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DLOUHODOBA ZMENA HLUCNOSTI
POVRCHU POZEMNICH KOMUNIKACI
A JEJICH HODNOCENI
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LONG-TERM CHANGE IN THE NOISE LEVEL OF ROAD
PAVEMENTS AND THEIR ASSESSMENT

VITEZSLAV KRIVANEK, PETRA MARKOVA, KAREL EFFENBERGER

Centrum dopravniho vyzkunmn, v. v. i., Brno, Ceski republika

SOUHRN

Snizeni emisi hluku do zivotniho prostredi je prioritou dopravni politiky jak jednotlivych statd, tak Evropské unie. Hlucnost
z provozu na silni¢nich komunikacich, pfedstavuje dominantni podil na celkové hlukové zatézi a je ovliviovana intenzitou, sloze-
nim a rychlost{ dopravniho proudu, ovsem také technickym stavem vozovky, tedy stavem jeji obrusné vrstvy. Realizace obrusnych
smesi se snizenou hlu¢nosti na pozemnich komunikacich predstavuje velmi efektivni protihlukové opatfeni pfimo u zdroje hluku.
Na zakladé doporuéem' technické komise TC 227/WG5 Evropského vyboru pro normalizaci CEN a vysledka evropského pro-
jektu ROSSANE je pro monitoring hlu¢nosti povrcht vozovek vyhradné upfednostiiovana metoda CPX, kterd jako ISO norma
vy$la v bieznu 2017. V Ceské repubhce se dosud v omezené mife pouziva aplikace technologii asfaltovych vrstev snizujicich hlu¢-
nost, pficemz tyto technologie majf sva specifika. Z hlediska akustického hodnocenf téchto technologii se postupuje v CR dle no-
vého zavazného predpisu Ministerstva dopravy CR, TP 259 Asfaltové smési pro obrusné vrstvy se snizenou hlu¢nosti, ktery vy-
sel v prosinci 2017.

Klitova slova: hluk — snizovani, metoda CPX, hlu¢nost povrchu vozovky

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/WGS5 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.

Key words: noise — reduction, CPX method, road surface noise
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pro dlouhodobé sledovani zmeén akustické charakteristi-
ky obrusnych vrstev kryta vozovek pozemnich komuni-
kaci metoda CPX (3). Metoda je popsana v nove vydané
norme z roku 2017: ISO 11819-2:2017 Acoustics — Me-
asurement of the influence of road surfaces on traffic

Uvod
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Z hlediska ochrany zivotniho prostfed{ pfed hlukem
ze silni¢ni dopravy se jako velmi dulezita jevi detailni

znalost akustickych charakteristik povrcha novych vo-
zovek pozemnich komunikaci a jejich zména v prabe-
hu nasledného uzivani, jak pro vlastni spravce (zhoto-
vitele), tak pro organy ochrany vefejného zdravi (1). Na
zakladé realné naméfenych dat z terénu je mozné zis-
kat vstupni podklady pro posuzovan{ dopadi na lidské
zdravi, jednotlivych zdravotnich dopadu i rizik véetné
hodnoceni dlouhodobého tcinku (2) a

Od roku 2015 pro porovnavani vysledkt z raznych
mist v souladu s doporuc¢enim mezinarodn{ pracovni
skupiny CEN TC227/WGS5 je jedinou vhodnou metodou

noise — Part 2 (4), kde jsou uvedeny zakladn{ pozadav-
ky na méfen{ a korekce. Norma je doplnéna specifikaci
ISO/TS 11819-3:2017 Acoustics — Measutement of the
influence of road surfaces on traffic noise — Part 3: Refe-
rence tyres (5), ktera predepisuje pouziti definované re-
ferenc¢ni pneumatiky pfi méfeni dle metody CPX. Dale
specifikaci 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 (0), jez stanovuje postupy pro zohlednéni vlivu
teploty na emise hluku na styku pneumatika/vozovka.
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V predmétné oblasti na narodni trovni byly vytvofe-
ny technické podminky Ministerstva dopravy CR — TP
259: ,, Asfaltové smési pro obrusné vrstvy se snienon hlucnosti®,
které plati od prosince 2017 a jsou plné integrovany do
Systému jakosti v oboru pozemnich komunikaci (7). Do
roku 2017 bylo pracovniky Centra dopravniho vyzkumu,
v. v. 1. (dale CDV), ktefi jsou ¢leny CEN TC227/WG5 za
CR, zméfeno a vyhodnoceno, i v rimei opakovanych pe-
riodickych méfeni, pres 4 000 km pozemnich komuni-
kaci v terénu na tizem{ CR metodou CPX — piedevéim
v ramci vyzkumnych projekta TA01030459, TE01020168,
TA04021486 (8), (9). Tato rozsahla datova zakladna byla
vyuzita i pfi vlastni tvorbé TP 259. Konkrétné piilohy
A, kde jsou vymezeny pozadavky pro fadnou udrzbu
a osetfovani obrusnych vrstev se snizenou hlu¢nosti
i prilohy B, ktera vymezuje zpusoby méfen{ hlucnosti
s vyuzitim metody CPX (7).

Stanoveni referencni hodnoty

Duvod zavedeni narodn{ srovnavaci zakladny — sta-
novenf referenéni ekvivalentn{ hladiny akustického tla-
ku A na styku pneumatika/vozovka vychazi z ptedpo-
kladu, Ze pro hodnoceni a porovnani u¢innosti jednot-
livych technologii z akustického hlediska neni dulezi-
té, jak moc Spatny byl stav pozemni komunikace pred
zménou (10). Naopak pro porovnan{ ucinnosti jednot-
livych technologii obrusnych vrstev se snizenou hluc-
nosti je dualezité, jaké zmény bylo dosazeno po rekon-
strukci ¢i obnove, proto je nutné uvadeét veskeré name-
fené hodnoty (11), respektive uvadét rozdil vuci refe-
ren¢ni hodnotg, jelikoz hodnocen{ pomoci absolutniho
rozdilu hodnot pted a po pokladce nevypovida o kvalite
nového povrchu obrusné vrstvy pozemn{ komunikace.
V TP 259 pro stanoveni a zvolen{ narodni srovnava-
cf zakladny bylo postupovano v souladu s doplinkovy-
mi doporucenimi normy ISO 11819-2 i na zakladé do-
poruceni CEN TC 227/WGS5, véetné doposud ziskané
avyhodnocené databéze vysledki z méfeni na izemi CR.
Standardné se ve svété za tuto zakladnu pouziva asfal-
tova obrusna vrstva nejcastéji pouzivana v daném state,
staf{ jednoho az dvou let (12). V nasem piipade se jed-
nd o obrusné vrstvy vozovek s asfaltovymi smésmi typu
SMA 11 (asfaltovy koberec mastixovy) ¢i ACO 11 (asfal-
tovy beton pro obrusnou vrstvu vozovky). Kvalitné pro-
vedené bézné asfaltové smési dosahuji ihned po poklad-
ce maximalni hlu¢nosti v Grovni cca 89 dB, kdy po za-
jeti (jednom az dvou letech) se jejich hlu¢nost pohybuje
na urovni 90 dB. Na zaklade¢ ziskanych dat i zahranic-
nich zkusenosti (napf. francouzského piedpisu Mesure
en continu du bruit de contact pneumatique/chaussée,
LCP No. 63, 2008) je v TP 259 pro hodnoceni obrus-
nych vrstev se snizenou hlu¢nosti a porovnani akustické
charakteristiky povrcht vozovek pozemnich komunika-
cf dle metody ISO 11819-2 stanovena referencni ekviva-
lentni 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 pfi pouziti pneumatiky SRTT
(Uniroyal Tigerpaw 225/60 R 16) (13). Z hlediska vlast-
niho hodnocen{ obrusnych smési se snizenou hlu¢nos-
ti dle TP 259 se vychazi z analogie a navazani na NV
¢.272/2011 Sb. ve znéni pozdéjsich predpisy, kdy se zde
pracuje s pojmem prokazatelné navyseni hluku, které

pfedstavuje navyseni hlukové zatéze o 2 dB. Tuto sku-
tecnost vyuzivai TP 259 a zavadi formulaci: ,, Za obrusnon
vrstvu pogemmni komunikace se snizenon hlncnosti Ize povagovat
libovolnou asfaltovon smes, jejiz hlucnost (korigovand ekvivalentni
hladina akustického tHaku styku preumatika/vozovka na referend-
ni rychlost, teplotu a tvrdost pi7 pousiti SKT'T pnenmatiky P1)
po poklddce je minimdlné o 2,0 dB nigsi ne stanovend referenc-
nf hodnota.” Hlu¢nost povrchu pozemn{ komunikace se
v ¢ase vyvijia to jak pro smési se snizenou hluc¢nosti, tak
ipro bézné asfaltové smési pouzité na pozemnich komu-
nikacich, proto je v TP 259 uvedeno, do kdy lze pova-
zovat obrusnou vrstvu se snizenou hlu¢nosti za funke-
ni z hlediska jejtho akustického benefitu v porovnani
s béznym novym povrchem pozemni komunikace: ,,Po
dvou a vice letech od nvedeni do provozn lze a obrusnon vrstvn
pozenmni komunikace se snizenon blucnosti povagovat libovolnon
asfaltovon smés, jejist blucnost (korigovand ekvivalentni hladina
akustického taku styku pnenmatikalvozovka na referenini rych-
lost, teplotn a tvrdost pri poungiti SKT'T pneumatiky P1) nedo-
sahne stanovené referenini hodnoty.”

Vysledky méreni

Vysledky a vystupy projektu TACR TA01030459
a'TA04021486 (8, 9) naznacuji, ze zmény v jednotlivych
letech nejsou pro bézné povrchy zasadné vyznamné. Lze
vsak i tyto malé zmény hlucnosti jednotlivych povrcha
vozovek uspésné méfit a hodnotit pomoci metody CPX
(14). Pravidelny monitoring hlu¢nosti povrchu vozovek
vybranych tsekt komunikaci probihal pracovniky CDV
od roku 2012 (15). Méfeni byla kazdy rok opakovana na
nové referenéni pneumatice, ziskana data jsou korigo-
vana na pfislusné referencni rychlosti a teploty (16), (17)
v souladu s fadou norem ISO 11819-2 tak, aby mohlo
byt provedeno piislusné srovnani zmén hodnot v case.
Hlu¢nost viech typt pozemnich komunikaci se v ¢ase
méni (18). Provedeno je srovnani bézné a nizkohlucné
smesi ze stejné lokality — useky nasleduji bezprostfedné
za sebou. Obdobnych lokalit v CR je velice mélo, z hle-
diska hodnoceni se v$ak jednd o vysoce cenné lokality,
jelikoz na pozemni komunikaci ptisob{ stejné vlivy — in-
tenzita dopravy (slozeni, rychlost), meteorologické vlivy
(dést’, mraz, klimatické podminky), ptipadné dalsi vli-
vy (napf. znecistén{ zemédélskymi ¢i stavebnimi stroji).
Ov¢tovaci periodicka méfen{ hlu¢nosti probihala pri-
bézné ve stejny den. Je tieba si uvédomit, ze vlastn{ rych-
lost naruastu hlu¢nosti povrchu pozemni{ komunikace je
ruzna pro jednotlivé typy pouzitych smesi (19). V sou-
ladu s TP 259 (stanovena referencni ekvivalentni hla-
dinou akustického tlaku A styku pneumatika/vozovka)
je tato hodnota nize v jednotlivych obrazcich naznace-
na tlustou linkou v grafech. Jednotlivé prezentované pfi-
klady uvadi skute¢nou vyslednou zméfenou korigova-
nou ckvivalentni hladinu akustického tlaku A na styku
pneumatika/vozovka (7) (provedeny piislusné vyzado-
vané korekce v souladu s ISO 11819-2).

Prvni dvé ukazky jsou v ramci zastavéného uzemi
obce (nizsi povolena rychlost). V okoli prvnfho posu-
zovaného mista panuje velmi aktivni pramyslova (tézka
nakladni doprava) a zemédélska ¢innost. Na této starsi
lokalité je pouzita technologie smési typu PA, ktera se
u nas uplatnovala predevsim v pocatcich, kdy se povr-
chy se snizenou hlu¢nosti v CR zavadély do praxe. Za



dulezitou informaci lze povazovat skutecnost, ze za as-
faltové smési pro obrusné vrstvy se snizenou hlu¢nosti
ve smyslu platného TP 259 se nepovazuji zadné smési
typu drenazniho asfaltového koberce (PA) ¢i obdobné
asfaltové smési, které by vykazovaly mezerovitost vyssi
nez 15 % (7). Tedy prvni ukazka dlouhodobych vysled-
ki je z mista, kde pouzita smés nevyhovuje podminkam
definovanym v TP 259.

Rozdil ve vyvoji hlu¢nosti ,,nizkohlu¢ného (napf.
PA) a bézného (napt. ACO) asfaltového povrchu je velmi
vyznamna, viz obr. 1. K nejvyraznéjdimu nartstu hluc-
nosti (z akustického hlediska) dochazi pfiblizné prvni
tfi roky pro vSechny typy obrusnych smési (i pro béz-
né povrchy pozemnich komunikaci), pokud se neproje-
vuji vady komunikace, coz souvisi s postupnym ,,zaje-
tim* povrchu. Povrchy typu PA se vyznacuji velmi vy-
sokou mezerovitosti, coz v praxi znamena jeho zandse-
ni — ucpavani vzduchovych pora. Pokud tyto povrchy
zpravidla nejsou osetfovany (Cistény) — pfi nizsich rych-
lostech je uplatnéni ,,samocistictho efektu® minimal-
ni — muze byt tento narust hlu¢nosti velmi vyznamny
(20) a dosahovat urovné az 2 dB za rok oproti pocatec-
nim hodnotam, viz obr. 1 leva cast. Z vysledku na obr.
1 je zfejmé, ze bézny a nizkohlu¢ny povrch bez pravidel-
né udrzby v této konkrétni méfené lokalité ma pfibliz-
né stejnou hlu¢nost i cca po 2—-3 letech od jeho poklad-
ky. Dalsi, jiz méné vyrazny vyssi narast hlu¢nosti niz-
kohlu¢ného povrchu z obr. 1 (leva ¢ast) oproti béznému
povrchu, mize byt dan nizsi zivotnosti specializované-
ho povrchu, ktery dfive vykazuje poruchy na vrchnim
krytu vozovky. Pro dosazeni maximalni mezerovitosti
jsou jednotliva zrna stmelena bodové a jsou zde klade-
ny vysoké pozadavky na pojivo. Presto je zde riziko po-
stupného oslaben{ kontaktnich ploch, coz vede k vys-
$f nachylnosti na poskozeni vrstvy — vytrhavan{ kame-
niva z obrusné vrstvy (21). Druha situace je opét z ko-
munikace v obci, zde vs$ak je pouzita jina, novéji uplat-
flovana technologie obrusné vrstvy vozovek, ktera vy-
hovuje podminkam definovanym v TP 259, viz obr. 2.
Navic tato pozemn{ komunikace nenf pfili§ zatézovana
zemédélskou technikou. Patrny je zfejmy rozdil v akus-
tickém chovani smési se snizenou hlu¢nosti oproti situ-
aci uvedené na obr. 1. Pfi detailnéjsim srovnani Ize na-
1ézt i drobné rozdily v nepatrné odlisném nartastu hluc-
nosti u bézné smési ACO 11, ktera je vyssi (cca 0 0,2 dB)
v pfipadé uvedeném na obr. 1. Tento rozdil vsak muze
pfedstavovat i vlastni chyba a nejistota méfeni, kterd je
u metody CPX v urovni =1 dB (22).

Pozn.: PA je oznacent pro asfaltovy koberee drendagni, ACO je
asfaltovy beton, BBTM je asfaltovy beton pro obrusné vrstyy, SM.A

Je asfaltovy koberec mastixovy. Zkratka ,,INH dle TP 259 se
uplatni pro vymezeni asfaltové smési pro obrusné vrstyy se snize-
nou hlucnosti. Oznacent cslice za kratkon asfaltové smeési vidy
uddvd nejpyssi xrno v dané asfaltové smési uvedené v miilimetrech.

Dalsi dve ukazky jsou z mist, ktera se nachazeji mimo
zastavéné izem{ obce na dalniéni siti v CR, kdy pou-
zité technologie vyhovuji podminkam definovanym
v TP 259.

Na tfetim posuzovaném misté se diky vyrazné vys-
$im rychlostem dopravniho proudu uplatiuje samocis-
tic{ efekt. Absence zemédélské techniky na komunikaci
pfedstavuje i mozné nizsf znecistovani bahnem. Tuto si-
tuaci ukazuji vysledky na obr. 3. Pfestoze jiny typ a smés
nizkohlu¢ného povrchu (BBTM) vykazuje mirné vyssi

Vyvoj hluénosti vozovky pozemni komunikace
(obrusna vrstva PA, ACO v obci)

mPA 8 CRmB; stafi 0 rokd
@PA 8 CRmB; stafi 1 rok
BPA 8 CRmB; stafi 2 roky

SPA 8 CRmB; stafi 3 roky
@PA 8 CRmB; stafi 4 roky
BPA 8 CRmB; stafi 5 roku

£:ACO 11; stafi 0 rokd
#ACO 11; stafi 1 rok

WACO 11; stafi 2 roky
®ACO 11; stafi 3 roky
®ACO 11; stafi 4 roky

\

®ACO 11; stafi 5 roku

50
Rychlost [km/h]

Obr. 1: Srovnani hluénosti bézné (ACO) a asfaltové smési (PA) v obci
pfi silném zatiZzeni téZkou nakladni dopravou i zemédélskou technikou.

Vyvoj hluénosti vozovky pozemni komunikace
(obrusna vrstva BBTM, ACO v obci)

mBBTM 8 NH; stafi 0 rok(

91.0 @BBTM 8 NH; stéfi 1 rok

BBBTM 8 NH; stafi 2 roky

BBBTM 8 NH; stafi 3 roky

#ACO 11; stafi 0 roka

@ACO 11; stafi 1 rok

W®ACO 11; stafi 2 roky

WACO 11; stafi 3 roky

50
Rychlost [km/h]

Obr. 2: Srovnani hlu¢nosti bézné (ACO) a asfaltové smési BBTM pro
obrusné vrstvy se snizenou hlu¢nosti v obci.

narust hlu¢nosti oproti bézné smési (ACO), tak i po Cty-
fech letech od uvedeni do provozu je aktualni hlu¢nost
pouzivané nizkohlu¢né smési nizsi nez hlu¢nost bézné
smesi ihned po pokladce (jejiz hlu¢nost v case téz na-
rustd). Tuto situaci demonstruje 1 dalsi piiklad na obr. 4.
Misto méfeni se opét nachazi na dalnici, ovSem o Ctyt-
nasobné vyssi intenzité provozu nez komunikace na obr
3.1 zde je patrné, ze smés SMA NH (asfaltovy koberec
mastixovy pro obrusné vrstvy se snizenou hluc¢nosti)
v daném mifsté po tfech letech od uvedeni do provozu
oproti navazujicimu useku z klasické smési SMA vyka-
zuje nizsi hlu¢nost nez bézné smési ihned po poklad-
ce. Z porovnani obr. 3 a obr. 4 je viditelna drobna vys-
8 pocatecni hlu¢nost bézné asfaltové smési SMA proti
smeési ACO, coz je zohlednéno ve vysledcich, které jsou
uvedené v certifikované metodice ,,Dioubodobé hodnoceni
blucnosti povrehii vozovek™ (23). Nepatrné vyssi nartst hluc-
nosti smeési SMA vuci smesi ACO (cca 0 0,3 dB) za dobu
tff let mtze byt dan opét nejistotou vlastniho méfent,
piipadné lze pricist pravé daleko vyssi intenzité dopra-
vy, ktera zptsobuje 1 rychlejsi vlastni degradaci vrchni
obrusné vrstvy vozovky pozemni komunikace, ktera na-
sledné generovanou hlué¢nost velmi vyznamné ovliviuje.

Veskeré dilei prezentované vysledky ukazuji, ze
z akustického hlediska dochazi k nejvyraznéjsimu na-
rustu hlu¢nosti povrchu vozovky prvni tii az ¢tyfi roky
od pokladky, jak je zfejmé z obr. 1-4. Nasledné dochazi
k postupnému zpomalovani rychlosti nartstu hlu¢nos-
ti za predpokladu, ze nedochazi ke vzniku poruch kon-
strukce vozovky (24). V souvislosti s vyskytem poruch
(napf. trhlin, vytlukd, vertikalnich posunt desek na spa-
rach cementobetonového krytu — tzv. schodovitost, vy-
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Vyvoj hluénosti vozovky pozemni komunikace

(obrusna vrstva BBTM, ACO mimo obec)
102

mBBTM 8 NH; stafi 0 rok
2BBTM 8 NH; stafi 1 rok

2BBTM 8 NH; stafi 2 roky
SBBTM 8 NH; stafi 3 roky
@BBTM 8 NH; stafi 4 roky

£ACO 11; stafi 0 rokd
#ACO 11; stafi 1 rok

MACO 11; stéfi 2 roky
WACO 11; stafi 3 roky
®ACO 11; stafi 4 roky

@ACO 11; pivodni povrch

80
Rychlost [km/h]

Obr. 3: Srovnani hluénosti bézné (ACO) a asfaltové smési BBTM pro
obrusné vrstvy se snizenou hluénosti mimo obec na dalnici.

Vyvoj hluénosti vozovky pozemni komunikace
(obrusna vrstva SMA NH, SMA mimo obec)

102 - =
MSMA 8 NH; stafi 0 roka

@SMA 8 NH; stafi 1 rok
BSMA 8 NH; stafi 2 roky

BSMA 8 NH; stafi 3 roky

98 £ SMA 11; stafi 0 rokt

©SMA 11; stafi 1 rok
#SMA 11; stafi 2 roky

#SMA 11; stafi 3 roky

& SMA 11; pavodni
poskozeny povrch

80
Rychlost [km/h]

Obr. 4: Srovnani hluénosti bézné (SMA) a asfaltové smési SMA NH
pro obrusné vrstvy se snizenou hlu¢nosti mimo obec na dalnici se sil-
néjsi intenzitou provozu nez v pfipadé obr. 3.

jetych koleji u vozovek s asfaltovym krytem aj., docha-
zi k dalsimu velmi vyraznému nartstu hlu¢nosti (23).

Diskuse

Asfaltové smési pro obrusné vrstvy se snizenou hluc-
nosti maji v porovnani s béznymi typy ACO nebo SMA
smesi diky vymezené ¢afe zrnitosti vzdy vys$si mezero-
vitost, poptipad¢ se uplatiuje nizsi maximalni velikost
frakce pouzitého kameniva (7). Tato skute¢nost ma pii-
my vliv na potencial dosazitelného utlumu hluku, sou-
casne vsak cini takto zvolené obrusné vrstvy choulos-
tivejsi z pohledu zanasen{ vzduchovych mezer drobny-
mi necistotami (jil, prach, hlina, oleje a maziva, posy-
povy material apod.) (10). Diky vyssi mezerovitosti do-
chazi k tomu, Ze pfi stlacovani a odlepovani pneumati-
ky od vozovky muze tento vzduch lépe unikat do oko-
li a nevytvai{ se vysoké zmény tlaku (vlastni zvukova
vlna). Dale vlastni hluk styku/pneumatika vozovka se
pii vyssich frekvencich dostava do téchto vzduchovych
mezer, kde se ¢ast energie ztrati odrazy (21).

V dusledku zanaseni vzduchovych mezer se vyznam-
né snizuje akusticka zivotnost, proto nejvyssiho rozdilu
mezi soucasné polozenou béznou a nizkohlu¢nou smési
lze dosahnout ihned po pokladce a v ¢ase se tento rozdil
snizuje (19). Pro smési v souladu s TP 259 viz obr. 2—4,
je pocatecni rozdil cca 3,0-3,5 dB, po dvou letech je roz-
dil cca 2,0-2,5 dB. Akusticka zivotnost obrusné vrstvy
se snizenou hlu¢nosti je charakterizovana jako obdobf,
béhem kterého sledovany typ obrusné vrstvy dosahu-

je oproti stanovené referencni hodnoté¢ zlepseni akus-
tického atlumu (7). Tato referenc¢ni hladina udava pra-
mérnou hlu¢nost béznych povrcha do dvou let od po-
kladky. Z jednotlivych vysledkt zde prezentovanych je
vs$ak zfejmé, ze hlu¢nost narusta pro vechny typy uve-
denych obrusnych smeési (bézné i nizkohluéné) v sou-
vislosti s jejich pouzivanim, degradaci a starnutim. Tedy
v okamziku, kdy povrch se snizenou hlu¢nosti po néko-
lika letech pouzivani dosahne hodnoty hluku nové béz-
né smesi, tak hluk této bézné smési za stejnou dobu né-
kolika let taktéZ naroste (14), coz jasné demonstruji ves-
keré obrazky v tomto ¢lanku.

Srovnanim puvodnfho povrchu pfed zahdjenim re-
konstrukce a nové polozeného nizkohluéného povr-
chu po pokladce (Gplné pravy a levy sloupec) v obr. 3
a obr. 4 dokazuje nevhodnost posuzovani zmény hluko-
vé emise povrchi vozovek pomoci absolutniho rozdilu
(19), jelikoz je zde zfejmy rozdil ve vychozim stavu. Ab-
solutni rozdil vyjde lépe pro ptfipad z obr. 4, kde vycho-
z{ stav pozemni komunikace byl horsi (pozemni komu-
nikace vykazovala vyssi hlucnost), zatimco dle obr. 3 je
absolutn{ rozdil pfed a po pokladce nizsi. Ovsem ziska-
nd hodnota Gtlumu hluku na pozemni komunikaci posu-
zovana vuci referen¢ni hladiné (ktera pfedstavuje typic-
kou hodnotu hlu¢nosti nového povrchu bézné pozem-
ni komunikace) je vys$si pro pfipad z obr. 3, kde je do-
sazena hodnota cca 94 dB oproti piipadu z obr. 4, kde
je dosazena hodnota cca 94,5 dB. Tento vysledek jasné
demonstruje nutnost postupovat pro porovnani jednot-
livych vysledkt mezi sebou tak, ze se provad{ vuci sta-
novené srovnavaci zakladné, jelikoz hodnoceni pomoci
absolutnfho rozdilu hodnot nevypovida o kvalité nové-
ho povrchu obrusné vrstvy pozemni komunikace (23).

Po kolika letech nové pouzivané smési v souladu
s TP 259 se snizenou hlu¢nosti dosahnou stanovené re-
feren¢ni hodnoty a po kolika dalsich letech bude nameé-
fena stejna hlu¢nost soucasné polozeného nizkohlucné-
ho a bézného povrchu zatim nelze s jistotou fici, jelikoz
zatim neexistuji tato tvrda realna data z terénu pro nové
technologie vyhovujici TP 259.

Zaveér

V soucasné dobé¢ existuje jednoznacny postup, defi-
novany v TP 259 (7), jak technologie novych obrusnych
vrstev se snizenou hluc¢nosti navrhnout, vyrobit a rea-
lizovat na pozemni komunikaci (vlastni dokument TP
259), hodnotit, monitorovat i dlouhodobé¢ nezavisle po-
suzovat z hlediska vyvoje akustické charakterizace (pfi-
loha B v'TP 259), a to v¢etné posouzeni provadéné udrz-
by (¢isténi), kterd je v tomto piedpise jasné deklarovana
(ptiloha A v TP 259).

V CR se prvni pokusné pokladky specializovanjch
povrcht se snizenou hluc¢nostf realizovaly v roce 2010,
kdy do roku 2012 byly polozeny cca dvé desitky téchto
zkusebnich useku. Predevsim se jednalo o asfaltové ko-
berce drenazni — vysoce mezerovité povrchy typu PA,
které sice ihned po pokladce vykazuji vynikajici vlast-
nosti, vsak pfedevsim v zastavéném tzemi obci (¢i na
komunikacich s nizkou rychlosti) velmi rychle dochazi
k jejich zanaseni a ztraté pozitivnich protihlukovych
vlastnosti, coz potvrdila dil¢i méfenii v ramci vyzkum-
ného projektu TA01030459 (8), (18). Tento typ povrchi



vsak neni v souladu s TP 259. Od roku 2014 se tak ve
vétsi mife uplatiuji povrchy typu SMA NH nebo BBTM,
jez jsou v souladu s novym TP 259, které jsou v hojnéj-
$f mife v soucasnosti pokladany, kdy pocatecni nartst
hluc¢nosti nenf tak strmy, jak ukazuji dil¢i vysledky pro-
jektu TA04021486 (9), (23) a které zde byly demonstrova-
ny. Na druhou stranu tyto nové technologie, které vyho-
vuji pfedpisu TP 259 zde mame jen velmi kratkou dobu
a dlouhodobé hodnoceni, respektive posouzeni po dobu
celé ocekavané zivotnosti neni dosud mozné provést (22).

Proto technické podminky TP 259 v soucasné dobé
nepfedepisuji hodnoty stanovené po viceletém obdobi
od vlastni pokladky asfaltové smési pro obrusnou vrst-
vu se snizenou hlu¢nosti. Dtvodem je skutecnost, ze
v soucasnosti existuje v Ceské republice jen omezené
mnozstvi relevantnich udajt, které by opraviiovaly sta-
novit hodnoty zvyseni hlu¢nosti po uvedeném obdobi.
Tato problematika by méla byt ¢astecné fesena v ram-
ci vjzkumného projektu TACR ¢ TL02000258 “Rozze
dizemi s vyngitim nizkoblucnych vozovek”, v ramcei néjz bude
na vybranych udsecich pozemnich komunikaci do roku
2022 provadén pravidelny ro¢ni monitoring zmén akus-
tickych vlastnosti pomoci metody CPX.

Podékovini
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nyeh vozovek (TL.O2000258), na vyzkumné infrastruktu-
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