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SOUHRN

Hluk patfi v dnesnf dobé k nejrozsifenéjsim skodlivinam Zivotniho prostfedi a zplisobuje zavazna civilizaéni onemocnéni. V sou-
casné dobé v CR nejsou znamy v dostatecné mife relevantni poznatky o hlu¢nosti jednotlivych typta povrcha vozovek a jejich zme-
nach. Predkladany ¢lanek se zabyva méfenim povrchﬁ vozovek metodou malé vzdalenosti (CPX) dle navrhu normy ISO 11819-2.
Proto jsou podrobne dlskutovany ]ednothve aspekty, jez maji v razné mife na vlastni méfeni v terénu vliv. Pfedstaveny j jsou d11c1 vy-
sledky ziskané v ramci projektu TACR & TA01030459 — ,,Zména hluku povrchia vozovek v prabéhu nekolika let pouzivani®, které
maji poskytnout zakladn{ informace o hladinach akustického tlaku A styku pneumatika/vozovka riznych typut i stafi povrchu vo-
zovek pouzivanych na dzemi CR. Vysledky potvrzu]l ze specializované ,,nizkohlu¢né povrchy* mohou piispét ke snizovani nad-
mérné hlukové zatéze ze silniéni dopravy, ovsem je velmi dilezité provadét mefeni v souladu s doporucenim nejnovéjsich norem
a u prezentovanych vysledka sledovat, jaka je zvolena srovnavaci zakladna pro porovnani mezi béznym a ,,nizkohlu¢nym® povrchem.

Klicovd slova: zatéz hlukova — snizeni, hlu¢nost povrchu vozovky, metoda CPX

SUMMARY

Nowadays, noise ranks among the most common pollutants of the environment and causes setious civilization-linked diseases.
In the Czech Republic, relevant information on the noise level of individual road surfaces and their changes are currently large-
ly unavailable. The present article deals with the measurement of road surfaces by Close ProXimity method (CPX) in accordan-
ce with the draft of standard ISO 11819-2. Therefore, individual aspects, which have different impacts on field measurement, are
discussed in detail. Partial results obtained within a project of TACR No. TA01030459 — “Change in the noise of road surfaces
over several years of use” are presented. They are to provide basic information on the levels of acoustic pressure and the interfa-
ce tyre/road of different road sutface types and age used in the Czech Republic. The results confirm that specialized “low-noise
surfaces” may help to reduce excessive noise from road transport, but it is necessary to perform measurements in compliance with
recommendations from the latest standards, and to monitor the presented results regarding selected comparison bases for a com-
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parison between common and “low-noise” surfaces.

Key word: noise load — reduction, road surface noise, Close-Proximity Method (CPX)

Uvod

Doprava se stala vyznamnym faktorem ovliviiujicim
zivot ¢loveka, a to jak v pozitivnim, tak 1 negativnim
sméru. Vzrustajici mobilita, rostouci pfepravni objemy
a vykony v silni¢ni dopravé jsou fenoménem nékolika
poslednich let. Prudce se zvysuje mnozstvi osobnich
i nakladnich vozidel, jejichz vyroba a provoz jsou spoje-
ny se zatezi zivotniho prostiedi. Silni¢ni doprava v Ceské
republice pfedstavuje dominantni zdroj nadmérné hlu-
kové zateze, obdobné jako i v jinych vyspélych statech
a pfedstavuje jeden z hlavnich antropogennich faktort,
ktery pfi svém rozvoji nepfiznive ovliviuje kvalitu Zivot-
niho prostfedi (1). Hluk patfi v dnesnf dobé k nejrozsi-
fen¢jsim skodlivinam zivotniho prostfedi (2). V Evropé
se problematika hluku v poslednich nékolika letech sta-
va jednim z nejcastéji diskutovanych témat a patfi mezi
pét klicovych problémi dlouhodobého provozu na po-

zemnich komunikacich evropské silni¢ni infrastruktury
z hlediska jejich negativnich vlivi na Zivotn{ prostiedi
a zdravi clovéka (3). Dlouhodobé pusobeni hlukové za-
téZe muze zpusobovat u exponované populace zavazna
civilizaéni onemocnéni (4, 5), jako napiiklad hyperten-
zi, infarkt myokardu, stresy, neurdzy, chorobné zmény
krevniho tlaku, poskozeni sluchu, apod.

Mezi zdroje automobilového hluku patfi predevsim
nasledujici ¢asti: hnaci jednotka vozidla (motor, chladic,
pfevodova soustava, vyfuk), pneumatiky vozidla (odva-
lovani pneumatik po povrchu vozovky), aecrodynamika
vozidla (obtékani vzduchu kolem vozidla), brzdy vozi-
dla, karoserie vozidla (jeji ,,drnceni®), naklad vozidla. Pti
nizkych rychlostech (cca do 40 km/h u osobnich vozi-
del a cca do 60 km/h u nikladnich vozidel) je u vozidel
vybavenych spalovacim motorem dominantnim zdro-
jem hluku hnaci jednotka (6). Pti vyssich rychlostech
za¢ina pfevladat hluk od pneumatik, zptisobeny jejich



odvalovanim po vozovce, ktery je dominantni pfibliz-
né az do rychlosti 200 km/h. Pfi jesté vyssich rychlos-
tech se staiva dominantnim zdrojem hluku aerodynamic-
ky hluk, zaptic¢inény obtékanim vzduchu kolem vozidla
(7). Vyobrazeni zavislosti mezi pfevazujicim hlukem
a rychlosti je na obr. 1.

V ramci vétsiny hlavnich komunikaci a povolenych
rychlostnich limitd, je pfevladajici slozkou hluku styk
pneumatiky s vozovkou, ktery je zpusoben kombina-
cf raznych fyzikalnich procesu (8, 9). Snizovani hluku,
vznikajictho mezi pneumatikou a vozovkou, pfedstavuje
vyznamné opatfeni na strané zdroje (10). Obecné emi-
se hluku, které nevznikaji, nemusi byt nakladné snizo-
vany dalsimi protihlukovymi opatfenimi (11). K tomuto
ucelu se v dnesni dobé vyuziva specializovanych ,,niz-
kohlu¢nych® povrchu, kdy k efektu tisstho povrchu vo-
zovky dochazi okamzité po pokladce (8). Monitoring
a v€asna vymeéna obrusné vrstvy vozovky muze vyraz-
n¢ prispét k trvale udrzitelnému rozvoji dopravy i sni-
zovani negativnich ucinkut na zivotn{ prostfedi a zdravi
cloveka diky tcinnému omezeni nadmeérné hlukové za-
téze ze silni¢ni dopravy (12, 13).

Z akustického hlediska jsou dulezité nékteré vybra-
né vlastnosti vozovek, pfedev$im vrchni vrstvy po-
vrchu — textura, porovitost a tuhost povrchu (14, 15).
Z hlediska bezpecnosti silnicniho provozu jsou dule-
zité naprosto jiné parametry napf. protismykové vlast-
nosti a schopnost odvodu vody z povrchu vozovky (16).
Je nutné zminit 1 ekonomické hledisko — cena realizace
a potfebna Gdrzba, zivotnost. Samozfejmé existuje mno-
hem §irsi spektrum vlastnosti vozovek, jez mohou byt
posuzovany, pfi¢emz vétsina parametrii jde proti sobé
a proto je nutné hledat kompromis (17).

Metodika méreni vlivu povrchi vozovek na
dopravni hluk

Meéfeni hluku styku pneumatika/vozovka lze povést
statistickou metodou pfi prijezdu SPB (naro¢na na mé-
fici misto) (18). Jde o statickou metodu, méfi se v jednom
bod¢ a neni zndma hlukova situace o par metrt déle (19).
V praxi se castéji vyuziva dynamickd metoda CPX (20,
21). Méfeni metodou CPX se provad{ dle navrhu norem
ISO/DIS 11819-2 Acoustics — measurement of the influ-
ence of road surfaces on traffic noise. Part 2 a ISO/TS
11819-3 Acoustics — method for measuring the influen-

ce of road surfaces on traffic noise. Part 3 od rychlosti
cca 40 km/h (22), neni zavislé na hustoté okolniho do-
pravniho proudu (23) a pojizdéni komunikace, lze pro-
vadét kdykoliv pfi splnéni meteorologickych podminek,
kdy vyhodnoceny mohou byt kratké a dlouhé useky ko-
munikaci 1 navazujici tseky, podrobnéjsi popis méfeni
uveden v (24). CPX se vyuziva pro porovnani hlu¢nos-
ti jednotlivych typt povrcht vozovek, ovéfeni ucinnos-
ti aplikace nizkohlu¢nych povrchi vozovek, monitoro-
van{ akustického chovani vozovky v prabéhu nékolika
let pouzivani, aj. (15). Metoda CPX je na rozdil od ji-
nych méfent rychlejsi, ekonomictéjst, praktictéjsi, méne
naroc¢na na podminky méfeni a lze vyloucit dil¢f rusi-
vé casti (22), nevyhodou je zaznamenavani pouze hlu-
ku pneumatika/vozovka (tj. nepostihuje vliv okolniho
prostfedi na utlum) a vétsi minimalni délka méfeného
aseku. V ramei projektu TACR TA0103045 probiha mé-
fenf metodou CPX, kdy vysledky a poznatky lze uplat-

nit pro (25, 26):

* hodnocen{ soucasné situace (porovnani hlu¢nosti riz-
nych typt povrcht vozovek a tim na zakladé znalos-
ti hluc¢nosti jednotlivych povrchu pfispét k moznos-
ti zlepseni posuzovan{ zdravotnich rizik (27) — hod-
noceni environmentalnich dopadt hluku v okol{ sil-
nic pfi raznych typech povrchu),

* navrh novych komunikaci s ohledem na snizeni hla-
diny hluku konstrukce obrusné vrstvy vozovky (po-
souzeni ucinki snizeni hlukové zatéze pfi pouziti niz-
kohlu¢nych povrcht, vycisleni nakladt a pfinosu, tes-
tovani hlucnosti a konfrontace s pozadavky uvedeny-
mi v zadavaci dokumentaci),

* upravy vstupnich udaju pro pouziti hlukovych mo-
delt (v ramci projektu EU CNOSSOS maji byt sta-
noveny hlukové udaje o komunikacich jednotlivych
zemi metodou CPX, tj. stanoveni korekce na jednot-
livé typy povrcht pro modelovani),

* porovnani ziskanych vysledktt méfeni hluku pfi da-
nych podminkach na vybranych vozovkach s poznat-
ky v jinych zemich.

Diskuse nad podminkami méreni

Pii méfeni metodou CPX Centrum dopravniho vy-
zkumu, vvi. (ddle CDV) striktné postupuje v souladu
s normami ISO/DIS 11819-2aISO/TS 11819-3 pro zajis-
tén{ dlouhodobé opakovatelnosti a moznost porovnani

Osobni vozidlo Nakladni vozidlo
8 T T 1 &
p e
— 80 Celkovy hluk /7/ 4/ — 80 /,‘/ —
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Obr. 1: Vliv rychlosti na hladinu akustického tlaku.
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vysledku i se zahrani¢nimi ddaji v del$im ¢asovém ho-
rizontu. Pfi nedodrzeni mnozstvi podminek (napt. me-
feni probiha pokazdé na jinych pneumatikach, na jiném
typu auta, nenf znama rychlost méfeni, teplota povrchu)
se zvysuje nepfesnost (chyba) méfeni a neni mozné vy-
sledky objektivneé mezi sebou porovnavat.

Vliv zvolené métici pneumatiky pfedstavuje nejvét-
§1 nejistotu méfeni hluku styku pneumatika/vozovka
(28). Dezény béznych pneumatik se méni priblizné v
fadu dvou let a vysledky méfeni nelze pouzit pro jaké-
koliv dalsi srovnavani (29). CDV dle doporuceni ISO
11918-3 pouziva k méfen{ pneumatiku Tigerpaw Uni-
royal 225/60 R16 SRT'T, ktera je doporu¢ena v automo-
bilovém prumyslu jako standardni pneumatika pro re-
ferencni testy dle ASTM F2493-06 (30). SRTT pneu-
matika je vyrabéna stale stejnym zptisobem a pouze je-
dinym vyrobcem, tj. jsou zaruceny stalé vlastnosti této
pneumatiky. Provedend méfeni CDV novych pneuma-
tik stejného rozmeru (31), ukazujf rozdil v ekvivalent-
pneumatikou na urovni cca 3,5 dB. Dalsi rozdil v hluc-
nosti je zpusoben vlastnim opotfebenim a degradaci
pneumatiky, proto CDV kazdy rok vyménuje pouziva-
nou SRTT pneumatiku. Hluk pneumatika/vozovka je
ovliviiovan i okolni teplotou a rychlost{ pfi niz méfeni
probiha (32). Pro zajisténi co nejpfesnéjsich vysledki
je vhodné provést korekci na referencni rychlost a tep-
lotu, tj. je nutné tyto parametry v prub¢hu celého me-
feni kontinudlné ziskavat (vyuzit infracerveny senzor
a GPS modul). Méfeni samotné je realizovano péti mi-
krofony umisténymi v definovanych polohach dle nor-
my, viz obr. 2, jejichz vysledky se prameéruji (24) (vy-
uzit pulpalcovy mikrofon v ti{dé pfesnosti 1, citlivost
50 mv/Pa, frekvencni rozsah 6,3 Hz—20 kHz a dyna-
micky rozsah 14,6-146 dB).

Splnéni akustickych podminek a zajisténi pozadova-
ného zatiZzen{ na méfené pneumatice je dosazeno speci-
alizovanym prfivésem CPX o rozmérech cca 3 x 5 m, viz
obr. 3. Pro potlaceni nezadoucich odrazti a zvuki je cela
konstrukce tvofena valcovymi profily bez ostrych hran,
brzd, blatnikt a se vzduchovym odpruzenim. Vzdale-
nost referenéni pneumatiky od hnaci jednotky vlastniho
tazného, protijedouctho ¢i predjizdéjiciho vozidla dosa-
huje cca 4 m — velkd vzdalenost zarucuje odstup méfe-
ného signilu (hluk pneumatika/vozovka) od projizdéji-
ctho vozidla (Sum — ruseni) na drovni cca 20 dB u na-
kladnich a cca 25 dB u osobnich vozidel (33) — nelze do-
sahnout na béznych automobilech (34).

Z hlediska pfesnosti vysledkti neni méfeni ptilis zavis-
1¢é na intenzité okolniho dopravniho proudu, hluk okol-
niho provozu méfeni neovliviuje (33). Hladina akustic-
kého tlaku A styku pneumatika/vozovka je zavisla na
rychlosti zkousky, viz obr. 4. Méfeni by tedy mélo pro-
bihat pfi konstantni rychlosti (vyuzivan tempomat, sle-
dovani rychlosti pro korekci pomoci GPS). Z hlediska
probihajici zkousky v terénu je tedy problematictéjsi do-
drzet stalou konstantni rychlost v bézném provozu, nez
se zabyvat Sumem (hlukem) okolniho provozu.

Vysledky méreni

Hlavnim vystupem z méfeni je ekvivalentni hladina
akustického tlaku A styku pneumatika/vozovka a tfe-
tino-oktavova charakteristika daného dseku dle ISO
11819-2. JelikozZ se jedna o méfent, ktera maji vliv na lid-
sky organizmus, jsou vSechna méfeni upravovana vaho-
vym filtrem A. Ziskana data byla podrobena postpro-
cessingu v ramci programu PULSE LabShop, kde byly
piipadné¢ odstranény rusivé vlivy. Naslednym exportem

d; = 650 mm ‘:, dy =650 mm

d,=200 mm

. _I_h1= 100 mm

Obr. 2: Poloha méficich mikrofont CPX dle navrhu normy ISO/DIS 11819-2.

Obr. 3: Celkovy pohled na méfici pfivés CPX s taznym vozidlem.




Tab. 1: Namérené hodnoty Laeq @ pomocné tdaje pro korekci pro riizné povrchy (zdroj: vyzkumny projekt ¢. TAO1030459)

e, Skutecna Skutecna Skutecna . Korigovana Laeq
Stafi povrchu Zmérena Laeq
Povrch v dob& méFeni rychlost teplota povrchu | teplota vzduchu [dB] na ref. hodnoty
[km/h] [°C] [°C] [dB]

SMA 8 LA 1 rok 48,81 30,4 25,5 87,3 88,0t 1,0
(nenormova smés)
Viaphone 1 rok 51,07 21,4 19.4 88,2 88,0+ 1,0
(nenormova smeés)
PA 8 CRmB 1 rok 50,97 27,5 211 88,6 88,3t 1,0
BBTM 8B 1 rok 51,23 29,2 20,5 88,4 88,4t 1,0
SMA 11 1 rok 50,96 221 18.3 89,7 894+1,0
ACO 16 1 rok 50,36 25,6 20,4 89,7 89,8+ 1,0
ACO 16 cca 10 let 49,62 28,4 22,6 91,9 92,5+ 1,0
Lity asfalt cca 10 let 50,25 28,2 234 92,2 925+ 1,0
SMA 11 cca 10 let 49,77 33,4 24,6 921 92,8+ 1,0
Dlazebni kostky cca 10 let 51,12 27,9 201 96,5 96,4+ 1,0

Pozndmbka:

ZLkratky nddavaji prislusné smési: SMA — Stone Mastic Asphalt (privodni oznaceni AKMS — asfaltovy koberec mastixovy), 1A — Larmarm (nizkoblucny), PA — Porous
Asphalt (piivodné AKD — asfaltovy koberec drendzini), CRmB — asfalty modifikované pryzovym granuldtems, BBIM — Bétons bituminenx: trés minces (asfaltovy beton pro
velmi tenké vrstvy, piivodné AKT — asfaltovy koberec tenky), AC — Asphalt Concrete (ACO — asfaltony beton pro obrusnon vrstm, prwodné AB — asfaltovy beton). Cislo
uddva maximdlni velikost frakce pougitého kameniva ve smeési v mm.

Nizkohlucny asfaltovy koberec mastixovy s ognacenim SMA 1A je v posledni dobé ponzivin zejména v Némeckn. Povrch sice nedosabuje tak vysokého sitln-
mi _jako asfaltové koberce drendzni, na drubé strané je viak jednodussi g blediska providéni a nasledné sidrby. V'yhody SMA 1.4 ve srovndni PA jsou ndsleduji-
ci: méné problematickd technologie vyroby asfaltové smési, delsi Fivotnost, bezproblémové provadéni bégné a zimni fidrby, odpadajici nutnost provddeni tésnici vrstvy.
Dalsi smés v CR predstavuje VIAPHONE (piivodni receptura 3 Francie). Jednd se o asfaltovon smés zrnitosti 8 mm vzhledem k frakcim kameniva vyrabénym v CR, s pre-
triiton kiivkon 3rnitosti v oblasti 2—4 mm a vysokym obsaben hrubého kameniva frakce 4/ 6 nebo 4/ 8. Obecné se jako pojivo pousiv silnicni asfalt s pridavkem organickych
vidken. Relativné vysoky obsah pojiva lepsuje zpracovatelnost smési VIAPHONE a usnadiiuje poklidku. Jemnozrnnost, mezerovitost a negativni texctura povrchn VVIAPHO-
NE sniguje valivy hiuk pri zachovdni velmi dobrych protismykovych viastnosti. 1 pres vyssi mezerovitost ma V' IAPHONE velpi dobron odolnost proti trvalym deformacin.
Asfaltové koberce drendzni (PA) dosabuji snigent dopravnibo hluku pomoci vysoce mezerovité obrusné vrstvy (mezerovitost nad 15 %). Megerovité obrusné vrstvy nmogiin-
Ji také vyisit bezpecnost silnicnibo provogu lepsim odvddénin srazkové vody 3 povrchu komunikace, lepsit protisnykové viastnosti vozovky a snigit nebezpedd viniku aqua-
planingu a tvorby vodni milhy za vozidly. Nevyhodou je nutnost vyssiho obsabu modifikovaného pojiva, kvalitni & vo a dodatecné stavebni sipravy pro odvod srazko-
16 vody. Casto se pousivaji specidlni vysoce modifikované asfalty polymery (PmB) nebo asfalty modifikované pryZovym granuldten (CRmB) — vyuziti odpadnich pnenmatit.
Asfaltovy beton pro velnii tenké vrstvy (BBTM 8B) se vyznacuje sniZenim hluku oproti SNLA 11 0 cca 3 dB, je odolny viidi trvabjm deformacim a vznikn trblin. Jednd se o smés s vyssim
davkovanim pojiva a nizsim obsabem drobného kameniva se rnitosti do 8 mm a mezerovitosti cca 15 %. V'ykazuje dobré protisnykové viastnosti a mid jednotny povrch s makrotexturon.
Proti vyse uvedenym vyhoddnm mezerovitych obrusnych vrstev stoji vy$$ porizovaci niklady na asfaltové koberce, specializovand vyroba a poklidka, nutnost lastéjsi a Setrné-
7 1idrby, pripadné nigsi Zivotnost & rychleji se zhorsujic dalsi parametry vozovky.

nameéfenych hodnot do prostredi MS Excel bylo prove-
deno statistické vyhodnocen{ a potfebné korekce, k ce-
muz slouzi naméfené hodnoty skute¢né rychlosti, tep-
loty vzduchu a teploty povrchu vozovky, viz tab. 1, kde
zméfena ekvivalentni hladina akustického tlaku A je
korigovina na referencni rychlost 50 km/h a referenc-
ni teplotu 20 °C.

Pro podrobnéjsi srovnani rozdili jednotlivych po-
vrchi je vhodny dalsi vystup a to tfetino-oktavova
charakteristika daného dseku v minimalnim rozsahu

315-5000 Hz, viz obr. 5 a 6, kde je ukazka vybranych
typu povrchu pro rozsah 20—-20 000 Hz.
Ttetino-oktavova charakteristika lépe vyjadfuje, kde
dochazi ke zvyseni, ¢i naopak ke snizeni hlukové emi-
se, viz obr. 6. Bézné asfaltové povrchy (SMA, ACO) do-
sahujf nejvyssi hlu¢nosti na frekvenci 1000 Hz, zatim-
co unizkohlu¢nych smési spicka nastava jiz pfi frekven-
ci 800 Hz. U nizkohlu¢nych povrchtt dochazi ke snize-
ni hlu¢nosti praveé od frekvence 1000 Hz a vyssi, coz je
dano velikost{ zvukové vlny, ktera se ,Jame* ve vzdu-
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Obr. 4: Zavislost vlivu rychlosti na generovaném hluku styku pneuma-
tika/vozovka na vybraném typu povrchu komunikace, stari cca 10 let.

Obr. b: Zméfena tretino-oktavova charakteristika akustického tlaku A
pro rychlost 50 km/h, pro nizkohlué¢né povrchy z tab. 1.
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Obr. 6: Zméfena tretino-oktavova charakteristika akustického tlaku A
pro rychlost 50 km/h, pro vybrané povrchy z tab. 1.

chovych pérech povrchu, ¢imz se ¢asteéné preménuje
na teplo. Pfi snizeni mezerovitosti (ucpani vzduchovych
pora) dochazi k rychlejsimu nartstu hlu¢nosti nizko-
hluc¢nych povrcht, fesenf predstavuje pravidelna udrz-
ba, coz potvrzuji prvai vysledky v ramci jiného vyzku-
mu (TE01020168).

Diskuse

Existuji razné meéfic] metody pro zjisténi hlucnosti
styku pneumatika/vozovka. Kazda z téchto metod ma
své opodstatnéni, vyhody a nevyhody. Zde byla piedsta-
vena metoda CPX, jez ma oproti alternativaim piistu-
pum nékolik zasadnich vyhod spocivajicich predev$im
v minimalni naroc¢nosti na okoli méfené komunikace,
nezavislosti na skladbé dopravniho proudu, umoznuji-
cf rychle a efektivné meéfit i dlouhé useky komunikaci
v terénu, kdy 1ze snadno aplikovat k monitorovani akus-
tického chovani vozovky v prabéhu néekolika let pouzi-
vani. Proto méfeni v ramci vyzkumného projektu Tech-
nologické agentury CR & TA01030459 — ,,Zména hlu-
ku povrchu vozovek v priubchu nékolika let pouzivani®
probihaji metodou CPX.

Z dil¢ich predstavenych vysledkt méfeni v terénu na
Gzemi Ceské republiky, které byly ziskany v ramci vy-
zkumného projektu, je zfejmé, Ze v mnoha pripadech
z akustického hlediska lze diky nahradé stavajiciho krytu
vozovky novym krytem, ptipadné specializovanym niz-
kohlu¢nym povrchem dosahnout vyznamného snizeni
hlukové zatéze ze silni¢ni dopravy. Na zaklade prvanich
vysledktt méfeni (33) nizkohlu¢nych povrcht je nutné
z akustického hlediska pocitat s moznou rychlejsi degra-
daci pozitivnich ucinku snizenf hlukové emise 1 z davo-
du nedostatec¢né udrzby téchto specializovanych povrcht
(35, 306). (Zménam hluc¢nosti vlivem c¢isténi nizkohluc-
nych povrchi se vénuje projekt TACR ¢ TE01020168
—,,Centrum pro efektivni a udrzitelnou dopravni infra-
strukturu® — CESTI, v ramci dil¢ich aktivit pracovniho
balicku WP 5 Ochrana zivotniho prostiedi a zelena do-
pravai infrastruktura). Hluk styku pneumatika/vozov-
ka zcela novych povrchu, se dle prvnich, jesté ne zce-
la ovétenych méfeni, pohybuje v zavislosti na typu po-
vrchu v urovnich cca 86—87 dB. Vyssi naruast hlu¢nosti
v prvnich rocich po zprovoznéni u viech typt specia-
lizovanych nizkohlu¢nych povrcht je zpusoben skutec-
nosti, ze se vzdy jedna o povrchy s vysokou mezerovi-

tosti (37, 38), kdy se zvuk vyssich vlnovych délek dosta-
va ve vetsf mife do téchto mezer, kde dojde k pfeméné
energie na teplo, ovsem tyto mezery jsou zanaseny ne-
c¢istotami (prach, obrus z pneumatik, zemina z pole aj.)
(39). Zaneseni pért komunikace omezuje Gc¢innost téch-
to specializovanych povrchu (40), a proto u nich docha-
zi k rychlejsimu nartstu hlu¢nosti i vzhledem k uvede-
né skutecnosti, ze neni provadéna potfebnd adrzba, kte-
ra ucpané péry v povrchu vycisti a tim castecné obnovi
funkénost téchto povrchu.

Z analyzy tfetino-oktavového akustického spektra, viz
obr. 6, vyplyva vyraznéjsi zvyseni hlukové emise pro té-
méf vSechny frekvence (od 315 Hz vyse) u starého povr-
chu z litého asfaltu. Vys$si emise hluku pravdépodobné
odpovidaji vysoké degradaci povrchu vlivem staff (41).
Dale je z obr. 6 zfejmé, ze rozdil mezi novym povrchem
(ACO) a novym nizkohlué¢nym povrchem (SMA 8 LA)
je dan ve frekvenéni oblasti difvéjsi Spickou akustické-
ho tlaku nizkohlu¢ného povrchu, kterd pak nedosahu-
je ve stfednich a vyssich frekvencich tak vysokych hod-
not. Pfi zaneseni p6ru nizkohlu¢nych povrchi necisto-
tami jsou vsak hodnoty akustického tlaku v tfetino-ok-
tavové charakteristice 1 ve vyssi ¢asti spektra obdobné
a proto dochazi k rychlejsi akustické degradaci vici béz-
nym povrchum. Pro ukazku je zde uvedena i charakte-
ristika spektra z dlazebnich kostek. V obr. 5 je srovnani
¢tyf ruznych typt nizkohlu¢nych smési od raznych vy-
robct, jez jsou v CR v bézném provozu pouzivany. Je
zfejmé, ze cca po roce uzivani maji vSechny typy povr-
chti pfiblizné stejnou charakteristiku, coz ovsem nevy-
povida nic o pocate¢nich hodnotach, které mohou byt
rozdilné, tak jako tyto povrchy mohou vykazovat roz-
dilné charakteristiky za pét let svého uzivani.

Srovnanim vysledku, které byly prozatim v terénu na
tzemi{ CR ziskany, a které odpovidaji zahrani¢nim po-
znatkum (42, 43) l1ze konstatovat, ze z akustického hle-
diska lze dosdhnout vyznamného snizen{ hlukové emi-
se o cca 3—4 dB pouzitim specializovaného nového niz-
kohlu¢ného povrchu oproti novému béznému povrchu
(SMA, ACO). Dalstho vyznamného snizeni hlukové emi-
se o cca 3—4 dB 1ze dosdhnout nahradou starého bézné-
ho povrchu, ktery je bez viditelnych vad (hluboké vyjeté
koleje, vytluky, nerovné vyspravky, u CB krytt nerovnost
desek, rozbité kanalové vyusti aj.) za tentyz, ovsem novy.
Pokud se v§ak bude jednat o srovnani{ starého bézného
povrchu bez viditelnych vad vici povrchu z dlazebnich
kostek (koci¢i hlavy) nebo bézného starého povrchu, kte-
ry jiz vykazuje podstatné poruchy vrchniho krytu komu-
nikace, 1ze dosahnout dalsiho vyznamného snizeni hlu-
kové emise o cca 3—5 dB, dle typu poruch.

Zaveér

Neékteti propagatofi nizkohlu¢nych povrcht udava-
ji snizeni hlukové emise az o 10 dB, coz je mozné, ale
pii posuzovani snizeni hlukové emise je velmi dulezité,
jaky byl pro posouzeni efektu zvolen vychoz{ stav. Bu-
deme-li porovnavat hlukovou emisi nékolik let starého
rozbitého povrchu komunikace a spravné nové poloze-
ného specializovaného nizkohlu¢ného povrchu ihned
po provedeni rekonstrukce krytu vozovky, je to mozné.
Je vSak nutné mit na zfeteli, ze snizeni hlukové emise
0 10 dB je dosazeno tim, ze 3—4 dB tvoii vlastn{ nizko-



hlu¢ny povrch, 2—4 dB tvoii nahrada starého, z akus-
tického hlediska degradovaného povrchu za novy a 2-5
dB tvofi odstranéni viditelnych vad.

1 kdyz je z akustického hlediska zivotnost specializo-
vanych nizkohlu¢nych povrcht bez zajisténi pravidelné-
ho a spravného cisténi velmi omezend, nelze tyto po-
vrchy jako navrhovana protihlukova opatfeni odmitat.
K jejich degradaci, a tim i zvysovani hlu¢nosti vyvola-
né stykem pneumatika/vozovka, dochizi postupné, ply-
nule a v rozsahu, které lidsky sluchovy aparat nenf scho-
pen vyhodnotit jako zménu akustické situace.
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