkům více než dvojnásobné-
ho počtu přejezdů nákladních automobilů. To je velmi přínosný  
výsledek z  hlediska hospodárnosti návrhů vozovek a  jejich 
oprav.

Obrázek 7: Vlevo – zkušební trámce po provedení zkoušky odolnosti vůči únavě (nahoře trámec s výztuží, dole trámec bez výztuže 
s trhlinou přes celou výšku), vpravo – detail trhliny vyztuženého trámce

Tabulka 3: Vypočtené parametry ze zkoušky odolnosti vůči únavě 

Jednotka
Referenční 
souvrství  

bez výztuže

Souvrství  
s mříží  

TAV 1 SAM

Poměrné přetvoření ε6 při 1 × 106 zatěžovacích cyklů 1) × 10-6 m/m 168,7 191,9

Koeficient determinace R2 - 0,9160 0,8968

Sklon únavové přímky B - 6,0420 6,7565

Koeficient rizika Kr - 0,8977 0,9006

Dílčí součinitel rozptylu únavové zkoušky γup - 1,1140 1,1104

Poměrné přetvoření ε6,5 při 1 milionu zatěžovacích cyklů 
snížené o součinitel rozptylu γup 

1) × 10-6 m/m 151,4 172,8

Teoretické zvýšení hodnoty mezního počtu opakování 
zatížení N při použití geomříže TAV 1 SAM

× 106 m/m 1,00 2,44

Poznámky: 1)Zkouška odolnosti vůči únavě byla prováděna při teplotě t = 10 °C a frekvenci f = 10 Hz.

Trámec s výztužnou mříží TAV 1 SAM

Referenční trámec bez výztuže

Asfaltové vozovky – asfaltové směsi 
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Závěr
Příspěvek shrnul část poznatků získaných v rámci výzkumného 
projektu TA ČR CK01000033 [2]. Na základě výsledků provede-
ných zkoušek je možné formulovat tyto hlavní závěry:
  �V laboratoři a také in situ byla ověřena aplikace a funkčnost 

sklovláknité samolepicí geomříže TAV 1 SAM pod tenkou  
asfaltovou vrstvu ACO 8 tl. 30 mm: 
– �Bylo dosaženo velmi kvalitního spojení vrstev zkušebních 

těles zhutněných segmentovým zhutňovačem v laboratoři. 
Posuzovaná souvrství nejenže splňují minimální požadova-
nou hodnotu normy ČSN 73 6121 [9], ale tento požadavek 
také výrazně překračují.

– �Průměrná smyková síla na spojení vrstev vývrtů s geomříží 
při použití tenké obrusné vrstvy ACO 8 tl. 30 mm byla téměř 
totožná se smykovou silou na vývrtech s obrusnou vrstvou 
ACO 11 tl. 40 mm. 

– �Byla potvrzena dřívější pozitivní zkušenost s použitím geo-
mříže pod tenkou asfaltovou vrstvu ACO 8 ze zkušebního 
úseku v  Soběslavi, kde bylo dosaženo vysokých hodnot 
smykové síly na spojení vrstev [19]. 

– �Souvrství s výztužnou geomříží dosáhla v porovnání se sou-
vrstvími referenčními (bez výztuže) horšího spojení vrstev. 

  �Byl prokázán pozitivní účinek použití sklovláknité samolepi-
cí geomříže TAV 1 SAM na zvýšení odolnosti souvrství vůči 
únavě: 
– �Vlivem vyztužení došlo k nárůstu poměrného přetvoření ε6 

o hodnotu Δε6 = 23,2, tedy přibližně o 14 %. 
– �Lze vyjádřit, že pokud by zkušební referenční těleso (bez 

výztužné mříže) při daném zatížení dosáhlo konce únavové 
zkoušky po 1 milionu zatěžovacích cyklů, těleso s geomříží 
TAV 1 SAM by dosáhlo konce zkoušky po cca 2,39 milionu 
cyklů.

  �Přínos vyztužení byl dokumentován výpočtem mezního počtu 
opakování zatížení: použití samolepicí sklovláknité geomříže 
TAV 1 SAM teoreticky umožňuje zvýšení počtu přejezdů až 
o 144 %. Tento výsledek znamená, že asfaltová vozovka vyztu-
žená geomříží může být schopna při stejném přetvoření a při 
stejných tloušťkách vrstev odolat více než dvojnásobnému 
počtu přejezdů těžkých nákladních automobilů. 

  �Je nutno zdůraznit, že kritickým momentem při používání vý-
ztužných geomříží v reálných podmínkách je jejich aplikace. 
Nesprávně provedená instalace těchto materiálů může vést 
k následným technologickým problémům a ke zhoršení spoje-
ní vrstev, což může v konečném důsledku technologii vyztužo-

vání zbytečně poškozovat. V současné době je dokončována 
revize technických podmínek TP  147 [5], ve kterých budou 
všechny aktuální poznatky o  geosyntetikách zapracovány, 
a jak správci pozemních komunikací, tak i projektanti a zho-
tovitelé dopravních staveb získají aktuální nástroj pro návrh 
a použití výztužných prvků v konstrukci vozovky. 
Závěrem je třeba dodat, že v  rámci výzkumného projektu  

TA ČR CK01000033 [2] bylo realizováno několik zkušebních úse-
ků s instalovanými výztužnými sklovláknitými prvky. Stav těchto 
úseků je nadále předmětem monitoringu a reálný přínos výztuží 
je tak nadále in situ ověřován.
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