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Sklíčková metoda
�Pro posouzení nízkoteplotního chování pojiv a sm ěsí
�Pojivo ovliv ňuje tyto vlastnosti až z 90%
� Jednoduchá alternativa k b ěžně používaným zkouškám

Princip metody
� Je založen na zcela rozdílných teplotních roztažnos tech asfalt ů 

a sklen ěných desti ček, na p řilnavosti asfaltu k povrchu desti čky 
a následném ochlazování

� „Teplota totálního porušení“ – m ůže souviset s tvorbou trhlin

�Varianta „jednosklí čková“
�Varianta „dvousklí čková“
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Sklíčková metoda podle ZL PSVS, a.s.
�Vzorek pojiva filerizován 1:2 p ři 160 °C
�Nanesení v tlouš ťce 1 mm do Petriho misky
� „Oto čení“, temperace, ochlazování 

�Stanovení po čáteční a totální teploty porušení  
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Výsledky zkoušek
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Závěry
�Zkoušku lze provád ět ve většin ě silni čních laborato ří
�Metoda je použitelná pro všechny druhy pojiv
�Odchylky jednotlivých m ěření jsou malé
� Ideálně 2 až 3 dílčí vzorky

�Sklíčková metoda podle metodiky ZL PSVS, a.s. není dosud  
exaktní zkušební metoda, nýbrž informativní a jedno duchá metoda 
získání informací o nízkoteplotním chování pojiva r ealizovatelná 
v běžných podmínkách v ětšiny silni čních laborato ří 



Zkušenosti se stanovením 
možného snížení teploty 
asfaltových sm ěsí v laborato ři 

doc. Ing. Václav Hanzík, CSc.
Ing. Miloš Rosenbaum

Pražské silniční a vodohospodářské stavby, a.s., Praha



8

Stanovení snížení pracovních teplot
� Je možné již v dob ě přípravy výroby asfaltové sm ěsi
�Nutno provést odpovídající laboratorní zkoušky

U jemnozrnných a st řednězrnných úprav typu AC
�Provád ění Marshallovy zkoušky aplikované v oblasti b ěžných 

teplot hutn ění při pokládce s následným pe člivým stanovením 
mezerovitosti

�Hutnění při 155, 130, 105 a 90°C

U nízkoteplotních sm ěsí typu MA
�Zkouškou zpracovatelnosti se nízkoteplotní a refere nční směsi 

určí časová závislost hloubky vniku zkušebního trnu v roz sahu 
teplot 210 až 250°C p ři 10 a 15 s zkoušky 

�Proložení k řivek mezi zjišt ěnými hodnotami a odpovídajícími body
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Výsledky u hutn ěných asfaltových sm ěsí
�Vhodné pro jemnozrnné a st řednězrnné sm ěsi
�Nevhodné pro hrubozrnné sm ěsi a sm ěsi typu SMA

�Rozdíly ve zhutnitelnosti jsou nejv ětší (více než 20°C) p ři teplotách 
nad 120°C.

�Zajišt ění dobré zhutnitelnosti kon čí na hranici 80 až 90°C.
�Časy vhodné pro hutn ění směsi jsou p ři výrob ě se sníženou 

teplotou podstatn ě kratší - tém ěř o 40% !
�Pouze další zlepšení zhutnitelnosti sm ěsí by mohlo tento problém 

zmírnit.
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Výsledky
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Výsledky
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Výsledky u nízkoteplotních sm ěsí litého asfaltu

�Možné snížení
teplot  15 až 20°C



Vliv míry zhutn ění a mezerovitosti 
na vybrané vlastnosti asfaltových 
směsí (modul tuhosti, odolnost 
vůči únav ě)  

Ing. Lukáš Dražan
doc. Ing. František Luxemburk, CSc.

ČVUT v Praze, Fakulta stavební, Katedra silničních staveb
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Podstata zkoušek
�Sledování poklesu modulu tuhosti a snížení odolnost i vůči únav ě 

vlivem menšího zhutn ění
�Zkoušené asfaltové sm ěsi a vlastnosti zkušebních t ěles
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Zjišt ěný vliv míry zhutn ění na moduly tuhosti 

�Každé menší zhutn ění se projeví výrazným poklesem modulu 
tuhosti 

�U teplot od -20 do 15 °C není pokles modul ů tuhosti tak zásadní
�Při 40°C má nedostate čné zhutn ění degrada ční charakter
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Zjišt ěný vliv míry zhutn ění na únavovou životnost

�Výraznější vliv menšího zhutn ění než u modul ů tuhosti
�Ztráta životnosti nejmén ě zhutn ěných sm ěsí cca 90% (u ACO 11)
�U směsi ACO 16+ snížení životnosti o 80 %



Posuzování odolnosti asfaltových 
směsí proti trvalým deformacím 
pomocí cyklické zkoušky v tlaku 

Ing. Petr Zdřálek 
TPA ČR, s.r.o., oblast Brno, pracoviště Olomouc

Ing. Petr Hýzl, Ph.D.
VUT v Brně, Fakulta stavební, Ústav pozemních 
komunikací
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Cílem p říspěvku je:
�Shrnout dosavadní zkušenosti s touto metodou
�Navrhnout zm ěny ČSN EN 13108-20 Zkoušky typu

Od roku 2007
�Byly získány teoretické a praktické zkušenosti s tr iaxiální

zkouškou
�Byla nová metoda srovnána s ostatními dostupnými me todami 

pro zjišt ění odolnosti asfaltových sm ěsí proti tvorb ě trvalých 
deformací (TP A- STB, ČSN EN 12697-22)
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�Byly srovnány oba v norm ě uvedené zp ůsoby zat ěžování

�Byl sledován vliv výšky zkušebního t ělesa
�Byl sledován vliv aplikovaných tlak ů  na výsledky zkoušek
�Byl posuzován vliv frekvence zatížení
�Byly hledány zkušební podmínky, p ři kterých je dosaženo 

“inflexního bodu“, se kterým ČSN EN 12697-25 počítá při 
vyhodnocování zkoušky

�Byla ov ěřena praktická využitelnost metody 
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Na základě provedených prací
� Je navržena zm ěna ČSN EN 13108-20 Zkoušky typu



Software pro návrh asfaltových 
směsí 

Ing. Petr Hýzl, Ph.D.

VUT v Brně, Fakulta stavební, Ústav pozemních 
komunikací
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„Asphalt Mixture Design Software“
�Slouží k návrhu asfaltových sm ěsí dle ČSN 73 6160
�Především pro AC, ale i pro ostatní druhy hutn ěných sm ěsí

�Výsledkem návrhu je kompletní protokol o zkoušce ty pu
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�Editace jednotlivých komponent
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�Návrh zrnitosti sm ěsi kameniva
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�Průvodce laboratorními zkouškami

�Objemová hmotnost zhutn ěných t ěles (všemi zp ůsoby)
�Maximální objemová hmotnost
�Výpočty dalších parametr ů pot řebných pro provedení postupu 

návrhu dle ČSN 73 6160

�Dopln ění o výsledky zkoušek odolnosti v ůči vod ě a TD

Kompletní protokol o zkoušce typu dle ČSN EN 13 108-20 



Porovnání českého a amerického 
přístupu k empirickému návrhu 
asfaltových sm ěsí 

Ing. Petr Zdřálek 
TPA ČR, s.r.o., oblast Brno, pracoviště Olomouc
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Kvalitativní požadavky na asfaltovou sm ěs dle dopravního 
zatížení
�Americké normy

Vysoké dopravní zatížení (> 1 000 000 ESAL)  2x 75 úderů
Střední dopravní zatížení (10 000–1 000 000 ESAL) 2x 35 úderů
Nízké dopravní zatížení (< 10 000 ESAL) 2x 35 úderů
ESAL (Equivalent Single Axle Load) jedna náprava, zatížení 18 000 lb = 80 kN)

�České normy
S – pro TDZ S, I, II – zvýšená odolnost vůči TD 2x 75 úderů
+ – pro TDZ II, III, IV, - vyšší kvalitativní požadavky, 2x50 úderů 
Bez ozn. – pro TDZ IV, V, VI, - nižší kvalitativní požad. 2x50 úderů

Dle amerických norem lze jednozna čněji ur čit vhodný 
druh asfaltové sm ěsi dle intenzity dopravního zatížení. 

Dle českých norem není volba druhu asfaltové sm ěsi 
jednozna čně předepsána .
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Obory zrnitosti

.
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Obory zrnitosti

.

�Obory zrnitosti se od sebe výrazn ě neliší
�Americké normy (ASTM)– velikost zrna (1,18) 4,75 až 50 mm
�České normy ( ČSN EN) – velikost zrna 8 až 22 mm

Autor doporu čuje:
�Využívat hrubozrnné asfaltové sm ěsi jako podkladní vrstvu p ři 

sanaci neúnosných krajnic
�Využívat jemnozrnné sm ěsi p ři údržb ě jako alternativu technologie 

Jet Patch

Volumetrické parametry
�Velmi malé odlišnosti jak ve vzorcích pro výpo čet, tak 

i v požadavcích



Složení asfaltových sm ěsí –
základní aspekt kvality 

Ing. Petr Mondschein, Ph.D.
ČVUT v Praze, Fakulta stavební, Katedra silničních staveb
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Vliv jednotlivých komponent na kvalitu asfaltové sm ěsi
Asfaltové pojivo
�Ekonomické hledisko - snaha snižovat jeho podíl 
� Inženýrské hledisko – není to šet ření na správném míst ě

Dostate čné množství pojiva zvyšuje odolnost sm ěsi proti stárnutí,
účinkům vody a mrazu, CHRL, zvyšuje trvanlivost …
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Vliv jednotlivých komponent na kvalitu asfaltové sm ěsi
Zrnitost 
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Obory zrnitosti
�Rozdíl mezi požadavky na zrnitost sm ěsi kameniva u n ěmecké 

směsi oproti české se slovenskou
�Slovenský obor zrnitosti je nejširší  – pro ITT i ko ntrolní zkoušky 

Kvalitu n ěmeckých sm ěsí dělá jejich unifikace
Směsi jednoho typu jsou si navzájem velice podobné         ACL 16

�Rozdíl pom ěrů HK:DK je v ČR až 3x větší než v N ěmecku
�Složení sm ěsí se v ČR může vzájemn ě velmi odlišovat 
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Další aspekty ovliv ňující množství pojiva ve sm ěsi
�Teplota hutn ění
�Hutnící energie

Obecné záv ěry autora

�Naprostý nezájem státu o technickou politiku a o je jí rozvoj
�Stát musí mít zájem na technickém rozvoji silni čního hospodá řství
�Problémy v otázce hodnocení kvality sm ěsí
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Problémy v otázce hodnocení kvality sm ěsí
�Zkouška odolnosti proti tvorb ě trvalých deformací

�při 50 °C je rozdíl mezi nejmenší a nejv ětší nam ěřenou hodnotou 
parametru PRD AIR cca jednou takový,

�při 50 °C je rozdíl mezi nejv ětší a nejmenší nam ěřenou hodnotou 
parametru WTS AIR 0,053 mm,

�při 60 °C byla nejvyšší hodnota PRD AIR cca 2,6x v ětší než nejmenší 
naměřená hodnota,

�u parametru WTS AIR se při 60 °C rozdíl nam ěřených hodnot zvýšil 
řádově.
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Problémy v otázce hodnocení kvality sm ěsí
�Zkouška odolnosti proti tvorb ě trvalých deformací

�Zvýšit teplotu zkoušení alespo ň na 60 °C u obrusných vrstev, 
kdy by zkušební podmínky odpovídaly reálným podmínk ám 
ve vozovce.
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Problémy v otázce hodnocení kvality sm ěsí
�Zkouška odolnosti asfaltové sm ěsi vůči účinkům vody

�největší pevnosti na vzduchu vykazuje sm ěs s ozna čením C,
�největší pevnost ve vod ě vykázala sm ěs C,
�nejhorší odolnost v ůči účinkům vody má sm ěs C !!!

�Neměly by být p ři hodnocení pom ěrem zavedeny alespo ň 
minimální požadavky na pevnosti, resp. alespo ň požadavek 
na minimální pevnost v p říčném tahu ve vod ě ???



Srovnání technických p ředpis ů 
a specifikací pro asfaltové sm ěsi 
v SRN a ČR

RNDr. Svatopluk Stoklásek
Shell Czech Republic a.s., Brno

Ing. Petr Mondschein, Ph.D.
ČVUT v Praze, Fakulta stavební, Katedra silničních staveb

Ing. Dušan Sitař
TPA ČR, s.r.o., Brno

Dipl. Ing. Frank Beer
Shell Deutschland Oil Gmbh, Hamburg, Germany

doc. Dr. Ing. Michal Varaus
VUT v Brně, Fakulta stavební, Ústav pozemních komunikací
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Obecně

�Německá sí ť pozemních komunikací a kvalita n ěmeckého 
silni čního stavitelství pat ří k jedn ěm z nejlepších na sv ětě.

�V některých oblastech výroby a pokládky sm ěsí je sledována 
odlišná filosofie

Převládající poruchy
�V ČR – trhlina a výtluk
�V SRN – viskoplastické deformace
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„Jako červená nit se vine celým p říspěvkem myšlenka, že 
nedostate čné množství asfaltu, potažmo nedostate čná 
tlouš ťka asfaltového filmu, m ůže způsobovat p ředčasné 
poruchy asfaltového krytu našich vozovek“

Zdá se, že i  malý nár ůst množství pojiva v řádu desetin 
procenta se m ůže dramaticky projevit na prodloužení 
servisní doby vozovky a oddálit p řípadné nezbytné opravy 
o několik rok ů 
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Tlouš ťka asfaltového filmu

�By se m ěla pohybovat v ur čitém optimálním rozmezí
�Návrhy sm ěsí vedou k zeslabené tlouš ťce asfaltového filmu
� Jednou z p říčin je nadm ěrná hutnicí práce, která vede ke snížení 

optimálního množství pojiva v asfaltové sm ěsi, a také viskozita 
pojiva p ři hutn ění reprezentovaná nerealistickými teplotami, 
které mnohdy neodpovídají skute čným pom ěrům na pokládce.

Na trvanlivost vozovky má rozhodující vliv i stárnutí  pojiva

�Tlouš ťka asfaltového filmu zcela zásadn ě ovliv ňuje proces 
stárnutí pojiva
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�Zdá se, že tato kritická veli čina tlouš ťka je cca 11 µm.
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Únavové charakteristiky

�Únavová veli čina ε6 ve vztahu k množství pojiva signifikantn ě 
klesá

Základem správné funkce jakékoliv asfaltové konstrukce
je odpovídající strukturální design s dostate čnou únosností.

Pokud se asfaltové souvrství dostává do vysokých hodnot
přetvo ření, nedokáže ani zvýšený obsah asfaltu zabránit vzniku
poruch.
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Křivky zrnitosti

�U SMA se obory zrnitosti neliší
�U AC je výrazný rozdíl u AC pro obrusné vrstvy 

Naše ACO 11+ nedosahuje horní hranice oboru zrnitosti n ěmeckého
ekvivalentu ACO 11S.

AC mohou být použity v obrusných vrstvách pouze TDZ II a níže ! !!
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Požadavky na hutn ěné asfaltové sm ěsi - p říklad

�SMA   

�AC   
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Požadavky na hutn ěné asfaltové sm ěsi - p říklad

�SMA   

�AC   
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Použití jednotlivých typ ů směsí v závislosti na TDZ

�V SRN u TDZ I a výše – pouze asfaltový koberec masti xový

�V SRN hrubozrn ější sm ěsi se zrnem v ětším než 11 mm nejsou 
přípustné, naopak časté jsou sm ěsi do 8 mm.
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Použití jednotlivých typ ů pojiv v závislosti na TDZ

�V SRN definován pouze jeden druh modifikovaného poj iva 
PmB 25/55 – 55 založený na elastomerní modifikaci

�V ČR je někdy patrná snaha používat v obrusných vrstvách nižš í 
gradace modifikovaných asfalt ů

�Obrusné vrstvy
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Referenční teploty hutn ění asfaltových sm ěsí v laborato ři

�V SRN definovány pouze 2 teploty:
a) pro silni ční nemodifikované asfalty libovolné gradace
b) pro polymerem modifikované asfalty 

�Tento p řístup prokazuje hutnitelnost i za nep říznivých okolností 
při pokládce a op ět vede k zajišt ění dostate čného množství pojiva 
ve směsi
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Hutnicí práce

�V SRN pro jakoukoliv sm ěs pouze 2 x 50 úder ů
�V ČR u AC typu S ( které se na rozdíl od SRN 

mohou používat i v obrusných vrstvách ) 2 x 75 úder ů

Aplikace 1/3 hutnicí práce navíc vede k tomu, že vo lumetrických 
parametr ů je dosaženo p ři nižším obsahu asfaltu (0,2 až 0,3%).

Kombinace nižší viskozity pojiva a vyšší hutnicí pr áce při stejné 
křivce zrnitosti vede k zeslabení asfaltového filmu a  následn ě 
jsou sm ěsi náchyln ější k tvorb ě poruch.
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Závěry

�Základní koncepce a filozofie návrhu asfaltových sm ěsí by m ěly 
být usm ěrňované státními orgány (Ministerstvo dopravy , ŘSD ČR) 
na základ ě koncep čních výzkumných úkol ů a spolupráce 
s vysokými školami, jako nositeli pot řebného p řístrojového 
vybavení a výzkumných kapacit.

�V současnosti se nedá říci, že existuje (p řevládá) všeobecné 
povědomí o tom, že sm ěsi s nízkým procentuálním podílem pojiva, 
jež se mohou jevit v daný okamžik jako cenov ě příznivější, mohou 
vést v kone čném sou čtu k mnohonásobn ě vyšším náklad ům na 
opravy, nehled ě na vedlejší národohospodá řské škody, které se 
obtížn ě kvantifikují (uzavírky, jízdní komfort).



Děkuji za pozornost


