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Abstract 

The contribution is devoted to the research and development of new technical solutions rail tracks with elements 
reducing noise  and vibration emissions from the added value in terms of environmental responsibility for the 

construction of the railway and tramline applications of low noise barriers BRENS®. It is also aimed the 
development and implementation of test sections in a dorm with a slabtrack Rheda® 2000 elements noise and 

vibration emissions with added value in terms of environmental responsibility for the construction of the runway 
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1 Úvod 
Snižování emisí hluku a vibrací z kolejové dopravy je stálou výzvou pro technické inovace 
a environmentální odpovědnost za stavbu a provozování dráhy. Obchodní korporace PROKOP 
RAIL, a.s. se touto výzvou intenzivně zabývá a to zejména v oblasti návrhu stavby konvenční 
kolejové dráhy, která zajistí provozně udržitelnou a přesnou geometrii koleje a sníží negativní 
vliv dráhy na okolí a životní prostředí. Okolí dráhy, je mnohdy neúměrně až tendenčně chráněno 
mohutnými ochrannými stavbami, které mají snížit emise hluku z konvenční železniční dopravy. 
Přitom takto mohutné stavby vytváří nové a nepřirozené bariéry v krajině, dělí sídelní celky, 
zastiňují přilehlé pozemky, jejich údržba a obnova bude vyžadovat další finanční náklady apod. 
Dominantními zdroji hluku a vibrací z konvenční železnice jsou zejména:   
 - způsob valení kola po kolejnici, tzn. ze styku kola s kolejnicí  
 - technologické agregáty 
 - trakční motory a soustrojí.  
 
Při vysokých rychlostech narůstá vliv aerodynamiky. 
 

 
Graf 1 Struktura hluku kolejového vozidla 

(směrné hodnoty)  
 
 
 
 
V roce 2006 byl zahájen interní vývojový projekt společnosti PROKOP RAIL směřující k novým 
prvkům protihlukových opatření, který byl v letech 2008-2010 rozšířen o část z projektu 
SULABU evropského mezinárodního programu EUREKA. Hlavním řešitelem projektu 
„Výzkum a vývoj víceúčelové prefabrikované desky pro železniční tratě, včetně nákresu 
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a zkoušek upevnění pro smíšený provoz, tlumení hluku a vibrací kolejové dráhy“ byla španělská 
nadnárodní korporace OBRASCÓN HUARTE LAIN s.a.– OHL se sídlem v Madridu. Můj 
příspěvek prezentuje jak národní výstup tohoto mezinárodního projektu, tak současné, nově 
vyvinuté technologie tlumení hluku a vibrací využívající nové materiály na bázi syntetických 
recyklátů.     
 
2 Nízká protihluková clona BRENS® 
 
Protihlukové clony BRENS® BARRIER jsou tvořeny tvarovými betonovými prefabrikáty, 
nejčastěji ve směru ke koleji obsahují hlukově pohltivou vrstvu. Jednotlivé dílce nízkých 
protihlukových clon (dále také jen NPC) jsou tvarově navrhovány a dodávány v závislosti typu 
kolejové dráhy, druhu kolejové dopravy a provozních podmínkách. Je možné je aplikovat 
na tratích konvenční železnice či na tratích příměstských a tramvajových drah a to nejčastěji 
bez nutnosti provádění základových konstrukcí. Nízké protihlukové clony lze aplikovat 
na konstrukce kolejového svršku se širokopatními nebo žlábkovými kolejnicemi: 
  - s kolejovým ložem – klasická jízdní dráha se štěrkovým ložem 
  - bez kolejového lože – pevná jízdní dráha. 
Podstata technického řešení nízkých protihlukových clon spočívá v tom, že vně kolejí jsou 
ukládány stavebnicové prvky snižující šíření hluku z prostoru kolejové dráhy a to jeho odražením 
a pohlcením, přičemž soustavy stavebnicových prvků jsou v koleji umístěny co nejtěsněji 
k technickou normou stanovenému průjezdnému profilu a vzájemně mohou být fixovány 
prostřednictvím vyjímatelných elementů. 
 
V České republice 
byly v národní 
železniční síti SŽDC 
realizovány dva 
zkušební úseky 
za účelem 
stavenovení 
efektivnosti 
a ověření funkčnosti 
protihlukových 
opatření.  

 
Obrázek 1 Vzorový 

příčný řez tratí 
s NPC 

 BRENS® BARRIER 
 
 
První zkušební úsek byl zřízen na jednokolejné trati v Praze Hlubočepích v úseku ve směrovém 
oblouku malého poloměru s převýšením kolejnicových pásů a s původním železničním svrškem 
S49 na betonových pražcích řady SB s tuhým upevněním kolejnic. Vzdálenost clony činí 1,73 m 
od osy koleje. [1] 
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Efektivita NPC byla na obou zkušebních místech měřena stejnou metodou VÚŽ Praha, tým Ing. 
Jana Hlaváčka. Všechna provedená měření prokázala velmi dobré hlukově akustické vlastnosti, 
což je patrné z předložených tabulek [2]. 
 
Kategorie vozidel 5 M1 M2 M3 

Stav před instalací NPC  - směr Praha 85.86 88.82 86.16 
Stav po instalaci NPC - směr Praha 77.56 89.43 76.72 
Stav po roce provozu - směr Praha 72.95 85.21 72.30 

1. rozdíl po instalaci -8.30 +0.61 -9.44 
2. rozdíl po roce provozu -12.91 -3.61 -13.86 

Stav před instalací NPC - směr Rudná 85.57 88.55 85.98 
Stav po instalaci NPC - směr Rudná 77.33 88.73 76.46 
Stav po roce provozu - směr Rudná 74.36 86.40 73.69 

1. rozdíl po instalaci -8.24 +0.18 -9.52 
2. rozdíl po roce provozu -11.21 -2.15 -12.29 

 
Tabulka 1  Vyhodnocení efektivnosti NPC BRENS® BARRIER v Praze Hlubočepích 

 

 
 

Graf 2  Závislost hlukových emisí na rychlosti  před, po dosazení NPC a po roce provozu  - 
záznamy z mikrofonu M1 (na straně NPHC ve výšce 1.2 m nad TK) ve směru na Prahu  

 
Z naměřených a prezentovaných výsledků vyplývá, že NPC clona snížila průměrné hlukové 
emise o cca 8.5 dB(A). Po cca roce provozu zůstává snížení hlukových emisí po odečtení 
příspěvku trati průměrně cca 9.0 dB(A). Lze tedy konstatovat, že po roce provozu se efektivita 
tohoto protihlukového opatření nezměnila a můžeme ji hodnotit jako velmi dobrou. 
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Graf 3 Závislost hlukových emisí na rychlosti  před, po dosazení NPC a po roce provozu 
- záznamy z mikrofonu M1 (na straně NPC ve výšce 1.2 m nad TK) ve směru na Rudnou 

 

 
 

Obrázek 2  První zkušební úsek  NPC  BRENS® BARRIER v Praze Hlubočepích 
 
Druhý zkušební úsek byl zřízen v obvodu železniční stanice (zastávky) Tetčice v koleji v přímé 
a s původním železničním svrškem S49 na betonových pražcích řady SB s tuhým upevněním 
kolejnic a v části výhybky na dřevěných pražcích.  
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Vzdálenost clony z důvodu přepravy zásilek s překročenou ložnou mírou na této trati byla 
zvětšena o 270 mm na vzdálenost 2,00 m od osy koleje. 
 
Kategorie vozidel 1 a 2 M1 M2 M3 

Stav před instalací NPC  - směr Brno 91.66 91.77 91.62 
Stav po instalaci NPC - směr Brno 84.69 90.01 82.82 

Stav po půl roce provozu - směr Brno 84.80 90.49 83.20 
1. rozdíl po instalaci -6.97 -1.76 -8.80 

2. rozdíl po roce provozu -6.86 -1.28 -8.62 
Stav před instalací NPC - směr Jihlava 91.61 91.51 91.51 

Stav po instalaci NPC - směr Jihlava 85.38 90.67 83.82 
Stav po půl roce provozu - směr Jihlava 85.98 91.30 84.51 

1. rozdíl po instalaci -6.23 -0.84 -7.69 
2. rozdíl po roce provozu -5.63 -0.21 -7.00 

 
Kategorie vozidel 5 M1 M2 M3 

Stav před instalací NPC  - směr Brno 89.89 89.86 90.18 
Stav po instalaci NPC - směr Brno 81.85 88.56 79.80 

Stav po půl roce provozu - směr Brno 82.87 88.92 81.05 
1. rozdíl po instalaci -8.04 -1.30 -10.38 

2. rozdíl po roce provozu -7.02 -0.94 -9.13 
Stav před instalací NPC - směr Jihlava 89.66 89.49 89.69 

Stav po instalaci NPC - směr Jihlava 80.14 86.54 78.15 
Stav po půl roce provozu - směr Jihlava 81.48 88.38 79.65 

1. rozdíl po instalaci -9.52 -2.96 -11.55 
2. rozdíl po roce provozu -8.18 -1.11 -10.04 

 
Tabulka 2 a 3  Vyhodnocení efektivnosti NPC BRENS® BARRIER v Tetčicích 

 
Z naměřených a prezentovaných výsledků vyplývá, že NPC snížila hlukové emise v průměru 
pro oba směry provozu o 5.4 
dB(A), respektive o 5.5 
dB(A) po půl roce provozu, 
pro vlaky kategorie 1 a 2 s 
korekcí vlivu úpravy tratě 
podbitím. Efektivita pro tento 
typ vlaků je nepatrně nižší, 
než pro motorové jednotky 
(K5). Důvodem je skutečnost, 
že u motorových jednotek je 
výraznějším zdrojem hluk 
z trakce (dieselový motor 
a výfuk), respektive umístění 
ve větší výšce nad temenem 
kolejnic.                           Obrázek 3  Druhý zkušební úsek  NPC  BRENS® BARRIER v Tetčicích 
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Pro vlaky kategorie 5 (motorové jednotky), které v provozu převládaly, NPC snížila hlukové 
emise v průměru pro oba směry provozu o 6.7 dB(A), respektive o 6.6 dB(A) po půl roce 
provozu s korekcí vlivu úpravy tratě podbitím. 

Vložný útlum pouze NPC byl tedy cca 5.5 dB(A) (K1, 2), respektive cca 6.7 dB(A) pro kategorii 
5. Po půl roce provozu se tento vložný útlum prakticky nezměnil, pakliže byla započtena korekce 
vlivem změny kvality tratě. Po půl roce provozu se kvalita tratě. Nižší vložný útlum ve srovnání 
s předešlým zkušebním místem v Praze-Hlubočepích byl způsoben větší vzdáleností od středu 
koleje.  

 

3 Kolejový absorér hluku BRENS® 
 

Koncem loňského roku a na počátku roku 2015 byl v České republice realizován první zkušební 
úsek s kolejovými absorbéry hluku BRENS® a to na 1. tranzitním koridoru v mezistaničním 
úseku  Rudoltice  - Třebovice v Čechách v místě s pevnou jízdní dráhou RHEDA®  2000. Stavba 
zkušebních úseků délky 2x 150m se nachází ve volné krajině, mimo extravilán i intravilán 
nejbližší obce Damníkov. Stávající stavba dráhy je vedena na samostatném zemním tělese. 
Před instalací kolejových absorbérů hluku nebylo na stavbě dráhy realizováno žádné protihlukové 
opatření a trať je provozována převážně závislou trakcí. Trať je elektrifikována stejnosměrnou 
trakční soustavou 3000V. Stavba zkušebních úseků se sestávala ze dvou stavebních objektů: 

SO 01  - Kolejový absorbér hluku BRENS® z mezerovitého betonu 

SO 02  - Kolejový absorbér hluku BRENS®  z recyklovaného syntetického materiálu   
   STERED® s umělým trávníkem  

 Podstata technického řešení kolejových absorbérů hluku BRENS® spočívá v tom, 
že uvnitř a vně kolejí jsou ukládány stavebnicové prvky, dílce délky 1,90 m se styčnou spárou 
šířky cca. 50 mm. Dílce snižují emise hluku ze styku kola kolejnice jeho odražením a pohlcením, 
přičemž stavebnicové dílce jsou v koleji umístěny co nejtěsněji k průjezdnému profilu 
a vzájemně jsou v koleji fixovány prostřednictvím pryžových stabilizátorů. [3]   

Obrázek 4  Vzorový příčný řez zkušebním úsekem s kolejovými absorbéry hluku BRENS® 
na pevné jízdní dráze RHEDA® 2000 
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Obrázek 5  Kolejový absorbér hluku BRENS® na pevné jízdní dráze RHEDA® 2000  
vlevo ze syntetického recyklátu STERED® a umělým trávníkem – označení BA-S;  

vpravo se speciálním mezerovitým betonem – označení BA 
 
Efektivita kolejových absorbérů hluku byla na obou zkušebních úsecích měřena stejnou metodou 
VÚŽ Praha, tým Ing. Jana Hlaváčka. Všechna provedená měření prokázala dobré hlukově 
akustické vlastnosti, což je patrné z předložených tabulek. [4] 
 

Kategorie vozidel M1 
(bez absorbérů) 

M2 
(s absorbéry BA) 

M3 
(s absorbéry BA-

S) 

Útlum 
na BA 

Útlum 
na BA-S 

K1 101.5 95.6 96.4 -5.8 -5.1 

K2 95.7 90.5 90.6 -5.1 -5.0 

K3 – Leo Express 92.4 85.7 86.0 -6.7 -6.4 

K4 98.4 93.3 93.8 -5.0 -4.5 

K5a – Regionova 91.5 85.3 86.1 -6.2 -5.4 

K5b – 810 89.1 84.2 84.9 -4.9 -4.1 

K5c – Stadler 841 88.5 83.5 84.5 -5.0 -4.0 

K8 - Pendolino 93.9 88.5 88.4 -5.4 -5.4 

 
Tabulka 4 Vyhodnocení efektivnosti kolejových absorbérů BRENS® na pevné jízdní dráze 

RHEDA® 2000 
 
Z tabulek lze dále vypozorovat závislost útlumu na kvalitě projíždějících vozidel. Čím kvalitnější 
vozidlo, tím větší útlum. Z tohoto hlediska byl naměřen největší útlum na vozidlech kategorie 3 
(LeoExpress), kde činil 6.7 dB pro absorbéry BA a 6.4 dB pro absorbéry BA-S. 
U vozidel kategorie 1 (osobní vlaky a rychlíky s čistě špalíkovou brzdou) byl naměřen útlum 5.8 
dB pro absorbéry BA a 5.1 dB u absorbérů BA-S. U této kategorie vozidel byla naměřena 
nejvyšší hladina hluku, která bez absorbérů byla 101.5 dB. 
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Vozidla kategorie 2 (osobní vlaky a rychlíky se špalíkovou i kotoučovou brzdou) měla útlum 5.1 
dB pro BA a 5.0 dB pro BA-S. Tento minimální útlum je charakteristický pro většinu kategorií 
vozidel. Navíc byl zanedbatelný rozdíl mezi oběma typy absorbérů. 
Nákladní vlaky zařazené do kategorie 4 vykázaly útlum 5.0 dB pro absorbéry BA a 4.5 dB 
pro BA-S. U kategorie 8 (Pendolino ř. 680) byl naměřen útlum 5.4 dB pro oba typy absorbérů 
BA i BA-S při nejvyšší rychlosti průjezdu 160 km/h. 
 
4 Kolejový absorér hluku BRENS® s funkcí retence vody 
 
Dosažení snížení emisí hluku 
a vibrací z kolejové dopravy 
s přidanou environmentální 
hodnotou, avšak s možnou 
dostupností kolejového roštu 
za účelem údržby koleje, bylo 
cílem návrhu kolejových 
absorbérů hluku ze 
syntetických recyklátů. Na 
rozdíl od stávajících 
technických řešení „zelené 
tratě“ se zákrytem 
z humózních a organických 
pěstebních vrstev je kolejová 
dráha tvořena standardním 
kolejových roštěm 
na štěrkovém loži nebo 
konstrukcemi pevných 
jízdních drah, do kterých jsou 
vkládány prefabrikované dílce 
absorbérů podle daných 
dispozic a tvaru kolejového       Obrázek 5 a 6- Kolejový absorbér hluku BRENS® s funkcí 
svršku.           retence vody s přírodním nebo umělým trávníkem 
 
Významnou výhodou tohoto 
technického řešení je dosažení 
možnosti vyjmutí 
kteréhokoliv dílce v místě 
lokální poruchy na konstrukci 
koleje nebo v případech 
dodatečných úprav nebo 
vedení infrastrukturních 
rozvodů. Vlastní kolejové 
absorbéry tak tvoří jakousi 
zádlažbu koleje, která je dle 
charakteru kolejové dráhy 

S 49 ( UIC 54 E)S 49 (UI C 54 E)

VNĚJŠÍ DÍLEC ABSORBERU S VEGETACÍ - TRÁVNÍK/ROZCHODNÍK
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ZEMNÍ PLÁŇ

BRENS ABSORBER - STERED
PRO TRAMVAJOVÉ TRATĚ

S PŘÍRODNÍ VEGETACÍ

KOLEJNICE S49 - 1:40
PRYŽOVÉ TLUMÍCÍ BOKOVNICE
S PŘÍČNOU REKTIFIKACÍ
ŽLÁBEK PRO OKOLEK
UPEVNĚNÍ

DOPLŇKOVÝ SYNTETICKÝ
DÍLEC S VEGETACÍ

VNITŘNÍ DÍLEC ABSORBERU S VEGETACÍ
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v úrovni části „zelené tratě“ buď zcela uzavřena – například pro tramvajové tratě nebo v místech 
upevňovacích uzlů kolejnic k podporám (k desce) otevřena pro vizuální kontrolu stavu 
upevňovadel – konvenční železnice. „Zelená trať“ při použití povrchů z umělého trávníku 
je bezúdržbová.  [5]  
 
5 Závěr  
 
Vlastní vývoj, původní a nová technická řešení, provedené experimentální zkoušky, provozní 
ověřování a měření efektivity útlumu hluku a vibrací kolejových absorbérů nebo nízkých 
protihlukových clon BRENS® zcela prokázaly smyslupnost našich projektů. Vznikly nové 
obchodní a pracovní příležitosti v přeshraniční spolupráci mezi zainterenovanými partnery. Všem 
správcům železničních a tramvajových drah, všem investorům a široké veřejnosti předkládáme 
řešení, která přispívají k lepšími životnímu prostředí, napomáhají přizpůsobení se klimatickým 
změnám ve velkých průmyslových aglomeracích a městech a snižují hluk kolem nás. 
Syntetický recyklát, který tvoří základní stavební materiál desek STERED®, přináší další možné 
aplikace v různých oblastech stavebnictví, urbanismu a zemědělství. Vzájemná „symbiosa 
prvotního“ syntetického materiálu s živou vegetací otevírá cestu k novým možnostem 
technického řešení staveb jak po stránce tepelněizolačních, zvukových a antivibračních 
vlastností, tak po stránce environmentální zodpovědnosti za tyto stavby, zejména ve vztahu 
přizpůsobení se klimatickým změnám retencí vody a ovlivňování lokálního mikroklimatu 
v prostoru urbanisticky utvořené krajiny sídelních a průmyslových celků.  
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