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0. Úvod 
 

Navrhování oprav vozovek a jejich údržba je nedílným a podstatným procesem při péči 

o silniční síť celé České republiky. Veškeré pozemní komunikace jsou vystaveny vlivům, které 

mají za následek vznik vad, poruch a nerovností. Hlavními vlivy, které mají nepříznivý vliv na 

vznik poruch na pozemních komunikacích, jsou zejména měnící se povětrnostní a klimatické 

podmínky (déšť, mráz), zatížení dopravou, nekvalitní provedení prací nebo použití nevhodných 

technologií pro provádění prací. Hlavním problémem, který způsobuje většinu poruch a vznik 

vad na pozemních komunikacích, je voda. 

Všechny výše zmíněné vady a poruchy mají za následek pokles kvality dopravy. To 

znamená snížení bezpečnosti při průjezdu porušenými úseky pozemních komunikací, nižší 

plynulost dopravy a zvýšení rizika poruchy dopravních prostředků, které se po daném úseku 

pohybují. Všechny výše zmíněné skutečnosti mají za následek zvýšené provozní náklady a 

potřebu údržby vlastních dopravních prostředků. Z těchto důvodů v zájmu zachování kvality 

dopravy a samotné kvality silničních sítí v celé České republice je nutné tyto poruchy vyhledat, 

zhodnotit a následně odstranit. Tyto povinnosti spadají pod Ministerstvo dopravy a jemu 

podřízené orgány. 

Tématem mojí bakalářské práce je „Identifikace nejčastějších poruch asfaltového krytu 

a jejich příčin na silniční síti kraje Vysočina“. V teoretické části mojí práce se zabývám 

zásadami diagnostiky vozovek s asfaltovým krytem dle TP 82 a to „Katalog poruch netuhých 

vozovek. V této části jsou uvedeny i principy a postupy, dle kterých se provede údržba nebo 

oprava vozovek s asfaltovým krytem podle TP 87 „Navrhování údržby a oprav netuhých 

vozovek“. 

V další části mojí práce se zabývám skutečnou pozemní komunikací II/602, o délce 

vybraného úseku přibližně 700 metrů, která je důležitou komunikací pro město Jihlava. Tato 

komunikace je ve vlastnictví kraje Vysočina. Silnice spojuje města Brno – Jihlava – Pelhřimov. 

Úsek, který jsem si vybral vede od konce obce Loudilka (ZÚ), konkrétně od svislého 

dopravního značení, přes most č. 602-039 až po křižovatku v obci Velký Beranov. Hodnocení 

stavu asfaltové vozovky jsem provedl vizuální prohlídkou, případně jsem využil pomůcky a 

nástrojů, které mi zapůjčila KSÚS Jihlava. Na základě informací, získaných během vizuální 

prohlídky, a materiálů, které poskytla KSÚS Jihlava, jsem provedl posouzení příčin vzniku 

poruch vozovky. Dále jsem navrhl opravy a způsob odstranění příčin vzniku poruch. 



 

 

Dalším bodem je zahrnutí oprav vybraných úseků komunikací II/602. Náplní tohoto je 

vizuální prohlídka před začátkem stavebních prací, pozorování průběhu oprav, zjištění 

technologických postupů, druhy použitých materiálů a strojů. 

Většinu podkladů jsem získal od KSÚS Jihlava. Obsahují mapový podklad, řezy 

komunikací, skladbu vrstev, výsledné protokoly zkoušek (Statická zatěžovací zkouška). 

Zatěžovací zkouška byla provedena nezávislou laboratoří COLAS CZ a.s.  
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1. Diagnostika asfaltových vozovek 
 

Převážná většina vozovek pozemních komunikací v ČR je tvořena asfaltovými povrchy. 

Vzhledem k tomu, že na vozovku působí vnější vlivy, jsou nedílnou součástí péče o silniční síť 

ČR opravy a rekonstrukce těchto vozovek. O diagnostice vozovek tedy můžeme říct, že je 

výchozím krokem pro návrh jakékoliv údržby těchto vozovek. Data, která jsou získána během 

diagnostiky, se dají využít k určení vzniku vad a poruch a poté k návrhu odstranění 

nepříznivých vlivů. Dále jsou použity pro návrh stanovení rozsahu oprav, zvolení 

technologického postupu a materiálů. 

Nutností pro diagnostiku, jinak řečeno zatřídění a sběr poruch, je to, že sběr musí 

provádět osoba kvalifikovaná, dostatečně zkušená s patřičným vybavením pro tuto práci. Pro 

měření na diagnostických přístrojích a při laboratorních zkouškách je nutností to, aby tyto práce 

prováděla akreditovaná osoba nebo akreditovaná laboratoř. 

 

1.1 Základní pojmy 

 

Diagnostikou vozovek můžeme rozumět souhrn činností, měření a dalších metod, které 

slouží k vyhodnocení kvality vozovek u pozemních komunikací. Udává rozsah poruch a vad, 

důvody vzniku a pomáhá při návrhu údržby a opravy silničních sítí ČR.    [8] 

Dalším pojmem je mechanismus porušení, což je soubor mechanických, fyzikálních a 

jiných procesů, které mají vliv na poškození a porušení povrchu nebo konstrukce vozovky. 

O poruchách vozovek můžeme říct, že vznikají nahromaděním menších poškození, což 

má za následek vznik poruch. Druhy poruch jsou poruchy povrchu, obrusné vrstvy, krytu 

vozovek, veškerých asfaltových vrstev, konstrukce vozovky a podloží.   [1] 

Sběrem poruch rozumíme proces zatřídění poruch. Zatřídění je prvotním bodem 

správného návrhu údržby nebo opravy. Druhým bodem je stanovení rozsahu poruch, plošného 

výskytu poruch a jejich četnosti, které se provedou při sběru poruch. 

O vizuální prohlídce můžeme říci to, že je to souhrn činností, které mají za následek 

objevení a záznam viditelných poruch.       [1] 

Systém hospodaření s vozovkou poskytuje aktuální a objektivní informace o stavu 

pozemní komunikace. Cílem je optimalizace stavební činnosti pro údržbové nebo opravné práce 

tak, aby byly plně využity vložené prostředky.      [2] 
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1.2 Klasifikace poruch 

  

Klasifikací poruch je rozuměno zatřízení poruch podle různých kritérií. Tato kritéria 

jsou výskyt poruch, jejich význam a druh poruch. Díky zatřízení a určení jejich rozsahu můžeme 

následně vytvořit materiály a podklady pro návrh údržby a oprav vozovky. Poté lze provést 

charakteristiku stavu vozovky, včetně únosnosti a následně spolu s dalšími vlastnostmi, které 

se získají během diagnostického průzkumu, lze vytvořit materiály a podklady pro ekonomické 

rozhodování o údržby a opravy. Všechny tyto parametry mají vliv na: 

• Bezpečnost silničního provozu 

• Hospodárnost, rychlost, komfort a plynulost silničního provozu 

• Další porušení konstrukce vozovky 

 

Výše zmíněné parametry mají vliv na vznik škod. Příkladem jsou: 

• Ztráty při dopravních nehodách, což jsou ztráty na lidských životech, újmy na zdraví a 

škody na majetku 

• Snížení úrovně kvality silničního provozu, do čehož lze zahrnout zvýšené náklady na 

provoz a údržbu dopravních prostředků 

• Realizace údržby a oprav 

 

Abychom mohli vymezit požadavky, které jsou nutné pro odstranění poruchy, je nejprve 

zapotřebí určit velikost zasažené oblasti pozemní komunikace. Toto se týká jak plochy 

porušení, tak i hloubky porušení, čímž je na mysli počet zasažených vrstev. Při klasifikaci 

jednotlivých poruch se vychází ze dvou skupin dělení, a to Zatřídění poruch a Rozsah poruch.

       

[2] 

 

1.3 Zatřídění poruch 

 

Zatříděním poruch můžeme rozumět stanovení toho, které konstrukční vrstvy vozovky 

nebo podloží jsou zasaženy poruchou. Na základě toho můžeme určit jaké technologie použít 

pro údržbu a opravu. 

Zásadní rozdíl je v tom, zda se porucha šíří na povrchu nebo v podloží. V případě, že 

porucha vzniká na povrchu, je nejčastější příčinou voda, změny počasí a zatížení dopravou. 

V takovém případě se porucha šíří do spodních vrstev podloží. Včasným zásahem a provedením 
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opravy je však možné proces šíření poruchy zpomalit nebo úplně zastavit a tím zamezit další 

porušování podloží. 

V případě, že poruchy vznikají v podloží nebo zemním tělese, jedná se o nejhorší možné 

poruchy pozemní komunikace. V tomto případě je narušena celá konstrukce vozovky a je 

zapotřebí provést rozsáhlé opravy, případně rekonstrukci celé vozovky. Tyto poruchy vznikají 

nejčastěji vlivem působení spodní vody, případně nekvalitním a špatným provedením 

stavebních prací při procesu výstavby.        

[1] 

 

1.4 Rozsah poruch 

 

 Rozsah poruch určuje velikost a vývoj poruch na ploše vozovky. Toto kritérium je 

podstatné pro určení rozsahu údržby nebo opravy.  

 

 

Obrázek 1 - Porušení plochy [1] 

             

 

1.5 Druhy porušení 

 

 Poruchy vozovek jsou zatříděny do jednotlivých skupin. Každá jednotlivá skupina může 

obsahovat více druhů porušení a z toho každý druh můžu obsahovat několik typů porušení. 

Tudíž je nutností od sebe oddělovat a rozeznávat poruchy dle jednotlivých typů konstrukce 

vozovek. Těmito typy jsou poruchy vozovek s asfaltovým krytem a s cementobetonovým 

krytem. 
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Druhy poruch: 

• Povrchové – vznikají díky účinkům a vlivům dopravního zatížení, klimatických 

podmínek a vlastnostmi materiálu v obrusné vrstvě 

• Konstrukční – vznikají vlivem únavy materiálu, jejich degradaci, a to zejména vlivem 

nadměrného namáhání podkladních vrstev 

• Poruchy, způsobené vodním režimem v podloží – příčinou jsou změny v podloží, 

změny vlhkosti a objemové hmotnosti zemin. S tím jsou spojené fyzikálně-mechanické 

vlastnosti 

• Poruchy způsobené mechanickým nebo chemickým poškozením vozovky 

 

 

Obrázek 2 - Porušení vrstev [1]  

 

1.6 Mechanismy porušení asfaltových vozovek 

 

 Pro obrusnou vrstvu vozovky se využívají asfaltové směsi různých vlastností, které jsou 

nazývány asfaltovými betony. Tyto vlastnosti jsou ovlivněny různými faktory, například frakcí 

kameniva a druhem asfaltu. Stejně jako každý jiný materiál podléhá i asfaltový beton korozi, 

ale i opotřebení vlivem dopravního zatížení, teplot a klimatu. 

 Asfalt má více funkcí, ale v asfaltovém betonu plní především funkci pojiva. Asfalt je 

však specifický tím, že na jeho chování a funkci má velký vliv teplota. Vlastnosti asfaltu se liší 

se změnami teploty a toto má velký vliv a dopad na poruchy vozovky. 

[10] 
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Poruchy se dělí následovně:  

 

Ztráta protismykových vlastností 

 

Tuto ztrátu lze především charakterizovat poklesem součinitelem tření. Máme dva 

druhy součinitele tření, a to podélný součinitel tření (fp) a boční součinitel tření (fb). Na pohled 

se může projevit jako hladký lesklý povrch. Porucha nastává především tehdy, kdy se použije 

lehce vyhladitelné kamenivo ve směsi, případně obsahuje-li měkký asfalt s velkou tepelnou 

citlivostí. Postup a vývoj poruchy je závislý na intenzitě dopravního zatížení. Zhoršuje se 

zejména vytlačováním kameniva, kdy proniká na povrch asfaltová malta. Ztrátu 

protismykových vlastností jsou definovány dvěma kategoriemi. Jsou to: 

 

• Ztráta makrotextury povrchu vozovky (vyhlazení) – nastává uzavřením povrchu do 

hladké vrstvy bez vystupujících zrn plniva. 

• Ztráta mikrotextury povrchu vozovky (pocení) – nastává vyhlazením zrn plniva 

v povrchu vlivem dopravního zatížení.       

[1] 

 

Ztráta hmoty z krytu 

 

 Spojení větších zrn asfaltových směsí je tvořeno asfaltovým tmelem (směs asfaltu a 

kameniva do 2 mm). K vypírání obrusné vrstvy a k uvolňování asfaltového tmelu může dojít 

vlivem několika faktorů. Těmito faktory jsou účinky vody, stárnutí asfaltu a zatížení vozidly. 

Dalším krokem ke ztrátě hmoty je obnažování větších zrn v asfaltové směsi, které se následně 

vylamují a odlupují z povrchu, kdy nakonec dojde k odstranění celé obrusné vrstvy. V případě, 

že se tento proces ponechá volnému průběhu, pak postupuje do následujících vrstev vozovky. 

 Vizuálně se projeví otevřenou strukturou povrchu obrusné vrstvy. Znehodnocení a 

degradaci povrchu významně vypomáhá také působení mrazu a chemické ošetřování silnic 

v zimním období. Finální fází je tvorba výtluků. Do této kategorie patří: 

 

• Ztráta tmelu (povrchová koroze) – odlamování a odlupování obrusné vrstvy, čímž 

vznikají různobarevné mapy 
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• Vylamování hrubého kameniva (hloubková koroze) – vznikají nerovnosti v povrchu 

vozovky do hloubky 6-20 mm a uvolňují se již větší zrna ve směsi 

• Výtluk v obrusné vrstvě – dochází k vylamování zrn vyšší frakce nebo celých částí 

směsi. K rozšíření a prohlubování dochází vlivem působení kol vozidel. Může vést ke 

vzniku trhlin a vznikat může i v místech lokálních oslabení vozovky 

• Výtluk z krytu – je považován za konečné stádium neopravených konstrukčních poruch. 

Má za následek rozpad obrusné vrstvy vozovky, případně celého krytu   

[1] 

 

Trhliny 

 

Zpravidla vznikají ve vozovce v důsledku špatné konstrukce vrstev krytu, a to následkem 

špatných styků vrstev na pracovních spárách. Dalším faktorem je nedostatečná únosnost 

podloží a úložné vrstvy. 

 Trhlina může mít šířku od několika milimetrů až po několik centimetrů. Existují dva 

druhy trhlin, a to trhliny příčné a trhliny podélné. Příčné trhliny jsou směřovány kolmo na osu 

vozovky. Podélné trhliny naproti tomu jsou směřovány rovnoběžně s osou komunikace.  

[1] 

 

Reflexní trhliny 

 

 Na většině pozemních komunikací v ČR byly použity stmelené podkladní vrstvy. Jsou 

to materiály, které jsou stmeleny hydraulickými pojivy, ale i cementem, popílkem a dalšími. 

Typickým znakem je vyšší pevnost a křehkost. Mezi výhody však můžeme zařadit pouze vyšší 

pevnost. S nástupem mechanicky zpevněného kameniva se od nich pomalu začalo upouštět. 

 Mezi nevýhody se musí zařadit tvorba reflexních trhlin. Jejich vznik mají na svědomí 

teplotní změny a smršťování. Tyto zmíněné faktory mají za následek to, že u křehkých 

podkladních vrstev dojde k dilataci (roztažení) a vrstvy prasknou. Tímto způsobem vzniknou 

příčné trhliny přes celou délku vozovky a ty se následně mohou prokopírovat až do asfaltového 

krytu. 

 Platí zde to, že čím vyšší je pevnost podkladu, tím menší jsou vzdálenosti mezi 

trhlinami. Rozmezí je mezi 3-30 m. Rozšiřování a zvětšování trhlin pokračuje, těmi proniká 

voda a jsou dále zanášeny nečistotami.  
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Rozeznáváme následující stupně: 

 

• Úzká trhlina 

• Široká trhlina 

• Odlamování hran trhliny 

• Narušená spojení mezi vrstvami 

• Vznik podružných trhlin jako mozaikových trhlin 

• Vytváření hrbolu vyplněním trhlin nečistotou při teplotních pohybech) 

 

Vzniku reflexních trhlin se dá zabránit několika kroky. Jako podporou vzniku 

mikrotrhlin dosáhneme přejezdy vibračním válcem po čerstvě položené vrstvě. Následně je to 

vytvoření spár nebo vrypů v čerstvě položené vrstvě nebo zvýšením vrstvy asfaltového krytu. 

[9] 

 

Mrazové trhliny 

 

 Asfalt můžeme definovat jako materiál, jehož vlastnosti jsou přímo závislé na teplotě. 

Při vyšších teplotách se prezentuje nízkou viskozitou a při nižších teplotách vysokou 

viskozitou. Se snižující se teplotou se snižuje pružnost a zároveň zvyšuje tuhost a s tím se 

snižuje relaxační schopnost. Hmota se smršťuje a tím vzniká napětí, které v případě, že překročí 

pevnost v tahu asfaltové směsi, tak vede k tvorbě trhlin. Rizikovou teplotou můžeme označit -

20°C. Jako velice kritické můžeme označit rychlé ochlazení při nízké teplotě. 

 Trhliny se vytváří ve většině případů kolmo ke směru jízdy. V kombinaci s vysokým 

dopravním zatížením vznikají i ve směru jízdy. Vytváří se u povrchu, ale s opakovanými 

výkyvy a poklesy teploty a erozivním působením vody postupují hlouběji dolů, kde narazí na 

spojení obrusné vrstvy s ložní nebo podkladní vrstvou vozovky. Následně se rozšiřuje více do 

hloubky nebo se naruší spojení vrstev.  

Rozeznáváme následující stupně:        [9] 

 

• Úzká trhlina části šířky vozovky 

• Úzká trhlina přes celou šířku vozovky 

• Větvená trhlina nebo vytváření menších trhlinek 

• Rozšiřování a prohlubování trhlin se vznikem přidružených trhlin   
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Mozaikové trhliny 

 

 Typickým projevením těchto trhlin je rozvětvení, s následným propojováním se do sítí. 

Toto má za důsledek nepravidelné a dlouhé trhliny, které jsou zpočátku minimálně znatelné, 

ale s postupem času se rozšiřují a prohlubují, a to souběžně se směrem, kterým se pohybují 

vozidla. Následně se trhlina tzv. zahušťuje a vzniká mozaiková trhlina. Touto trhlinou proniká 

do spodní části voda a vozovka tak eroduje, což může mít za následek tvorbu výtluků. Tyto 

trhliny působí zejména na obrusnou vrstvu vozovky. 

 Je známo několik příčin vzniku mozaikových trhlin. Prvním důvodem může být zvýšené 

stárnutí asfaltu. Díky spolupůsobení nízkých teplot a dopravního zatížení tak může dojít ke 

vzniku trhlinek v tom nejvíce namáhaném průřezu nebo v místech, kde je vrstva oslabená 

(vysoká mezerovitost, nevhodné kamenivo). Nejčastější místo výskytu mozaikových trhlin je 

převážně na okraji jízdní stopy. Druhým důvodem je to, že dojde k narušení spojení mezi 

podkladní a obrusnou vrstvou. Toto může nastat vlivem působení vody, která proniká 

trhlinkami pod kryt. Dále pak při konstrukčních nedostatcích při výstavbě (další vrstva je 

kladena na mokrý, znečištěný povrch a nebyl proveden spojovací nástřik).  

Rozeznáváme následující stupně: 

 

• Krátké, nepatrné, nepravidelné trhlinky 

• Větvení trhlin do stop vozidel i mimo ně, vznikají rozvětvené trhliny 

• Spojování trhlin v síť i mimo ně 

• Plošné zvětšování a zahušťování sítě trhlin 

• Postupná eroze a vylamování částí vrstvy mezi trhlinami 

• Vznik výtluků mezi trhlinami 

[1] 

 

Síťové trhliny 

 

 Na vznik těchto trhlin má vliv únava asfaltových vrstev. K tomuto může dojít 

opakovaným zatěžováním v místech nejvyššího namáhání vozovky (vyšší zatížení, než na které 

je vozovka stavěna a navržena). Na spodním líci vrstev dochází k narušení spojení mezi zrny a 

tím dochází k oslabení průřezu a zvýšenému namáhání podloží. Tím vznikají trhliny, které 

postupně postupují směrem nahoru, dokud nedorazí až na povrch. Následně dochází 
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k erozivnímu působení vody. Tím se rozšiřují trhliny, které se pak spojují v síť. Oproti 

mozaikovým trhlinám mají menší hustotu. Porucha ale zasahuje všechny asfaltové vrstvy. 

Dochází zde k zatlačení vozovky do podloží a vznikají tak trvalé deformace. Vznikne-li tento 

typ poruchy na okraji vozovky, dochází k olamování okrajů vozovky a k propadání. 

 Odstranění této poruchy vyžaduje zásah do konstrukčních vrstev vozovky, což má za 

následek vysoké nálady na provedení opravy. 

Vývoj síťové trhliny: 

 

• Podélná trhlina v místech nejvyššího namáhání (stopy vozidel) 

• Trhlina se rozšiřuje, prodlužuje a větví, vznikají síťové trhliny 

• Příčný hrbol zatlačováním podloží 

• Plošná deformace 

• Prolomení vozovky          

[11] 

 

Porušení pracovní spáry 

 

 Při napojování postupně kladených obrusných vrstev dochází k oslabení průřezu 

nedokonalým napojením pokládaných pásů. První položená vrstva není na kraji zcela zhutněna 

(válec nemůže pojíždět okraj pásu). Dalším faktorem, který ovlivňuje spojení vrstev je různá 

teplota vrstev při napojování (nedochází tak k dokonalému spojení pokládaných pásů). 

 Na spoji může dojít k poruchám vlivem ztráty hmoty a vzniknout trhliny. Ztráta hmoty 

může nastat jak v prvně položeném pásu u podélné spáry, tak i u napojeného pásu u příčné 

spáry. Dále mohou vzniknout příčné i podélné trhliny se stejným vývojem jako u mrazových 

trhlin. 

 Tomuto procesu se může předejít tak, že se použije finišer po celé šířce komunikace 

nebo pokládkou vrstev pomocí většího počtu finišerů jedoucími za sebou a následným 

zhutněním celé obrusné vrstvy najednou.        

[1] 
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Deformace vozovky 

 

 Rozeznáváme vozovky tuhé, netuhé a hybridní. To vše na základě deformačních 

vlastností krytu vozovky. Tuhé vozovky (cementobetonové) mají vysoký modul pružnosti ato 

až 25 000 MPa. Zde vznikají pouze pružné deformace, které nejsou závislé na teplotě. Hybridní 

vozovky mají podkladní vrstvu stmelenou cementem a kryt asfaltem. Netuhé vozovky mají 

obrusnou i podkladní vrstvu stmelenou asfaltem anebo mají nestmelenou podkladní vrstvu. 

 O netuhých vozovkách můžeme říct, že jsou velmi závislé na teplotě a jejích změnách. 

Při vysokých teplotách vznikají v kombinaci i s krátkodobým zatížením trvalé deformace, které 

při opakovaném zatížení mohou narůstat. Tyto deformace mohou vznikat také vlivem 

objemových změn v podloží, zemním tělese, ale i poruchami zemního tělesa.  

 [1] 

 

Deformace vozovky vlivem zatížení dopravou 

 

 Intenzita a způsob dopravního zatížení je jeden z nejdůležitějších faktorů při vzniku 

deformací na vozovkách. Druhým, také důležitým, určujícím faktorem je teplota (v ČR až 60 

°C), při které k zatížení dochází. O asfaltu je známo, že u něj za vysokých teplot dochází ke 

ztrátě pevnosti, což má za následek snazší podléhání talkovým silám od kol vozidel. Velikost 

takto vznikajících tlakových sil ovlivňuje hmotnost na nápravu (velký problém u kamionů) a 

rychlost vozidel. Platí zde úměra, že čím vyšší rychlost, tím vyšší bude deformace vozovky. 

Deformace, které mohou vzniknout vlivem dopravního zatížení: 

 

• Vyjeté koleje ve stopách vozidel 

• Prohlubně v místech častého stání vozidel 

• Vznik vln (rolet) před řízenými křižovatkami, v příčném směru, vznikajícím stáním a 

bržděním vozidel 

• Nepravidelné nerovnosti při brzdění, rozjíždění a v obloucích  

  [1] 
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Deformace vozovky způsobené změnami podloží 

Při špatném návrhu technologie nebo provedení stavebních prací může v zemním tělese 

a podkladních vrstvách dojít ke změnám, které se následně mohou projevit deformacemi na 

povrchu konstrukce vozovky. Příčiny vzniku jsou: 

 

• Použití nevhodných materiálů v zemním tělese (nevhodné zeminy) 

• Sedání vrstev vozovky, podloží nebo zemního tělesa (nekvalitní zhutnění) 

• Změny způsobené pronikáním vody do podkladních vrstev nebo násypu (nekvalitní 

odvodnění, poruchy asfaltového krytu) 

• Porušení stability zemního tělesa 

• Opakovaní namáhání podloží dopravou 

• Sedání u zásypů konstrukcí (mosty, šachty) 

• Vyplavování materiálů z konstrukce podloží     

 [1] 

 

Hrboly 

 

 Můžeme je pozorovat jako vyvýšená místa v povrchu vozovky, případně jako lokální 

vyboulení až po plošné příčné či podélné zdvihnutí. 

 Důvodů k jejich vzniku můžeme vysledovat hned několik. Nastávají ve všech 

konstrukčních vrstvách konstrukce komunikace (povrch vozovky, obrusná vrstva, konstrukční 

vrstvy, podkladní vrstvy). Nejčastější výskyt je v místech, kde dochází k porušení konstrukce 

vozovky trhlinami. Příklady vzniku hrbolů jsou: 

 

• Povrchové hrboly v místech opakovaných nátěrů trhlin (povrch vozovky) 

• Příčný hrbol (když je trhlina vyplněna nestlačitelným materiálem, při teplotních 

změnách dochází ke zdvihu okrajů trhliny) 

• Vybouleniny v asfaltu na cementem stmeleném podkladu 

• Podélný hrbol (při vytlačení podloží ze stopy vozidel) 

• Místní hrbol při nadzdvižení vozovky vlivem zmrzlé vody, která pronikla do konstrukce 

• Místní a plošný hrbol, který vznikne pří zvýšení objemu materiálu podloží nebo násypu 

[1] 
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1.6 Sběr a vyhodnocení poruch 

 

 Posuzování stavu vozovky a návrh údržby nebo opravy se provádí podle různých 

parametrů. Existují dva druhy parametrů, a to proměnné parametry a neproměnné parametry. 

 Proměnné parametry se mění v průběhu návrhového období vozovky. Může to být buď 

účinkem provozu, stárnutí materiálu nebo klimatu. Hlavní význam mají pro zajištění 

bezpečného a plynulého provozu vozidel. 

 

Proměnné parametry: 

• Únosnost (podkladní vrstvy) 

• Drsnost povrchu 

• Stav povrchu (poruchy vozovky) 

• Rovnost povrchu (deformace vozovky) 

Mezi další vedlejší parametry můžeme ještě přiřadit hlučnost, viditelnost povrchu v noci, 

rozhledové poměry a stav odvodňovacích systémů. 

Neproměnné parametry se více nemění bez zásahu člověka (stavební činnost). Počítáme 

sem délku, šířku vozovky a zpevněných a nezpevněných krajnic, příčné a podélné sklony, 

oblouky, materiál a tloušťku konstrukčních vrstev. 

Můžeme říct, že je mnoho způsobů, jak posbírat informace a jak je vyhodnotit. Cílem 

všech takových činností a úkonů je získávat aktuální informace o stavu pozemní komunikace. 

Na základě získaných informací je pak nutné, dle znalostí technologií, vybrat technicky i 

ekonomicky nejvýhodnější řešení oprav. Tyto práce souhrnně nazýváme systém hospodaření 

s vozovkou (SHV). 

Systém hospodaření s vozovkou můžeme rozdělit na dva stupně. Prvním stupněm je 

síťová úroveň, druhým pak projektová úroveň. Pro každou z těchto úrovní se posuzují rozdílné 

parametry stavu vozovky. 

O síťové úrovni můžeme říct, že slouží pro plánování údržby a oprav určité spravované 

sítě pozemních komunikací. Tento proces se cyklicky opakuje a pomocí něho se vyhledávají 

úseky, které již nemají potřebnou úroveň a nesplňují potřebná kritéria způsobilosti dle 

proměnných parametrů. Jsou potřeba k tomu, aby se údržba nebo oprava provedla v pravý čas 

a použily se optimální a správné technologie. Podstatná je pravidelnost (minimálně 1x ročně) a 

pečlivé sledování jednotlivých parametrů. V neposlední řadě se musí dbát na rychlost a 

efektivitu. K tomuto slouží multifunkční diagnostické prostředky, díky kterým můžeme 

sledovat několik provozních parametrů najednou. 
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Projektová úroveň navazuje na stupeň síťové úrovně. Je to okamžité provedení opravy na 

těch úsecích pozemních komunikací, které byly vybrány. Vybírá se optimální technologie a 

dokumentace pro zadání stavby. Odkládáním prací dochází ke zhoršení provozní způsobilosti 

a rozvoji poruch.           

[2] 

 

1.6.1 Sběr poruch 

 

Hodnocení stavu vozovky se dá nazvat kontrolou určitého úseku. Veškeré poruchy jsou 

zaznamenány v katalogu poruch v TP 82. Díky němu se následné provede jejich vyhodnocení. 

Samotný sběr poruch se provádí pomocí několika způsobů. 

Vizuální prohlídka se záznamem do formulářů graficky nebo tabulkou: Provádí se 

pomocí pěší pochůzky, kdy se za den dá obsáhnout úsek o délce asi 8-10 km. Tento způsob se 

používá pro detailní záznam poruch při návrhu údržby a oprav, ale ne pro SHV. Všechno se 

zaznamená do formuláře. Formulář je buď ve formě tabulky s popisem poruch nebo grafický, 

kdy se vše zakresluje v měřítku do obrázku, který představuje půdorys vozovky. Staničení 

jednotlivých poruch se určuje buď pásmem nebo měřícím kolečkem, v některých případech lze 

využít i kalibrovaný měřič vzdálenosti v autě. Pro kvalitnější představu o poruše je vhodnější, 

aby se zapsal i údaj o jejich rozsahu v m2. 

Vizuální prohlídka se záznamem do počítače: Provádí se z pomalu jedoucího auta, které 

je vybaveno přístroji na sběr dat, dále také snímači ujeté vzdálenosti a notebookem. Veškeré 

přístroje jsou navzájem propojeny a za pomoci speciálních programů pro sběr a vyhodnocení 

dat dochází k jejich rychlému vyhodnocení. Používá se pro síťovou úroveň SHV. Během 

jediného dne se dá zpracovat úsek o délce až 80 km. 

Metoda digitálního videa, digitální fotografie: Provádí se z jedoucího auta pomocí 

kamer s vysokým rozlišením. Samotný počet kamer závisí na šířce komunikace. Například pro 

šířku vozovky 4,5 m se použijí dvě kamery, ale může jich být až sedm. Obraz ze všech kamer 

se spojuje do jednoho snímku. Využívají se zejména na silnicích nejvyšší třídy, kde je dosaženo 

vysoké intenzity dopravy. Všechny kamery jsou navzájem propojeny s měřícím systémem a 

také s GNSS, díky čemuž se zaznamená i přesná poloha poruchy. Poruchy se následně zpracují 

pomocí speciálních programů. Tato metoda je výhodná z hlediska přesnosti, efektivity a 

možnosti sledování vývoje poruch. 

Sběr pomocí laserového zobrazovacího systému: Laserový zobrazovací systém je tvořen 

dvěma liniovými skenovacími kamerami. Jedná se o moderní způsob, díky kterému je možné 
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vytvořit 3D model příčného profilu vozovky. Využívá se jak pro síťovou úroveň, tak i pro 

projektovou úroveň. Nevýhodou je, že se nedá využít v noci a za snížených nebo špatných 

světelných podmínek. Vozovka je snímaná do šířky 4 m. Nejčastější využití tohoto systému je 

na nejfrekventovanějších komunikacích a při speciálních měřeních. Takto se mohou 

zaznamenávat nejen trhliny, ale i deformace, makrotextura, vodorovné značení, výtluky atd. 

Tímto systémem je dosaženo maximální možné úrovně pro sběr poruch určení vlastností 

vozovek.            

[1] 

 

1.6.2 Pravidla pro sběr dat 

  

 Hlavním faktorem pro sběr poruch je přesné určení místa jejich výskytu. Na dálnicích a 

silniční síti v ULS (uzlový lokalizační systém) se provádí s nutnou přesností na 1 m. U ostatních 

komunikací se předem dohodne jednoznačný systém staničení (vazba na určitý bod, liniový 

systém, provozní staničení). Důležité pro určení lokalizace je zaznamenání i směru měření. 

 Tento pracovní proces je ovlivňován podmínkami při měření, které mají přímý vliv na 

kvalitu sběru dat. Patří sem hlavně klimatické vlivy a viditelnost při provádění měření (déšť, 

mlha, znečištěná vozovka, zasněžená vozovka). Rozhodujícím faktorem pro stanovení 

posuzovaného pásma je typ komunikace a účel využití vozovky. 

Silnice I. třídy 

• Provádí se v každém jízdním pruhu 

• Provádí se v přídavném jízdním pruhu pro pomalá vozidla 

Silnice II. a III. třídy, MK, ÚK 

• Provádí se na celou šířku jízdního pásu 

• Poruchy v jiných jízdních pruzích musí být odděleny 

• Provádí se pro každý jízdní pruh zvlášť, ale provádí se v případě, jsou-li širší než 7 m a 

na komunikacích s vyšší dopravní intenzitou 

U víceproudových křižovatek se měření provede jen v těch pruzích, které vbíhají do 

křižovatky. V ostatních (odbočovacích) pruzích se měření provede jen pro projektovou úroveň 

SHV nebo na žádost objednatele. U víceproudových komunikací se sběr provede v každém 

pruhu. 

Délkové a šířkové určení poruch se provede s přesností 0,1-1 m. Vše závisí na metodě 

sběru poruch. Porucha má počátek na hranici přechodu mezi neporušenou a porušenou 

vozovkou. Samotná délka poruchy se zaznamenává buď v metrech nebo kilometrech. U 
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jednotlivých metod se může zaznamenat staničení středu poruchy a její plocha. Pro lokální 

poruchy se délka nezaznamenává. Šířku porušených ploch můžeme vyjádřit v procentech 

k neporušené ploše zkoumané oblasti. Naproti tomu šířku plošné deformace je nutné 

zaznamenat. 

V případě, že dojde na některých úsecích pozemní komunikace k více poruchám, 

případně jejich kombinaci, pak je nutné zaznamenat každou poruchu samostatně. Pokud není 

možné rozlišit o jaký druh příčné trhliny jde, zaznamená se trhlina příčná široká, v tabulce 3 

označená číslem 15. V místech, kde jsou vstupy inženýrských sítí, se zaznamenají poruchy 

podle druhového rozlišení. Stejně tak se zaznamená i umístění poklopů, vpustí atd. 

[2] 

 

1.6.3 Vyhodnocení dat z vizuální prohlídky 

 

Vyhodnocení se provádí dle TP 82 – Katalog poruch netuhých vozovek. Seznam poruch je 

uveden v tabulce 3. Vychází se z návrhové úrovně porušení pro jednotlivé komunikace dle 

tabulky 9. Posouzení se provede podle přípustných % porušení dle tabulky 4. 

 

1.6.4 Hodnocení dle provozní způsobilosti 

 

 Toto hodnocení lze provést pomocí několika způsobů. Těmito způsoby jsou kritéria 

bezpečnosti dopravy a pohodlí jízdy. Tyto hlediska jsou závislé na určitých faktorech. Těmi 

faktory jsou rovnost povrchu a protismykové vlastnosti. Na tyto hlediska navazují číselné 

klasifikační stupně, které se používají na návrh údržby nebo opravy. 

Druhy klasifikačních stupňů: 

• 1 nebo 2 – použití pro novou vozovku; odpovídá požadavkům kontrolní zkoušky při 

převzetí stavby 

• 2 nebo 3 – konec záruční doby; délka odpovídá smluvním podmínkám, ale nesmí být 

kratší, než je minimální záruční doba (uvedená v TKP) 

• 3 nebo 4 – využití pro kontrolu stavu v průběhu užívání, kdy se provádí běžná údržba 

obrusné vrstvy vozovky nebo se při spodní hranici klasifikačního stupně zadává údržba, 

případně dokumentace pro opravu stavby 

• 4 nebo 5 – pozemní komunikace již nesplňuje požadavky na provozní způsobilost a 

vzhledem k tomu je nutné provést údržbu nebo opravu    

[2] 
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1.7 Stanovení dopravního zatížení 

 

 Stanovení dopravního zatížení je nutné z toho důvodu, aby mohlo dojít k přesnému 

vyhodnocení únosnosti konstrukčních vrstev. Toto platí i pro návrh údržby a opravy vozovky. 

Dle požadované přesnosti stanovení dopravního zatížení se vychází z následujících variant: 

• Pomocí tříd dopravního zatížení dle ČSN 73 6114 

• Sčítání dopravy 

• Z předpokládaného objemu přepravovaných hmot 

         [2] 
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2. Praktická část 
 

 V této části bakalářské práce se zabývám diagnostikou konkrétního úseku pozemní 

komunikace. Provedl jsem hodnocení stavu komunikace na základě vizuální prohlídky pro 

síťovou úroveň, a to na komunikaci II/602 na několika úsecích. Následně jsem se účastnil i 

provádění rekonstrukce vozovky, a to konkrétně na úseku silnice II/602. Dále jsem se účastnil 

provádění kopaných sond a statické zatěžovací zkoušky. Nakonec jsem byl přítomen opravě 

komunikace II/404 a k tomu přilehlému propustku. 

 

2.1 Použitá technika 

 

Měřící klín a lať na měření nerovností 

 

 Měřící klín je praktická a hojně používaná měřičská pomůcka pro přesné měření 

nerovností, štěrbin, spár nebo drážek. Klín je vyroben z kvalitní mosazi, čímž je zaručena jeho 

dlouholetá životnost. 

 Klín je konstruován pro měření a zjišťování hodnot v rozmezí 0-20 mm. Vlastní 

stupnice je vyleptána do měřidla a dělena po 1 mm. Výhodou odměřovacího klínu je jeho nízká 

hmotnost a skladnost. Klín je možné kalibrovat. 

[13] 

 

 

Obrázek 3 - Měřící klín a lať na měření nerovností 
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 Nejčastějším druhem používané latě je hliníková. Existuje několik typů. Příkladem jsou: 

• Měřící lať nedělená, délka 4 m 

• Měřící lať skládací, délka 4 m (složená na 1,33 m) 

• Měřící lať nedělená, délka 3 m 

• Měřící lať nedělená, délka 2 m 

 

Já osobně jsem pracoval s měřící latí nedělenou, délky 2 m. 

[17] 

 

Měřící kolečko – trasoměr 

 

Měřící kolečko je často používaná pomůcka pro rychlé měření vzdáleností. Můžeme se 

setkat i s výrazy jako je trasoměr nebo rolmetr. Používají se tam, kde je nutné měřit větší 

vzdálenosti mezi body přímo na zemi. Výsledná hodnota se objevuje na displeji. Trasoměr při 

zpětném pohybu měřenou vzdálenost odečítá. 

Pracoval jsem s trasoměrem NEDO. Měřické kolečko NEDO má robustní 

odlehčenou konstrukci z tvrzeného plastu a dobře čitelný displej, který je umístěný ve spodní 

části trasoměru. Po odjištění a sklopení rukojeti lze měřické kolečko snadno složit na rozměr 

cca 50 x 30 x 15 cm a převážet jej například v přepravním prostoru osobního auta. Pro pohodlné 

přenášení trasoměru ve složeném stavu je určeno praktické madlo na ruku. Součástí měřidla je 

i boční stojánek, který dovoluje toto elegantní měřické kolečko odstavit v průběhu měření. 

Praktická brzda pohybu je umístěna na rukojeti rolmetru. Měřické kolečko NEDO je určeno 

pro práci v terénu a pro měření dlouhých úseků. Průměr kolečka je 32 cm. 

 

[14] 
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Obrázek 4 - Trasoměr, lať, měřící klín 

 

Statická zatěžovací zkouška 

 

 Existují různé druhy statické zatěžovací zkoušky. Příkladem jsou: 

• Statická zatěžovací zkouška deskou 

• Lehká rázová dynamická zatěžovací zkouška 

• Dynamické penetrační sondování 

• Další kontrolní metody 

 

Já osobně jsem se zúčastnil statické zatěžovací zkoušky deskou. 

 

Statická zatěžovací zkouška deskou patří mezi nepřímé metody kontroly hutnění. 

Výsledným parametrem zkoušky je modul deformace z druhého zatěžovacího stupně Edef2 a 

poměr Edef2/Edef1. Kritériem míry zhutnění je parametr Edef2/Edef1, hodnota 

Edef2 charakterizuje materiálové vlastnosti zeminy při dané vlhkosti v okamžiku zkoušky. 

           Statické zatěžovací zkoušky provádíme zařízením, které je vybaveno elektronickými 
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snímači síly, tlaku a elektronickou vyhodnocovací jednotkou. Program vyhodnocovací 

jednotky umožňuje měření podle ČSN, DIN a dalších zákaznických programovatelných 

algoritmů. Průběh zkoušek se ukládá do paměti. Po ukončení zkoušky je možno ihned 

vytisknout výsledné zjištěné hodnoty deformačních modulů. Statickou zatěžovací zkouškou je 

možno kontrolovat kvalitu hutnění a stanovit např. deformační parametry zemní pláně, 

základových patek apod. Pro provedení statické zatěžovací zkoušky je potřeba, aby zadavatel 

zajistil v místě provedení zkoušky vhodnou protizátěž (např. naložené nákladní auto o 

hmotnosti cca 12 tun – Tatra, Liaz. Dále lze použít těžší hutnící válce používané při hutnění 

zemního tělesa. Doba provedení zkoušky je přibližně 40 minut. 

[16] 

 

 

 

Obrázek 5 - Statická zatěžovací zkouška 
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Obrázek 6 - Schéma statické zatěžovací zkoušky deskou 

[18] 

 

2.2 Všeobecné údaje o komunikaci II/602 

 

 Silnice II/602 vede ve směru Brno – Jihlava – Pelhřimov. V nynější době plní 

doprovodnou funkci k dálnici D1. V minulosti tato komunikace plnila funkci státní silnice č.2 

a díky tomuto má parametry pro silnici I. třídy.  Mezi tyto parametry můžeme zařadit šířku, 

sklony atd. Celková délka této silnice je 111,475 km. V Jihomoravském kraji z této celkové 

délky počítáme 28,267 km a v Kraji Vysočina je to 83,208 km. 

Počet mostů: 41 

Počet podjezdů: 7 

Počet křižovatek: 74 

Počet čerpacích stanic: 14 

 Já se v této práci zabývám pouze částmi, které leží v Kraji Vysočina, konkrétně v okrese 

Jihlava. V tomto okrese leží 34,034 km silnice z její celkové délky. Jedná se o silnici II. třídy 

návrhové kategorie S 9,5. Součástí komunikace v této části je dále devět mostů a jeden podjezd. 

            [3] 
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2.3 Úsek č.1 

 

Stavba je prováděna jako rekonstrukce vozovky. Komunikace leží v katastrálním území 

Jihlava, Pístov u Jihlavy, Hosov v kraji Vysočina. Samotná stavba začíná na křižovatce se 

silnicí III/01945 a končí před okružní křižovatkou se silnicí II/406. Délka prováděné stavby je 

3,972 km. Komunikace plní dopravně-obslužní funkci. 

 

Investor stavby 

Kraj Vysočina 

Žižkova 57 

587 33 Jihlava 

 

Zhotovitel 

Generální projektant: 

PROfi Jihlava spol. s.r.o. 

Pod Příkopem 6, 586 01 Jihlava 

IČO: 18198228 

 

 

 

Obrázek 7 - Identifikace úseku č.1 
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Rekonstrukce je prováděna na základě objednávky investora, kterým je Kraj Vysočina. 

Řeší se rekonstrukce vrstev vozovky komunikace II/602 v úseku od křižovatky se silnicí 

III/01945, která směřuje do obce Rantířov. Rekonstruovaný úsek silnice II/602 mimoúrovňově 

křižuje silnici I/38 a pokračuje směrem k místní části Hosov. Před křižovatkou se silnicí II/406 

bude navrhovaná rekonstrukce ukončena. Začátek rekonstrukce se nachází v intravilánu města 

Jihlavy a od staničení km 0,300 je silnice vedena v extravilánu. 

 

2.3.1 Postup vizuální prohlídky úseku č.1 komunikace II/602 

 

Prohlídku provedl(a): Jiří Černík (pod dozorem cestmistra KSÚS Jihlava) 

Datum a čas:   17.7.2017, 7.00 – 8.00 

Podmínky:   Jasno, slunečno, 21 °C, velmi dobrá viditelnost 

 

Vybraný úsek jsem s doprovodem cestmistra z KSÚS Jihlava osobně prošel a 

zaznamenal si důležité body kolem silnice (staničení bylo dohledáno v databázi na ústředí 

KSÚS Jihlava), od kterých jsem si pak odměřoval vzdálenosti na měřícím kolečku. 

Samotnou vizuální prohlídku jsem prováděl pěší pochůzkou. Díky tomu jsem si mohl 

poruchy důkladně prohlédnout, vyfotografovat a následně zapsat do připraveného formuláře, 

viz. obrázek 8 a 9. 

Záznam poruch byl proveden za jasného počasí v dopoledních hodinách. Teplota byla 

21 °C s velmi dobrou viditelností. Při měření jsem postupoval dle pokynů cestmistra a 

v souladu s bezpečnostní dopravního provozu s využitím bezpečnostních pomůcek (reflexní 

vesta).  

Poruchy jsem zaznamenal graficky do formuláře, který je dle TP 82 – Katalog poruch 

netuhých vozovek. Provedl jsem diagnostiku jen části úseku z toho důvodu, že se stejné 

poruchy vyskytovaly po celém úseku se stejnou intenzitou. 

 

2.3.2 Vyhodnocení vizuální prohlídky úseku č.1 

 

Zkoumaný úsek jsem vyhodnotil dle klasifikačních stupňů. Na základě vizuální 

prohlídky jsem ho ohodnotil klasifikačním stupněm 3 jako vyhovující. V některých místech se 

objevují poruchy, které jsou pro daný stupeň dopravního zatížení nepřípustné. 

V části úseku, který jsem zkoumal, nalezneme výtluky, trhliny, ztrátu asfaltové směsi, 

vyjeté koleje a další. Fotografie jsou uvedeny v příloze 2.1 a 2.2. Na daný úsek je navržena 
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rekonstrukce vozovky. Formuláře s grafickým záznamem poruch jsou uvedeny v tabulce, viz. 

obrázek 8 a 9. 
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Obrázek 8 - Grafický záznam poruch -  úsek II/602 – Jihlava - Pelhřimov 
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Obrázek 9 - Grafický záznam poruch -  úsek II/602 – Jihlava - Pelhřimov 
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Tabulka 1 - Přehled typů poruch (převzato z [1] – tabulka 2) 
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Tabulka 2 - Klasifikační zatřídění rozsahu skupin poruch vozovek v závislosti na nárhové úrovni porušení (převzato z [2] – tabulka 7) 
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 V tabulce 3 jsem uvedl procentuální výskyt jednotlivých poruch na vybraném úseku, 

které jsou zaznamenány ve formulářích, viz. obrázek 8 a 9. Dle tabulky 1 a 2 jsem následně 

provedl zatřídění poruch a ohodnotil je klasifikačními stupni, ze kterých jsem pak určil 

výsledný stupeň. 

 Výsledné procentuální vyjádření je zobrazeno v grafu, viz. tabulka 4. 

 

Tabulka 3 - Poruchy vozovky na vybraném úseku silnice II/602 zatříděné dle tabulky 1 a 

2 

 

Staničení km 86,517 - 87,139 Poruchy 
Hodnocení stavu povrchu 

m m2 % Stupeň 

Délka 0,6221 km 
6 - Ztráta asfaltového 

tmelu 
/ 229,5 3,514 3 

Obrubníky Nejsou 
8 - Výtluky v obrusné 

vrstvě 
/ 1,6 0,024 2 

Povrch ACO 11+ 11 - Trhlina úzká příčná 33,5 0,1675 0,003 2 

Silnice S 9,5 12 - Trhlina úzká podélná 324,8 1,624 0,024 2 

Povrch 6532,05 m2 21 - Vyjeté koleje / 10,15 0,155 2 
  28 - Zanesení příkopů / / / / 
   3 - Vyhovující 

 

Tabulka 4 – Graf procentuálního výskytu poruch na daném úseku dle tabulky 3 
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2.3.2 Dopravní zatížení 

 

Po provedení vizuální prohlídky jsem provedl i sčítání dopravy. Výsledky mého sčítání 

jsem následně porovnal se sčítáním dle ŘSD. Samotné sčítání jsem provedl v čase od 7.00 do 

11.00 a od 13.00 do 17.00, v pátek dne 29.9.2017. Pro tuto dobu denního průzkumu v běžném 

pracovním dni se počítá s odchylkou odhadu přibližně 10 %.     

[7] 

 

Pro výpočet dopravního zatížení jsem použil údaje ze stránek ŘSD, které jsem uvedl 

v tabulce 5 a 6. Tyto údaje jsou z roku 2015 (měření se provádí každých 5 let, a to konkrétně 

v letech, které končí na čísla 0 a 5). Tyto informace jsou veřejně dostupné. Výpočet dopravního 

zatížení je uveden níže. 

Pro porovnání jsem provedl i výpočet dopravního zatížení podle vlastních údajů. 

Výpočet dopravního zatížení je uveden níže. 

 

Výpočet dopravního zatížení dle ŘSD 

 

Měření intenzity dopravy podle ŘSD 

TNV1 = 1 406 

 

Tato intenzita lze upravit na charakteristickou hodnotu denní intenzity následovně: 

TNVk = 0,5 * (δz + δk) * TNV0 

TNVk = 0,5 * (1 + 1) * 1406 

TNVk = 1 406 

 

TNVk - charakteristická hodnota denní intenzity provozu 

TNV1 - průměrná denní intenzita provozu v roce sčítání intenzity dopravy 

δz, δk - součinitelé růstu intenzity TNV pro roky počátku a konce návrhového období 

 

Součinitele δz, δk stanovuje správce nebo se mohou stanovit z následujícího vztahu: 

δi = (1 + 0,01 * m)ti 

 

δi - součinitel růstu dopravy pro i-tý rok vzdálený o ti od posledního sčítání dopravy 

ti - počet roků mezi rokem i-tým a rokem sčítání dopravy 
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m - meziroční nárůst intenzity provozu TNV v % 

 

Nrd = (365 * TNVk * C1 * C2 * C3 * C4) / γDi 

Nrd = (365 * 1 406 * 0,5 * 0,7 * 0,5 * 2) / 1 

Nrd = 179 617 

 

TDZ = III 

 

Nrd - počet přejezdů návrhových náprav v průměrném roce návrhového období, beroucí 

v úvahu návrhovou úroveň porušení vozovky 

TNVk - charakteristická hodnota denní intenzity provozu 

C1 – součinitel, vyjadřující podíl intenzity TNV v nejvíc zatíženém jízdním pruhu (uvažuje se 

0,5) 

C2 – součinitel, vyjadřující fluktuaci stop (uvažuje se 0,7) 

C3 – součinitel, spektra hmotnosti náprav TNV (pro běžné dopravní zatížení se uvažuje 0,5) 

C4 – součinitel, vyjadřující vliv rychlosti TNV v závislosti na návrhové rychlosti; při 

zastavování vozidel a rychlostí pod 50 km/h se uvažuje 2,0 

γDi - dílčí součinitel spolehlivosti porušení vozovky v závislosti na návrhové úrovni porušení 

(uvažuje se hodnota 1,0) 
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Výpočet dopravního zatížení dle vlastních údajů 

 

Měření intenzity dopravy v terénu 

 

(0,1 * LN + 0,9 SN + 1,9 SNP + TN + 2,0 * TNP + 2,3 NSN + A +AK) 

(0,1 * 851 + 0,9 * 361 + 1,9 * 41 + 110 + 2,0 * 74 + 2,3 * 241 + 151 + 0) 

TNV0 = 1 451 

 

Tato intenzita lze upravit na charakteristickou hodnotu denní intenzity následovně: 

TNVk = 0,5 * (δz + δk) * TNV0 

TNVk = 0,5 * (1 + 1) * 1 451 

TNVk = 1 451 

 

TNVk - charakteristická hodnota denní intenzity provozu 

TNV1 - průměrná denní intenzita provozu v roce sčítání intenzity dopravy 

δz, δk - součinitelé růstu intenzity TNV pro roky počátku a konce návrhového období 

 

Součinitele δz, δk stanovuje správce nebo se mohou stanovit z následujícího vztahu: 

δi = (1 + 0,01 * m)ti 

 

δi - součinitel růstu dopravy pro i-tý rok vzdálený o ti od posledního sčítání dopravy 

ti - počet roků mezi rokem i-tým a rokem sčítání dopravy 

m - meziroční nárůst intenzity provozu TNV v % 

 

Nrd = (365 * TNVk * C1 * C2 * C3 * C4) / γDi 

Nrd = (365 * 1 451 * 0,5 * 0,7 * 0,5 * 2) / 1 

Nrd = 185 365 

 

TDZ = III 
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Tabulka 5 - Intenzita dopravy na silnici II/602 dle údajů ŘSD - převzato z [4] 

 

 

             

Tabulka 6 - Význam zkratek - převzato z [4] 
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Tabulka 7 - Návrhová úroveň porušení vozovky v závislosti na dosavadním třídění 

pozemních komunikací s očekávaným dopravním zatížení (převzato z [2] – tabulka 2) 

 

 

 

 

Tabulka 8 - Stanovení dopravního zatížení návrhové úrovně D1 (převzato z [2] – 

tabulka P 5.1 B) 
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2.4 Úsek č.2 

 

2.4.1 Postup vizuální prohlídky úseku č.2 komunikace II/602 

 

Prohlídku provedl(a): Jiří Černík (pod dozorem cestmistra KSÚS Jihlava) 

Datum a čas:   30.5.2017, 8.00 – 9.00 

Podmínky:   Polojasno, slunečno, 23 °C, velmi dobrá viditelnost 

 

Vybraný úsek jsem s doprovodem cestmistra z KSÚS Jihlava osobně prošel a 

zaznamenal si důležité body kolem silnice (staničení bylo dohledáno v databázi na ústředí 

KSÚS Jihlava), od kterých jsem si pak odměřoval vzdálenosti na měřícím kolečku. 

Samotnou vizuální prohlídku jsem prováděl pěší pochůzkou. Díky tomu jsem si mohl 

poruchy důkladně prohlédnout, vyfotografovat (uvedu zde jen několik fotografií) a následně 

zapsat do připraveného formuláře, viz. obrázek 10 a 11. 

Záznam poruch byl proveden za jasného počasí v dopoledních hodinách. Teplota byla 

21 °C s velmi dobrou viditelností. Při měření jsem postupoval dle pokynů cestmistra a 

v souladu s bezpečnostní dopravního provozu s využitím bezpečnostních pomůcek (reflexní 

vesta).  

Poruchy jsem zaznamenal graficky do formuláře, který je dle TP 82 – Katalog poruch 

netuhých vozovek. Provedl jsem diagnostiku jen části úseku z toho důvodu, že se stejné 

poruchy vyskytovaly po celém úseku se stejnou intenzitou. 

 

2.4.2 Vyhodnocení vizuální prohlídky úseku č.2 

 

Zkoumaný úsek jsem vyhodnotil dle klasifikačních stupňů. Z vizuální prohlídky bych 

ho osobně ohodnotil klasifikačním stupněm 3 jako vyhovující.  

V části úseku, který jsem zkoumal, nalezneme výtluky, trhliny, ztrátu asfaltové směsi, 

vyjeté koleje a další. Fotografie jsou uvedeny v příloze 12. Formuláře s grafickým záznamem 

poruch jsou uvedeny v tabulce, viz. obrázek 10 a 11. 
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Obrázek 10 - Grafický záznam poruch -  úsek II/602 – Loudilka – Velký Beranov 
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Obrázek 11 - Grafický záznam poruch -  úsek II/602 – Loudilka – Velký Beranov
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V tabulce 9 jsem uvedl procentuální výskyt jednotlivých poruch na vybraném úseku, 

které jsou zaznamenány ve formulářích, viz. obrázek 10 a 11. Dle tabulky 1 a 2 jsem následně 

provedl zatřídění poruch a ohodnotil je klasifikačními stupni, ze kterých jsem pak určil 

výsledný stupeň. 

 Výsledné procentuální vyjádření je zobrazeno v grafu, viz. tabulka 4. 

 

Tabulka 9 - Poruchy vozovky na vybraném úseku silnice II/602 

 

Staničení km 74,549 - 75,194 Poruchy 
Hodnocení stavu povrchu 

m m2 % Stupeň 

Délka 0,645 km 6 - Ztráta asfaltového tmelu / 9 0,133 2 

Obrubníky Nejsou 8 - Výtluky v obrusné vrstvě / 0,7 0,011 2 

Povrch ACO 11+ 10 - Mozaikové trhliny / 18 0,266 2 

Silnice S 9,5 11 - Trhlina úzká příčná 52,7 0,2635 0,004 2 

Plocha 6772,5 m2 12 - Trhlina úzká podélná 832,3 4,1615 0,062 2 

  14 - Trhlina široká podélná 20,8 0,208 0,003 2 

  

16 - Trhlina rozvětvená 

podélná 
62,3 0,3115 0,005 2 

  17 - Síťové trhliny / 20 0,295 2 

  21 - Vyjeté koleje / 178,3 2,633 3 

   3 - Vyhovující 

 

Tabulka 10 – Graf procentuálního výskytu poruch na daném úseku dle tabulky 9 
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2.6 Úsek č.3 - Provádění kopaných sond na komunikaci II/602 

 

 Podstatnou součástí diagnostiky vozovek je provedení vrtaných a kopaných sond. 

Pomocí odběru jednotlivých vzorků vrstev vozovky můžeme zjistit materiály, ze kterých je 

složeno podloží a konstrukční vrstvy. Tímto můžeme dále zjistit i hloubky jednotlivých vrstev. 

Na odebraných vzorcích můžeme dále provádět laboratorní zkoušky, čímž můžeme zjistit 

příčiny vzniku poruch. Počet sond volíme tak, aby byly zaznamenány všechny změny v podloží 

a v konstrukci vozovky. V kritických místech narušených poruchami se rozmístí tak, abychom 

měli co nejlepší přehled o konstrukci vozovky a o důvodech vzniku poruch. Průměrná 

vzdálenost umístění sond by neměla být větší než 150 m. V případě, že známe příčiny vzniku 

poruch, můžeme omezit odběr na tři vývrty (minimum) stmelených vrstev a jednu kopanou 

sondu na 1 km. 

 Při posouzení únosnosti vozovek je pro stanovení průhybových čar vždy nutné, 

abychom znali několik faktů, které jsou zjišťovány pomocí vrtaných sond. Těmito fakty jsou 

vlastnosti krytu vozovky, vlastnosti konstrukčních vrstev, neexistence ochranných vrstev a 

jejich případné znečištění, a nakonec tloušťky vrstev.  

    [2] 

 

Kopané sondy byly provedeny dne 25.4.2017 v dopoledních hodinách u autobusové 

zastávky „Velký Beranov, Nové Domky“. Důvodem provádění sond bylo sedání vozovky po 

předešlých stavebních pracích. Stavební práce zahrnovaly provedení nového kanalizačního 

systému. Sednutí vozovky se objevilo v jízdním pruhu ve směru Jihlava-Brno. Prvotním 

odhadem důvodu sednutí bylo provedení nekvalitního zhutnění. K posudku byla přizvána 

nezávislá laboratoř COLAS CZ a.s. 

 

Zhotovitel 

Rekultivace Ústí nad Labem s.r.o. 

Velká Hradební 3122/52 

Ústí nad Labem 

400 01 

IČ: 250 417 38 
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Laboratoř 

COLAS CZ a.s. 

Ke Klíčovu 9 

Praha 9 

190 00 

IČ: 261 770 05 

 

 

 

Obrázek 12 - Umístění kopaných sond 

[12] 
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3. Vlastní analýza – návrh údržby a oprav, postup prací 
 

Komunikace II/602 - Úsek č.1 

 

Část podkladů, týkajících se identifikace úseku, jsem získal od KSÚS Jihlava. Zbývající 

a doplňující informace jsem uvedl na základě vlastních poznatků. 

Jedná se o rekonstrukci vozovky stávající silnice, kde stávající směrové řešení bude 

zachováno. Celková délka rekonstruovaného úseku silnice II/602 je 3,972 km. 

 Rekonstrukce předpokládá zachování stávajícího výškového řešení řešeného úseku. To 

znamená, že budou zachovány stávající sklonové poměry komunikace. Rekonstrukcí dojde 

pouze ke změně výškového vedení v důsledků zesílení konstrukčních vrstev vozovky. 

V extravilánu to bude o 80 mm a v intravilánu o 40 mm. 

 Rekonstrukcí nedojde ke změně stávajícího šířkového uspořádání silnice II/602, která 

je ve stavbou dotčeném úseku vedena v kategorii S 9,5/60. 

 Stávající základní příčný sklon vozovky a příčné sklony ve směrových obloucích budou 

dodrženy dle původního stavu před rekonstrukcí. 

 Rekonstruovaný úsek silnice II/602 je z hlediska technologie navržených prací 

rozdělena na dílčí úseky, viz. tabulka 11. 

 

Tabulka 11 – Identifikace dílčích úseků 

 

Označení Staničení Poznámka 

Úsek 101.1 km 0,1485 - 0,3000 Intravilán silnice II/602 

Úsek 101.2 

km 0,3000 - 0,7590 

Extravilán silnice II/602 
km 0,8955 - 1,0255 

km 1,2630 - 1,7866 

km 2,0236 - 4,1205 

Úsek 101.3 
km 0,7590 - 0,8955 

Budoucí stavba OC Jihlava 
km 1,0255 - 1,2360 

Úsek 101.4 km 1,7866 - 2,0236 
Stavba sjezdu na pozemek v k.ú. 

Hosov 
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Úsek 101.1 – km 0,1485 – 0,3000 

 Úsek se nachází v intravilánu. Samotný úsek začíná křižovatkou se silnicí III/01945, 

která směřuje do obce Rantířov na spáře budoucí úpravy této křižovatky a pokračuje podél 

stávající zástavby až po její konec. Délka úseku 151,5 m. 

Úsek 101.2 – km 0,3000 – 0,759; km 0,8955 – 1,0255; km 1,2630 – 1,7866; km 2,0236 – 4,1205 

 Úsek se nachází v extravilánu. Délka tohoto úseku je celkem 3 209,5 m. Jedná se o 

extravilánové úseky silnice II/602, jejichž dělení vyplynulo z připravovaných souvisejících 

staveb. 

 

Úsek 101.3 – km 0,7590 – 0,8955; km 1,0255 – 1,2360 

Úsek se nachází v extravilánu. Délka úseku je 374,0 m. V uvedeném staničení zasahuje 

do průjezdného profilu silnice II/602 budoucí dopravní napojení obchodního centra. Proto v 

těchto úsecích byla navržena jiná technologie rekonstrukce. 

 

Úsek 101.4 – km 1,7866 – 2,0236 

 Úsek se nachází v extravilánu. Délka úseku je 237,0 m. Jedná se o úsek silnice II/602 

do jehož profilu zasahují úpravy spojené s navazující stavbou. Rozsah rekonstrukce silnice byl 

navržen ve stávajícím šířkovém uspořádání, přičemž rozšíření silnice z důvodů vložení 

odbočovacích pruhů pro zřízení sjezdu na uvedený pozemek je věcí investora této navazující 

stavby. 

 

Celková délka stavby je 3 972,0 m. 

 

Samotná rekonstrukce byla prováděna za omezeného provozu. Přístup na staveniště byl 

umožněn omezeně ze silnice II/604 a II/602. 

Zhotovitel je zodpovědný za udržování čistoty a provozu na staveništi, odstranění 

veškerých nečistot a případného odpadu, který se na staveništi nashromáždí. 

Před rekonstrukcí a stavebními pracemi se provedla příprava (vytyčení inženýrských 

sítí atd.) 

Vytěžená nevhodná zemina byla odvezena na skládku mimo prostor staveniště, kde 

potřebné plochy pro skládku zajistil zhotovitel stavby. 

Veškeré stavební práce byly prováděny dle platných technologických předpisů a norem. 

Rozsah stavby byl jednoznačně určen začátkem a koncem rekonstruovaného úseku, vnějšími 

hranami vozovky, případně vnější hranou silničních příkopů. 
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Komunikace II/602 - Úsek č.2 

 

Návrh bude proveden podle předpisů TP 87. Osobně bych zvolil údržbu pomocí 

asfaltového betonu pro velmi tenké vrstvy, konkrétně BBTM + a to z toho důvodu, že 

konstrukční poruchy jsou v mezích klasifikačního stupně 3. Tuto technologii volím na základě 

vzorových technologických listů dle TP 87. 

 

• Odstranění výtluků, mozaikových trhlin pomocí frézování a provedení 

vysprávky asfaltovou směsí 

(Provede se tak, že se pomocí frézy vyfrézuje vozovka (asi 5 cm) s následným odsátím drti a 

asfaltu. Vyfrézovaný otvor se pak namočí, aby se nešířil prach. Po tomto se pomocí pily 

zaříznou okraje otvoru. Následně k otvoru přijede zimní sypač a otvor se zasype asfaltem. 

Pracovníci pak pomocí lopat urovnají nasypaný asfalt (nadsazení asfaltu je 2-3 cm). Po 

urovnání asfaltu přijde na řadu válec, který uválcuje asfaltovou směs. Po hrubém uválcování 

dojde ke zvibrování válcem. Po zvibrování se lopatou seškrábnou hrany otvoru a zarovnají se. 

Nakonec se otvor znovu přejede válcem) 

• Konstrukční poruchy vyskytující se na malých plochách se opraví dle druhu 

poruchy, a to nejméně vysprávkou krytových vrstev 

• Proběhne utěsnění trhlin 

• Odstraní se vodorovné dopravní značení 

• Proběhne očištění povrchu 

• Provede se spojovací postřik dle ČSN 73 6121 

• Provede se pokládka nové obrusné vrstvy 

 

Komunikace II/602 - Úsek č.3 

 

Nejprve jsem pod dohledem cestmistra provedl kontrolu příčných nerovností a 

vyjetých kolejí. Tyto práce jsem provedl pomocí latě pro měření nerovností a měřícího klínu. 

V některých místech byl naměřen až enormní pokles vozovky. (viz. příloha 13.1) 

 Byly provedeny dvě kopané sondy (řezy komunikací jsou přiloženy v přílohách 14.1, 

14.2, 14.3, 14.4). Dle mého názoru jsou dvě sondy málo, jelikož porušený úsek byl dlouhý 56 

metrů. Osobně bych navrhl minimálně tři sondy, a to na začátku, středu a konci úseku. Ve 

vybraných místech byl asfalt pomocí řezačky a sbíječky odstraněn. Fotografie jsou uvedeny 

v příloze 13.2. 
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Po dosažení potřebné hloubky se z otvoru vybrala suť, otvor se zametl, vyčistil a osadil 

se přístroj pro provedení statické zatěžovací zkoušky deskou (viz. příloha 13.3). 

 Následně bylo přistaveno JCB jako protizávaží a byl sestaven, zkalibrován a zapřen 

přístroj pro statickou zatěžovací zkoušku deskou. Po sestavení a urovnání přístroje pracovník 

laboratoře pomocí tlakovací páky nastavil potřebné hodnoty. Ze čtečky se pak zapsaly hodnoty 

do připraveného formuláře a odeslaly se na vyhodnocení do ústředí laboratoře (viz. příloha 

13.4). Výsledné formuláře jsou uvedeny v příloze 15.1 a 15.2. Ve výsledku bylo stanoveno, že 

tloušťky konstrukčních vrstev byly dodrženy, ale došlo k nekvalitnímu zhutnění podloží 

v důsledku časové tísně firmy, která prováděla stavební práce. 
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4. Závěr 
 

 Při psaní této bakalářské práce jsem studoval problematiku diagnostiky vozovek a 

údržby a oprav asfaltových vozovek. V teoretické části jsem se snažil shrnout nejčastější 

poruchy. Dále jsem se zaměřil na technologie provádění údržby a oprav pozemních 

komunikací. Znalosti, které jsem během studia získal, jsem následně uplatnil pro provedení 

praktické části této práce, kde jsem provedl sběr poruch a vyhodnocení tří úseků vybrané 

pozemní komunikace. 

 Provedl jsem vizuální prohlídku úseků č.1 a č.2 s grafickým záznamem do předem 

připravených formulářů dle „TP 82 – Katalog poruch netuhých vozovek“ a vyhodnotil stav 

vozovky na základě zaznamenaných poruch. Zjistil jsem, že se ve vozovce objevují poruchy 

obrusné vrstvy, ale také poruchy konstrukční. Za hlavní příčinu považuji zanedbanou běžnou 

údržbu, případně nekvalitní provedení vysprávek. Další poznatky jsem získal díky účasti při 

pracích v terénu a rozhovory s kvalifikovanými pracovníky. 

 Na základě diagnostického průzkumu jsem vypracoval návrh oprav poruch na 

posuzovaných úsecích dle příslušných technických předpisů. 

 Pro lepší představu o tom, co může mít další zásadní vliv na tvorbu poruch, jsem provedl 

výpočet dopravního zatížení. Porovnal jsem informace ŘSD, které byly získány během 

celostátního sčítání dopravy v roce 2015 s výsledky, které jsem získal vlastním měřením 

dopravního zatížení a následným výpočtem.  

Účastnil jsem se i pokládání nové obrusné vrstvy na komunikaci II/404 u obce Luka nad 

Jihlavou, kde jsem získal přehled o technologii a provádění těchto prací. 

Věřím, že mnou nasbírané údaje, hodnocení a opatření budou sloužit jako kvalitní 

podklad pro další využití.
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Příloha 1 – Mapa úseku 

 

[5]



47 

 

Příloha 2.1 – Fotodokumentace vybraného úseku komunikace II/602 
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Příloha 2.2 – Fotodokumentace vybraného úseku komunikace II/602 
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Příloha 3.1 – Fotodokumentace vybraného úseku komunikace II/602 
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Příloha 3.2 – Fotodokumentace vybraného úseku komunikace II/602 

 
      



51 

 

Příloha 4.1 – Fotodokumentace pro provádění kopaných sond na komunikaci II/602 
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Příloha 4.2 – Fotodokumentace pro provádění kopaných sond na komunikaci II/602 
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Příloha 4.3 – Fotodokumentace pro provádění kopaných sond na komunikaci II/602 
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Příloha 4.4 – Fotodokumentace pro provádění kopaných sond na komunikaci II/602 
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Příloha 5.1 – Řez komunikace II/602 – Oprava – Stav 1 

 

[5]  
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Příloha 5.2 – Řez komunikace II/602 – Oprava – Stav 2 
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Příloha 5.3 – Řez komunikace II/602 – Oprava – Stav 3 
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Příloha 5.4 – Řez komunikace II/602 – Oprava – Stav 4 
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Příloha 6.1 – Vyhodnocení statické zatěžovací zkoušky – Sonda č.1 
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Příloha 6.2 – Vyhodnocení statické zatěžovací zkoušky – Sonda č.2 
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