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Cementobetonový kryt


· Něco málo z historie betonových vozovek – svět, ČR

· Historie betonových vozovek sahá až do první poloviny 20. století, kdy byly první betonové vozovky vybudovány v USA. V té době byly betonové vozovky poměrně novou technologií a byly významným krokem vpřed oproti tehdy běžným cestovním povrchům, jako jsou kamenné krytiny, štěrkové cesty a cesty z dlažebních kostek.
· V roce 1936 byla postavena první betonová vozovka v ČR na trase Praha - Brno. V roce 1950 byla postavena další betonová vozovka na trase Praha - Plzeň a v následujících letech se postupně stavěly další betonové vozovky po celé ČR.
· V 60. a 70.letech byly betonové vozovky přední technologií v Evropě. Beton byl pokládán v jedné vrstvě tloušťky 24 cm, spáry se prováděly jako úzké řezané, bez trnů a kotev. CB kryt se až na malé výjimky pokládal na asfaltovou mezivrstvu tl. 4 cm, pod kterou byla podkladní vrstva ze stabilizace cementem tl. 24 cm. Spáry řezány jako úzké, tl. 3 mm. Ty zůstávaly bez jakéhokoliv utěsnění po dobu provozu 20 i více let. Tato technologie výstavby CB krytů se využívala v ČR až do roku 1993.
· Od roku 1995 byla zahájena výstavba CB krytů technologií dvouvrstvé betonáže (mokrá do mokré) s vkládáním trnů a kotev do spár a s pečlivým utěsňováním spár proti vnikání vody a solanky
· V 70. a 80.letech zásadně vzrostl podíl asfaltových vozovek, které se v té době staly levnější, komfortnější a tišší alternativou betonových vozovek
· Dnes nají obě technologie podobné parametry, ale také své výhody a nevýhody, které by měl investor, projektant na základě vstupních požadavků zvážit a vyhodnotit pro výběr vhodné technologie.








Metodický pokyn MD
· Hlavním kritériem je třída dopravního zatížení (plánovaný počet těžkých nákladních vozidel – TNV)
· Při TNVk mezi 3500 až 7500 je prostor pro soutěž mezi oběma technologiemi
· Při TNVk vyšším než 7500 má být dle následujícího obrázku za normálních oékolností vybrána vozovka s CB krytem
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TNVk je průměrná denní intenzita těžkých nákladních vozidel (TNV) pro všechny jízdní pruhy v návrhovém období. Dle ČN 73 6114 a TP 170 odpovídá třída dopravního zatížení S více než 7500 TNVk; I = 3501-7500 a II = 1501-3500 TNVk


Hlavní výhody CB krytu :

· Delší životnost bez nutnosti oprav
· Odolnost vůči opotřebení a poškození od dopravy
· Nižší náklady na provoz a údržbu
· Menší počet uzavírek po dobu životnosti krytu
· Zaručení dobrých protismykových vlastností
· Větší bezpečnost jízdy (především za deště – nejsou vytvořeny koleje jako na většině vozovek s AB krytem)
· Světlý povrch – lepší viditelnost
· Nižší spotřeba paliva




Hlavní nevýhody CB krytu :

· Složitější technologie oprav
· Delší doba trvání oprav
· Hlučnost (závisí na použité textuře povrchu)
· Schůdky na spárách (nejsou v případě nově používaných kotvených spár)









Porovnání celkových ročních nákladů u vozovek s AB a CB krytem



[image: ]




Porovnání AB a CBK – valivý odpor
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Porovnání AB a CBK v rámci životního cyklu
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· Možnosti využití technologie CBK pro zatížené typy ploch, komunikací
· Letištní vozovky jak odstavné plochy - aprony tak TWY a RWY
· Dálnice, rychlostní komunikace
· Parkoviště a logistické areály
· Mimořádně zatížené komunikace
· Tramvajové pásy
· Cyklostezky, kolejové polní cesty
· Autobusové zastávky, brzdné zóny křižovatek
· Okružní křižovatky


· Základní návrhové parametry CBK 
· Tloušťka – výpočtem z návrhového zatížení, z katalogu vozovek, na našich dálnicích běžná tloušťka 27-28 cm, na letištích 36-40 cm
· Rozměr desek max.25 resp.30 násobek tl.desky, ideálně čtvercové, poměr stran do 1:1,5 (2) jinak vyztužení, nejčastěji příčné spáry po 5-ti metrech, max.6m poměr stran
· Spárořez dle PD 
· řezy smršťovacích(kontrakčních) spár – hloubka 0,35-0,4 tl.desky š.4mm (podélná spára 0,4-0,45)
· komůrka těsnění – pryžový profil, asf.zálivka za horky, studené zálivky, silikon
· dilatace dle PD, na modernizaci po 500-700m, 20mm pružná vložka, těsnění
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· Vyztužení spár – podle směru pojezdu kluzné trny, kotvy
· KT kluzné trny - hladká ocel délky 500mm, průměr 25mm, zpravidla po 250mm, po celém povrchu poplastovaná – umožňuje posun desek ve vodorovném směru, zabraňuje výškovým pohybům mezi deskami, uložení v ½ tl.desky
· Kotvy – žebrovaná výztuž délky 800mm, průměr 20mm, zpravidla po 1-1,5m, uprostřed 200mm poplastovaná – ochrana proti korozi. Zabraňuje vzájemnému pohybu desek ve všech směrech, uložení ve spodní 1/3 tl.desky
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· Beton CB I

· C30/37 XF4
· Odolnost proti chemickým rozmrazovacím prostředkům (chloridům) – max.100g odpad po 100 cyklech zmrazování a rozmrazování v solném roztoku
· Dle normy CEM I 42,5, nově CEM II A-S, B-S 32,5 resp. 42,5
· Kamenivo – PSV, alkalicita, tvarový index
· Konzistence S 0, neměří se sednutí kuželu, ale stupeň zhutnitelnosti (krabice)
· Procento provzdušnění – spodní beton min.3,5%, horní beton 4,5%
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· Technologie pokládky

· Jednovrstvá – poloha kluzných trnů a kotev zajištěna pomocnou výztuží, beton jedna receptura
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· Dvouvrstvá
· umožňuje osazení kluzných trnů a kotev z úrovně spodního betonu, což významně snižuje pracnost
· umožňuje použití rozdílných receptur pro spodní a horní beton




· Typy povrchu

· Vlečená juta – předchůdce dnešní povrchové úpravy na dálnicích
· Povrch s obnaženým kamenivem, vymetaný povrch – dnes nejpoužívanější pro dálniční vozovky
· Grinding – možná alternativa povrchu s obnaženým kamenivem, vyrovná případné nerovnosti, homogenní povrch, nižší hlučnost
· Striáž – různé typy košťat (ocel, plast), většina ploch – letiště, logistické areály a ostatní plochy
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· Příklady realizovaných staveb v ČR, v zahraničí



· Dálnice
· Modernizace D1- úseky 5, 9, 14, 16, 21
· Rekonstrukce D5 – úsek km 100-110 PS, km 124-136 PS
· Rekonstrukce D2 – km 31-42 LS
· Rekonstrukce D35 úsek 267-270 PS a úsek km 289-293 LS
· D48 Frýdek Místek obchvat II.etapa
· I/68 Třanovice – Nebory
· M0 Budapest okruh km 12 – 23 LS


· Letiště, logistické areály
· Ruzyně RWY 06-24 2800mx60m
· Rekonstrukce TWY J,H křížení TWYs A, B, D, G
· Budapest Ferenc Liszt – odstavná plocha 35.000m2
· Dubrovnik – odstavné plochy Východ a Západ
· Kontejnerový terminál ČD Lovosice
· Parkoviště pro NV, VW Bratislava
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