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V cldnku je Ciselne, grafmi a tabulkou
dokumentovany ndrast intenzity dialko-
vej automobilovej dopravy v Nemecku.
Je popisany ndvrh konstrukcie a vystav-
by betdnovych dialnic, ktoré umoznia
bezpecnd, spolahlivi a rychlu dopravu.
Zvysend pozomnost je venovand novwym
Upravdm a technologickym postupom,
ktoré prispeji k pohodinejej jazde a zni-
Zia dnawu vodicov (povrch vozovky,
hlukovd zdtaz).

This article documents the growth of
intensity of long-distance motor transport
in Germany, using figures, graphs and
a table. It describes the design of the road
structure and the construction of concrete
motorways which will make safe, reliable,
and quick transport possible. The paper
emphasizes new modifications and tech-
nological procedures which will contribute
to more comfortable driving and will redu-
ce fatigue of drivers (the road surface,
noise load).

Stavebny materidl — beton je nepostrada-
telny pre velmi zatazené dopravné plo-
chy ako napr. dialnice, prevadzkové plo-
chy letisk, pevné dréhy Zeleznic a pre velmi
zatazené priemyselné plochy. Tieto plochy
musia vyhovovat vysokym poZiadavkdm
na UZitkové vlastnosti a na Zivotnost a majui
sa dat hospodéme zhotovit. Prislusné vyso-
ké poziadavky st kladené na zékladné sta-
vebné materidly a na beton, ako aj na per-
sondlne a technické zariadenie zhotovitela
stavby. Beton sa spravidla miesa zariade-
nim na stavenisku. Ukladanie sa uskuto¢-
fiuje mechanizovane technikou systému
posuvného debnenia (finiserom s kiznymi
bo¢nicami). Prevadzkové plochy z betonu
sa na kondi ich Zivotnosti recyklujii na vyso-
kohodnotné kamenivg, ktoré sa znowu
pouZiji v nowych prevadzkowych plochdch
ako ekologicky nezévadnd a hospodédma
Strkovad nosné vrstva pod betdnovy povrch
alebo ako kamenivo nosnej vrstvy s hyd-
raulickym spojivom [1].

INTENZITA CESTNEJ PREMAVKY

V Nemecku sa za ostatnych tridsat rokov
takmer zdvojnasobila intenzita prevadzky
na spolkowych dialkowych cestach (dialni-
cach) (obr. 1).
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Priemernd dennd intenzita prevadzky
na dialnicach predstavovala v roku 2005
cca 48 300 motorovych vozidiel za 24 h
pri podiele premavky tazkych nékladnych
vozidiel > 3,5 t a autobusov cca. 14,5 %.
To zodpoveda priblizne 7 000 naklad-
nym autdm za def. Na mnohych tsekoch
je ale zatazenie niekolkondsobne vyssie
(obr. 2). Najviac zatazena nemecké dialni-
ca je A 100 kolem Berlina [2)].

Medzi rokom 2004 a 2005 stipla
nakladna cestnd doprava o 3,2 %. Pre rok
2006 bol na zéklade pozitivneho hospo-
dérskeho rozvoja a silno rastticeho zahra-
nicného obchodu prognézovany priras-
tok 4,8 9% [3]. Taktiez rozsfrenie EU resp.
stéle narastajuca doprava z a do vychod-
nej Eurdpy vedu k stdle vyssiemu zata-
Zeniu nemeckych ciest. Podiel zahranic-
nych nékladnych vozidiel predstavuje uz
teraz viac ako 22 %. Tak rastticou néklad-
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Obr. 1 Rozvoj intenzity premdvky
na spolkovych dialkovych cestdch
a na ostatnych cestdch mimo
obce (pred rokom 1995 len staré
spolkové krajiny) [3]

Fig. 1 Development of intensity of traffic
on German long-distance as well as
other roads outside towns (prior to
1995 only old federal state) [3]

Obr. 2 Vzorovy priecny rez nevystuzenou
betonovou dialnicou s kotevnymi
priecnymi skdrami a s kotvenymi
pozdlznymi $kdrami priamo
na nosnej vrstve s hydraulickym
spojivom [1 ], vrubovanej alebo
rezanej v modulovej sieti $kdr

Fig. 2 Sample cross section of an
unreinforced concrete motorway
with anchorage transverse joints and
anchorage longitudinal joints directly
on the load-carrying layer with
a hydraulic binding agent [1], ribbed
or cut in a modular network of joints

priemernd dennd premavka v motor. vozidlach/24 h
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Tab. 1 Desat dialnic s najrusnejSou premdvkou v roku 2005 v Nemecku [2]
Tab. 1 Ten motorways with the busiest traffic in Germany in 2005 [2]

A 100 Berlin Trojuholnik Funkturm — Kurfiirstendamm 191 400
A 100 Berlin Kaiserdamm - trojuholnik Funkturm 181 500
A 100 Berlin Trojuholnfk Charlottenburg - Kaiserdamm 176 700
A 100 Berlin Kurfurstendamm - Schmargendorf 167 700
A3 Sevemé Porynie-Westfélsko  Kolin Delibriick - Kreuz Kolin-jchod 165 000
A 100 Berlin Insbrucker Platz - Kreuz Schoneberg 160 500
A3 Sevené Porjnie-Westfélsko  Kolin Mithlneim - Kolin Drellbriick 158 000
A3 Sevemé Porynie-Westfélsko Kreuz Leverkusen - Leverkusen 152 400
A5 Hesensko Frankfurter Kreuz - Zeppelinheim 150 700
A 100 Berlin Alboinstrale — Tempelhofer Damm 148 400
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nou prepravou, ako aj dalej priblidajlicou
premavkou osobnych motorovych vozidiel
sa situdcia dopravnych komplikacif na sieti
nemeckych dialic v dalsich rokoch este
dalej vyostri. O to ddlezitejsie st potom
vykonné cesty vyZadujlice si iba nizke
naklady na udrzbu a poskytujtice vysoku
Zivotnost. Tejto poZiadavke vyhovujd vo
vysokej miere moderné betdnové cesty.

Dovolené ndpravové tlaky pre nemec-
ké nékladné automobily leZia v sticasnosti
pri 11,5 t. Nakladné autd zo susednych 5té-
tov, ktoré taktieZ pouZivajli nemecké dialni-
ce, maju niekedy zataZenie ndprav az 13 t.
Jedna ndprava nékladného vozidla zatazu-
je cestu asi tak silno, ako 160 000 néprav
osobnych vozidiel. Z toho dévodu sa véc-
Sina velmi zatazenych dialnic zhotovuje
z betonu [1].

SPGSOBY VYSTAVBY A KONSTRUKCIA
V Nemecku sa dimenzujui beténové vozov-
ky podla smermic pre Standardizaciu nosnej
Casti a povrchu prevadzkowych ploch, vyda-
nie 2001 — RStO 01 [4]. V podstate maju
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pre zhotovenie betdnowych krytov vozoviek
na dialnicach prakticky wyznam tri spdsoby
vystavby. Beténowy kiyt sa méze navrstvit
na nosnej vrstve s hydraulickym spojivor,
na asfaltovej nosnej vrstve alebo na Strko-
vej podkladovej vrstve.

Na ohranicenie napétf z gradientov tep-
loty a vihkosti na nekritickéi mieru sa pri
dialnicach (kryt vozovky do 300 mm)
osvedcili rozstupy priecnych $kér 5 m.
Rozstupy pozdiznych kar st — prisp6-
sobené Sirke vozovky — v tom istom roz-
medz, aby sa vytvorili priblizne $tvorco-
vé dosky. Navy3e sa pri takych rozstu-
poch prie¢ne skary otvéraju len nepatme,
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¢o priaznivo ovplyvriuje prenos prie¢nych
sil nésledkom prejdenych kolies z jed-
nej dosky na druhti vzéjomnym zaklies-
nenim zfn kameniva v trhline (aggregate
interlock, concrete joint). Malé svetlé sirky
otvorov zvy3ujii okrem toho Zivotnost tes-
nenia $kér. Rozmery dosiek nesmu pre-
kroc¢it 25ndsobok (v tuneli 20ndsobok)
hrubky dosiek [5] a dizka strany nesmie
byt vacsia ako 7,5 m, aby sa podruzné
(vynatené) pnutie prilis nezvysilo.

Aby sa dalej zvysil prenos priecnej
sily a pre zabranenie $kodém z erézie
v oblasti $kar sa pri nevystuzenych beto-
novych plochach zabudujd v strede hrib-
ky dosky do priecnych skar plastickou lat-
kou opléstené hladké ocelové kizné trmy
(d =25 mm, [ =500 mm) s rozstupom
250 mm (alebo 500 mm pri Uspornom
spojeni klznymi trnmi) (obr. 2). Oplés-
tenie plastickou latkou zabrariuje koro-
Zii a znizuje stdrznost s betonom, takze
priecne skary sa mozu bez obtiazi uvolnit
(odblokovat) a uzatvorit klznymi trnmi.

Aby sa pozdlzne skary pozvolne neot-
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vérali vzéjomnym oddelovanim sa péasov
dosiek, zabudujii sa v 5 m dhej skare
v dolnom tretinovom bode tri kotvy (pri
pozdznych tesnych gkérach a pri druhu
konstrukcie ,beténové vozovka na strko-
vé podlozie” pét kotiev) z rebrovanej sta-
vebnej ocele (d =20 mm, / = 80 mm)
(obr. 2). Z dévodov ochrany pred korézi-
ou su takisto v strednej tretine (teda pod
Skérou) oplastené plastickou hmotou [1].

ZHOTOVENIE BETONOVEJ VOZOVKY

MieSacie zariadenia
\lystavba prevédzkovych zariadeni sa
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musi uskutocnit v ¢o najkratsej dobe, aby
sa preka’iky v doprave obmedzili na mini-
zand na prisne terminy a pri ich prekro-
¢eni vznikaji vysoké penalizatné posti-
hy. Preto je potrebné vyrobit a ukladat
za jeden deri az 3 000 m?3 beténu, aby
sa dodrzali dohodnuté doby wystavby
a aby sa hospodéme wyuzili drahé 3pe-
cidlne zariadenia. Miestne vyrobne trans-
portbeténu nemdvaju dostatocnt kapa-
citu na dodévku tak velkého mnozstva
beténu, najmd pocas dihsieho obdobia
niekolkych tyzdrov. Z toho dévodu sa
spravidla zriaduju Specidlne miesacie sta-
nice priamo na stavbe, aby sa zabezpeci-
lo zésobovanie stavby tak velkym mnoz-
stvom vysokokvalitného cestného beto-
nu tuhej konzistencie. Pouzivajli sa bud
Sar7ové miesacky s kapacitou 100 a7
300 m3/h Cerstvého betdnu alebo kon-
tinudlne pracujlice miesacky s podob-
nymi wkonmi. Takéto miesacie zaria-
denia mézu byt rychlo a hospodarme
postavené, demontované a transportova-

Legenda

1 | Odstavny pruh

2 | Betonové vozovka s tromi
jazdnymi pruhm i

3 | Kotvend pozdizna $kéra
Priecna 8kdra s Klznymi trmmi

5 | Kizné tmy, rozostdip 250 mm
alebo 500 mm

6 | Neprepojend nosnd vrstva
7| Nosnd vrstva s hydraulickjm
spojivom

8 | i kotvy na dosku

9 | Zdrez v nosnej wrstve
s hydraulickym spojivom

10 | Wpliiowy materidl Skér

né [1]. Obr. 3 ukazuje moderné miesacie
zariadenie Heilit+Woerner v normovane;
velkosti némorného kontajnera 1SO.

Finier s klznymi bo¢nicami
V stcasnosti je ekonomické zhotovenie
ploch z betdonu mozné len mechanizova-
nou technikou posuvného systému deb-
nenia. Tak ako miesacie zariadenia sa
daju moderné finisery s bo¢nymi klznymi
bo¢nicami lahko a hospodérme indtalovat,
demontovat a prepravit trajlermi.
Pomocou modernych finiserov nie
su Ziadnou vynimkou vykony uklada-
nia 800 bm za jeden def. Sirky ukla-
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dania do 16,75 m a pre osobitné plo-
chy do 18 m st u firmy Heilit-Woer-
ner obvyklé. Hribky ukladania su pre
dialnice az do 300 mm. Zabudova-
nie nevystuzenych prevadzkovych ploch
z betdnu prebieha spravidla nasledovne.
Betdn sa dopravuje obvyklymi cestnymi
nakladnymi vozidlami (v sucasnosti véc-
Sinou Stvorndpravové vozidld) alebo, ked
sa nemusia poufZit verejné cesty, dopra-
vuje sa dumpermi (obr. 3) od miesacky
na miesto ukladania a pred finiserom sa
Cerstvy betdn vyklopf [1]. Transport Cer-
stvého betonu v hlinfkovych korbéch je
nepripustny, aby sa zabrénilo poskode-
niu betdnového povrchu tvorbou vodika
v dosledku vylucovania hlinika [5].

Betonovy kryt méZe byt po celej jeho
hribke vytvoreny z rovnakého betonu
(jednovrstvovy spésob stavby). Obidva
druhy beténov dvojvrstvového sposo-
bu vystavby sa odlisujii hlavne druhom
kameniva. Pre podkladovy beton sa méze
pouzit vyluéne strk, kedZe poziadavky
na kamenivo pre podkladovy betén su
nizsie ako pre vrchny betén (napr. ¢o sa
tyka odolnosti proti mrazu a obrusovaniy,
tvaru zma a pod.).

Vo februdri 2006 bol zavedeny spo-
sob stavania vymyvanym beténom vo
Vseobecnom obezniku Cestné stavi-
telstvo (ARS) ¢ 5/2006 Spolkového
ministerstva pre dopravu, vystavbu a roz-
voja miest (BMVBS) [6] ako nova norma
pre hluk zniZujice betdnové vozovky
v Nemecku. Od tej doby bola pri novych
zmluvdch na vystavbu dialnic stanove-
nd takmer vylu¢ne stavebna technold-
gia vymyvaného beténu. Zatial bude
tdto metoda stavania predstavovat aj
v Nemecku Standardni metédu stava-
nia vozoviek z betdnu. V dalsom texte
je popisany len tento spdsob vytvarania
povrchu beténovej vozovky.

KedZe pri pouziti metody vymyvané-
ho beténu st poZiadavky na vychodis-
kové materidly a na betdn vyssie ako pri
tradi¢nom vrchnom betdne, sa vozovky
z vymyvaného beténu z ekonomickych
hladisk zhotovuju vylu¢ne ako dvojvrst-
vové, s vynimkou malych ploch kde to
nie je mozné z dévodov pouZitia tech-
nického zariadenia. Firma Heilit-Woer-
ner pouziva pre dvojvrstvové ukladanie
dva oddelené finisery s klznymi bo¢nica-
mi (obr. 4). Prvy finier ukladd podklado-
vy betén v pozadovanej hribke a vysko-
vej polohe. Betdn je zhutriovany ponor-
nymi vibratormi. Nésledne sa automatic-

ky zavibrujdi klzné trmy a kotvy do zhutne-
ného podkladového betdnu.

Vrchny betdn je ukladany na zhutneny
podkladovy betén podla pomerov na sta-
venisku bud ¢elnym zavézacim zariadenim
ponad finiserom pre podkladovy beton a/
alebo bagrom z boku. Tento druhy finiser
s klznymi bo¢nicami uklada vrchny beton
v plénovanej hribke a vyskovej polohe.
Potom vyrovnd Cerstvy beténovy povrch
v prie¢nom i pozdiznom smere. Uklada-

nie vrchného betonu sa musi uskuto¢nit
na zhutnenom podkladovom beténe , cer-
stvy do Cerstvého", aby sa dosiahlo trvanli-
vé spojenie medzi obidvomi betonmi [1].

Wstavba a betondrsko-technologické
zloZenie vozoviek s povrchom

z vymyvaného betonu

Hribka vrchného beténu — v tomto pri-
pade vymyvaného beténu — predstavu-
je v porovnani s tradi¢nou konstrukciou

BETON ¢ TECHNOLOGIE * KONSTRUKCE * SANACE

krytu vozovky len 50 mm. Vacsia hrub-
ka nie je technicky a ekonomicky tcelna.
Hribka podkladového betonu sa meni
v zavislosti od stavebného pdsma podla
RStO 01 [4] medzi 170 a 250 mm.

Pre zlozenie vymyvaného beténu ako
aj pre pouzivané kameniva platia, ana-
logicky ku konstrukcii s tenkym vrchnym
betonom, zvysené poziadavky v porov-
nani k obvyklym cestnym betonom. Tie
st definované v prilohe G, stlpec ,Vichny

beton” 0/8 Technickych dodacich podmi-
enok pre kameniva pre cestné stavby (TL
Gestein-StB 04) [7]. Kamenivé so zrom
vacsim ako 4 mm do max. 8 mm musia
pozostavat vylu¢ne z drvenych kameniv
kategorie Cyo0/0 @ Musia, ¢o sa tyka tvaru
zma, vyhovovat kategorii Sl (charakteris-
tické Cislo tvaru zfn) alebo Fl;5 (charakte-
ristické ¢islo plochosti zn).

Okrem toho musia tieto kamenivé vyka-
zovat vysokd odolnost proti obrusova-

4/2008



niu. Odchylne od doterajsej standardnej
stavebnej metddy s vrchnym beténom
0/22 alebo 0/32 sa pre povrchy z vymy-
vaného betonu vyZzaduju vyssie hodnoty
PSV, a to najmenej PSVss.

Pri stavebnej technologii vymyvané-
ho betonu, ako aj pri technoldgii s ten-
kym vrchnym beténom, st pre zabez-
pecenie potrebnych vlastnosti potreb-
né vyssie obsahy cementu od cca. 420
do 430 kg/m? (spravidla CEM | 32,5R

5

alebo CEM | 42,5N). Pre dosiahnutie
konzistencie, potrebnej na ukladanie, je
spravidla potrebné pouzit superplastifi-
kdtor. Minimélny obsah vzduchu cers-
tvého betonu sa nastavi podla tabulky 2
ZTV Beton-StE 01 [5]. Pri najva¢som zme
8 mm a pri si¢asnom poutZiti superplas-
tifikétora znamend to 6,0 obj. % pre jed-
notlivé hodnoty a 6,5 obj. % v dennom
priemere. V protiklade k tenkému vrch-
nému beténu 0/8 mm sa vo vymyva-
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nom betdne spravidla nenachddza frak-
cia zmitosti 2/5 (nespojitéd zritost) [8].
Ciara zmitosti vymyvaného beténu pre-
bieha preto priblizne pozdlz normélnej
Ciary zmitosti U8 podla DIN 1045-2 [9]

Ukladanie beténu, dprava kefami

a osetrovanie povrchov vymyvaného
beténu

Podkladovy a vrchny beton sa pri staveb-
nej technoldgii ,exposed-concrete” ukla-

daju, zhutnia a vyrovnaji ako zvycajne,
pricom musi byt obzvlast vibratné zaria-
denie na zhutiiovanie vrchného beténu
prispdsobené jeho malej hribke (napr.
mald vibra¢nd energia).

Hned na to sa z pracovnej plosiny
najcastejsie nastrieka kombinovany spo-
malujuci a o3etrovaci prostriedok (obr. 5),
ktory ¢asovo predlzuje hydratéciu cemen-
tu v najvy3sej vrstve (milimetrové oblast)
a sUcasne zabrani vysychaniu Cerstvé-
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ho betonu. Odpori¢ané mnoZstvo je
podla jednotlivych vyrobcov cca. 200 az
250 g/m2. Kedze hibka odstratiovania
kefami zévisi okrem iného aj od zloZenia
betonu, musi sa pre kazdé stavebné opa-
trenie skiiskami na stavenisku urcit ide-
dlne mnozstvo nandsaného spomalove-
cieho prostriedku. Ak nanesené mnoz-
stvo je prilis malé alebo ked sa kombino-
vany spomalujlci a osetrovaci prostrie-
dok nenastrieka rovnomerne a nepokry-
va celt plochu, mézu nastat problémy
pri odstrariovani kefami a nasledne méze
napr. dochédzat k ,hladkym miestam’”.

Hned ako je beton celkovo dostatocne
zatvrdnuty a zjazdny, sa nezatvrdnutd
povrchovd malta odstrani kefou a docis-
tf motorom pohérianou ocelovou kefou,
takze vznikne vyrovnand plocha z vymy-
vaného betonu, na ktorej sa teraz obja-
vi hrubé kamenivo, napriklad frakcia 5/8
(obr. 6) [10].

KedZe ochrana proti odpareniu, nane-
send v kombinacii so spomalovacom sa
s povrchovou maltou odstrani kefami,
je nutné nadvazujlce oSetrenie. Z toho
dévodu sa hned na to nastrieka z mobil-
ného nosnikového zariadenia zauzivany
oSetrovaci prostriedok (obr. 7). Pri vyso-

Miesacia stanica Heilit-Woerner

v normovanej velkosti ndmorného
kontajnera ISO

Heilit-Woerner mixing plant in

a standard size of a sea container
ISO

Obr. 3

Fig. 3

Obr. 4 Dvojurstvové ukladanie dvomi
finiSermi Heilit+Woerner s klznymi
bocnicami

Double-layer laying with two
Heilit+Woerner finishers with trailing

side-forms

Fig. 4

Nastriekanie kombinovaného
retardacného a osetrovacieho
prostriedku z pracovnej plosiny
Spraying of combined retarding
and curing agent from the working
platform

Obr. 5

Fig. 5

Obr. 6 Odstrariovanie povrchovej malty
kefami a motorom hnanou ocelovou
metlou a upraveny povrch vozovky

s viditelnym kamenivom 5/8
Removal of surface mortar with
brushes and engine-driven steel
broom, and the finished road surface

with visible aggregate 5/8

Fig. 6
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kych teplotach a/alebo vysokych rychlos-
tiach vetra mé sa navyse vykonat o3etro-
vanie povrchu betonu.

Skdry

Bezprostredne po odstraneni povrcho-
vej malty kefami musia sa vyhotovit rezy
pre prie¢ne Skéry a takmer sti¢asne aj pre
pozdizne 8kéry. Sitka rezu je okolo 3 mm,
hibka rezu pre prie¢ne skary 25 a7 30 %
hribky betonu a 40 a7 45 % pre pozdiz-

ne skary [5]. Nateraz sa pouzivaji vodou
chladené diamantové pilové listy. Moder-
né rezacky skdr odsavajui priamo pri reze
vyskytujdci sa rezny kal [1].

Pred zaplnenim $kdr musf sa rez roz-
Sirit podla druhu $kar a plniva Skar [11].
Ako plnivo sa v sucasnosti pouZiva-
ju hortice a studené zélievkové hmoty,
ako aj elastické profily [1]. Ked sa prie¢ne
a pozdizne 8kéry uzatvéraju pouzitim pro-
filov je problémova zéna v priese¢nikoch.

Obr. 7 Nadvdzujtice osetrenie kefami
upraveného povrchu vozovky
nastriekanim bezného osetrovacieho
prostriedku z mobilného nosnikového
zariadenia

Subsequent treatment of the
brushed road surface by spraying
common curing agent from a mobile
trabeated facility

Fig. 7

Obr. 8 Namerané hodnoty hluku, vysetrené

meracou metddou blizkeho pola pri

80 kmy/h [dB(A)] [12]

Measured values of noise, examined
by the measurement method of the

surrounding field at 80 km/h [dB(A)]

[12]

Namerané SCRIM-hodnoty

k prevzatiu

Measured SCRIM values prepared
for assumption

Fig. 8

Obr. 9

Fig. 9

Casto dochddza napriek ochrane proti
natiahnutiu (rozdutiu) k pretrhnutiu pro-
filov a nasledkom toho k netesnostiam.
Z toho doévodu by sa mali prednostne
pouzivat pre priecne skéry profily a pre
pozdlZne skéry zélievkové hmoty.

ﬂfITKOVE' VLASTNOSTI BETONOVYCH

102, KRYTOV VOZOVIEK
1014 B SMA km |
10-11 Drsnost povrchu a hluk pneumatik
100 EWB km a vozovky
1115 Podstatné vyhody systému vymyvaného
094 g beténu st vo vysokej a trvanlivej drsnosti
CIWB km A s -
pri sucasne nizkej emisii zvuku. Vo viace-
981 154 rych domécich i zahrani¢nych sktimani-
OWE km ach sa dalo pomocou metddy CPX preu-
a7 19-22,7 kzat, Ze vymyvany beton s maximélnym
96 O SMA km zmom 8 mm je, ¢o sa tyka emisie hluku,
22724 rovnako hodnotny ako drvovy asfaltovy
954 =S mastix [8]. Namerané hodnoty z dialni-
PHW LKW Gesamt ce Inntal A93 pri Kiefersfelden, vybudo-
8 vané v roku 2004, potvrdili velmi dobré
5455958589 36083595§359 853 8835008328335 338883¢
rrrrepfassdagd g sigodgesdeprpredssespasdasgddg o r oA
9 km
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PozdlZzna a prie¢na rovnost, jasnost,
reakcia pri poziari

Moderné beténové vozovky vykazuju pri
odbomom vyhotoveni od zaciatku dobrt
rovnost v pozdiznom aj prie¢nom smere.
Tie zostavaju zachované pocas doby
Zivotnosti betdnového povrchu  vozov-
ky pri kazdej teplote a pri kazdom zata-
Zeni. V tom spociva velkd whoda tohto
sposobu betonovania. Vodiémi motoro-
wych vozidiel tak obévané vyjazdené kola-
je, podmienené dopravou a teplotou, sa
nevyskytuju.

Okrem toho s beténové vozovky
v porovnani s asfaltovymi vozovkami
znatelne svetlejsie, ¢o sa kladne preje-
vi najmd pri dazdi a v noci na jazdné
vlastnosti, a tym samozrejme na bez-
pecnost premdvky. Betdnovymi kryt-
mi vozoviek v tuneloch moZno usetrit
néklady na osvetlenie a naviac sa vyraz-
ne znizi potenciél nebezpecenstva v pri-
pade poziaru (poziarne zatazenie), kedze
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beton je prakticky nehorlavy. Nie bez
dévodu sa v Rakusku predpisujd pri cest-
nych tuneloch s dizkou vacgou ako 1 km
pri rizikovej triede 1l a IV betonové kryty
vozoviek.

ZAVER

Beton je idedlnym rieSenim pre velmi
zatazené dialnice, ale tieZ pre prevadzko-
vé plochy letisk, pre pevné drahy Zeleznic
alebo priemyselné plochy — najmé pre
jeho Uzitkové vlastnosti — Zivotnost, hos-
podémost a ochrana Zivotného prostre-
dia. Aktuélne smemice [4] predpokladaju
pri betdnovych cestach tridsatrocnd Zivot-
nost. Zo skusenosti z praxe sa da ocaké-
vat este dihsia Zivotnost. Kedze betdnové
cesty v prwych 15 a7 20 rokoch vyZadujd
len zriedka opatrenia na Udrzbu a opra-
vy, poskytujli vysokdl mieru pouzitelnos-
ti a zapricinia len nepatmé obmedzenie
dopravy Udrzbérskymi précami.

Pri odbornom projektovani a primera-
nom vyhotoveni poskytuje prevadzkova
plocha z beténu trvalé dzitkové vlastnos-
ti. To znamena unosnost, odolnost proti
deformécii, rovnost, svetlost, vysoku drs-
nost a maly hluk pneumatk a vozovky.
K tomu pristupuje recyklovatelnost sta-
rych betonovych plach, ¢o chrani Zivot-
né prostredie Usporou nepouzitych sta-
vebnych latok, skladovacich priestorov
a transportov. Na zaklade tychto kladov
je stavanie beténom predurtené pre
funk¢nt stavebnt zmluvu a PPP projek-
ty — verejno-stikromné partnerstvo (Pub-
lic Private Partnership), pri ktorych je pod-
nikatel dvadsat alebo tridsat rokov zod-
povedny za udrZovanie a musi zabezpe-
¢it takzvané funkciondine poziadavky [1].
Nie bez dévodu boli v Nemecku az dote-
raz uzatvorené zmluvy na stavbu dialnic
zvé&¢3a vyhotovené pre realizéciu z beto-
nu. Aj pre budice modely PPP, pokial
projekéné okolnosti nevyZaduju vystavbu
s asfaltom, treba vychédzat z toho, 7e ste-
vanie s betonom dostane prednost.
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