VYHODNOCENI EFEKTIVITY PROTIHLUKOVYCH OPATRENI
NA INFRASTRUKTURE DOPRAVNI CESTY - Zjisténi a zavéry
vyzkumného projektu NOVIBRAIL

Ing, Jan, Hlavdcek a kol., Vyzkumny Ustav Zelezniéni, a.s. (VUZ, a.s.)

Uvod

Nizké protihlukové clony (NPHC) blizko u trati se stavaji v posledni dobé velmi
progresivnim prvkem v portfoliu protihlukovych opatfeni na infrastruktufe v Evropském
Zeleznicnim prostoru. Oproti klasickym vysokym protihlukovym sténdm maji nékolik
nezanedbatelnych vyhod. Z hlukového hlediska jsou srovnatelné efektivni, nerusi raz krajiny
a vyhled z vlaku. Pofizovaci naklady jsou zfetelné nizsi a i implementace je vyznamné jednodussi.
Je samoziejmé, Ze je nelze efektivné pouzit ve vSech pripadech. Nicméné zejména
na regionalnich jednokolejnych tratich pfi zastavbé pouze z jedné strany trati je tato alternativa
po vsech strankach vyhodnéjsi nez pouziti klasickych vysokych protihlukovych stén.

Prvni implementace NPHC v Ceské Republice byla realizovdna vroce 2013 na dvou
stanovistich, vytipovanych pro zkusebni provoz. Konstrukce téchto clon ,BRENS BARRIER“
je pGvodni vyvinuta firmou Prokop Rail, a.s.

Pfedmétem prispévku je pak vyhodnoceni efektivity téchto NPHC z hlukového hlediska
a porovnani vysledkl zobou zkusebnich mist. V obou zkusebnich mistech byla provedena
hlukova méreni a to pred instalaci NPHC, po jejich dosazeni a po cca pll respektive jednom roce
provozu.

ZkuSebni provoz na trati Praha - Rudna

NPHC byly implementovany na jednokolejné trati, ve smérovém oblouku, vkm 3,524 —
3,738; v blizkosti Zst. HlubocCepy. Trat je z vétsiny na naspu, zastavba vétsinou pouze z jedné
strany.

Podminky méieni a mérici stanovisté
Jednd se o jednokolejnou trat s betonovymi prazci SB 8, koleji S49 a UIC 60. Pred
implementaci NPHC byla na trati provedena stfedni oprava, mezi mérenimi nebyla na trati

provadéna Zadna dalsi Uprava. Méfici stanovisté bylo vybrano v km 3.64 v podminkach volného
pole. Byla mérena celkem tfi mista.

6. Meéfici misto M1 - Mikrofon byl umistén ve vySce 1.2 m nad temenem kolejnice
a ve vzddlenosti 7.5 m od stfedu koleje na strané NPHC.

7. Méfici misto M2 - Mikrofon byl umistén ve vySce 1.2 m nad temenem kolejnice
a vzdalenosti 7.5 m od stfedu koleje na strané bez NPHC.

8. MEéfici misto M3 - Mikrofon byl umistén ve vySce 0.3 m nad temenem kolejnice
a vzdalenosti 7.5 m od stfedu koleje na strané NPHC.

DuleZitym parametrem, ktery ovliviiuje hlukovy prispévek trati je akusticka drsnost

povrchu kolejnice. Akusticka drsnost povrchu kolejnice je uvedena na nasledujicim obrazku.
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Obrazek 10: AKUSTICKA DRSNOST POVRCHU KOLEJNICE NA MERICIM MISTE - HLUBOCEPY

Na dal$im obrazku je zndzornén pohled na méfici stanovisté s umisténim méficich mist.

Obrazek 2: MERICi STANOVISTE HLUBOCEPY A UMISTENI MIKROFONU
Pohled na implementovanou NPHC je na nasledujicim obrazku.
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Vysledky méieni hlukovych emisi - Hlubocepy

Pro mozZnost objektivniho posouzeni efektivity protihlukovych opatfeni standardné
pfi vyhodnocovani vysledkd méreni hlukovych emisi plynoucich ze Zelezni¢niho provozu délime
vysledky méreni do kategorii dle typu zaznamenavanych projizdéjicich vlaku:

Kategorie 1 - Osobni vlaky a rychliky vybavené pouze $palikovou brzdou

Kategorie 2 - Osobni vlaky a rychliky vybavené $palikovou a kotoucovou brzdou
Kategorie 3 - Jednotky vybavené pouze kotoucovou brzdou
Kategorie 4 - Nakladni vlaky

Kategorie 5 - Motorové jednotky

Vzhledem ktomu, Ze na trati Praha — Rudna — Beroun, kde byla realizovana vSechna
tato méreni, jezdily pouze motorové jednotky rady 814 ,Regionova“, patfici do Kategorie 5
dle vyse uvedeného déleni, neni v nasledujicich prehledech dale oznacdeni kategorie zminovano.

Ze vSech namérenych hodnot byl vypocten energeticky priimér, ktery byl dale normovan
na rychlost 60 km/h, kterd byla nejblize primérné rychlosti. Pro dobry prehled o Géinnosti
realizovaného protihlukového opatfeni byly samostatné posuzovany vysledky méreni
pro jednotlivé meéfici mikrofony asamostatné pro kazdy smér jizdy vlaku. Vypoctené,
zprimérované a na jednotnou rychlost 60 km/h pfepoctené vysledky vsech méreni pro jednotliva
mérici mista a konec¢né hodnoty utlumu hlukovych emisi pro jednotlivd méfici mista prehledné
vyobrazuje nasledujici tabulka.

Kategorie vozidel 5 M1 M2 M3
Stav pred instalaci NPHC - smér Praha 85.86 88.82 86.16
Stav po instalaci NPHC - smér Praha 77.56 89.43 76.72
Stav po roce provozu - smér Praha 72.95 85.21 72.30
1. rozdil po instalaci -8.30 +0.61 -9.44
2. rozdil po roce provozu -12.91 -3.61 -13.86
Stav pred instalaci NPHC - smér Rudna 85.57 88.55 85.98
Stav po instalaci NPHC - smér Rudna 77.33 88.73 76.46
Stav po roce provozu - smér Rudna 74.36 86.40 73.69
1. rozdil po instalaci -8.24 +0.18 -9.52
2. rozdil po roce provozu -11.21 -2.15 -12.29

Tabulka 3: SHRNUT{ VYSLEDKU - HLUBOCEPY
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Pro lepsi nazornost byly namérené a vypocitané hodnoty jednotlivych prijezd( vlakd také
vyneseny do grafl zavislosti hlukovych emisi na rychlosti vlaku. Jednotlivymi body pak byla
proloZena kfivka, kterd podava dobry obraz akustickych hladin v zavislosti na rychlosti pro kazdou
mérici kampan, jednotlivd méfici mista a jednotlivé sméry jizdy.

Grafy na nasledujicich obrazcich 4 a 5 znazornuji zavislost namérenych hodnot hlukovych
emisi na rychlosti pro vlaky kategorie 5 (motorové jednotky) pro mikrofon M1 (na strané
protihlukovych clon ve vysce 1.2 m nad temenem kolejnice) ve sméru na Prahu (Obrazek 4)
a na Rudnou (Obrazek 5), a to soucasné pro vSechny méfici kampané. Z grafu je velmi dobre
patrny vyznamny tlumici efekt realizovaného protihlukového opatreni, ktery byl pro mikrofon M1
a smér jizdy na Prahu vypoctem vycislen se zapocltenim vlivu pfispévku trati na priimérnou
hodnotu 8.91 dB, resp. 9.30 dB po cca roce provozu a pro smér na Rudnou na prlmérnou
hodnotu 8.42 dB resp. 9.06 dB po cca roce provozu.

NPHC Hlubo €epy - hluk z M1 sm ér Praha (kategorie 5)
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Obrazek 4: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO ROCE PROVOZU - ZAZNAMY
Z MIKROFONU M1 (NA STRANE NPHC VE vYSce 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA PRAHU
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NPHC Hlubo €éepy - hluk z M1 sm ér Rudna (kategorie 5)
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Obrazek 5: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO ROCE PROVOZU - ZAZNAMY
Z MIKROFONU M1 (NA STRANE NPHC VE vYSce 1.2 m NAD TK) VE SMERU NA RUDNOU

Dalsi dvojice grafli na obrazcich 6 a 7 znazornuje zavislost namérenych hodnot hlukovych
emisi na rychlosti pro vlaky kategorie 5 pro mikrofon M2 (kontrolni misto na opacné strané koleje
bez protihlukové clony ve vysce 1.2 m nad temenem kolejnice) ve sméru na Prahu (Obrazek 6)
a na Rudnou (Obrazek 7), a to opét soucasné pro vSechny mérici kampané. Z vyobrazeného grafu
je patrné zachovani hladiny produkovanych hlukovych emisi, resp. jeji zanedbatelny narUst
po implementaci, ktery byl pravdépodobné zplsoben odrazem zvukovych vin od vnitini stény
protihlukové bariéry. Tato hodnota navyseni byla pro mikrofon M2 a smér jizdy na Prahu
vypoctem vycislena na priimérnou hodnotu 0.61 dB a pro smér na Rudnou u Prahy na prlimérnou
hodnotu 0.18 dB.
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NPHC Hlubo €epy - hluk z M2 sm ér Praha (kategorie 5)
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Obrazek 6: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO ROCE PROVOZU - ZAZNAMY
Z MIKROFONU M2 (NA STRANE BEZ NPHC VE vY3CE 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA PRAHU

NPHC Hlubo €epy - hluk z M2 sm ér Rudné (kategorie 5)
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Obrazek 7: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO ROCE PROVOZU - ZAZNAMY
Z MIKROFONU M2 (NA STRANE BEZ NPHC VE vY3CE 1.2 m NAD TK) VE SMERU NA RUDNOU

Po roce provozu doslo k nezanedbatelnému snizeni hladin u mikrofonu M2 a tedy
i pfispévku trati, ve sméru na Prahu 0 3.61 dB a ve sméru na Rudnou o 2.15 dB. Vzhledem k tomu,
Ze akustickd drsnost povrchu kolejnice se vyznamné nezménila, Ize to pficist pouze nizsimu
prispévku vozidel. To je pravdépodobné i ztoho dlvodu, Ze na tomto méficim misté byl
v provozu pouze omezeny pocet mérenych jednotek, které byly méreny nékolikrat béhem
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kampané. Tedy jejich aktualni technicky stav mohl vysledky ovlivnit vyznamnym zplsobem.
Z tohoto dlvodu je toto méreni méné vypovidajici nez nasledujici dalsi méfici kampan v Tetcicich.

Z namérenych a prezentovanych vysledk( vyplyvda, Ze nizka protihlukova clona sniZila
pramérné hlukové emise o cca 8.5 dB(A). Po cca roce provozu zUstdva snizeni hlukovych emisi
po odecteni prispévku trati prdmérné cca 9.0 dB(A). Lze tedy konstatovat, Ze po roce provozu
se efektivita tohoto protihlukového opatfeni nezménila a midzZzeme ji hodnotit jako velmi dobrou.

ZkuSebni provoz na trati Brno - Jihlava

NPHC byly implementovany na jednokolejné trati, v pfimé koleji, vkm 6.075 — 6.391,
v blizkosti Zst. TetCice. Trat je na naspu, zastavba pouze z jedné strany.

Podminky méieni a mérici stanovisté

Jednd se o jednokolejnou trat sbetonovymi praici SB 8 a koleji S49. Vramci
implementace byla na trati provedena Uprava trati podbitim. Méfici stanovisté bylo vybrano v km
6.17 v podminkach volného pole. Oproti prvni instalaci v Hlubocepich, kde vzdalenost clony od

stfedu trati byla 1730 mm, byla vzhledem k ob¢asnému prijezdu nadmérnych nakladd vzdalenost
posunuta na 2000 mm.

Byla mérena celkem tfi mista.

1. Méfici misto M1 - Mikrofon byl umistén ve vysSce 1.2 m nad temenem kolejnice
a ve vzddlenosti 7.5 m od stfedu koleje na strané NPHC.

2. Meéfici misto M2 - Mikrofon byl umistén ve vysSce 1.2 m nad temenem kolejnice
a vzdalenosti 7.5 m od stfedu koleje na strané bez NPHC.

3. Méfici misto M3 - Mikrofon byl umistén ve vySce 0.3 m nad temenem kolejnice
a vzdalenosti 7.5 m od stfedu koleje na strané NPHC.

DuleZitym parametrem, ktery ovliviiuje hlukovy prispévek trati je akusticka drsnost
povrchu kolejnice. Akusticka drsnost povrchu kolejnice je uvedena na nasledujicim obrazku.
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Obrazek 8: AKUSTICKA DRSNOST POVRCHU KOLEJNICE NA MERICIM MISTE - TETCICE
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Na dal$im obrazku je zndzornén pohled na méfici stanovisté s umisténim méficich mist.

Obrazek 9: MERICi STANOVISTE TETCICE A UMISTENi MIKROFONU

Pohled na implementovanou NPHC je na nasledujicim obrazku.

Obrazek 10: NPHC - TETCICE

Vysledky méieni hlukovych emisi - Tetcice

Pro mozZnost objektivniho posouzeni efektivity protihlukovych opatfeni standardné
pfi vyhodnocovani vysledkd méreni hlukovych emisi plynoucich ze Zelezni¢niho provozu délime

.

vysledky méreni do kategorii dle typu zaznamenavanych projizdéjicich vlaku:

Kategorie 1 - Osobni vlaky a rychliky vybavené pouze Spalikovou brzdou
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Kategorie 2 - Osobni vlaky a rychliky vybavené $palikovou a kotoucovou brzdou
Kategorie 3 - Jednotky vybavené pouze kotoucovou brzdou

Kategorie 4 - Nakladni vlaky

Kategorie 5 - Motorové jednotky

Vzhledem k tomu, Ze na trati Brno — Jihlava, kde byla realizovana vSechna tato méreni,
jezdily hlavné motorové jednotky fady 854, patfici do Kategorie 5 a vlaky zaraditelné do Kategorie

1 a 2 (i kdyz tazené dieselovou lokomotivou f. 750/754) dle vyse uvedeného déleni, jsou
nasledujici prehledy rozdéleny pouze do téchto dvou kategorii.

Pro dobry prehled o ucinnosti realizovaného protihlukového opatreni byly samostatné
posuzovany vysledky méreni pro jednotlivé mérici mikrofony a samostatné pro kazdy smér jizdy
vlakl. Vypocétené, zpriimérované a na jednotnou rychlost 80 km/h pro kategorii 1 a 2 (osobni
vlaky) a 60 km/h pro kategorii 5 (motorové jednotky) prepocétené vysledky vsech méreni pro
jednotlivda méfici mista a kone¢né hodnoty Utlumu hlukovych emisi pro jednotliva méfici mista
prehledné vyobrazuje nasledujici tabulky.

Kategorie vozidel 1 a 2 M1 M2 M3
Stav pred instalaci NPHC - smér Brno 91.66 91.77 91.62
Stav po instalaci NPHC - smér Brno 84.69 90.01 82.82
Stav po pul roce provozu - smér Brno 84.80 90.49 83.20
1. rozdil po instalaci -6.97 -1.76 -8.80
2. rozdil po roce provozu -6.86 -1.28 -8.62
Stav pred instalaci NPHC - smér Jihlava 91.61 91.51 91.51
Stav po instalaci NPHC - smér Jihlava 85.38 90.67 83.82
Stav po pul roce provozu - smér Jihlava 85.98 91.30 84.51
1. rozdil po instalaci -6.23 -0.84 -7.69
2. rozdil po roce provozu -5.63 -0.21 -7.00

Tabulka 2: SHRNUT{ VYSLEDKU — TETCICE

Kategorie vozidel 5 M1 M2 M3
Stav pied instalaci NPHC - smér Brno 89.89 89.86 90.18
Stav po instalaci NPHC - smér Brno 81.85 88.56 79.80
Stav po pul roce provozu - smér Brno 82.87 88.92 81.05
1. rozdil po instalaci -8.04 -1.30 -10.38
2. rozdil po roce provozu -7.02 -0.94 -9.13
Stav pied instalaci NPHC - smér Jihlava 89.66 89.49 89.69
Stav po instalaci NPHC - smér Jihlava 80.14 86.54 78.15
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Stav po pul roce provozu - smér Jihlava 81.48 88.38 79.65
1. rozdil po instalaci -9.52 -2.96 -11.55

2. rozdil po roce provozu -8.18 -1.11 -10.04

Tabulka 3: SHRNUT{ VYSLEDKU — TETCICE

Pro lepsi nazornost byly namérené a vypocitané hodnoty jednotlivych prijezd( vlakd také
vyneseny do graf(l zavislosti hlukovych emisi na rychlosti vlaku pro kazdou kategorii a smér jizdy.
Jednotlivymi body pak byla proloZena kfivka, kterd podava dobry obraz akustickych hladin
v zavislosti na rychlosti pro kazdou méfici kampan, jednotlivda mérici mista a jednotlivé sméry
jizdy.

Grafy na nasledujicich obrazcich 11 a 12 znazornuji zavislost namérenych hodnot
hlukovych emisi na rychlosti pro vlaky kategorie 1 a 2 (osobni vlaky a rychliky s kotoucovou
i Spalikovou brzdou) pro mikrofon M1 (na strané NPHC ve vySce 1.2 m nad temenem kolejnice)
ve sméru na Brno (Obrazek 11) a na Jihlavu (Obrazek 12), a to soucasné pro vsechny méfici
kampané. Z grafu je velmi dobfe patrny vyznamny tlumici efekt realizovaného protihlukového
opatreni, ktery byl pro mikrofon M1 a smér jizdy na Brno vypoctem vycislen se zapoctenim vlivu
traté na pridmérnou hodnotu 5.21 dB, resp. 5.58 dB po pll roce provozu a pro smér na Jihlavu
na primérnou hodnotu 5.39 dB, resp. 5.42 dB po pUl roce provozu.

NPHC Tetéice - hluk z M1 sm ér Brno (kategorie 1 a 2)
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Obrézek 11: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO PUL ROCE PROVOZU -
ZAZNAMY Z MIKROFONU M1 (NA STRANE NPHC VE vVSCE 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA BRNO
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NPHC Tetéice - hluk z M1 sm ér Jihlava (kategorie 1 a 2)
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Obrézek 12: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO PUL ROCE PROVOZU -
ZAZNAMY Z MIKROFONU M1 (NA STRANE NPHC VE vVSCE 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA JIHLAVU

Grafy na obrazcich 13 a 14 znazornuji zavislost namérenych hodnot hlukovych emisi
na rychlosti pro vlaky kategorie 5 (motorové jednotky) pro mikrofon M1 (na strané NPHC
ve vysce 1.2 m nad temenem kolejnice) ve sméru na Brno (Obrazek 13) a na Jihlavu (Obrazek 14),
a to soucasné pro obé méfici kampané. Z grafu je velmi dobfe patrny vyznamny tlumici efekt
realizovaného protihlukového opatreni, ktery byl pro mikrofon M1 a smér jizdy na Brno
vypoctem vycislen na primérnou hodnotu 8.04 dB a pro smér na Jihlavu na pridmérnou hodnotu
9.52 dB.

NPHC Tetéice - hluk z M1 smér Brno (kategorie 5)
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Obrézek 13: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO PUL ROCE PROVOZU -
ZAZNAMY Z MIKROFONU M1 (NA STRANE S NPHC VE vVSCE 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA BRNO

NPHC Tetéice - hluk z M1 sm ér Jihlava ( kategorie 5)

95
90
— L 2
S:/ 85
m
S,
o
< 80
-
75 T T T T T T T T T
35 40 45 50 55 60 65 75 80 85
rychlost [km/h]
¢ M1 Jihlava bez NPHC ® M1 Jihlava s NPHC
A M1 Jihlava s NPHC po ptl roce | 0g. (M1 Jihlava bez NPHC)
@mm| 0g. (M1 Jihlava s NPHC) emmm| 0g. (M1 Jihlava s NPHC po pul roce)

Obrézek 14: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO PUL ROCE PROVOZU -
ZAZNAMY Z MIKROFONU M1 (NA STRANE S NPHC VE VYSCE 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA JIHLAVU

Dalsi dvojice grafl na obrazcich 15 a 16 znazorfiuje zavislost namérenych hodnot
hlukovych emisi na rychlosti pro vlaky kategorie 1 a 2 pro mikrofon M2 (kontrolni misto bez NPHC
ve vysce 1.2 m nad temenem kolejnice) ve sméru na Brno (Obrazek 15) a na Jihlavu (Obrazek 16),
a to opét soucasné pro vsechny méfici kampané. Z vyobrazeného grafu je patrné snizeni hladiny
produkovanych hlukovych emisi, ktera je zplisobena opravou GPK podbitim traté v ramci stavby
NPHC a nasledné c¢astecné zvyseni po pul roce vlivem provozu. Toto sniZeni bylo pro mikrofon M2
a smér jizdy na Brno vypoctem vycisleno na priimérnou hodnotu 1.76 dB, resp. 1.28 dB po pUl
roce provozu a pro smér na Jihlavu na prmérnou hodnotu 0.84 dB, resp. 0.28 dB po pul roce
provozu.
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NPHC Tetéice - hluk z M2 sm é&r Brno (kategorie 1a 2)
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Obrazek 15: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO PUL ROCE PROVOZU -
ZAZNAMY Z MIKROFONU M2 (NA STRANE BEz NPHC VE VY5CE 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA BRNO

NPHC Tetéice - hluk z M2 sm ér Jihlava (kategorie 1 a 2)
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Obrazek 16: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO PUL ROCE PROVOZU -
ZAZNAMY Z MIKROFONU M2 (NA STRANE BEZ NPHC VE VYSCE 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA JIHLAVU

Posledni série grafli na obrdzcich 17 a 18 zndazorriuje zavislost namérenych hodnot
hlukovych emisi na rychlosti pro vlaky kategorie 5 pro mikrofon M2 (kontrolni misto na strané
koleje bez NPHC ve vysce 1.2 m nad temenem kolejnice) ve sméru naBrno (Obrazek 17)
a na Jihlavu (Obrazek 18), a to opét soucasné pro vsechny méfici kampané. Z vyobrazeného grafu
je patrné snizeni hladiny produkovanych hlukovych emisi, kterd je zplsobena opravou GPK
podbitim traté v ramci stavby NPHC a opétné zvyseni zplsobené cca pul rocnim provozem. Toto
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snizeni bylo pro mikrofon M2 a smér jizdy na Brno vypoctem vycisleno na pridmérnou hodnotu
1.30 dB, resp. 0.94 dB po pul roce provozu a pro smér na lihlavu na hodnotu 2.96 dB, resp.
1.11 dB po pll roce provozu.

NPHC Tetéice - hluk z M2 sm ér Brno (kategorie 5)
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Obrézek 17: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO PUL ROCE PROVOZU -
ZAZNAMY Z MIKROFONU M2 (NA STRANE BEZ NPHC VE vYSCE 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA BRNO

NPHC Tetéice - hluk z M2 sm ér Jihlava (kategorie 5)
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Obrézek 18: GRAF ZAVISLOSTI HLUKOVYCH EMISi NA RYCHLOSTI PRED, PO DOSAZENi NPHC A PO PUL ROCE PROVOZU -
ZAZNAMY Z MIKROFONU M2 (NA STRANE BEZ NPHC VE vYSCE 1.2 M NAD TK) VE SMERU NA JIHLAVU

Z namérenych a prezentovanych vysledk( vyplyvda, Ze nizka protihlukova clona sniZila
hlukové emise v prdméru pro oba sméry provozu o 5.4 dB(A), respektive o 5.5 dB(A) po pll roce
provozu, pro vlaky kategorie 1 a 2 s korekci vlivu Upravy traté podbitim. Efektivita pro tento typ
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vlakll je nepatrné nizsi, nez pro motorové jednotky (K5), vzhledem k tomu, Ze se vyznacné zdroje
hluku (trakce) nalézaji ve vétsi vySce nad temenem kolejnice.

Pro vlaky kategorie 5 (motorové jednotky), které v provozu prevladaly, nizka protihlukova
clona snizila hlukové emise v priiméru pro oba sméry provozu o 6.7 dB(A), respektive o0 6.6 dB(A)
po pul roce provozu s korekci vlivu Gpravy traté podbitim.

VloZny uUtlum pouze nizkych protihlukovych clon byl tedy cca 5.5 dB(A) (K1, 2), respektive
cca 6.7 dB(A) pro kategorii 5. Po pUl roce provozu se tento vlozny Utlum prakticky nezménil,
paklize byla zapoctena korekce vlivem zmény kvality traté. Po pll roce provozu se kvalita traté
snizila.

Nizsi vloZny Utlum ve srovnani s predeslym zkusebnim mistem v Praze-Hlubocepich byl
zpUsoben vétsi vzdalenosti od stfedu koleje. Tato vzdalenost byla v Praze-Hlubocepich 1.74 m,
kdezto zde v Tetcicich byla 2 m. Vzddlenost musela byt zvétSena vzhledem knadmérnym
nakladlim, které zde obcas projizdéji.

Vzdélenost od trati je pro tento druh protihlukového opatfeni vyznamnym ovliviiujicim
faktorem. Za zminku stoji, Ze i vlivem opravy GPK trati bylo dosazeno urcitého utlumu pro
srovnatelny typ vozidel. Nicméné po pll roce provozu pfispévek trati dosahoval témér hodnot
pred podbitim. Svi{j vliv na hlukové emise v absolutnich hodnotich méla také daleko horsi
akusticka drsnost povrchu kolejnice, nez byla v Praze-Hlubocepich. Prebrousenim bychom
pravdépodobné ziskali dalsi 2 — 3 dB navic. Porovnatelné vysledky z obou zkusebnich stanovist
navzdory znacnému rozdilu v akustické drsnosti byly pravdépodobné zplsobeny lepSimi
absorpcnimi vlastnostmi pouZité pohltivé vrstvy na vnitini strané NPHC.

Efektivitu tohoto protihlukového opatfeni mizZeme hodnotit také jako velmi dobrou,
srovnatelnou se standardni protihlukovou sténou. Dalsi vyhodou je nizsi cena a vétsi Setrnost
k Zivotnimu prostredi.

Zavér

Jak je patrné z vyse uvedenych vysledk(l méreni, obé mista realizace zkusebniho provozu
NPHC vykazuji srovnatelné parametry z hlediska akustickych vlastnosti. Vysledky zkusebniho
provozu v Tetéicich jsou dlvéryhodnéjsi, vzhledem ke sloZeni vozidlového parku, ktery je
rznorodéjsi a tedy pouzitelny jako voditko i pro dalsi aplikace. Vysledky zkusebniho provozu
v HluboCepich jsou poznamendany sloZzenim vozidlového parku, ktery se skladal vyhradné

z motorovych jednotek typu ,Regionova®“, jejichz specifické vlastnosti nelze obecné aplikovat na
dalsi mista.

| po opakovani méficich kampani po néjaké dobé provozu zlstaly akustické vlastnosti
NPHC beze zmény, co? je prokazatelné zejména na zkuSebnim provozu v Tetdicich.

Abstrakt

Ing. Jan Hlavaéek, VYHODNOCENI EFEKTIVITY PROTIHLUKOVYCH OPATRENI NA
INFRASTRUKTURE DOPRAVNI CESTY — Zjisténi a zavéry vyzkumného projektu NOVIBRAIL;
konference RYCHLOST S TICHOSTI, Plzer 2015.
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Prispévek podava komplexni informaci o akustickych vlastnostech nizkych protihlukovych
clon ,BRENS BARRIER” ze dvou mist zkusebniho provozu Hlubocepy a Tetcice. Prezentované jsou
vysledky ze tfi méficich kampani na kazdém misté zkusebniho provozu, a to pred implementaci
nizkych protihlukovych clon, po jejich implementaci a po jednom, respektive pul roce provozu.

Klicova slova

Zelezniéni hluk, nizké protihlukové clony (NPHC), vlozny ttlum, akustickd drsnost povrchu
kolejnice.

Abstract

Ing. Jan Hlavacek; THE EVALUATION OF EFFECTIVENESS ANTI NOISE MEASURES ON
RAILWAYS INFRASTRUCTURE — Findings and conclusions from research project NOVIBRAIL;
conference RYCHLOST S TICHOSTI, Plzeri 2015.

The paper serves complex information on acoustic features Low Noise Barriers , BRENS
BARRIER" from two sites for field tests Hlubocepy and Tetcice. Presented are results of the three
measuring campaigns on every site of field tests, namely before implementation Low Noise
Barriers, after their implementation and one year let us say half year operation.

Keywords

Railway noise, Low Noise Barriers, insertion loss, acoustic roughness of the rail surface.
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