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SOUHRN

Snížení emisí hluku do životního prostředí je prioritou dopravní politiky jak jednotlivých států, tak Evropské unie. Hlučnost  
z provozu na silničních komunikacích, představuje dominantní podíl na celkové hlukové zátěži a je ovlivňována intenzitou, slože-
ním a rychlostí dopravního proudu, ovšem také technickým stavem vozovky, tedy stavem její obrusné vrstvy. Realizace obrusných 
směsí se sníženou hlučností na pozemních komunikacích představuje velmi efektivní protihlukové opatření přímo u zdroje hluku. 
Na základě doporučení technické komise TC 227/WG5 Evropského výboru pro normalizaci CEN a výsledků evropského pro-
jektu ROSSANE je pro monitoring hlučnosti povrchů vozovek výhradně upřednostňována metoda CPX, která jako ISO norma 
vyšla v březnu 2017. V České republice se dosud v omezené míře používá aplikace technologií asfaltových vrstev snižujících hluč-
nost, přičemž tyto technologie mají svá specifika. Z hlediska akustického hodnocení těchto technologií se postupuje v ČR dle no-
vého závazného předpisu Ministerstva dopravy ČR, TP 259 Asfaltové směsi pro obrusné vrstvy se sníženou hlučností, který vy-
šel v prosinci 2017.

Klíčová slova: hluk – snižování, metoda CPX, hlučnost povrchu vozovky

DLOUHODOBÁ ZMĚNA HLUČNOSTI 
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PAVEMENTS AND THEIR ASSESSMENT

VÍTĚZSLAV KŘIVÁNEK, PETRA MARKOVÁ, KAREL EFFENBERGER

Centrum dopravního výzkumu, v. v. i., Brno, Česká republika

SUMMARY

Reduction of  noise emission into the environment is a priority of  transport policies of  individual countries, as that of  well as 
the European Union. Road traffic noise has a dominant share in the total noise production and is influenced by traffic volume, 
traffic composition, traffic flow speed, as well as the technical condition of  the road pavement, i.e. the condition of  its wearing 
course. The installation of  low-noise wearing courses on road pavements is a very effective acoustic measure directly at the noi-
se source. Based on the recommendation of  the technical committee TC 227/WG5 of  the European Committee for Standardisa-
tion CEN and on the results of  the European project ROSSANE, the CPX method, which was published as an ISO standard in 
March 2017, is exclusively preferred for the monitoring of  road pavement noise. Technologies of  asphalt mixtures reducing noi-
se have been applied in the Czech Republic. These technologies have their specific features. Regarding the acoustic assessment of  
these technologies in the Czech Republic, “binding technical specifications” TP 259 Asphalt mixtures for low-noise wearing cour-
ses, published by the Ministry of  Transport in December 2017, are in use.
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Úvod

Z hlediska ochrany životního prostředí před hlukem 
ze silniční dopravy se jako velmi důležitá jeví detailní 
znalost akustických charakteristik povrchů nových vo-
zovek pozemních komunikací a jejich změna v průbě-
hu následného užívání, jak pro vlastní správce (zhoto-
vitele), tak pro orgány ochrany veřejného zdraví (1). Na 
základě reálně naměřených dat z terénu je možné zís-
kat vstupní podklady pro posuzování dopadů na lidské 
zdraví, jednotlivých zdravotních dopadů i rizik včetně 
hodnocení dlouhodobého účinku (2) aj.

Od roku 2015 pro porovnávání výsledků z různých 
míst v souladu s doporučením mezinárodní pracovní 
skupiny CEN TC227/WG5 je jedinou vhodnou metodou 

pro dlouhodobé sledování změn akustické charakteristi-
ky obrusných vrstev krytů vozovek pozemních komuni-
kací metoda CPX (3). Metoda je popsána v nově vydané 
normě z roku 2017: ISO 11819-2:2017 Acoustics – Me-
asurement of the influence of road surfaces on traffic 
noise – Part 2 (4), kde jsou uvedeny základní požadav-
ky na měření a korekce. Norma je doplněna specifikací 
ISO/TS 11819-3:2017 Acoustics – Measurement of the 
influence of road surfaces on traffic noise – Part 3: Refe-
rence tyres (5), která předepisuje použití definované re-
ferenční pneumatiky při měření dle metody CPX. Dále 
specifikací ISO/TS 13471-1:2017 Acoustics – Tempera-
ture influence on tyre/road noise measurement – Part 1: 
Correction for temperature when testing with the CPX 
method (6), jež stanovuje postupy pro zohlednění vlivu 
teploty na emise hluku na styku pneumatika/vozovka. 
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V předmětné oblasti na národní úrovni byly vytvoře-
ny technické podmínky Ministerstva dopravy ČR – TP 
259: „Asfaltové směsi pro obrusné vrstvy se sníženou hlučností“, 
které platí od prosince 2017 a jsou plně integrovány do 
Systému jakosti v oboru pozemních komunikací (7). Do 
roku 2017 bylo pracovníky Centra dopravního výzkumu, 
v. v. i. (dále CDV), kteří jsou členy CEN TC227/WG5 za 
ČR, změřeno a vyhodnoceno, i v rámci opakovaných pe-
riodických měření, přes 4 000 km pozemních komuni-
kací v terénu na území ČR metodou CPX – především  
v rámci výzkumných projektů TA01030459, TE01020168, 
TA04021486 (8), (9). Tato rozsáhlá datová základna byla 
využita i při vlastní tvorbě TP 259. Konkrétně přílohy 
A, kde jsou vymezeny požadavky pro řádnou údržbu  
a ošetřování obrusných vrstev se sníženou hlučností  
i přílohy B, která vymezuje způsoby měření hlučnosti  
s využitím metody CPX (7).

Stanovení referenční hodnoty

Důvod zavedení národní srovnávací základny – sta-
novení referenční ekvivalentní hladiny akustického tla-
ku A na styku pneumatika/vozovka vychází z předpo-
kladu, že pro hodnocení a porovnání účinnosti jednot-
livých technologií z akustického hlediska není důleži-
té, jak moc špatný byl stav pozemní komunikace před 
změnou (10). Naopak pro porovnání účinnosti jednot-
livých technologií obrusných vrstev se sníženou hluč-
ností je důležité, jaké změny bylo dosaženo po rekon-
strukci či obnově, proto je nutné uvádět veškeré namě-
řené hodnoty (11), respektive uvádět rozdíl vůči refe-
renční hodnotě, jelikož hodnocení pomocí absolutního 
rozdílu hodnot před a po pokládce nevypovídá o kvalitě 
nového povrchu obrusné vrstvy pozemní komunikace.  
V TP 259 pro stanovení a zvolení národní srovnáva-
cí základny bylo postupováno v souladu s doplňkový-
mi doporučeními normy ISO 11819-2 i na základě do-
poručení CEN TC 227/WG5, včetně doposud získané  
a vyhodnocené databáze výsledků z měření na území ČR. 
Standardně se ve světě za tuto základnu používá asfal-
tová obrusná vrstva nejčastěji používaná v daném státě, 
stáří jednoho až dvou let (12). V našem případě se jed-
ná o obrusné vrstvy vozovek s asfaltovými směsmi typu 
SMA 11 (asfaltový koberec mastixový) či ACO 11 (asfal-
tový beton pro obrusnou vrstvu vozovky). Kvalitně pro-
vedené běžné asfaltové směsi dosahují ihned po poklád-
ce maximální hlučnosti v úrovni cca 89 dB, kdy po za-
jetí (jednom až dvou letech) se jejich hlučnost pohybuje 
na úrovni 90 dB. Na základě získaných dat i zahranič-
ních zkušeností (např. francouzského předpisu Mesure 
en continu du bruit de contact pneumatique/chaussée, 
LCP No. 63, 2008) je v TP 259 pro hodnocení obrus-
ných vrstev se sníženou hlučností a porovnání akustické 
charakteristiky povrchů vozovek pozemních komunika-
cí dle metody ISO 11819-2 stanovena referenční ekviva-
lentní hladina akustického tlaku A na styku pneumati-
ka/vozovka hodnotou 90 dB, pro rychlost 50 km/h a 98 
dB, pro rychlost 80 km/h při použití pneumatiky SRTT 
(Uniroyal Tigerpaw 225/60 R 16) (13). Z hlediska vlast-
ního hodnocení obrusných směsí se sníženou hlučnos-
tí dle TP 259 se vychází z analogie a navázání na NV  
č. 272/2011 Sb. ve znění pozdějších předpisů, kdy se zde 
pracuje s pojmem prokazatelné navýšení hluku, které 

představuje navýšení hlukové zátěže o 2 dB. Tuto sku-
tečnost využívá i TP 259 a zavádí formulaci: „Za obrusnou 
vrstvu pozemní komunikace se sníženou hlučností lze považovat 
libovolnou asfaltovou směs, jejíž hlučnost (korigovaná ekvivalentní 
hladina akustického tlaku styku pneumatika/vozovka na referenč-
ní rychlost, teplotu a tvrdost při použití SRTT pneumatiky P1) 
po pokládce je minimálně o 2,0 dB nižší než stanovená referenč-
ní hodnota.“ Hlučnost povrchu pozemní komunikace se 
v čase vyvíjí a to jak pro směsi se sníženou hlučností, tak 
i pro běžné asfaltové směsi použité na pozemních komu-
nikacích, proto je v TP 259 uvedeno, do kdy lze pova-
žovat obrusnou vrstvu se sníženou hlučností za funkč-
ní z hlediska jejího akustického benefitu v porovnání  
s běžným novým povrchem pozemní komunikace: „Po 
dvou a více letech od uvedení do provozu lze za obrusnou vrstvu 
pozemní komunikace se sníženou hlučností považovat libovolnou 
asfaltovou směs, jejíž hlučnost (korigovaná ekvivalentní hladina 
akustického tlaku styku pneumatika/vozovka na referenční rych-
lost, teplotu a tvrdost při použití SRTT pneumatiky P1) nedo-
sáhne stanovené referenční hodnoty.“

Výsledky měření

Výsledky a výstupy projektu TAČR TA01030459  
a TA04021486 (8, 9) naznačují, že změny v jednotlivých 
letech nejsou pro běžné povrchy zásadně významné. Lze 
však i tyto malé změny hlučnosti jednotlivých povrchů 
vozovek úspěšně měřit a hodnotit pomocí metody CPX 
(14). Pravidelný monitoring hlučnosti povrchů vozovek 
vybraných úseků komunikací probíhal pracovníky CDV 
od roku 2012 (15). Měření byla každý rok opakována na 
nové referenční pneumatice, získaná data jsou korigo-
vána na příslušné referenční rychlosti a teploty (16), (17) 
v souladu s řadou norem ISO 11819-2 tak, aby mohlo 
být provedeno příslušné srovnání změn hodnot v čase. 
Hlučnost všech typů pozemních komunikací se v čase 
mění (18). Provedeno je srovnání běžné a nízkohlučné 
směsi ze stejné lokality – úseky následují bezprostředně 
za sebou. Obdobných lokalit v ČR je velice málo, z hle-
diska hodnocení se však jedná o vysoce cenné lokality, 
jelikož na pozemní komunikaci působí stejné vlivy – in-
tenzita dopravy (složení, rychlost), meteorologické vlivy 
(déšť, mráz, klimatické podmínky), případné další vli-
vy (např. znečištění zemědělskými či stavebními stroji). 
Ověřovací periodická měření hlučnosti probíhala prů-
běžně ve stejný den. Je třeba si uvědomit, že vlastní rych-
lost nárůstu hlučnosti povrchu pozemní komunikace je 
různá pro jednotlivé typy použitých směsí (19). V sou-
ladu s TP  259 (stanovená referenční ekvivalentní hla-
dinou akustického tlaku A styku pneumatika/vozovka) 
je tato hodnota níže v jednotlivých obrázcích naznače-
na tlustou linkou v grafech. Jednotlivé prezentované pří-
klady uvádí skutečnou výslednou změřenou korigova-
nou ekvivalentní hladinu akustického tlaku A na styku 
pneumatika/vozovka (7) (provedeny příslušné vyžado-
vané korekce v souladu s ISO 11819-2).

První dvě ukázky jsou v rámci zastavěného území 
obce (nižší povolená rychlost). V okolí prvního posu-
zovaného místa panuje velmi aktivní průmyslová (těžká 
nákladní doprava) a zemědělská činnost. Na této starší 
lokalitě je použita technologie směsi typu PA, která se  
u nás uplatňovala především v počátcích, kdy se povr-
chy se sníženou hlučností v ČR zaváděly do praxe. Za 
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důležitou informaci lze považovat skutečnost, že za as-
faltové směsi pro obrusné vrstvy se sníženou hlučností 
ve smyslu platného TP 259 se nepovažují žádné směsi 
typu drenážního asfaltového koberce (PA) či obdobné 
asfaltové směsi, které by vykazovaly mezerovitost vyšší 
než 15 % (7). Tedy první ukázka dlouhodobých výsled-
ků je z místa, kde použitá směs nevyhovuje podmínkám 
definovaným v TP 259.

Rozdíl ve vývoji hlučnosti „nízkohlučného“ (např. 
PA) a běžného (např. ACO) asfaltového povrchu je velmi 
významná, viz obr. 1. K nejvýraznějšímu nárůstu hluč-
nosti (z akustického hlediska) dochází přibližně první 
tři roky pro všechny typy obrusných směsí (i pro běž-
né povrchy pozemních komunikací), pokud se neproje-
vují vady komunikace, což souvisí s postupným „zaje-
tím“ povrchu. Povrchy typu PA se vyznačují velmi vy-
sokou mezerovitostí, což v praxi znamená jeho zanáše-
ní – ucpávání vzduchových pórů. Pokud tyto povrchy 
zpravidla nejsou ošetřovány (čištěny) – při nižších rych-
lostech je uplatnění „samočistícího efektu“ minimál-
ní – může být tento nárůst hlučnosti velmi významný 
(20) a dosahovat úrovně až 2 dB za rok oproti počáteč-
ním hodnotám, viz obr. 1 levá část. Z výsledků na obr. 
1 je zřejmé, že běžný a nízkohlučný povrch bez pravidel-
né údržby v této konkrétní měřené lokalitě má přibliž-
ně stejnou hlučnost i cca po 2–3 letech od jeho poklád-
ky. Další, již méně výrazný vyšší nárůst hlučnosti níz-
kohlučného povrchu z obr. 1 (levá část) oproti běžnému 
povrchu, může být dán nižší životností specializované-
ho povrchu, který dříve vykazuje poruchy na vrchním 
krytu vozovky. Pro dosažení maximální mezerovitosti 
jsou jednotlivá zrna stmelena bodově a jsou zde klade-
ny vysoké požadavky na pojivo. Přesto je zde riziko po-
stupného oslabení kontaktních ploch, což vede k vyš-
ší náchylnosti na poškození vrstvy – vytrhávání kame-
niva z obrusné vrstvy (21). Druhá situace je opět z ko-
munikace v obci, zde však je použita jiná, nověji uplat-
ňovaná technologie obrusné vrstvy vozovek, která vy-
hovuje podmínkám definovaným v TP 259, viz obr. 2. 
Navíc tato pozemní komunikace není příliš zatěžována 
zemědělskou technikou. Patrný je zřejmý rozdíl v akus-
tickém chování směsi se sníženou hlučností oproti situ-
aci uvedené na obr. 1. Při detailnějším srovnání lze na-
lézt i drobné rozdíly v nepatrně odlišném nárůstu hluč-
nosti u běžné směsi ACO 11, která je vyšší (cca o 0,2 dB) 
v případě uvedeném na obr. 1. Tento rozdíl však může 
představovat i vlastní chyba a nejistota měření, která je 
u metody CPX v úrovni ±1 dB (22).

Pozn.: PA je označení pro asfaltový koberec drenážní, ACO je 
asfaltový beton, BBTM je asfaltový beton pro obrusné vrstvy, SMA 
je asfaltový koberec mastixový. Zkratka „NH“ dle TP 259 se 
uplatní pro vymezení asfaltové směsi pro obrusné vrstvy se sníže-
nou hlučností. Označení číslice za zkratkou asfaltové směsi vždy 
udává nejvyšší zrno v dané asfaltové směsi uvedené v milimetrech.

Další dvě ukázky jsou z míst, která se nacházejí mimo 
zastavěné území obce na dálniční síti v ČR, kdy pou-
žité technologie vyhovují podmínkám definovaným  
v TP 259.

Na třetím posuzovaném místě se díky výrazně vyš-
ším rychlostem dopravního proudu uplatňuje samočis-
tící efekt. Absence zemědělské techniky na komunikaci 
představuje i možné nižší znečišťování bahnem. Tuto si-
tuaci ukazují výsledky na obr. 3. Přestože jiný typ a směs 
nízkohlučného povrchu (BBTM) vykazuje mírně vyšší 

nárůst hlučnosti oproti běžné směsi (ACO), tak i po čty-
řech letech od uvedení do provozu je aktuální hlučnost 
používané nízkohlučné směsi nižší než hlučnost běžné 
směsi ihned po pokládce (jejíž hlučnost v čase též na-
růstá). Tuto situaci demonstruje i další příklad na obr. 4. 
Místo měření se opět nachází na dálnici, ovšem o čtyř-
násobně vyšší intenzitě provozu než komunikace na obr 
3. I zde je patrné, že směs SMA NH (asfaltový koberec 
mastixový pro obrusné vrstvy se sníženou hlučností) 
v daném místě po třech letech od uvedení do provozu 
oproti navazujícímu úseku z klasické směsi SMA vyka-
zuje nižší hlučnost než běžné směsi ihned po poklád-
ce. Z porovnání obr. 3 a obr. 4 je viditelná drobná vyš-
ší počáteční hlučnost běžné asfaltové směsi SMA proti 
směsi ACO, což je zohledněno ve výsledcích, které jsou 
uvedené v certifikované metodice „Dlouhodobé hodnocení 
hlučnosti povrchů vozovek“ (23). Nepatrně vyšší nárůst hluč-
nosti směsi SMA vůči směsi ACO (cca o 0,3 dB) za dobu 
tří let může být dán opět nejistotou vlastního měření, 
případně lze přičíst právě daleko vyšší intenzitě dopra-
vy, která způsobuje i rychlejší vlastní degradaci vrchní 
obrusné vrstvy vozovky pozemní komunikace, která ná-
sledně generovanou hlučnost velmi významně ovlivňuje.

Veškeré dílčí prezentované výsledky ukazují, že  
z akustického hlediska dochází k nejvýraznějšímu ná-
růstu hlučnosti povrchu vozovky první tři až čtyři roky 
od pokládky, jak je zřejmé z obr. 1–4. Následně dochází 
k postupnému zpomalování rychlosti nárůstu hlučnos-
ti za předpokladu, že nedochází ke vzniku poruch kon-
strukce vozovky (24). V souvislosti s výskytem poruch 
(např. trhlin, výtluků, vertikálních posunů desek na spá-
rách cementobetonového krytu – tzv. schodovitost, vy-

Obr. 1: Srovnání hlučnosti běžné (ACO) a asfaltové směsi (PA) v obci 
při silném zatížení těžkou nákladní dopravou i zemědělskou technikou.

Obr. 2: Srovnání hlučnosti běžné (ACO) a asfaltové směsi BBTM pro 
obrusné vrstvy se sníženou hlučností v obci.
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jetých kolejí u vozovek s asfaltovým krytem aj., dochá-
zí k dalšímu velmi výraznému nárůstu hlučnosti (23).

Diskuse

Asfaltové směsi pro obrusné vrstvy se sníženou hluč-
ností mají v porovnání s běžnými typy ACO nebo SMA 
směsí díky vymezené čáře zrnitosti vždy vyšší mezero-
vitost, popřípadě se uplatňuje nižší maximální velikost 
frakce použitého kameniva (7). Tato skutečnost má pří-
mý vliv na potenciál dosažitelného útlumu hluku, sou-
časně však činí takto zvolené obrusné vrstvy choulos-
tivější z pohledu zanášení vzduchových mezer drobný-
mi nečistotami (jíl, prach, hlína, oleje a maziva, posy-
pový materiál apod.) (10). Díky vyšší mezerovitosti do-
chází k tomu, že při stlačování a odlepování pneumati-
ky od vozovky může tento vzduch lépe unikat do oko-
lí a nevytváří se vysoké změny tlaku (vlastní zvuková 
vlna). Dále vlastní hluk styku/pneumatika vozovka se 
při vyšších frekvencích dostává do těchto vzduchových 
mezer, kde se část energie ztratí odrazy (21).

V důsledku zanášení vzduchových mezer se význam-
ně snižuje akustická životnost, proto nejvyššího rozdílu 
mezi současně položenou běžnou a nízkohlučnou směsí 
lze dosáhnout ihned po pokládce a v čase se tento rozdíl 
snižuje (19). Pro směsi v souladu s TP 259 viz obr. 2–4, 
je počáteční rozdíl cca 3,0–3,5 dB, po dvou letech je roz-
díl cca 2,0–2,5 dB. Akustická životnost obrusné vrstvy 
se sníženou hlučností je charakterizována jako období, 
během kterého sledovaný typ obrusné vrstvy dosahu-

Obr. 3: Srovnání hlučnosti běžné (ACO) a asfaltové směsi BBTM pro 
obrusné vrstvy se sníženou hlučností mimo obec na dálnici.

Obr. 4: Srovnání hlučnosti běžné (SMA) a asfaltové směsi SMA NH 
pro obrusné vrstvy se sníženou hlučností mimo obec na dálnici se sil-
nější intenzitou provozu než v případě obr. 3.

je oproti stanovené referenční hodnotě zlepšení akus-
tického útlumu (7). Tato referenční hladina udává prů-
měrnou hlučnost běžných povrchů do dvou let od po-
kládky. Z jednotlivých výsledků zde prezentovaných je 
však zřejmé, že hlučnost narůstá pro všechny typy uve-
dených obrusných směsí (běžné i nízkohlučné) v sou-
vislosti s jejich používáním, degradací a stárnutím. Tedy  
v okamžiku, kdy povrch se sníženou hlučností po něko-
lika letech používání dosáhne hodnoty hluku nové běž-
né směsi, tak hluk této běžné směsi za stejnou dobu ně-
kolika let taktéž naroste (14), což jasně demonstrují veš-
keré obrázky v tomto článku.

Srovnáním původního povrchu před zahájením re-
konstrukce a nově položeného nízkohlučného povr-
chu po pokládce (úplně pravý a levý sloupec) v obr. 3  
a obr. 4 dokazuje nevhodnost posuzování změny hluko-
vé emise povrchů vozovek pomocí absolutního rozdílu 
(19), jelikož je zde zřejmý rozdíl ve výchozím stavu. Ab-
solutní rozdíl vyjde lépe pro případ z obr. 4, kde výcho-
zí stav pozemní komunikace byl horší (pozemní komu-
nikace vykazovala vyšší hlučnost), zatímco dle obr. 3 je 
absolutní rozdíl před a po pokládce nižší. Ovšem získa-
ná hodnota útlumu hluku na pozemní komunikaci posu-
zovaná vůči referenční hladině (která představuje typic-
kou hodnotu hlučnosti nového povrchu běžné pozem-
ní komunikace) je vyšší pro případ z obr. 3, kde je do-
sažena hodnota cca 94 dB oproti případu z obr. 4, kde 
je dosažena hodnota cca 94,5 dB. Tento výsledek jasně 
demonstruje nutnost postupovat pro porovnání jednot-
livých výsledků mezi sebou tak, že se provádí vůči sta-
novené srovnávací základně, jelikož hodnocení pomocí 
absolutního rozdílu hodnot nevypovídá o kvalitě nové-
ho povrchu obrusné vrstvy pozemní komunikace (23).

Po kolika letech nově používané směsi v souladu  
s TP 259 se sníženou hlučností dosáhnou stanovené re-
ferenční hodnoty a po kolika dalších letech bude namě-
řena stejná hlučnost současně položeného nízkohlučné-
ho a běžného povrchu zatím nelze s jistotou říci, jelikož 
zatím neexistují tato tvrdá reálná data z terénu pro nové 
technologie vyhovující TP 259.

Závěr

V současné době existuje jednoznačný postup, defi-
novaný v TP 259 (7), jak technologie nových obrusných 
vrstev se sníženou hlučností navrhnout, vyrobit a rea-
lizovat na pozemní komunikaci (vlastní dokument TP 
259), hodnotit, monitorovat i dlouhodobě nezávisle po-
suzovat z hlediska vývoje akustické charakterizace (pří-
loha B v TP 259), a to včetně posouzení prováděné údrž-
by (čištění), která je v tomto předpise jasně deklarována 
(příloha A v TP 259).

V ČR se první pokusné pokládky specializovaných 
povrchů se sníženou hlučností realizovaly v roce 2010, 
kdy do roku 2012 byly položeny cca dvě desítky těchto 
zkušebních úseků. Především se jednalo o asfaltové ko-
berce drenážní – vysoce mezerovité povrchy typu PA, 
které sice ihned po pokládce vykazují vynikající vlast-
nosti, však především v zastavěném území obcí (či na 
komunikacích s nízkou rychlostí) velmi rychle dochází  
k jejich zanášení a ztrátě pozitivních protihlukových 
vlastností, což potvrdila dílčí měření i v rámci výzkum-
ného projektu TA01030459 (8), (18). Tento typ povrchů 
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však není v souladu s TP 259. Od roku 2014 se tak ve 
větší míře uplatňují povrchy typu SMA NH nebo BBTM, 
jež jsou v souladu s novým TP 259, které jsou v hojněj-
ší míře v současnosti pokládány, kdy počáteční nárůst 
hlučnosti není tak strmý, jak ukazují dílčí výsledky pro-
jektu TA04021486 (9), (23) a které zde byly demonstrová-
ny. Na druhou stranu tyto nové technologie, které vyho-
vují předpisu TP 259 zde máme jen velmi krátkou dobu  
a dlouhodobé hodnocení, respektive posouzení po dobu 
celé očekávané životnosti není dosud možné provést (22).

Proto technické podmínky TP 259 v současné době 
nepředepisují hodnoty stanovené po víceletém období 
od vlastní pokládky asfaltové směsi pro obrusnou vrst-
vu se sníženou hlučností. Důvodem je skutečnost, že 
v současnosti existuje v České republice jen omezené 
množství relevantních údajů, které by opravňovaly sta-
novit hodnoty zvýšení hlučnosti po uvedeném období. 
Tato problematika by měla být částečně řešena v rám-
ci výzkumného projektu TAČR č. TL02000258 “Rozvoj 
území s využitím nízkohlučných vozovek”, v rámci nějž bude 
na vybraných úsecích pozemních komunikací do roku 
2022 prováděn pravidelný roční monitoring změn akus-
tických vlastností pomocí metody CPX.

Poděkování
Tento příspěvek vznikl na základě dat získaných v rám-

ci projektu Technologické agentury ČR č. TA04021486 za fi-
nanční podpory projektu Rozvoj území s využitím nízkohluč-
ných vozovek (TL02000258), na výzkumné infrastruktu-
ře pořízené z operačního programu výzkum a vývoj pro inovace 
(CZ.1.05/2.1.00/03.0064).
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