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Vazené damy, vazeni pani

V" éase, ked’ sa Vam dostava do ritk dalsie &slo casopisn Fyzikalne fakto-
ry prosiredia, presivame dovolenkové obdobie. Mogno prave preto by sme nemali
zabudniit’ na veci, ktoré si predmetom aujmu nasho casopisu. Aj g tobto dovodn
sme vydante tobto ésla naplanovali na tolo obdobie.

Oblast’ fyzikdalnych faktorov prostredia prechddza komplikovanym obdo-
bim. Afkreditujii sa nové oblasti, akou je napr. oblast’ vizualizacie zvukovyeh poli.
Nie sii_jednognacne definované vichodiskd a v celey problematike je mnobo nejas-
nosti. Prave takymto oblastiam sa budeme venovat’ v najbligsich cislach.

Snagime sa pomaly rogsirovat’ oblast’ zaujmu casopisu. Radi by sme po-
kracovali v nverejriovant prispevikor o0 abranicia a tak Vam pribliili metidy,
postupy a pristupy inyeh krajin v rieseni problematiky vplyvu faktorov prostredia
na dravie. Upozoriujeme, Je najblizsie, mimoriadne &slo FEP vyide v septembri
2014 a do konca roka vyjde riadne éislo Casopisu. Diifam, e ndm ostanete verni

o

a pomdzete nadaly rogijat’ nas asopis.

prof. Ing. Ervin Lumnitzer, PhD.
predseda redakénej rady



HLUK ZO ZELEZNICNE] DOPRAVY

Korekce vypoctovych metodik emisi hluku na

v

rekonstruovanych zeleznicnich tratich v Ceské republice
jako nastroj k objektivizact modelovanych hodnot

Tomis JAVORIK, Lukis TYFA, David VASICA, Monika BICOVA, Libor LADYS, Ales MATOUSEK

Anotace

Ji nékolik let dochazi na rizemi Ceské republiky % modernizacim, optimalizacim a rekonstrukcim viech kategorit vereinych Seleznicnich
trati. Aviak doposud nebylo ovéreno, jakym prsobem ovlivni mény Seleznicniho svrskn emise hluku e Seleznicni dopravy, a to predevsim ve
vxtabu k& jednotlivim Konstrukcim Zelexnicniho svriku pro standardné pousivany vogory park na ceskych selezmicnich tratich. To md za ndsle-
dek, e v pripadé vybiedové predikce hluku casto dochazi & nadbodnoceni nebo k podhodnocent akustické sitnace v okoli Selesnicnich trati a tim
také k predimenzovani nebo poddimenzovini navrbi protiblukovych opatreni. Tato situace vedla vybrané pracovniky CVUT v Praze Fakulty
dopravni a spolecnosti EKOLA group, spol. s r.0., & podani ndavrbu projektn, ktery prispivi k reseni uvedené situace. Hlavni vysledky tohoto
projektu, ktery v letech 2011-2013 finaniné podporila Technologicka agentura Ceské republiky, predstavuje tento dinek.

Uvod

V Ceské republice se provadi v rimci projektovych
piiprav modernizaci a optimalizaci zelezniénich trati 1 vypocty
hluku ze Zeleznicéniho provozu podle éeské vipoctové metodi-
ky hluku ze Zelezni¢ni dopravy. Tato metodika vznikla
v tehdejsim Vyzkumném dstavu Zelezniénim jiz v minulém
stoletf a od té doby nebyla aktualizovina, a tak pfi jejim pouzi-
vani dochdzi u neupravenych a nekorigovanych emisnich dat
k vyraznému nadhodnocovani hlukového zatizeni okoli mo-
dernizovanych a optimalizovanych Zeleznicnich trati s moder-
ni konstrukef Zeleznicniho svrsku (pruzné upevnéni, bezstyko-
va kolej) a s modernimi vlakovymi soupravami zejména osob-
ni dopravy (osazenymi kotoucovymi brzdami; ucelené jednot-
ky). S rozvojem pocitacového vybaveni a pronikinim zahra-
niéntho softwaru do Ceské republiky se pro vypoéty hluku
pouzivaji i zahraniéni vypoctové metodiky. Jejich hlavnim
nedostatkem jsou emisni hodnoty, které odpovidaji specifi-
kum jednotlivych zemi (jak konstrukei Zeleznicniho svrsku,
tak vozovym parkem), pficemZ tyto zvlaStnostd jsou
v nékterych piipadech vyrazné odlisné oproti situaci v Ceské
republice.

Pravé z vise uvedenych divodi byla v Ceské republice
velmi aktualni potreba stanovit (s ohledem na pouzivané kon-
strukce Zelezniéntho svriku a na provozovang vozovy park
v zelezniéni dopravé) korekce na snizeni hluku mezi puvodni
a rekonstruovanou tratf tak, aby bylo mozné definovat pod-
minky, za jakych hodnoty emisi hluku plat. Pak je mozné
pouzivat nejen Eeskou, ale i zahranicni vypoctové metodiky a
pritom se vysledky vypoc¢ru budou co nejvice blizit redlnym
podminkim, a budou tak navrhovina optimélni protihlukova
opatfeni. Zjisténi zminénych korekei se vénoval tilety projeke
aplikovaného vyzkumu, jehoz hlavni vysledky jsou predstave-
ny v tomto ¢lanku.
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Sledované konstrukce Zelezni¢ni koleje

Projekt, jehoz vystupy jsou v tomro textu prezentoviny,
byl zaméfen na vliv konstrukce koleje na emise hluku
v zeleznicni doprave. Z hlediska konstrukee koleje se rozezna-
vi bud tzv. klasicka konstrukce Zelezniéni koleje, nebo
tzv. pevnd jizdni draha (PJD). Klasicka konstrukce Zelezni¢ni
ho svrsku obsahuje kolejnice, upeviovadla, drobné kolejivo,
pfiéné prazce a Stérkové kolejové loze.

Pevni jizdni draha pfedstavuje konstrukei bez kolejové-
ho loze — kolejnicové pasy jsou uloZeny piimo nebo prostied-
nictvim  zabetonovanych  prazcu  (ojedinéle  kontinudlné)
v prefabrikovanych nebo monolitickych betonovych deskich
z cementobetonu, vyjimeéne asfaltobetonu.

Konstrukei Zelezniéniho svrsku lze na éeské Zelezniéni
siti najit mnoho, ale provedeny vyzkum byl zaméfen na jeho
nasledujici sestavy, které se nachdzi v kolejich s tratovou rych-
losti do 160 km/h véetné:

e tuh¢ nepfimé podkladnicové s rozponovymi nebo Zebrovymi
podkladnicemi,

o tuhé nepiimé pruzné s zebrovymi podkladnicemi,
® pruzné bezpodkladnicové ptimé se svérkami Vossloh Skl 14,

e pruzné bezpodkladnicové piimé se svérkami Vossloh 300 na
pevné jizdni drize (pro rychlost vy§si nez 80 km/h).

Ostamni tuhda upevnéni nebyla do vyzkumu zahrnuta,
jelikoz se pii rekonstrukcich Zelezniénich trati obvykle nezfizu-
ji. Pro pevnou jizdni drihu je vyzkum zpracovin jen pro rych-
losti v intervalu 80—160 km/h, protoze jednak nebylo moiné
ovéfeni provést u nizsich rychlosti (oba Gseky v CR disponuji
trat’ovou rychlosti vyssi nez 100 km/h) a jednak se zfizovini
pevné jizdni drihy ani vyhledové neuvazuje na tratich s nizkymi
trat’ovymi rychlostmi. Vysledky vyzkumu nezahrnuji Zeleznicni
svriek s ocelovymi prazci tvaru pismene ,,Y* (i kdyZz meéfeni
byla na nich v ramci projektu providéna), jelikoZ existujici use-




ky na éeské zelezniéni siti neumoznuji ovefit hlukové emise pro
rychlosti vy§si nez 60 km/h, tedy v pasmu rychlosti, v nichz
dominuje hluk z valeni.

Za specifickou konstrukci zelezni¢niho svriku lze pova-
zovat doplnéni klasické konstrukce o protihlukovd opatient,
kterymi jsou tlumici bokovnice, umisténé z obou stran ke stoji-
né kolejnice (do spojkové komory). Useky této konstrukee se
v CR nachazeji prozatim dva (v Podébradech a Havlickove
Brodé), ale bohuzel nebylo mozné provéfit akusticky ptinos
spocivajici jen v doplnéni bokovnic ke kolejnici, protoze nava-
zujici useky koleji byly konstrukéné feseny odlisnou sestavou
zelezniéniho svrdku. Efekdvitou tohoto typu protihlukového
opatfeni se zabyvaly jiné vizkumné projekty.

Méfeni in-situ

Zikladem pro stanoveni emisi hluku jedoucich vlaka je
rozsahly soubor dat z provedenych ,synchronnich® méfeni
(opakovana méfeni akustickych parametri pfi prujezdu téhoz
vlaku dvéma misty odliSné konstrukce Zelezniéniho svrsku,
resp. totozné konstrukee s odlisnou mirou jejiho opotiebent)
na zelezniénich tratich v CR s vefejnym provozem. Pro méfeni
hluku byla pouzita metoda méfeni hladin akustického tlaku
integrilnim zvukomérem (hlukomérem) pfi prijezdu vozidel
kolem pevného méfictho stanovité podle CSN EN 1SO
3095:2006 ,,Zelezniéni aplikace — Akustika — Méfeni hluku
vyzafovaného kolejovymi vozidly®.

V kazdém méficim stanovisd tak byly umistény soucas-
né tii mikrofony — dva ve vzdilenosti 7,5 m od osy sledované
koleje (ve visce 1,2 m a 3,5 m nad temenem piilehlé kolejnice)
a jeden ve vzdilenosti 25,0 m a ve vysce 3,5 m, a to mimo jiné
také proto, ze nékteré vypoctové metodiky urcuji emisni hladi-
ny ve vzdilenosti 7,5 m a jiné 25,0 m (viz nize). Pfi znimych
parametrech jedouciho vlaku, konstrukce koleje a na zikladé
vysledkit méfeni akustickych parametri byl zjistén vliv kon-
strukce Zelezniéniho svriku na emise a Sifeni hluku projizdé;i-
cich vlaka.

Matematicky model hladiny expozice
hluku

Soubor dat ziskanych méfenim v terénu a doplnénych
dopravnimi charakteristikami vlaku a ddaji o konstrukei koleje
obsahuje celkem 731 zaznamu, z toho 183 prijezdu vlaku nd-
kladni a 548 vlaki osobni dopravy (178 polozek pfislusi viakam
v motorové trakci). Data obsahuji jak nezivisle proménné
(vysvétlujici, vstupni), tak zavisle proménnou (vysvétlovanou,
vystupni). Cilem je vysvétlovanou proménnou popsat matema-
tickou funkei v zavislosti na vysvétlujicich proménnych. K to-
mu slouzi matematicky model, ktery na zikladé vstupnich hod-
not a znalost jejich chovani piedlozi vistupni hodnotu ve for-
mé matematické rovnice popisujici zkoumanou velicinu.

Vysvétlujici (vstupni) proménné:

e sestava zel. svrsku,

e rechnicky stav zel. svrsku,

e druh trakee (elektrickd X motorova),

e podil lozenych vozi u nakladnich vlaku,

e pocet ¢innych hnacich vozidel zafazenych ve vlaku,
e celkovy pocet naprav vlaku,

e celkovy pocet vozidel viaku,

e podil vozi/niprav s kotoucovymi brzdami u osobnich
vlaku (dle konstrukénich fad vozidel),

e hmotnost vlaku,

e délka vlaku,
e rychlost vlaku,

e existence protihlukovych opatieni v konstrukei koleje —
tlumici bokovnice.

Vysvétlovana (vystupni) proménna:
hladina expozice zvuku L (SEL).

K vyhodnoceni naméfenych hodnot a zjisténi zdvislosti
hlukovych emisi jednotlivych konstrukei Zelezni¢niho svriku na
rychlost jizdy vlaku byl sestaven matematicky model zvislost
hladiny zvukové expozice Lag (SEL) na vybranych promeén-
nych, vyuzivajici vicerozmérnou regresi. Vstupnich promén-
nych je viak velké mnozstvi, pricemz nékteré jsou si svym cha-
rakterem podobné. Pro visledny regresni model je ale vhodné,
aby vstupnich parametrt bylo co nejméné, ale zaroven aby byla
zachovina informaéni hodnota datového souboru. K dosazeni
tohoto cile byla vyuZzita postupna vicenisobnd linedrni regrese
(Stepwise), kde se v jednotlivich krocich ovétfuje viznamnost
jednotlivych proménnych v modelu.

V lineirnim modelu byly stausticky prokazané nasledujici
vlivy na vznik hlukovych emisi pfi rychlosti vlaku do 60 km/h:
e rychlost vlaku: pfima imérnost,

e pocet vozidel viaku: pfimd amérnost,

e podil vozidel s kotoucovymi brzdami: nepfimd imérnost,
rozdil mezi nulovym a 100% podilem 4-6 dB.

V linedrnim modelu byly statisticky prokizané nasledujict
vlivy na vznik hlukovych emisi pfi rychlosti viaku nad 60
km/h:

o rychlost vlaku: pfima imérnost,
e pocet vozidel viaku: pfima amérnost,

e podil vozidel s kotoucovimi brzdami: nepfimid imérnost,
rozdil mezi nulovym a 100% podilem cca 6 dB,

e podil vozidel s jednondpravovimi podvozky: nepiima
Umernost,

e konstrukéni fedeni Zel. svriku: nejnepfiznivéjsi z hlediska
hlu¢nosti se jevi tuhé podkladnicové upevnéni, nasleduje
pruzné podkladnicové upevnéni a nejpiiznivéji pusobi
pruzné bezpodkladnicové upevnéni kolejnic, pricemz rozdil
mezi tuhym podkladnicovym a pruznym bezpodkladnico-
vym upevnénim ¢ini 3—4 dB (pramér za celé spekrrum
rvchlosti),

e technicky stav zel. svriku: $patny technicky stav Zeleznicni-
ho svrsku navySuje emisi hluku o cca 2 dB (méfeno pouze
na tuhém upevnéni),

e druh trakee: soubor jevii souvisejicich s motorovou trakei
snizuje hluénost o cca 1 dB (muze se jednat napf. o skutec-
nost, ze vétsina nakladnich vlaka byla méfena na elektricke
trakci).

Ucelem linedrniho regresniho modelu byla zejména
identifikace vyznamnych vlivii (proménnych) na vznik hluko-
vych emisi, a tvofil tak pfipravnou fizi na nelinearni regresni
model, kterf umozauje uréit presnéjsi tvar zkoumanych zavis-
losti — predev§im ve vztahu k rychlosti jizdy vlaka. Do nelinedr-
niho modelu vstoupily pouze ty proménné, kreré v linedrnim
modelu vysly jako vyznamné ! s vijimkou $patného technické-
ho stavu Zelezniéniho svrsku. 2 Proménna reprezentujici moto-
rovou trakci vysla v nelinearnim modelu jako nevyznamnd a
v rimci zpfesnéni byla z vypocti vypusténa. Vysledny model
popisuje 83 % proménlivosti v datech a splije z hlediska sta-
tistiky predpoklady na néj kladené. Nelinedrni model byl sesta-
ven z dat ziskanych méfenim v letech 2011 az 2012 a byl vali-
dovin daty naméfenymi v prvnim pololeti roku 2013.

15



Vystupem vicerozmérného nelinearniho modelu pro
potfeby projektu jsou emisni charakteristiky jednotlivych kon-
strukénich typu zelezniéniho svriku dané exponencidlnimi
funkcemi na logaritmické stupnici. Vliv vozidel a dal§i faktory
pusobici na vznik hluku pfi prijezdu vlaku jsou reprezentoviny
zbyvajicimi proménnymi, emisni charakeeristiky jsou rak pfimo
vlastnostmi jednotlivich konstrukei.

——=— Kole} £ 1RyM pOdIBARIDVYM UBEuba
& PID v rocnabu 80160 b 75 m od oay

kb 3 prudeim podiladnicovim uoevndnim 25 m od oW

3 PID v rorsshu 50-160 ke 7,5 m od oy
= tbe] 5 prulnim podiladnicovim sprvndnim 7.5 m od oy

——— kbt 5 prsiniom berpodhladnicovim wpevnénim 7.5 m od oty — Tipodon

Obr. 1: Emisni charakteristiky (faktory rychlosti) pro jednotlivé konstrukee
selezniinibo svrskn podle visledlesn méven pro vddalenosti 7,5 m a 23,0 m od ogy
kolefe (zdrop: antor)

Uvedené emisni charakteristiky (viz tab. 1, tab. 2
obr. 1) maji stejny charakter jako faktor rychlosti I; v ceské
vypoctoveé metodice, faktor rychlosti D1 v némecké vipoctové
metodice ,,Schall 03* a faktor rychlosti reprezentovany ¢lenem
brlg v. v nizozemské vypoctové merodice ,,RMR 2006, Tab. 1
je pfednosté uréena pro ceskou a nizozemskou metodiku a
tab. 2 pro metodiku némeckou — s ohledem na to, v jaké vzda-
lenosti od osy koleje jednotlivé metodiky urcuji emisni hladiny.
Z funkei uvedenych v tab. 1 a tab. 2 vyplyva, ze se vliv faktoru
rychlosti zvysuje s rostouci vzdilenosti od osy koleje, ale celko-
va hladina emisi hluku z Zelezniéni dopravy s rostouci vzdale-
nosti od osy koleje samozfejme klesa.

Tab. 1: Zdvislost emisni bladiny akustického tlakn A (LLg) na rychlosti viakn
v kni/ b pro jednotlive konstrukee Zelesnicnibo serikn ve vzdilenosti 7,5 m od osy
Koleje v decibelech

tuhé podkladnicové upevnéni a PID? LegsalV)= ]UAlng(c‘“m” )= o104 ¥

pruiné podidadnicové upevnéni Le75(V)=10-log[e"""" )= 0,069-

pruiné bezpodkladnicové upevnéni Lg 55 (V)=10-logle""*" )= 0,052-7

Tab. 2: Zdvislost emisni bladiny akustického thakn A (1.g) na rychlost viakn
vkl b pro jednotlivé konstrukee Selezmicnibo svrikn ve vidilenosti 25 m od o5y
koleje v decibelech

tuhé podkladnicové upevnénia PID? Lessn(V)=10- bg(e"'“%" ) =0113-¥

pruiné podkladnicové upevnéni Ly 25, (7)=10- k:g(e"-“"’ d )ﬁ 0,083V

pruiné bezpodkladnicové upevnéni L e (V)=10- bg(e"'m'w )-ﬁ 0,065V

" Jind vazba mesi linedrnint a nelénecirnin modelem neexcistuge.

A1 kdyg byl stav Selezmicutho svrsku 3 blediska idriby oznacen jako Spatny, vidy se
Jednals o kalege, jejichss technicky stay odpovidal platnym predpisim pro sapistind provezs-
schapnosti draby. Z uvedenych divodsi nens prisluing proménnd v nelinedrning modelu sabr-
niita a b kce s tubym upevnénin koleinic predstavupe Sel, soriek v primérném technic-
kém stavn.)

U Eptisni charakteristika peoné jizdnt driby plati v rogsabu 80 - 160 km/ b, Jgi vliv na
emise hiwkesi pro migsi nychlosti nebylo mogno experimentdlné ovéiis — vig vife.
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Korekce emisi hluku v zavislosti na kon-
strukci koleje

Rozdil mezi emisnimi hladinami jednotlivych konstrukei
zel. svrsku predstavuje tzv. korekee na typ svriku Ky, Napf. pfi
rychlost 120 km/h ¢ini korekee na pruzné bezpodkladnicové
upevnéni v porovnani s tuhym podkladnicovym upevnénim ve
vzdalenosti 7,5 m od osy koleje

Ky =[IU<Iog[e"'”‘g":'”)—l[]-bg[e"'m"m) dB=—-63dB

Pti stanoveni hladiny akustického tlaku vybranou vipo-
¢tovou metodikou se postupuje tak, Ze se z piisluiné metodiky
zjisti faktor rychlosti a z emisni charakteristiky dané konstrukce
zeleznieniho svriku se pro vypoétovou rychlost stanovi korek-
ce mezi metodikou zji§ténou a skuteénou hladinou akus-
tického tlaku Kyys. Tato korekce v sobé zahrnuje jak tzv.
korekei na rychlost Ki- (vyplyvajici z odlisného faktoru rych-
losti vybrané metodiky), tak tzv. korekei na konstrukei Zelez-
niéniho svrsku Ks, tedy Kiyg=Ki+Ks. Visledni korekee
Kivse se pak pficte k hodnoté ziskané pfislusnou vipoctovou
metodikou. Nazorné navody a priklady pouziti korekei emisi
hluku pro vypoctové metodiky ¢eskou, némeckou ,,Schall 03¢ a
nizozemskou ,RMR 2006% jsou uvedeny v metodice [3].

Naméfend data v rimei vSech méficich kampani, prove-
denych v rimci projektu v roce 2011-2013, byla implemento-
vina do modelovacich softwara Hluk+ verze 10 (pro ¢eskou
vypoctovou metodiku) a CadnaA verze 4.3 (pro némeckou
vipoctovou metodiku Schall)3 a nizozemskou vypoétovou
metodiku RMR 2006 — SRM 11). Princip ovéfeni vypoctovych
modelti spoéival v porovnini naméfenych a vypoétenych ekvi-
valentnich hladin akustické¢ho tlaku A ve shodnych vypocto-
vych bodech zijmového tzemi pfi zajisténi shodnych podmi-
nek méfeni a vypoctu. Pokud se porovnavané hodnoty 1isi ma-
ximdlné o £2,0 dB, coz je bézné uvadéna nejistora méteni, lze
povazovat funkei modelu za spravnou. V takovém piipadé lze
predpokladat, ze vypoctené hodnoty v modelu se od reilné
situace nebudou lisit o vice nez £2,0 dB.

Snahou bylo nastavit vypoctovy model tak, aby v pokud
mozno co nejversim  vzorku z naméfenych dar  dodlo
k minimalnim rozdilim mezi naméfenymi a vypoctenymi hod-
notami [.q,7. Rozdil mezi hodnotou zjisténou meéfenim
a vypoctenou modelem byla ve vérsiné ovéfovanych mist
v rozmezi do £20 dB. Tato hodnota zarucuje dostate¢nou
pfesnost vypoctu. V rimci ovéfeni vipoctového modelu pro
zeleznicni dopravu se pouzily vysledky méfeni z realizovanych
méficich kampani.

Na ziklade sestavenych 3D vypoctovich modela byly
odvozeny koeficienty na typ drihy pro vSechny posuzované
typy zel. svrsku. V rimci porovnani vysledki matematického
modelovini s vysledky regresni analyzy byly z hodnoceni vylou-
¢eny prujezdy vlaka s nizsi rychlost nez 60 km/h. V b, 3 je
uvedeno porovnani korekénich koeficienta na typ drihy ziska-
nych matemanck\m modelovanim a ziskanych na zqkladc

Vysledky v rabulce pfedstavuji primérné hodnoty ko-
rekei ze vSech prujezdu vlaka pii raznveh typech konstrukei
zel. svrsku; pro riizné vipoctové metodiky se lisi podoba a uziti
korekef, a proto jsou rozdilné i hodnoty korekei ziskanych me-
todikou [3] pro stejné piipady zmény konstrukce Zel. svriku. Z
tabulky je zfejmé, Ze korekce ziskané matematickym modelovi-
nim se témér shoduji s korekcemi uréenymi podle metodiky [3]
— prumerny rozdil ve vysledcich nepfesahuje +0,4 dB, co? je
vyrazné pod hladinou nejistoty méfeni a pfesnosti nastaveni



vypoctovych modeli £2,0 dB. Lze tedy konstatovat, Ze vysled-
ky ziskané matematickym modelovinim potvrzuji velmi dob-
rou shodu s vysledky zpracované metodiky [3].

Tab. 3: Porovnani hodnot koreket v decibelech dle metodiky [3] a matematickynm
miodelovanim za pousitf softward

Pfiklad sestavenych 3D vypoctovich modeli dokumen-
tuji pro lokalitu Lukové (viz obr. 2; tratovy Gsek Ceska Tfebo-
vd — Olomouc) obrizky 3 a 4.

Obr. 2: Fotografie lokality méteni Lukovd (sdrof: antori)

Obr, 4: Model lokality Lackova v SW Hink+ (zdroj: amtori)

Z.aver

Mezi nejvice vefejnosti kritizované negativni vlivy Zelez-
niéni dopravy na Zivotni prostfedi patii bezpochyby jeji emise
hluku a vibraci. Jiz prostou obnovou vozidlového parku
(zejména nasazenim vozidel s kotoucovimi brzdami) a rekon-
strukei Zelezniéniho svr$ku (pfedevsim pouziim pruzného
upevnéni a neojetych kolejnic a odstranénim kolejnicovych
styki) se docili viznamného sniZzeni téchto emisi, pfesto jsou
pii investicnich akcich na ceské Zzelezni¢ni infrastruktufe casto
navrhovana pasivni (sekundarni) protihlukova opatfeni. Stano-
veni jejich rozsahu se viak providi podle metodik, které zcela
nereflektuji stav soucasného vozového parku v CR a zvlase
moderni konstrukce Zzelezni¢niho svrSku pfi rekonstrukcich

pouzivané. Dochazi tak k nepfesnostem, v jejichz duasledku je
visledna hlukova zitéz casto vyznamné nadhodnocena ¢i pod-
hodnocena oproti skuteénosti zjisténé pfi provozu vlaka vylep-
senym tratovym usekem.

Viechna zminénd fakta byla podnétem k fedeni vy-
zkumného projektu, v ramei néhoz vznikl tento ¢lanek a jehoz
stézejnim cilem bylo zjistit vliv v CR pouZivanych konstrukci
zelezniéniho svriku na emise hluku z projizdéjicich vozidel.
Zikladem pro feseni vyzkumu se stal soubor téméef tii desitek
méficich kampani, béhem nichz byly zméfeny emise hluku pfi
prajezdu 722 vlaka po raznych typech konstrukei Zeleznicni
koleje.

Hlavnim vystupem projektu jsou korekee k emisim hlu-
ku zjistenym podle zabéhnutych a existjicich vypoctovych
metodik nejéastéji pouzivanych v CR pro rychlost vlakia 60—
160 km/h. Praktickym vystupem feseni projektu pfi vypoctu
hlukové zatéze zelezniénich staveb je certifikovand metodika,
doplnéni internetovou aplikaci. K ovéfeni vysledku byly rov-
néz zhotoveny 3D vypoctové modely a na n¢ navazujici ekono-
mické zhodnoceni tspor pii aplikaci stanovenych korekei. Cha-
rakteristiku projektu, jeho diléi vystupy (clanky a piispévky z
konferenci) i hlavni zdvéreéné vystupy (metodiku a software)
lze nalézt na jeho internetovych strankdch: http://vlaky-
hluk.fd.cvut.cz

Podékovani

Tento ¢linek vznikl v ramci projektu ¢. TA01030087 ,,Vliv
opatfeni na infrastrukiute Zelezniéni dopravy na snizeni vzniku
a &ifeni hluku od jedoucich vlaku®, udéleného Technologickou
agenturou Ceské republiky.
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