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Pricinou velkorysé podpory z vefejnych zdrojl, které se v soucasnosti Zeleznici dostava,
nejsou ani nostalgické vzpominky na Iéta minuld, ani snaha vyhovét pozadavkim odborovych
svazl, ale pouze a jediné fakt, Ze dokaZze zajistit prepravni ulohy s mnohanasobné nizsi
energetickou narocnosti, nez automobilovd doprava. A to navic bez nutnosti pouzivat fosilni
uhlovodikova paliva. To stavi Zeleznice do role zakladniho dopravniho systému v relacich,
kde je jeji pouziti opravnéné. Tedy tam, kde existuje silnd a pravidelna prepravni poptavka. Nizky
odpor valeni, nizky aerodynamicky odpor vozidel jedoucich v zdkrytu a vybudované liniové
elektrické napajeni dava Zeleznici s elektrickou vozbou vyhodu zhruba 7,5 krat nizsi energetické
narocnosti ve srovnani s automobilovou dopravou. To ostatné neni nic nového, jiz pred témér
dvé sté lety dopravovaly koné po Zeleznici mezi Lincem a Ceskymi Budé&jovicemi pfi stejné
spotiebé obroku (smés sena a ovsa) sedmkrat vice becek soli, nez po silnici.

Nizkd energetickd narocnost zelezni¢ni dopravy ma i vyznamny environmentalni dopad
v podobé minimalnich exhalaci a to jak zglobdlniho hlediska (emise oxidu ubhlicitého),
tak iz lokdlniho hlediska (emise vyfukovych plynd). Avsak aby byla Zeleznice obyvatelstvem
pozitivné vnimana, coz je pro vSeobecny konsensus s financovanim jejiho rozvoje z verejnych
zdrojl nutnosti, musi byt ke svému okoli vlidna. Nesmi jej rusit hlukem.

Hluc¢nost vlakové dopravy

Hluk je jedenou z mnoha forem energie. Ma-li byt intenzita hluku (hladina akustického
tlaku) v uréitém misté sniZena, je potfebné bud sniZit vykon zdroje hluku, nebo jej pohltit
¢i odrazit. Zakladnim zdrojem hluku Zeleznice je jedouci vlak. Ten emituje Ctyfi hlukové slozky (viz
obr.1):
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- zakladni (klidovou), na rychlosti jizdy nezavislou slozku (pomocné pohony, statické
meénice, vétrani, klimatizace, ...),

- trakéni, na rychlosti jizdy linedrné zavislou slozku (trakéni motory, pfevodovky, ...),

- valivou, na rychlosti jizdy kubicky zavislou slozku (styk kolo — kolejnice),

- aerodynamickou, na rychlosti jizdy vys$imi mocninami (zejména sedma mocnina) zavislou
slozku (ostré hrany, vycnélky, ...), kterd se dominantné projevuje az ve vysokych
rychlostech (zpravidla pres 200 km/h)

Jesté v neddvné minulosti byl rozhodujici sloZzkou hluku jedouciho vlaku akusticky vykon
generovany trakénim pohonem. To bylo zejména v éfe motorovych lokomotiv, které vlivem jejich
nizkého vykonu jezdily pomalu a u kterych dominoval hluk intenzivni hluk jejich nepfili§ dobre
odhlucenych naftovych motor(. V soucasnosti tomu tak neni. Vlaky jezdi rychleji a trakéni pohon
je tissi. Dominantni slozkou hluku zplGsobeného jizdou vlaku se stal hluk valeni.

Hlukové relevantni vyvojové tendence v oblasti vozidel

a vlakové dopravy

PFicinou vySe popsaného trendu (hluk generovany valenim se stal dominantni slozkou
hluku vlakové dopravy) je jak pokrok v oblasti stavby vozidel, tak pokrok v organizaci vlakové
dopravy.

U vozidel doslo k velkému ztiseni jejich trakénich agregatl. Rozhodujici postaveni ziskala
vozidla elektrické trakce zavislé, tedy vozidla bez spalovacich motor(. Jejich zakladni komponenty
(trakéni motory, pfevodovky, ventilatory, kompresory, statické ménice a podobné) byly zdsadnim
zpUsobem ztiseny. Ale i u motorovych lokomotiv doslo k vyznamnému odhluénéni (dvouplastové
kapoty, uc¢inné tlumice vyfuku i sani).

Z provozniho hlediska je zakladnim trendem Zelezni¢ni dopravy systematické zvySovani
rychlosti. Vyznamnym motivem k tomu je snaha nabidnout zdkazniklm Zeleznice atraktivné
kratké prepravni ¢asy. Avsak vyssi cestovni rychlost se pozitivné projevuje i rdstem produktivity
vozidel a personalu. V pfipadé zrychlovani pomalejSich segmentl vlakové dopravy i rlstem
propustné vykonnosti trati. Zvyseni jizdy rychlikd z tradi¢nich 100 az 120 km/h na soucéasnych 160
km/h i zvySeni jizdy ndkladnich vlak( z tradi¢nich cca 60 km/h na soucasnych 100 az 120 km/h
je dokladem zmén v pojeti Zelezni¢ni dopravy.

Akusticky vykon hluku valeni roste se tfeti mocninou rychlosti, zvySeni rychlosti jizdy na
dvojnasobek je provazeno zvysenim akustického vykonu na osmindsobek, tedy o 9 dB. Analogicky
k tomu narUsta pfi zdvojnasobeni rychlosti okamzity akusticky tlak v okoli Zeleznice téZ o 9 dB.
Zvyseni efektivni hodnoty akustického tlaku je pfi vyssi rychlosti méné vyrazny (pfi zdvojnasobeni
rychlosti plus 6 dB), a to vlivem kratsi doby ¢asové expozice, nebot rychleji jedouci vlak zatézuje
projizdéné misto kratsi dobu.

Hluk valeni

Je skutecnosti, e na konvencnich Zeleznicich vCR je a do budoucna bude valeni
dominantni slozkou hluku. Tedy hlukovd slozka, kterd roste se tfeti mocninou rychlosti
pfi posuzovani okamzitych hodnot akustického tlaku, respektive s druhou mocninou rychlosti
pfi posuzovani efektivnich hodnot akustického tlaku. Proto je potifebné se jejim snizovani zabyvat
a to zejména v souvislosti s trendem zvySovani rychlosti vlakové dopravy.
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Zasadni vliv na akusticky vykon valeni ma kvalita (drsnost) povrchu kol i kolejnic. Rozdil

mUze Cinit az 15 dB, tedy 32 nasobek. Stoji za povsimnuti, Ze dva nejvyznamné;jsi kroky ke snizeni

hluku valeni vznikly neumysliné, jako vedlejsi produkt zcela jinak motivovanych technickych snah:

pfi zvySovani rychlosti jizdy vlak(i osobni prepravy se staly limitem Spalikové treci brzdy
s litinovymi brzdovymi Spaliky a to jak z hlediska tepelného zatiZeni kol vlivem vyssiho
brzdného wvykonu pfi vyssich rychlostech (vznik martenzitické struktury, kterd
je inicidtorem tepelnych trhlin), tak i z hlediska poklesu soucinitele tfeni pfi vyssich
rychlostech (enormni narlst brzdnych drah). Proto byly vyvinuty a vSeobecné zavedeny
kotou¢ové a dynamické brzdy. Zadnd nové vyrabénd vozidla pro osobni dopravu,
ani lokomotivy, jiz fadu let nejsou vybavovana Spalikovou treci brzdou, nybrz vysoce
ucinnymi elektrodynamickymi a kotoucovymi brzdami. To zdsadnim zplsobem pfispélo
nejen k bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy (pokles brzdnych drah na zhruba polovinu),
ale ke snizeni akustického vykonu hluku valeni. Litinové brzdové zdrie totiz povrch kol
pfi kazdém brzdéni povrch vyrazné zdrsnovaly, zatim co jizdou po kolejnici se povrch kola
pfirozenym procesem vyvalcuje do hladka. Dopad této skutecnosti na hluk valeni
jemimoradné silny: litinovymi brzdovymi Spaliky zdrsnéné kolo emituje osmkrat vyssi
akusticky vykon (o 9 dB), nez kolo s hladkym povrchem.

Nezanedbatelny je i hluk generovany Spalikovymi brzdami v procesu brzdéni,
zejména skripéni brzd. Toto skfipéni je zakerné zejména tim, ze obsahuje tonové slozky
s frekvenci mirné pres 20 kHz, které filtr A neuvaZuje, tedy pfi hodnoceni hladiny
akustického tlaku podle norem ISO nejsou uvazovdny. Avsak déti vnimaji tento
vysokofrekvencni hluk velmi silné a zpUsobuji jim bolest,

také zdasadni opatrfeni ke snizeni hluku valenim, zavedena na strané infrastruktury,
a to vyrovnani temene kolejnic do roviny a vyhlazeni jejich povrchu brousenim, nebyla
zavedena z titulu protihlukovych snah. Vznikla ke zvyseni stability jizdy vozidel a projevila
se pozitivhim zpétnovazebnim dopadem na dlouhodobou stabilitu geometrické polohy
koleje - vlivem klidné jizdy vozidel neni trat namahana dynamickymi silami. SniZeni hluku
valeni vzniklo jako vedlejsi produkt.

Efekt kvalitniho Zelezni¢niho svrsku na hluk valni byl kupfikladu léta velmi dobfe
postfehnutelny v kazdém vlaku vyjizdéjicim z Prahy. Nepfijemné hlucici viz se po
prijezdu Zelezni¢ni stanici Uvaly na jiz modernizovanou trat narodniho tranzitniho
koridoru znatelné zklidnil (tzv. syndrom Klanovického lesa).

Energetické diisledky

Stoji za povSimnuti, Ze tato protihlukovymi snahami plvodné nemotivovana technicka

opatreni, ale presto hluk vyznamné sniZujici, maji zasadni pfinos nejen v oblasti akustiky,

ale i v oblasti energetiky Zelezni¢ni dopravy. Hladky povrch kol a kolejnic sniZzuje konstantni slozku

jizdniho odporu (odpor valeni) a klidna jizda bez rozkmitani voz( snizuje linearni slozku jizdniho

odporu, coZ spolecné znatelné snizuje spotiebu energie potfebnou k dopravé vlakl. Ano, hluk

je energie, a pokud neni vytvaren, tak je energii Setfeno.

Kompozitni brzdové $paliky
Poznani, Ze kolejova vozidla Ize ztisit tim, Ze jejich kola nebudou zdrsnovana litinovymi

brzdovymi $paliky, vedla Evropskou komisi k tomu, Ze v Technické specifikaci pro interoperabilitu



— hluk (TSI NOI) predepsala pro vozidla hlukové limity, které jsou vozidly s litinovymi brzdovymi
$paliky nesplnitelné. Technické specifikace pro interoperabilitu jsou v Ceské republice povinnosti
predepsanou zdkonem o drdhach ¢. 266/1994 Sb., nova vozidla nelze dodavat s litinovymi
brzdovymi Spaliky.

Zatimco osobni vozy, trakéni vozy a lokomotivy napliuji hlukové limity podle TSI NOI
poZitim kotoudovych a elektrodynamickych brzd, bylo u nakladnich vozl z ekonomickych davodu
zvoleno jiné teSeni. A to nahrada litinovych brzdovych Spaliki nekovovymi (kompozitnimi)
Spaliky. Ty téZz wvyhlazuji povrch kol. Pfinos kompozitnich brzdovych S$palikd na hluénost
projizdéjicich nakladnich vlakd je subjektivné velice snadno rozpoznatelny. Staci chvili postat
nastupisti na nékteré stanici ¢i zastdvce na 1. narodnim tranzitnim Zelezniénim koridoru CR
a porovnat prljezd béiného ndakladniho vlaku sloZzenym z vozl s litinovymi brzdovymi Spaliky
s ndkladnim vlakem sloZzenym zvoz( skompozitnimi brzdovymi Spaliky (typicky: ucelené
kontejnerové vlaky sméfujici k severomorskym pristaviim). Rozdil ¢ini kolem 9 dB.

Zpocatku byly k dispozici jen kompozitni brzdové Spaliky typu K s vysokym soucinitelem
tfeni, vhodné pro novostavby vozl (prednosti je lehéi brzdova vystroj), avsak nevhodné
pro modernizace strasich vozl (nevyhodou je nakladna rekonstrukce brzdového systému).

Nyni jiz jsou na trhu kdispozici kompozitni brzdové Spaliky se zamérné snizenym
soudinitelem tfeni (zhruba na Uroven litinovych brzdovych 3palikd) typu LL. Tyto Ize s vyhodou
pouzivat jako nahradu za litinové brzdové zdrie na star$ich vozech. Drainim Gfadem CR byly
v roce 2013 schvaleny k pouZiti na viech typech nakladnich vozu.

Motivace

Technicky je zaleZitost vyreSena, jeji realizace je mozind v prlbéhu dvou-tii let
(pfi periodickych prohlidkach neosazovat vozy litinovymi, ale nekovovymi brzdovymi $paliky). Ty
jsou viak ponékud drazsi a vyzaduji i uréité jednorazové naklady (instalace vyrovnavacich ventil(
k rozvadéci samocinné brzdy). K prfechodu na pouzivani kompozitnich Spalik vsak chybi
dopravclim motivace, na snizovani hlucnosti svych vozidel nejsou nijak zainteresovani. Vyse
poplatku za pouziti dopravni cesty na Zeleznicich v CR nebere ohled na technické parametry
vozidel. Avsak i tato bariéra v kratké dobé padne. Na zakladé rozsudku Evropského soudniho
dvora je Ceska republika povinna zavést v poplatku za poufiti Zelezniéni dopravni cesty motivaéni
slozky pro dopravce. Tato zaleZitost bude feSena v ramci chystané celkové prestavby poplatk(
za poufiti Zelezniéni dopravni cesty SZDC.

U starsich osobnich a motorovych vozl je situace obtiznéjsi, Cetnost brzdéni a tedy
i namahani brzd je u nich vys&i. Cilem CD je stard vozidla s technikou brzdéni litinovymi brzdovymi
zdrzemi postupné vyradit z provozu (svym vysokym hlukem valeni obtézuji nejen okoli Zeleznice,
ale i cestujici), respektive néktera z nich vybavit na doZiti nekovovymi brzdovymi Spaliky, které
nezvysuji hluk valeni zdrsnovanim povrchu kol. Aktudlné probihaji dlouhodobé ovérovaci zkousky
nekovovych brzdovych $palik(i na motorovych jednotkach fady 814 CD.

Rychle a tise

Odklon od pouZivani trecich brzd slitinovymi brzdovymi Spaliky neni jedinym
protihlukovym opatfenim na strané vozidel. Ke sniZeni hluku valeni smérfuji i dalsi technicka
feSeni v oblasti pojezd( vozidel (vedeni dvojkoli, primarni a sekundarni vypruzZeni, ...). Dopady
na vnéjsi hlu¢nost jedoucich vozidel jsou skutec¢né zasadni:



- technickd specifikace hluk (TSI NOI) predepisuje pro osobni Zelezni¢ni vozy mezni
hodnotu vazené kontinudlni hladiny akustického tlaku A projizdéjicich vozidel Loaeq, Tp
ve vzdalenosti 7,5 m od osy koleje, 1,2 m nad temenem kolejnice pfti rychlosti 80 km/h ve
Urovni 80 dB,

- podle méfeni provedené zkuebni laboratofi OBB dosahuji netrakéni jednotky Viaggio
Comfort — Railjet za téchto podminek hladinu akustického tlaku Lpaeq, Tp v Urovni 77 dB,
tedy generuji ve srovnani s pozadavky TSI NOI polovi¢ni akusticky vykon,

- podle méreni provedené zkuSebni laboratofi VUKV dosahuji dosud na rychlicich
pouzivané osobni Zelezni¢ni vozy s podvozky Gorlitz V za téchto podminek hladinu
akustického tlaku Lpaeq,Tp vV Urovni 92 dB, tedy generuji ve srovnani s pozadavky TSI NOI
Sestnactkrat vyssi akusticky vykon.

Jinymi slovy: vozy netrakéni jednotky Railjet generuji o 15 dB nizsi akusticky vykon hluku
(tedy 32 krat mensi), nez dosud na rychlicich bézné pouzivané vozy z minulé doby. To znamen3,
Ze jeden starsi vlz vytvafri stejny hluk, jako 32 vozU Railjetu.

Elektricka vozba

Je zajimavé, jak souvisi hluénost Zeleznice s elektrizaci. Dosud napftiklad jezdi v 69 km
dlouhém Useku Hradec Kralové — Trutnov denné 7 parG rychlikl dopravovanych motorovymi
lokomotivami fady 753.7 (vék cca 40 let, naftovy motor, kola zdrsnéna Spalikovou brzdou) a 7
parl spésnych vlakd dopravovanych motorovymi vozy rady 854 (vék cca 45 let, naftovy motor,
kola zdrsnéna Spalikovou brzdou), které za rok spotfebuji zhruba 1,2 mil. litrd nafty a vyprodukuji
2,9 mil. litrQ oxidu uhlic¢itého. Po elektrizaci 52 km traté Jaroméf — Trutnov (pfi pouZiti cilového
systému 25 kV 50 Hz zhruba za 500 mil. K¢) se diky pfichodu novych vozidel s elektrickym
pohonem a hladkymi koly (bez Spalikové brzdy — jina nova elektricka vozidla nelze pofidit, bylo by
to v rozporu s TSI) ztisi hluk vlakd provozovanych na v celém 69 km dlouhém Useku zhruba o 12
dB. A to bez potieby vystavby vysokych protihlukovych stén, coZz by v celé trati (oboustranné)
znamenalo investici pfiblizné 2 800 mil. K¢.

Soulad subsystémii

Doba odepisovani pozemnich staveb je 50 let. Horizont doby pouZivani vozidel s koly
zdrsnénymi litinovym brzdovymi $paliky je na Ceské Zeleznici nanejvy$ 5 ai 10 let. Bylo by
nehospoddrné naddle budovat vysoké protihlukové stény s tim, Ze budou potfebné jen 10 aZ 20
% doby své Zivotnosti. Bylo by nespravné pfizplsobovat investice, jejich cilem je zajistit
interoperabilitu ¢eské Zeleznice, neinteroperabilnim vozidlim, nekonformnim s TSI NOI.

Ukazuje se mnohem racionalnéjsSim budovat Zeleznici pro moderni vozidla konformni
s TSI v€etné TSI NOI, nikoliv ji nakladné prizplGsobovat doZivajicim vozidliim, ktera za par let zmizi.
To napfiklad znamena investice do trati podpofené z OPD doprava koordinovat s investicemi
do vozidel podporfenymi z OPD doprava tak, aby na modernizovanych tratich zabezpecovaly
provoz jen moderni vozidla s nizkymi emisemi hluku. Pak Ize hlukova opatfeni na strané
infrastruktury minimalizovat — misto vystavby obvyklych souvislych vysokych protihlukovych stén
instalovat v nejvice exponovanych mistech nizké protihlukové stény respektive absorbéry hluku.
Spravnou koordinaci investic do vozidel a infrastruktury je mozno dosahnout velkych pfinos(
i vyznamnych Uspor.



Vstiic k ob¢antim

Je potfeba si uvédomovat, Ze z hlediska zdkaznika Zeleznice, cestujiciho, tedy toho,
pro kterého je Zeleznice budovana, jsou vysoké protihlukové stény prohlukovymi, nebot za jizdy
vlaku zvysuji droven vnitfniho hluku ve voze. Na viz totiZ pUsobi energie sténou odraZzeného
zvuku (podobné jako vtunelu). Naopak snizeni hluku valeni hladkymi koly a kvalitni trati
se projevuje poklesem nejen vnéjsiho, ale i vnitfniho hluku vozidel. Proto jsou racionalnim
feSenim hlucnosti Zeleznice opatreni k docileni hladkych rovnych ploch kol i kolejnic, v kritickych
mistech doplnéna o nizké protihlukové stény, respektive o pfidavné absorbéry hluku.

Hluénosti soucasnych konvencnich Zeleznic ma dualeZitou souvislost s budovanim
vysokorychlostnich trati. Obyvatelstvo vnima Zeleznici tak, jak ji zna. Jestlize je obyvatelstvo
obtéZovano soucasnou Zeleznici, ktera je velmi hluéna jiz pfi rychlosti 100 km/h, ma ptirozené
vazné obavy z toho, Ze v budoucnu ma vést nedaleko od jeho obydli nova trat pojizdéna vlaky
jedoucimi rychlosti 300 km/h. Pak pochopitelné podpofi iniciativy proti vystavbé nové Zeleznice.
Lidé neuvéri argumentaci, Ze stav techniky jiZ je na jiné Urovni, nez kterou znaji, ze vlaky které
kazdodennim provozem modernich tichych vlak( na dnesni jim zndmé konvencni Zeleznici, jaky
stav techniky jiz nyni je.

AKkusticky smog

Stoji za povsimnuti, Ze na Zeleznici existuji nejen nechtény, ale i umysIné vytvareny hluk.
Vinteriéru vozidel je to vlakovy rozhlas, ktery z principu slysitelnosti musi mit vyssi intenzitu
zvuku, nez hluk pozadi. Skutecné potrebuji cestujici kromé optickych informacnich systém i tolik
akustickych informaci? Skutecné maji cestujici radost z uvitani a louceni formou hlucnych
hldseni? Nebo je to obtéZuje a rusi. Trendem pro to je selektivni hlaseni jen pro ty, ktefi jej
vyZzaduji (napfiklad pres specialni aplikace pro chytré telefony).

Z hlediska vnéjsiho hluku Zelezni¢ni dopravy maji podobnou pozici Uroviiové prejezdy.
V fadé pripadd predstavuji pro obyvatele bydlici v jejich blizkosti funkci akustické vystrahy vétsi
hlukovou zatéz, nez samotny prijezd vlaku. Pfitom je az s podivem, Ze jsou stale budovany. Podle
metodiky pro ekonomické hodnoceni investic zverejnéné ve Véstniku dopravy 11/2013
je mimourovnové kiizeni efektivnéjsi investici, nez zabezpeceni Uroviiového prejezdu. Ro¢ni odpis
investice je v obou pfipadech zhruba stejny a to cca 0,5 mil. K¢ (nadjezd stoji zhruba 25 mil. K¢
a je odepisovan 50 let, zabezpeceni prejezdu stoji zhruba 10 mil. K¢ a je odepisovano 20 let).
Avsak na strané prejezdu jsou vyrazné vyssi provozni naklady, zatim co na strané nadjezdu
je vyssi bezpecnost silni¢niho i Zelezni¢niho provozu, Uspora ¢asu ucastniku silniéniho provozu,
vyssi plynulost silniéniho provozu, jakozto i nizsi zatizeni okoli Zeleznice hlukem. Stoji
za pfipomenuti, Ze pred Sedesdti lety byla postavena 121 km dlouhd Zelezni¢ni trat Brno —
Havlickav Brod s jedinym Uroviiovym kfizenim (v TiSnové).

Pevna jizdni draha

Stérkové loze patii k nejvyznamnéjdim lidskym vyndlezdm. Je variabilni, ale p¥itom
stabilni, pruiné, dobfe odvodnéné, levné a jednoduché. Avsak jako kazdé technické reseni
ma i Stérkové lozZe své limity, a md k sobé i jiné alternativy.

Moderni alternativou ke Stérkovému loZi je betonova pevna jizdni draha. Jeji prednosti
jsou zdasadni:



dlouhodoba stabilita geometrické polohy koleje zasadnim zplsobem sniZuje naroky
na udrzbu a minimalizuje rozsah vyluk, narusujicich provoz,

vysokd odolnost vici pricnym sildm dovoluje stavét traté s vysokymi hodnotami
stavebniho prevyseni a zatéZovat je provozem vlak(l s vysokymi hodnotami chybéjiciho
prevyseni, coZz umozZfiuje projizdét tratové oblouky vy3simi rychlostmi. Tato vlastnost
ma velky vyznam zejména pfi rfeseni prlichodu Zeleznice silné urbanizovanym Uzemim,
nebot umoznuje minimalizovat konflikty mezi zajmy rychlé Zelezni¢ni dopravy a zajmy
vlastnikd nemovitosti respektive pozemka,

Zelezni¢ni svrsek lze pojizdét silniénimi vozidly, coz ma vyznam pfi adribé
i pfi mimoradnych situacich.

Na zakladé poznatk(l a zkuSenosti ziskanych na zahrani¢nich Zeleznicich jsou neméné

vyznamné prednosti pevné jizdni drahy pro vozidla:

diky vysoké presnosti a stabilité geometrické polohy koleje pevné jizdni drahy je trat vici
vozidlim Setrnd, minimalizuje jejich namahani dynamickymi silami (coZ podle principu
akce a reakce vozidla trati stejné pfiznivé oplaceji),

pevna jizdni drdha vylucuje poskozovani technickych zafizeni na spodku vozidla
odletujicim Stérkem. Jde o velmi zasadni ptinos, jehoZz vyznam se zvySuje s rostouci
rychlosti jizdy vlaku. U Zelezni¢niho svrsku se Stérkovym lozem se za rychlé jizdy vlaku
plsobenim silového zatizeni jednotlivé kusy Stérku uvoliuji a povyskakuji. Do volné
se pohybujicich kus( $térku mohou narazit rdzné c¢asti na spodku vozidla a odrazit
je (princip nahazovani a odpalovani jako ve hre pasdk). Stfet technickych zatizeni
na spodku vozu s leticim kusem Stérku mivd na dotyCna zafizeni destruktivni nasledky.
Dochazi nejen k poskozeni kabel(l, potrubi ¢i krytd, ale i k poskozovani povrchu dvojkoli
vznikem vrypQ. Tato situace je zavazina zejména ve vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravé,
kdy je relativni rychlost mezi kamenem a vozidlem velmi vysoka. U¢inkem druhé mocniny
rychlosti je vysokd i energie ndrazu. Spodni partie vozidel provozovanych
na vysokorychlostnich tratich se Stérkovym loZzem trpi ¢astymi a vazinymi poruchami,
respektive je nutno je proti odletujicimu Stérku Gcinné chranit. Jako prevence je téz
nutno velmi peclivé resit zastérkovani Zelezni¢niho svriku. Pfi pouZziti pevné jizdni drahy
je téma poskozovani technickych zafizeni na spodku vozidel odletujicim Stérkem zcela
eliminovano. Proto je z hlediska vozidel (a tim i spolehlivosti vlakového provozu) pevna
jizdni draha jednoznalné favorizovanym feSenim.

Pevna jizdni drdha ma i své slabé stranky. Je méné pruind, ma mensi utlum a jeji

betonova plocha nema tak velkou schopnost absorbovat hluk, jako Stérkové loZe. Jizdou

v

vlaku zpUsobeny vnéjsi hluk je intenzivnéjsi v okoli traté s pevnou jizdni drahou, neZ v okoli

traté se Stérkovym lozem.

Bylo by nemoudré nevyuZit potencidl pfinosd pevné jizdni drahy jen proto,

Ze je (ve své vychozi podobé) hlucnéjsi, Ze nema takovou absorpc¢ni schopnost hluku jako

Stérkové loZze. Pevnou jizdni drdhu je proto potfebné doplnit vhodnymi absorbéry hluku,

které tento jeji nedostatek odstrani. Pak lze vyuZivat jeji vyhody.



Zavér
Zeleznice je systém tvoreny ¢tyfmi strukturdlnimi subsystémy: trat (INS), napajeni
(ENE), zabezpeceni (CCS) a vozidla (RST). Spravné fungovani Zeleznice je dano souladem
vsech Ctyr jejich strukturalnich subsystému. Systémovy pfistup je nutnosti, a to i pfi feSeni
hlu¢nosti Zelezni¢ni dopravy. Jeho zdkladem je znalost a feSeni nikoliv jen jednotlivych
izolovanych subsystému, ale celku. Ktomu je pfinosem vzdjemna vyména informaci mezi
odborniky zrGznych oborl(. Ktomuto dialogu je konference Rychlost s tichosti velmi

prospésna.
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Abstrakt

Jiti Pohl Systémové feseni hluku Zelezni¢ni dopravy;

konference RYCHLOST S TICHOSTI, Plzer 2015.

Vliv vyvoje na strané vozidel na charakter hluku Zeleznice. Vliv vyvoje na strané provozu
vlakG na charakter hluku Zeleznice. Koordinace opatfeni na strané vozidel a na strané
infrastruktury k eliminaci hluku valeni. Zasadni ptinos pevné jizdni drahy pro snizeni poruchovosti
vozidel. ZtiSeni soucasné Zeleznice jako dllezZity faktor pro ziskani souhlasu obyvatelstva
s vystavbou novych trati.
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Abstract

How the development of vehicles influences the character of railway noise. How the
development of trains’operation influences the character of railway noise. Coordination
of measures at vehicels and infrastructure to eliminate rolling noise. The essential contribution
of a fixed runway to reduce vehicles” failure. A reduction of recent railway noise is an important
factor to win inhabitants for a construction of new tracks.
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