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Novela metodiky pro výpočet 
hluku silniční dopravy

I. Úvod
Druhé vydání novely metodiky pro výpočet hluku silniční dopravy (dále jen Novela metodiky 2004) důsledně 

respektuje zásady a postupy algoritmizovaného postupu pro výpočet hluku silniční dopravy, které byly obsaženy 
v prvním vydání Novely metodiky pro výpočet hluku silniční dopravy v roce 1996 (dále jen Novela metodiky 
1996), na tyto zásady a postupy pak navazuje a rozšiřuje je.

Aktualizace původní novely metodiky pro výpočet hluku silniční dopravy vychází z ustanovení bodu 1.6 
Metodických pokynů pro výpočet hluku pozemní dopravy, vydaných v roce 1991 (dále jen Metodické pokyny 
1991), umožňujících upřesňování postupů v Metodických pokynech 1991 („…Pokyny budou postupně upřesňo-
vány a přizpůsobovány novým poznatkům …“). 

Upřesnění postupů v Novele metodiky 2004 se týká emisní i imisní části výpočtů hluku silniční dopravy. 

V oblasti emisí se upřesnění vztahuje na
• obměnu vozidlového parku
• příčné rozdělení intenzit a složení dopravy 
• rychlosti dopravního proudu
• distribuci dopravy v denní a noční 
• aktualizaci kategorií krytu povrchu vozovky

V imisní části výpočtových postupů se upřesnění týká
• útlumu hluku nad odrazivým terénem
• vložného útlumu hluku protihlukovou clonou
• meteorologických podmínek 
• vlivu odrazivých struktur
• křižovatek.

Všechny uvedené postupy jsou výsledkem projektu „Vypracování novelizace metodiky pro výpočet hluku z au-
tomobilové dopravy“, řešeného v letech 2002 – 2003. Zadavatelem projektu bylo Ředitelství silnic a dálnic Praha, 
řešitelem projektu byl ENVICONSULT Praha. Pro řešení projektu byly použity dostupné výsledky teoretických 
a experimentálních prací, které byly k problematice výpočtu hluku ze silniční dopravy do doby ukončení projektu 
zpracovány a výsledky ad hoc terénních měření/průzkumů k aktualizovaným oblastem novely metodiky 2004. 
Všechny použité podklady jsou uvedeny – v řazení podle jednotlivých upřesňovaných problematik – v seznamu 
použitých pramenů. Financování projektu bylo zabezpečeno z prostředků Státního fondu dopravní infrastruktu-
ry. 
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II. Novela metodiky výpočtu hluku silniční 
dopravy 2004
Předložená metodika výpočtu umožňuje výpočet dopravního hluku pro obvyklé případy provozu na komunika-
cích a komunikačních systémech.

1. Hluk je každý zvuk, který člověka ruší, obtěžuje, nebo který působí škodlivě na jeho zdraví.

2. Ekvivalentní hladina akustického tlaku A, LAeq , je hladinou střední hodnoty akustického tlaku 
ve sledovaném časovém úseku. Lze jí vyčíslit jako hladinu časového integrálu intenzity zvuku 
děleného délkou časového intervalu; v případě znalosti statistického rozložení hladin zvuku do 
tříd s třídními znaky Li se ekvivalentní hladina akustického tlaku A, LAeq vypočítává dle vztahu

 1 n 0,1 Li

 LAeq = 10 lg ______  . ∑ fi .10  , kde
 i=1

fi je míra časového výskytu hladin z měřeného časového úseku v procentech, sekundách nebo četnosti čtení,
Li je střední hladina v i-tém hladinovém intervalu v dB.

3. Nejvyšší přípustná ekvivalentní hladina akustického tlaku A je ekvivalentní hladina 
akustického tlaku A, stanovená příslušnými předpisy.

4. Výpočtová rychlost „v“ je rychlost, odvozená z nejvyšší dovolené rychlosti na posuzovaném 
úseku komunikace a používaná pro výpočty podle této metodiky.

5. Podélný sklon „s“ v % je sklon nivelety posuzovaného úseku komunikace.

6. Izofona je čára, spojující místa o stejných hodnotách hladin akustického tlaku (např. hladin LA, 
LAeq , aj.).

7. Zjišťování LAeq

7.1. Obecně platí, že hluk silniční dopravy závisí na intenzitě, skladbě, rychlosti a plynulosti dopravy, dále 
na podélném sklonu nivelety, druhu a stavu vozovky, okolní zástavbě, konfiguraci terénu, stínění, odrazech 
zvuku, meteorologických podmínkách.

7.2. Hodnoty LAeq silniční dopravy lze zjišťovat měřením i výpočtem. U existujících komunikací je možné 
zjišťovat LAeq silniční dopravy jak měřením, tak výpočtem.

Pro posuzování výhledového stavu akustické situace ve venkovním prostředí se hodnoty LAeq stanoví výpočtem, 
a to podle postupu uvedeného v této novele metodiky výpočtu hluku silniční dopravy.

7.3. Při porovnávání / interpretaci výsledků měření a výpočtů hluku silniční dopravy
je vždy třeba vzít v úvahu meteorologickou situaci v době měření, jakož i korekce, které byly použity při výpočtech 
hodnot LAeq. 

 n
 

   ∑ fi
 i=1
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Bez jejich zohlednění nelze měřené a vypočítané hodnoty LAeq korektně porovnávat / interpretovat.

8. Výpočet hluku z dopravy

8.1. Podklady o území

Podklady o urbanisticko-morfologické situaci v území, v němž má být výpočtově zjištěn stav akustické situace ve 
venkovním prostředí v důsledku provozu na silničních komunikacích, se získávají z map vhodného měřítka. 
Volba měřítka příslušného mapového podkladu je závislá především na 
• cíli výpočtu (např. výpočet stavu akustické situace pro dokumentaci k územnímu řízení, výpočet stavu akustic-

ké situace pro dokumentaci ke stavebnímu povolení, výpočet stavu akustické situace pro analýzu rizik z hluku, 
atd.), 

• podrobnosti výpočtu (např. výpočet podílů jednotlivých zdrojů hluku na překročení/nepřekročení nejvýše 
přípustných hodnot hluku v území, zjištění počtu objektů/podlaží/bytů/oken zasažených hlukem silniční do-
pravy, aj.),

8.2. Podklady o dopravě

Základními dopravními podklady jsou údaje o intenzitě dopravy, skladbě dopravního proudu v současné době 
a ve výpočtovém období, tytéž údaje o dopravním provozu linkových autobusů v současné době a ve výpočtovém 
období, v sídelních útvarech s MHD také tytéž údaje o dopravním provozu MHD v současné době a ve výpočto-
vém období. 
Vychází se přitom z údajů obsažených v 
• dopravně-inženýrské dokumentaci jednotlivých sídelních útvarů, 
• celostátním sčítání dopravy, 
• případně z údajů získaných v speciálně provedených dopravních průzkumech. 
Za žádoucí se pokládá využívání modelů dopravní sítě / modelů dopravní obsluhy řešeného území (pro sou-
časný / výhledový stav).
Dopravně-inženýrské údaje o současném stavu silniční dopravy v území lze používat jako vstupní údaje pro vý-
počet současného stavu akustické situace ve venkovním prostředí a též jako podklad pro stanovení výhledových 
dopravních údajů pro výpočet výhledového stavu akustické situace ve venkovním prostředí.

8.2.1 Základní pojmy a označení 
Pojmy:
Běžný pracovní den – úterý, středa nebo čtvrtek v měsících březen až červen a září až listopad, pokud jsou pracov-
ními dny a pokud i pondělí a pátek jsou pracovními dny
Intenzita dopravy – počet vozidel, které projedou daným místem za určitý časový úsek (jedna hodina, den, rok)
Osobní vozidlo – každé motorové vozidlo s celkovou hmotností do 3,5 tuny (i jednostopá motorová vozidla)
Nákladní vozidlo – každé motorové vozidlo s celkovou hmotností nad 3,5 tuny (bez nákladních souprav)
Nákladní souprava – nákladní vozidlo skládající se z tahače a návěsu (nebo přívěsu). Na rozdíl od výsledků celo-
státního sčítání dopravy se pro účely této metodiky považuje nákladní souprava za jedno vozidlo.
Roční průměr denních intenzit – RPDI, udává průměrnou denní intenzitu, tj. součet denních intenzit za všechny 
dny v roce dělený počtem dní v roce.

Označení:
OA  osobní vozidlo
NA  nákladní vozidlo
BUS  autobus
NS nákladní souprava
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Id celoroční průměrná denní intenzita daného druhu vozidel je počet vozidel daného druhu projíž-
dějících daným profilem komunikace v denním období (6:00–22:00 h). Druh vozidla se vyznačí 
indexem před indexem d

nd průměrná jednohodinová denní intenzita dopravy je počet všech vozidel projíždějících za 
jednu hodinu daným profilem komunikace v denním období (6:00 – 22:00 h). Pro vozidla 
každého druhu se vypočítává se ze vztahu nd = Id / 16

IOAd  intenzita osobních vozidel v denním období (6:00–22:00 h)
INAd  intenzita nákladních vozidel (bez nákladních souprav) v denním období (6:00– 22:00 h)
INSd  intenzita nákladních souprav v denním období (6:00–22:00 h)
In celoroční průměrná noční intenzita daného druhu vozidel je počet vozidel daného druhu projíž-

dějících daným profilem komunikace v nočním období (22:00–6:00 h). Druh vozidla se vyznačí 
indexem před indexem n

nn průměrná jednohodinová noční intenzita dopravy je počet všech vozidel projíždějících za jednu 
hodinu daným profilem komunikace v nočním období (22:00 – 6:00 h). Pro vozidla každého 
druhu se vypočítává ze vztahu nn = In / 8

IOAn  intenzita osobních vozidel v nočním období (22:00–6:00 h)
INAn  intenzita nákladních vozidel (bez nákladních souprav) v nočním období (22:00– 6:00 h)
INSn  intenzita nákladních souprav v nočním období (22:00–6:00 h)
IOA24  intenzita osobních vozidel za 24 hodiny
INA24  intenzita nákladních vozidel (bez nákladních souprav) za 24 hodiny
INS24  intenzita nákladních souprav za 24 hodiny
INAC24  intenzita těžkých vozidel (nákladní vozidla + nákladní soupravy) za 24 h
O  celoroční průměrná denní intenzita osobních vozidel
M  celoroční průměrná denní intenzita jednostopých motorových vozidel
T  celoroční průměrná denní intenzita těžkých vozidel
NS  celoroční průměrná denní intenzita nákladních (návěsových) souprav
PN2 celoroční průměrná denní intenzita přívěsů středních nákladních vozidel
PN3 celoroční průměrná denní intenzita přívěsů těžkých nákladních vozidel
PTR celoroční průměrná denní intenzita přívěsů traktorů
PA celoroční průměrná denní intenzita přívěsů autobusů
PNA  podíl nákladních vozidel na komunikaci, udaný v % za 24 hodiny
Pnoc podíl noční intenzity dopravy určitého druhu vozidel na dané komunikaci (udaný v %)
Nz  základní hodnota podílu noční intenzity dopravy určitého druhu vozidel na dané komunikaci
Nq + kPNA . PNA korekce (zpřesňující člen) hodnoty podílu noční intenzity dopravy pomocí podílu nákladní 

dopravy; ve výrazu (Nq + kPNA . PNA) je použito toto označení:
Nq absolutní člen,
kPNA koeficient, kterým se násobí podíl nákladní dopravy).

8.2.2 Určení intenzit dopravy
Pro výpočet hluku podle této metodiky by dopravně inženýrské podklady v požadovaném členění měla zpracovat 
odborná dopravně inženýrská organizace. Těmito podklady jsou údaje o intenzitě dopravy (současné intenzity 
a v případě potřeby i výhledové intenzity) na posuzovaných komunikacích v běžný pracovní den, a to v členění 
na denní a noční období:
ü IOAd, INAd, INSd, IOAn, INAn, INSn.
Dopravně inženýrské podklady pro výhledové období musí zohlednit jak prostý nárůst dopravy, tak předpokláda-
né změny v komunikační síti a v provozu na ní.
V odůvodněných případech je možné za cenu snížení přesnosti výpočtu použít souhrnné celodenní hodnoty 
(za 24 h) pro současné období v členění:
ü IOA24, INA24, INS24.
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Poznámka: Pokud nelze zjistit zvlášť hodnoty INA24, INS24 použije se hodnota INAC24 – Intenzita nákladních vozidel včetně nákladních souprav 
za 24 hodin.

V případě využití dat z aktuálního celostátního sčítání dopravy se hodnoty IOA24, INA24, INS24 určí takto:
ü IOA24 = O+M
ü INS24 = NS + PN2 + PN3 + PTR + PA
ü INA24 = T – 2 . (NS + PN2 + PN3 + PTR + PA)

Poznámky:
1. V metodice celostátního sčítání dopravy jsou nákladní soupravy v hodnotě T považovány za dvě vozidla (tahač a návěs).
2. V metodice celostátního sčítání dopravy jsou v hodnotě T započtena i vozidla hromadné dopravy.
3. Hodnoty v celostátním sčítání dopravy vznikají transformací údajů získaných čtyřhodinovými průzkumy intenzit. Nemusí tedy vždy před-
stavovat skutečnou 24- hodinovou intenzitu na komunikaci. 

Využití souhrnných celodenních hodnot (za 24 h) není možné v případě, že posuzované místo se nachází na 
komunikaci s provozem odlišným od běžného provozu. Jde zejména o případy, kdy se posuzované místo na ko-
munikaci nachází:
ü v blízkosti hraničních přechodů na dálnicích a silnicích I.třídy,
ü v blízkosti zón se specifickou dobou provozu (nákupní a zábavní areály, průmyslové zóny apod.),
ü v blízkosti lokalit soustředěné sportovní a rekreační činnosti,
ü v blízkosti cílů atraktivních pro nákladní dopravu (překladiště apod.),
ü na území hlavního měst Prahy,
jakož i 
ü v případě, že je nutné provést hlukové posouzení pro jiný než běžný pracovní den,

8.2.3 Přepočet celodenních intenzit na denní a noční období
Pro přepočet celodenních intenzit (za 24 h) na intenzity v denním a nočním období u ostatních druhů vozidel 
se vychází z určení kategorie a třídy pozemní komunikace, na kterém posuzované místo leží (viz zákon č. 13/
1997 Sb.). Pro účely této metodiky je nutné rozlišit, zda je daná silnice I. třídy mezinárodní silnicí – „E“ (viz. 
„Evropská dohoda o hlavních silnicích s mezinárodním provozem – AGR, Ženeva, 1975“). 
Metodika rozlišuje:
ü Dálnice
ü Silnice I. třídy se statutem mezinárodní silnice („E“)
ü Silnice I. třídy bez statutu mezinárodní silnice
ü Silnice II. třídy
ü Silnice III. třídy
ü Místní komunikace (bez rozlišení třídy)
Kategorii a třídu pozemní komunikace sdělí příslušný silniční správní úřad. 

Poznámka: Na účelových komunikacích není možné pro jejich specifický charakter tuto část metodiky použít.

Na dálnicích a silnicích I.–III. třídy se určí:
ü PNA
Tato veličina se vypočte jako:

[ ]%100
242424

2424

++
+=

NSNAOA
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NA III

IIP . -

Podíl noční intenzity dopravy z celodenní intenzity pro jednotlivé druhy vozidel se vypočte ze vztahu:
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Hodnoty koeficientů se pro jednotlivé druhy vozidel určí z tabulky 1.

Tabulka 1. Koeficienty vztahu pro výpočet podílu noční intenzity dopravy z celodenní intenzity

Kategorie
komunikace Druh vozidla Nz NQ kPNA

Dálnice

osobní vozidla 7,7 -3,3 0,1
nákladní vozidla 16,1 -12,1 0,4

nákladní soupravy 21,1 -12,2 0,4
nákladní vozidla celkem 18,6 -15,4 0,5

Silnice I. třídy
„E“ – silnice

osobní vozidla 8,2 -2,5 0,1
nákladní vozidla 13,3 -5,4 0,2

nákladní soupravy 20,4 -5,0 0,2
nákladní vozidla celkem 16,0 -6,0 0,2

Silnice I. třídy
není „E“ – silnice

osobní vozidla 7,0 -2,0 0,1
nákladní vozidla 11,2 -2,9 0,1

nákladní soupravy 16,1 -4,7 0,2
nákladní vozidla celkem 12,0 -4,2 0,2

Silnice II. třídy

osobní vozidla 6,9 -1,4 0,1
nákladní vozidla 9,1 -1,4 0,1

nákladní soupravy 10,8 -1,4 0,1
nákladní vozidla celkem 10,0 -2,2 0,1

Silnice III. třídy

osobní vozidla 6,4 -2,1 0,2
nákladní vozidla 7,9 x x

nákladní soupravy 6,8 x x
nákladní vozidla celkem 7,9 x x

Místní komunikace

osobní vozidla 5,8 x x
nákladní vozidla 5,9 x x

nákladní soupravy 7,3 x x
nákladní vozidla celkem 6,5 x x

Poznámka: V případě, že je v tabulce u příslušného koeficientu značka „-“, tato značka znamená, že příslušný faktor se ve výpočtu neuplatní.

Pro každý druh vozidel se celodenní (24-hodinová) intenzita rozdělí pomocí tohoto koeficientu na intenzitu 
v denním a nočním období takto: 
In = Pnoc . I24, Id = I24 - In

U vozidel pravidelné hromadné dopravy se při rozdělení na denní a noční dobu může vycházet z platných jízdních 
řádů. Pro výhledové období se vychází ze stávajících jízdních řádů nebo z údajů silničního správního úřadu.

8.2.4. Jiné údaje a veličiny
Patří k nim:
v – výpočtová rychlost, používaná jenom pro výpočet hluku ze silniční dopravy. 
Pro výpočtovou rychlost „v“ platí:
a) Pokud nejsou pro posuzovanou komunikaci známy skutečné rychlosti provozu, pro oba dopravní směry se po-

užije výpočtová rychlost „v“ z tabulky A. Tato hodnota výpočtové rychlosti „v“ má význam „průměrné jízdní 
rychlosti všech vozidel v dopravním proudu na úseku komunikace bez světelně řízených křižovatek“.
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Tabulka A. Relace mezi nejvyšší povolenou rychlostí jízdy a výpočtovou rychlostí „v“
Nejvyšší povolená rychlost jízdy v km/h Výpočtová rychlost „v“ v km/h

40 40
50 45
60 50
70 60
80 70
90 75

100 80
110 85
120 90
130 100

V obtížných výškových a směrových poměrech (poloměr oblouku komunikace R menší než 65 m, nebo stoupání 
komunikace „s“ větší než 6 %, nebo hrubá dlažba jako kryt vozovky, nebo kombinace předchozích faktorů) se 
výpočtová rychlost „v“ snižuje o 5 km/h.
b)  Pokud nejsou pro čtyřpruhové a šestipruhové komunikace v extravilánu známy skutečné průměrné jízdní 

rychlosti pohybu vozidel v jednotlivých jízdních pruzích (jde o komunikace kategorií „Dálnice“ a „Rychlostní 
komunikace), pro tyto komunikace se pro nejvyšší povolenou rychlost jízdy 130 km/h použijí výpočtové rych-
losti „v“ z tabulky B1.

Tabulka B1. Relace mezi nejvyšší povolenou rychlostí jízdy 130 km/h a výpočtovou rychlostí „v“ pro dálnice 
a rychlostní komunikace

Dálnice / rychlostní komunikace Hodnota „v“ [km/h] pro jízdní pruh
vnější prostřední vnitřní

Čtyřpruhové uspořádání 90 – 120
Šestipruhové uspořádání 90 115 130

Vysvětlivky k tabulce B1:
Vnější jízdní pruh – jízdní pruh nejbližší ke krajnici komunikace 
Vnitřní jízdní pruh – jízdní pruh nejbližší k ose komunikace
Prostřední jízdní pruh – jízdní pruh mezi vnějším a vnitřním jízdním pruhem

Skladba dopravního proudu v jednotlivých jízdních pruzích
Pokud není známo skutečné přidělení skladby dopravního proudu na posuzovaném úseku komunikace do 
jednotlivých jízdních pruhů, pro výpočet lze použít globální procentní hodnoty uvedené v tabulce B2.
Upozornění:
Hodnoty uvedené v tabulce B2 byly získány průzkumem na celém území ČR (odtud jejich globální charakter); celkový počet vozidel sledovaných 
v průzkumu byl 64 272 .

Tabulka B2. Globální procentuální příčné rozdělení dopravy do jednotlivých jízdních pruhů pro dálnice 
a rychlostní komunikace

Dálnice / rychlostní komunikace Globální procento vozidel kategorií OA / NA 
v jednotlivých jízdních pruzích

vnější prostřední vnitřní
Čtyřpruhové uspořádání 70 / 90 – 30 / 10
Šestipruhové uspořádání 20 / 90 55 / 9 25 / 1
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Vysvětlivky k tabulce B2:
Vnější jízdní pruh – jízdní pruh nejbližší ke krajnici komunikace 
Vnitřní jízdní pruh – jízdní pruh nejbližší k ose komunikace
Prostřední jízdní pruh – jízdní pruh mezi vnějším a vnitřním jízdním pruhem

Dalšími údaji a veličinami jsou:
d – kolmá vzdálenost posuzovaného bodu od osy komunikace (v metrech)
H – výška posuzovaného bodu nad vozovkou (v metrech)
X – výpočtová veličina
Y – pomocná výpočtová veličina

9. Algoritmus výpočtu

9.1. Algoritmus výpočtu se vztahuje k výpočtu hodnot LAeq v zadaných bodech (imisních místech).

9.2. Nejsou-li zadány body, v nichž se má vypočítat hodnota LAeq pro posouzení hlukové situace v území, 
doporučuje se vypočítat LAeq v bodech charakteristických (typických) pro řešenou úlohu (situaci). 

9.3. Prvním výpočtovým krokem při výpočtu LAeq je homogenizace podmínek výpočtu. Z tohoto důvodu 
se posuzovaná komunikace rozdělí do homogenních úseků o stejných vstupních parametrech výpočtu.

Délka těchto úseků je závislá především na změnách směrového a výškového vedení komunikace, dále na doprav-
ní zátěži, stínění, pohltivosti terénu, druhu krytu vozovky.

9.4. Postupem popsaným v 1.8.2 se zjistí všechny dopravní podklady, potřebné pro výpočet hodnot LAeq.

9.5. Stanoví se faktory F1, F2, F3, mající tento význam:

Faktor F1 – vyjadřuje vliv rychlosti dopravního proudu a zastoupení osobních a nákladních vozidel s různými 
hlukovými limity v dopravním proudu na hodnoty LAeq.
Faktor F2 – vyjadřuje vliv podélného sklonu nivelety komunikace na hodnoty LAeq.
Faktor F3 – vyjadřuje vliv povrchu vozovky na hodnoty LAeq.

9.6. Při stanovení faktorů F1, F2, F3 se postupuje takto:

1. Pro zadaný rok výpočtu se zjistí zastoupení osobních a nákladních vozidel v dopravním proudu v denní a noč-
ní době.

2. Denní hodinová průměrná intenzita dopravy nd se vyjádří v skutečných počtech osobních vozidel za hodinu 
nOAd a skutečných počtech nákladních vozidel za hodinu nNAd.

Analogicky se vyjádří noční průměrné hodinové intenzity dopravy osobních vozidel nOAn, resp. průměrné 
hodinové intenzity nákladních vozidel nNAn.
3. Hodnota F1 v denní době se stanoví dle vztahu
F1 = nOAd x FvOA x 10LoA/10 + nNAd x FvNA x 10LNA/10,
v němž je:
nOAd  denní průměrná hodinová intenzita dopravy osobních vozidel,
nNAd denní průměrná hodinová intenzita dopravy nákladních vozidel,
FvOA funkce závislosti ekvivalentní hladiny akustického tlaku dopravního proudu osobních vozidel na 

rychlosti dopravního proudu.
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 Funkce FvOA je daná rovnicemi:
  FvOA = 3.59 x 10-5 x v0.8 pro skutečnou rychlost jízdy v ≤ 60 km/h
  FvOA = 2.70 x 10-7 x v2 pro skutečnou rychlost jízdy v nad 60 km/h
LOA hladina akustického tlaku A osobních vozidel pro zadaný výpočtový rok; hodnota LOA je dána tabulkou C
FvNA funkce závislosti ekvivalentní hladiny akustického tlaku dopravního proudu nákladních vozidel na 

rychlosti dopravního proudu. 
 Funkce FvNA je dána rovnicemi:
  FvNA = 1.50 x 10-2 x v-0.5 pro skutečnou rychlost jízdy v ≤ 60 km/h
  FvNA = 2.45 x 10-4 x v0.5 pro skutečnou rychlost jízdy v nad 60 km/h
LNA hladina akustického tlaku A nákladních vozidel pro zadaný výpočtový rok
 Hodnota LNA je dána tabulkou C

Tabulka C. Hladiny LOA, LNA v dB pro roky 2005 – 2011
Výpočtový 

rok
Osobní automobily Nákladní automobily

D+RK I.třída II.třída III.třída D+RK I.třída II.třída III.třída
2005 74,6 74,8 74,9 75,6 80,9 81,1 81,4 82,4
2006 74,4 74,6 74,8 74,9 80,7 80,9 81,1 81,4
2007 74,3 74,4 74,6 74,8 80,4 80,7 80,9 81,1
2008 74,1 74,3 74,4 74,6 80,2 80,4 80,7 80,9
2009 74,1 74,1 74,3 74,4 80,2 80,2 80,4 80,7
2010 74,1 74,1 74,1 74,3 80,2 80,2 80,2 80,4
2011 74,1 74,1 74,1 74,1 80,2 80,2 80,2 80,2

Pro výpočtové roky po roce 2011 se použijí hodnoty LOA, LNA v dB platné pro rok 2010.

Faktor F2: Určuje se z tabulky D

Tabulka D. Hodnoty faktoru F2 v závislosti na podélném sklonu nivelety
Jednosměrná komunikace Obousměrná komunikacestoupající klesající

% F2 % F2 % F2
s 〈 1 1,0 s ≤ 〈6 1,79 s 〈 1 1,0

1 ≤ s 〈2 1,12 s > 6 2,50 1 ≤ s 〈2 1,06
2 ≤ s 〈3 1,25 2 ≤ s 〈3 1,13
3 ≤ s 〈4 1,42 3 ≤ s 〈4 1,21
4 ≤ s 〈5 1,60 4 ≤ s 〈5 1,30
5 ≤ s 〈6 1,79 5 ≤ s 〈6 1,40

s = 6 2 s = 6 1,50
s > 6 2,50 s > 6 2,50

Faktor F3: 
Hodnoty faktoru F3 se v závislosti na druhu krytu vozovky určují takto:
Pro výpočtové rychlosti do 50 km/h se používá pro faktor F3 číselná hodnota 1,0, a to pro všechny druhy asfalto-
betonových i cementobetonových krytů vozovek.
Pro tentýž rozsah výpočtových rychlostí je pro kryt z drobné dlažby číselná hodnota F3 rovna 2.0, pro kryt z hrubé 
dlažby je číselná hodnota F3 rovna 4.0.
Pro výpočtové rychlosti nad 50 km/h jsou hodnoty koeficientu F3 pro všechny druhy krytů vozovek uvedeny 
v tabulce E.
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Tabulka E. Hodnoty koeficientu F3 pro různé druhy krytu povrchu vozovek
Kategorie Druh krytu F3

A

a
Kryt z asfaltového betonu – ABO (do 8 mm)
Kryt z asfaltového betonu s uzavřeným povrchem
Litý asfalt hrubozrnný frakce 2–5

1,0

b Kryt z asfaltového koberce AKT s přetržitou křivkou zrnitosti do 11 mm (např. typu 
RUMAC) 1,0

c Kryt z asfaltového koberce mastixového střednězrnného (AKMS) do 11 mm nebo jiné 
koberce se zrnitostí do 11 mm (např. typu ULM) 1,1

d Kryt z asfaltového betonu hrubozrnného (ABH) do 16 mm s použitím modifikovaného 
asfaltu 1,1

e Mikrokoberec prováděný za studena se zrnitostí do 8 mm (např. typ GRIPFIBRE) 1,2
f Litý asfalt hrubozrnný frakcí 1–4, 4–8 1,3

B
a Cementobetonový kryt s úpravou povrchu pomocí tažené tkaniny 1,2
b Cementobetonový kryt s negativním příčným zdrsněním 1,2
c Cementobetonový kryt s jemným příčným zdrsněním 1,5

C a Kryt z drobné dlažby 2,0
b Kryt z hrubé dlažby 4,0

Upozornění:
Pro technologicky nové receptury a úpravy povrchu krytu vozovek se hodnota faktoru F3 musí zjistit na základě měření in situ, a to postupem 
dle mezinárodní normy ISO 11819-1:“Acoustics – Method for measuring the influence of road surfaces on traffic noise. Part 1: The statistical 
pass-by method“.

9.7. Podle vzorce

X = F1.F2.F3,
se vypočítá hodnota X, která se použije pro stanovení pomocné výpočtové veličiny Y (LAeq ve vzdálenosti 7,5 m 
od osy nejbližšího jízdního pruhu komunikace) ve vztahu Y = 10 lg X - 10,1

9.8. Pro příslušný úsek komunikace se zjistí kolmá vzdálenost d posuzovaného bodu od osy komunikace

9.9. Pro parametry d a H se zjistí útlum dopravního hluku U, a to pro:

• odrazivý terén (jako např. beton, asfalt, vodní hladina, aj.) pomocí grafu na obrázku A, resp. podle vztahů 
uvedených v dodatku,

• pohltivý terén (jako např. tráva, obilí, nízké zemědělské kultury apod.) pomocí grafu na obrázku B, resp. podle 
vztahů uvedených v dodatku.

9.10. Základní ekvivalentní hladina akustického tlaku A v posuzovaném bodě Lx se pak vypočítá jako 

Lx = Y - U
Přitom platí:
1. U čtyřpruhových a šestipruhových komunikací se jízdní pásy posuzují jako samostatné komunikace (samo-

statné zdroje hluku).
2. Je-li výška H posuzovaného bodu nad vozovkou větší než 30 m, pokládá se hodnota útlumu U pro bod o pa-

rametrech (d, H) za rovnu hodnotě útlumu U, zjištěné pro bod o parametrech (d, 30).
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9.11. Hodnoty Lx, získané postupem podle čl.1.9.8 se korigují s ohledem na:

• šířku komunikace (korekce Ds v dB)
• délku úseku komunikace (korekce Du v dB)
• útlum hluku nízkou zástavbou (korekce DNZ v dB)
• útlum hluku překážkou nebo konfigurací terénu (korekce DB v dB)
• vliv přilehlé souvislé zástavby (korekce DZ v dB)
• narušování plynulosti dopravního proudu (korekce DP v dB)
• vliv zeleně (korekce DL v dB)
• meteorologickou situaci 

10. Stanovení korekcí

10.1. Korekce DS v dB, na šířku komunikace

Tato korekce platí jenom pro čtyřpruhové a šestipruhové komunikace směrově rozdělené či nerozdělené, a to pro 
výpočtový postup, který počítá s číselně stejným příčným rozdělením dopravy do jednotlivých jízdních pruhů. 
Proto vyjadřuje tato korekce vliv stejného příčného profilového rozdělení intenzity dopravy na těchto komunika-
cích na hodnoty LAeq v posuzovaném bodě.
Číselné hodnoty korekce Ds v dB jsou pro uvedený případ uvedeny v tabulce F.

Tabulka F. Hodnoty korekce Ds v dB, v závislosti na vzdálenosti d – d°
Vzdálenost d – d0 v m DS v dB

7,5 1,7
15 0,8
30 04,
60 0,1

120 0,0
Vysvětlivka k tabulce F: d° je vzdálenost osy komunikace od osy vnějšího jízdního pruhu.

Číselné hodnoty korekce DS v dB lze vypočítat podle vztahu
 13,088
 Ds =   ,
  d - d°

a to pro rozsah vzdálenosti (d – d°) z intervalu < 7,5 m ; 125 m >

Upozornění: Požaduje-li se výpočet hlukového zatížení okolí čtyřpruhové či šestipruhové komunikace pro provoz víkendového typu, korekci Ds 
v dB, na šířku komunikace z tabulky F zásadně nelze použít. 

LAeq v posuzovaném bodě se v těchto případech počítá pro skutečné intenzity dopravy a vzdálenosti každého 
z jízdních pruhů od posuzovaného bodu.

10.2. Korekce Du v dB, pro úsek komunikace

Korekce Du v dB pro úsek komunikace vyjadřuje vliv dopravy z úseku komunikace na hodnoty LAeq v posuzova-
ném bodě. Hodnota korekce Du v dB je dána velikostí úhlu α, pod kterým je sledovaný úsek komunikace viděn 
z posuzovaného místa (viz obrázek C, znázorňující stanovení úhlu α pro konečný úsek komunikace).
Číselné hodnoty korekce Du v dB v závislosti na velikosti úhlu α jsou uvedeny v tabulce G.
Matematické vztahy pro výpočet korekce Du v dB jsou uvedeny v dodatku.
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Tabulka G. Vztah mezi velikostí úhlu α a hodnotami Du v dB
Velikost úhlu ve stupních Korekce Du v dB

180 0,0
170 - 0,2
160 - 0,5
150 - 0,8
140 -1,1
130 -1,4
120 -1,8
110 -2,1
100 -2,6
90 -3,0
80 -3,5
70 -4,1
60 -4,8
50 -5,6
40 -6,5
30 -7,8
20 -9,5
10 -12,6

10.3. Korekce DNZ v dB pro útlum hluku nízkou zástavbou

Korekce vyjadřuje vliv nízké, rozptýlené zástavby (typicky např. vilové čtvrtě) na ekvivalentní hladinu akustického 
tlaku v posuzovaném bodě. Velikost této korekce je závislá na minimální délce dráhy zvukových vln dNZ, kterou 
proběhnou zvukové vlny v oblasti nízké, rozptýlené zástavby (viz obrázek D). Korekci DNZ v dB lze tedy uvažo-
vat i pro případy, kdy mezi zdrojem dopravního hluku a posuzovaným bodem je více oblastí nízké rozptýlené 
zástavby (viz obrázek Db). Hodnota DNZ v dB,se pak vypočítá jako minimální délka dráhy zvukových vln všemi 
oblastmi nízké rozptýlené zástavby. 
Číselné hodnoty korekce DNZ v dB v závislosti na hodnotě parametru dNZ jsou uvedeny v tabulce H. 
Tuto orientační korekci se doporučuje vždy, pokud je to možné, nahradit korekcemi DZ na vliv zástavby.

Tabulka H. Hodnoty korekce DNZ v dB v závislosti na vzdálenosti dNZ
Vzdálenost dNZ (m) DNZ dB

Do 10 0
20 -1,9
40 -4,0
70 -5,8

100 -7,0
200 -9,4
400 -11,8
700 -13,7

1000 -15,0

10.4 Korekce DB v dB, pro útlum hluku překážkou nebo konfigurací terénu
Umělá překážka nebo přirozená konfigurace terénu, která stíní zdroj hluku vzhledem k posuzovanému místu, 
snižuje hodnotu LAeq v posuzovaném místě o hodnotu DB v dB, závislou na 
• efektivní výšce překážky, 
• vzdálenosti zdroje hluku od překážky,
• vzdálenosti posuzovaného místa od překážky.
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Útlum hluku překážkou se zjistí z grafu na obrázku E, který vyjadřuje závislost DB v dB na parametru Z. Parametr 
Z se počítá z geometrických vztahů pravoúhlých trojúhelníků – viz obrázek F -, v němž je symbolem „h“ označena 
efektivní výška překážky. 
Výraz pro Z má tvar
Z = a + b - (r + d), resp. po příslušném dosazení má tvar
Z = (r2 + h2 )1⁄2 - r + (d2 + h2 )1⁄2 - d
Pro výpočet korekce DB v dB pro útlum hluku překážkou se použijí tyto vztahy:
DB = - [13,41 + 10,47 lg (Z + 0,18) - 2,67 lg2(Z + 0,18)]
 vztah platí pro -0,1 m ≤ Z ≤ 60 m
DB = - 24 
 vztah platí pro Z > 60 m

Při navrhování protihlukových clon (jako překážek pro šíření hluku) se obecně postupuje takto:
a) Při výpočtu geometrických vztahů protihlukových clon u dvoupruhových komunikací se uvažuje zdroj hluku 

v ose komunikace ve výšce 1 m nad povrchem vozovky.
b) U komunikací s počtem 3 jízdních pruhů se náhradně soustředí všechny jízdní pruhy do jednoho jízdního 

pruhu, jehož osa je umístěna v 65 % šířky komunikace na vzdálenější straně od clony.
c) Čtyřpruhové a šestipruhové komunikace se posuzují jako 2 samostatné komunikace (2 samostatné zdroje hlu-

ku).
d) Vliv délky překážky na hodnoty korekce DB v dB se stanoví pomocí korekce Du v dB pro konečný úsek komu-

nikace.
e) Pro konkrétně požadovanou hodnotu útlumu DB lze analyticky zjistit výšku příslušné protihlukové clony 

výpočtem polohy množiny bodů elipsy, jejíž jedno ohnisko leží na ose dopravní cesty, druhé ve výpočtovém 
bodě. Tím lze zjistit množinu vrcholů protihlukových clon, které všechny splňují požadavek, že vložný útlum 
příslušné protihlukové clony bude roven konkrétně požadované hodnotě útlumu DB. Tento analytický postup 
umožňuje pak i průkaz toho, zda požadované hodnoty útlumu DB lze reálně vůbec dosáhnout.

f) Pro protihlukové clony o délce větší než 30 m je nutné pro stranu komunikace, protilehlou ke cloně, zvážit 
účinky odrazu zvukových vln od clony (jde o jistý typ „jednostranné souvislé zástavby“) a podle potřeby uplat-
nit korekci DZ v dB. Protihluková clona musí mít stejnou nebo vyšší hodnotu stupně neprůzvučnosti v dB než 
je požadovaný útlum.

g) Minimální plošná hmotnost clony má být nejméně 10 kg .m-2. Povrch clony na přivrácené straně ke komuni-
kaci by měl mít – podle potřeby – pohltivé vlastnosti, pokud je oproti němu zástavba (území), kterou (které) 
je potřeba akusticky chránit.

h) Zohledňují se rovněž další požadavky, jako:
• délka protihlukové clony musí být alespoň dvojnásobkem kolmé vzdálenosti chráněného místa od protihlu-

kové clony,
• u velmi dlouhých clon se navrhují uzavíratelné únikové dveře,
• ukončení protihlukové clony nemá vystavit vozidlo při výjezdu z úseku, v němž je clona postavena, náhlým 

účinkům větru (doporučuje se pozvolné nebo stupňovité ukončování protihlukové clony),
• protihlukové clony musejí být realizovány s minimem spár, mezer a netěsností v konstrukci (uvedené vady 

stavebního díla podstatně snižují účinnost clony),
• při umísťování protihlukové clony musejí být brány v úvahu podzemní sítě,
• protihluková clona nemá působit esteticky nepříznivě.

10.5 Korekce DZ v dB na vliv zástavby

Korekce vyjadřuje ovlivnění hodnot LAeq v důsledku odrazu zvukových vln od zástavby.
Korekci na přilehlou zástavbu (zástavba za posuzovaným bodem při pohledu od komunikace) je nutno použít 
vždy, vyhodnocuje-li se hluk před fasádou objektu.
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Pro výpočet hluku ve venkovním prostoru se musí použít součtová korekce na zástavbu přilehlou a korekce na 
zástavbu protilehlou (zástavba za komunikací při pohledu od posuzovaného bodu na komunikaci) tehdy, je-li 
zástavba (přilehlá či protilehlá) souvislá v délce nejméně 30 m.
Při stanovení číselných hodnot korekce DZ v dB se pro konkrétní zástavbu bere v úvahu
• druh terénu (odrazivý, pohltivý, smíšený),
• vzdálenost posuzovaného bodu dZ v [m] od fasády,
• výška posuzovaného bodu h v [m] nad terénem,
• charakter fasády u posuzované zástavby.
Vzdálenost dZ se určuje podle obr. F.

Vliv druhu terénu a výšky posuzovaného bodu h nad terénem se respektuje takto:
Terén pohltivý:
Pro výpočet útlumu se používají až do výšky h < 10 m nad terénem vztahy pro pohltivý terén; 
pro výšky z intervalu 10 ≤ h < 20 m se útlum počítá podle vztahu
 DZ = Up x [(20 - h)/10] + Uo x 1 - [(20 - h)/10]},
kde Up je velikost útlumu pro pohltivý terén, Uo je velikost útlumu pro odrazivý terén;
pro výšky h > 20 m nad terénem se útlum počítá dle vztahů pro terén odrazivý;
Terény smíšeného charakteru (rozumí se jimi terény, pro něž 40 až 60 % plochy tvoří 
terén pohltivý, zbytek plochy je terén odrazivý):
Pro výpočet útlumu se používají až do výšky h < 5 m nad terénem vztahy pro pohltivý terén;
pro výšky z intervalu 5 ≤ h < 10 m nad terénem se útlum počítá podle vztahu
 DZ = Up x[(10 - h)/5 ] + Uo x 1 - [(10 - h)/5 ]},
kde Up je velikost útlumu pro pohltivý terén, Uo je velikost útlumu pro odrazivý terén;
pro výšky h > 10 m nad terénem se používají pro výpočet útlumu vztahy pro odrazivý terén.

Terén odrazivý:
Pro výpočet útlumu se používají pro libovolnou výšku h nad terénem vztahy pro odrazivý terén.
Číselná velikost nárůstu LAeq v důsledku odrazu akustické energie od posuzované fasády – tedy velikost korekce 
DZ – závisí na charakteru fasády zasažené zvukovými vlnami ze zdroje hluku.
Pro účely těchto pokynů se charakter fasády definuje především na základě velikosti okenní plochy fasády Po 
z celkové plochy fasády P, přičemž se berou v úvahu absorpční vlastnosti obvodového pláště posuzované fasády.

Platí:
1. Je-li hodnota Po > 0,6 P, potom je číselná velikost korekce DZ u fasády rovna 3,0 dB.
2. a) Je-li 0,4 P ≤ Po ≤ 0,6 P, přičemž platí, že

• na posuzované fasádě se nevyskytují balkóny či lodžie,
• posuzovaná fasáda nemá obvodový plášť, který je svým činitelem pohltivosti blízký činiteli pohltivosti 

skla,
potom je číselná hodnota korekce Dz u fasády rovna 2,5 dB.

b) Je-li 0,4 P ≤ Po ≤ 0,6 P a současně platí, že
• na zbylé části posuzované fasády jsou umístěny balkóny, lodžie, resp. pokud je posuzovaná fasáda výraz-

ně členěna i jinými stavebními prvky obvodového pláště, potom je číselná hodnota korekce DZ u fasády 
rovna 2,0 dB.

c) Pokud pro 0,4 P ≤ Po ≤ 0,6 P platí, že
• neokenní část fasády je konstrukčně daná materiály, které se svým činitelem pohltivosti blíží činiteli 

pohltivosti skla, potom je číselná hodnota korekce DZ u fasády rovna 3 dB.
3. a) Pokud platí Po < 0,4 P, nebo pokud není posuzovaná fasáda vybavena okny vůbec, přičemž

• posuzovaná fasáda nemá obvodový plášť, který je svým činitelem pohltivosti blízký činiteli pohltivosti 
skla,
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• obvodový plášť není výrazně členěn jiným stavebními prvky,
potom se za korekci DZ u fasády bere hodnota 2,5 dB.

b) Pokud platí Po < 0,4 P, nebo pokud není posuzovaná fasáda vybavena okny vůbec, přičemž
• posuzovaná fasáda nemá obvodový plášť, který je svým činitelem pohltivosti blízký činiteli pohltivosti 

skla,
• obvodový plášť fasády je výrazně členěn jiným stavebními prvky,
potom se za korekci DZ u fasády bere hodnota 2,0 dB.

c) Je-li činitel pohltivosti u fasády bez oken blízký činiteli pohltivosti skla, potom se za korekci DZ u fasády 
bere hodnota 3,0 dB.

d) Nelze-li použít popsaný způsob klasifikace charakteru fasády, resp. není-li znám činitel pohltivosti obvodo-
vého pláště fasády, potom se za hodnotu korekce DZ u fasády vždy bere hodnota rovna 3,0 dB (zohledňuje 
se tím princip předběžné opatrnosti).

Číselné hodnoty korekce DZ v závislosti na vzdálenosti od posuzované fasády jsou při úplném odrazu dopadající 
akustické energie od posuzované fasády (při tomto využití principu předběžné opatrnosti je hodnota korekce DZ 
rovna 3,0 dB) uvedeny v tabulce I.

Tabulka I. Hodnoty korekce DZ pro jednostrannou zástavbu
Přilehlá zástavba Protilehlá zástavba

Vzdálenost dZ1 v m Korekce DZ v dB Vzdálenost dZ2 v m Korekce DZ v dB
Do 15 +3,0 Do 20 +2,7

15 – 20 +2,3 20 – 30 +1,2
20 – 40 +1,0 30 – 40 0,7
40 – 75 +0,3 40 – 75 +0,3

Komentář k tabulce I: 
1. V případě obestavění obou stran komunikace se uvažují obě korekce (sečtou se).
2. Číselné hodnoty korekce DZ z tabulky I se zmenšují o 0,5 dB, je-li hodnota korekce DZ u fasády rovna 2,5 dB.
3. Číselné hodnoty korekce DZ z tabulky I se zmenšují o 1,0 dB, je-li hodnota korekce DZ u fasády rovna 2,0 dB.
4. Vyjdou-li při redukci hodnot z tabulky I výše uvedeným způsobem záporné hodnoty korekce DZ, dosadí se za hodnotu korekce DZ nula.

10.6 Korekce DP pro narušování plynulosti dopravního proudu

Při narušování plynulosti dopravního proudu (např. přechody pro chodce, křižovatkami) se používá korekce 
DP.
Pro hodnoty N z intervalu
 0 % ≤ N ≤ 50 %
se základní hodnota této korekce vypočítá ze vztahu
 DP = + 0,08 x N.
Pro N větší než 50 % je hodnota korekce DP rovna + 4,0 dB.
Korekce DP se nepoužije pro ramena křižovatek, ležících na hlavním směru neřízené křižovatky. 
V ostatních případech se používá takto:
a) Je-li jednohodinová intenzita dopravy nd, resp. nn nejvýše 500 vozidel, korekce DP se pro přechody pro chodce 

použije v oblasti, zahrnující přechod pro chodce a 50-metrové úseky na komunikaci před tímto přechodem; 
pro křižovatky se použije v oblasti zahrnující křižovatku a 50 m délky úseků na ramenech křižovatky (délka 
úseků na ramenech se měří od hranic křižovatky).

 V takto definované oblasti se
• 50-metrové úseky před přechodem pro chodce, resp. 50-metrové úseky na ramenech křižovatky rozdělí na 

5 vzájemně navazujících podúseků o délce 10 m;
• při číslování podúseků vzestupně od hranic křižovatky se pak pro první podúsek použije hodnota základní 

korekce DP, pro druhý podúsek hodnota DP x 0,8, pro třetí podúsek hodnota DP x 0,6, pro čtvrtý podúsek 
hodnota DP x 0,4, pro pátý podúsek hodnota DP x 0,2.



Hluk v životním prostředí

18

Hluk v životním prostředí

19

b) Je-li jednohodinová intenzita dopravy nd, resp. nn větší než 500 vozidel, korekce DP se pro přechody pro 
chodce použije v oblasti, zahrnující přechod pro chodce a 100-metrové úseky na komunikaci před tímto pře-
chodem; pro křižovatky se použije v oblasti zahrnující křižovatku a 100 m délky úseků na ramenech křižovatky 
(délka úseků na ramenech se měří od hranic křižovatky).

 V takto definované oblasti se
• 100-metrové úseky před přechodem pro chodce, resp. 100-metrové úseky na ramenech křižovatky rozdělí 

na 5 vzájemně navazujících podúseků o délce 20 m;
• při číslování podúseků vzestupně od hranic křižovatky se pak pro první podúsek použije hodnota základní 

korekce DP, pro druhý podúsek hodnota DP x 0,8, pro třetí podúsek hodnota DP x 0,6, pro čtvrtý podúsek 
hodnota DPB x 0,4, pro pátý podúsek hodnota DP x 0,2.

c) Pokud jsou k disposici dopravně-inženýrské údaje pro všechny odbočující proudy, v prostoru křižovatky se pro 
všechny odbočující proudy vozidel používá hodnota základní korekce DP tak, že se tato hodnota přičte k díl-
čím hodnotám LAeq pro jednotlivé odbočující dopravní proudy; intenzity jednotlivých odbočujících proudů se 
určují na základě dopravně-inženýrského průzkumu in situ, resp. na základě dopravně-inženýrského výpočtů 
zátěžových proudů v křižovatce.

d) U okružních křižovatek se podúseky na ramenech křižovatky stanoví pro všechna ramena křižovatky. Délka 
těchto podúseků se stanoví podle intenzit dopravy na jednotlivých ramenech křižovatky (vytvářejí se tedy 
– podle konkrétní situace – podúseky podle postupu uvedeného v a), nebo podúseky podle postupu uvedené-
ho v b)). 

10.7. Korekce DL v dB, pro vliv zeleně

Tlumící účinky zeleně jako samostatného prvku protihlukové ochrany se významněji projevují až od souvislých 
kompaktních pásů o minimální šíři 20 m. Pro kvantitativní vyjádření těchto účinků se používá vztah
  b 1,1
 DL = - 18 (log   ),      kde
  10 
b je délka zvukového paprsku, který se šíří zelení.
Přitom musí platit, že b ≥ 20 m.
Speciálními úpravami výstavby lze tlumící účinky zeleně ještě zvýšit.

10.8. Zohlednění meteorologické situace 

Meteorologická situace ovlivňující hodnoty LAeq v posuzovaných bodech se zohledňuje na základě postupu uve-
deného v rozhodovací tabulce J. 
V této tabulce jsou k základním možnostem získání meteorologických dat pro posuzovanou lokalitu uvedeny násled-
né činnosti pro získání meteorologických dat potřebných pro výpočet finální – dlouhodobé – hodnoty LAeq meteo.
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Tabulka J. Rozhodovací tabulka pro postup při zohlednění meteorologické situace
Podmínky pro stanoviště a období Vyvolaná aktivita

Stanoviště:
Meteorologické údaje jsou naměřené na stanovišti ne-
bo jsou pro stanoviště odvozené z dostatečně velkého 
počtu sousedních stanovišť pomocí meteorologických 
metod
Období:
Natolik dlouhá časová řada měření, aby umožnila re-
prezentativní statistickou analýzu 

Z analýzy podrobných meteorologických údajů se od-
vodí průměrné meteorologické údaje. 
Ty se použijí pro zohlednění vlivu meteorologické situ-
ace na hodnoty LAeq.

Pro sledované stanoviště nejsou k disposici žádné 
meteorologické údaje, nebo dostupné meteorologické 
údaje nevyhovují požadavkům týkajícím se stanoviště 
a období.

Použije se zjednodušené (globální) hodnocení na zákla-
dě těch meteorologických údajů, které jsou k disposici.

Vliv meteorologické situace na hodnoty LAeq se pak zohlední výpočtem hodnoty LAeq meteo

LAeq meteo = 10 lg ( p.100,1 LF + (1- p)100,1 LH), 

kde
LF je ekvivalentní hladina akustického tlaku A vypočítaná za podmínek příznivých pro šíření zvuku,
LH je ekvivalentní hladina akustického tlaku A vypočítaná za homogenních podmínek pro šíření zvuku,
p je pravděpodobnost dlouhodobého výskytu meteorologických podmínek příznivých pro šíření zvuku.

11. Po zjištění hodnot korekcí se postupuje takto:

K hodnotě Lx – základní ekvivalentní hladině akustického tlaku A v posuzovaném bodě – se přičtou všechny ko-
rekce, vypočtené podle článku 1.10, které v posuzovaném bodě přicházejí v úvahu.

12. Hodnota získaná postupem podle článku 1.11 je ekvivalentní hladina akustického tlaku A, Lj, 
vyvolaná dopravou na j-tém úseku komunikace.

13. Postupem, který byl uveden v předchozích článcích, se zjistí vliv všech úseků komunikace na 
hlukové poměry posuzovaného bodu.

14. Hodnoty Lj v dB ze všech úseků komunikace se energeticky sečtou, a to podle vztahu
  n 

 LAeq = 10 log ( ∑  10Lj/10 ), kde
  j=1 
n je počet úseků komunikace.
Při sčítání hladin se zpravidla postupuje od hladin nejvyšších k hladinám nejnižším (tedy od zdrojů nejhlučnějších 
k zdrojům nejtišším). Ke zjištění součtu hladin více zdrojů hluku lze použít buď analytický vztah uvedený v dodat-
ku, nebo lze použít hodnoty přírůstku δL, uvedené v tabulce K. Postup s použitím hodnot z tabulky K slouží pro 
iniciální posouzení velikosti vlivů více zdrojů hluku.
Sčítání s využitím tabulky K se provede takto:
Je-li L1 ≥ L2, vypočítá se rozdíl L1 – L2 a podle hodnoty tohoto rozdílu se vyhledá v tabulce K hodnota δL, která 
se přičte k vyšší hladině (tedy k hladině L1). Energetickým součtem hladin L1 a L2 je pak hladina L1 + δL.
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Tabulka K. Energetické sčítání ekvivalentních hladin
L1 – L2 v dB δL v dB

0 +3,0
1 +2,5
2 +2,1
3 +1,8
4 +1,5
5 +1,2
6 +1,0
7 +0,8
8 +0,6
9 +0,5

10 +0,4

15. Konečná hodnota, získaná postupem podle čl.1.13, 1.14, je ekvivalentní hladina akustického 
tlaku A, LAeq, v dB, působící na posuzovaný bod z provozu na sledované komunikaci.
15.16. Polohu izofony ekvivalentní hladiny akustického tlaku A lze zjistit logaritmickou interpolací ze dvou, 
případně více bodů, v nichž byly vypočteny hodnoty LAeq pro posuzovanou komunikaci. Poloha bodů izofony se 
vypočítá tímto způsobem:
a) Na příčném řezu posuzované dopravní trasy se zvolí 2 různé body B1, B2, jejichž vzdálenost je rb.
b) Vypočítané ekvivalentní hladiny akustického tlaku A v bodech B1, B2 se označí jako LAeq

B1, LAeq
B2.

 Je nutné, aby poloha bodů B1, B2 byla zvolena tak, aby platilo

 LAeq
B1 > LAeq

B, LAeq
2 < LAeq

B, 0 < LAeq
B1- LAeq

B2 ≤ 3 dB,

 kde symbolem LAeq
B je označena hledaná hodnota izofony v bodě B.

 Bod B o hodnotě izofony LAeqB leží pak na spojnici bodů B1,B2 ve vzdálenosti rb od bodu B1 směrem k bodu 
B2, přičemž vzdálenost rb v metrech se vypočítá podle vztahu

   0,1 (LAeq
B1- LAeq

B)  10 - 1 rB = rb .        0,1 (LAeq
B1- LAeq

B2)  10 - 1

c) Nejsou-li splněny podmínky pro LAeq
B1, LAeq

B2 ve vztahu k LAeq
B, je nutno nalézt takovou dvojici bodů, která 

bude požadované podmínky splňovat.
d) V případě, že jde o zjištění polohy izofony ekvivalentní hladiny akustického tlaku A pro více dopravních tras, 

postupuje se takto: 
 na příčných řezech jednotlivých dopravních tras se postupně volí body B1,B2 tak, aby pro hledanou polohu 

bodu B platilo:
 LAeq

B1 > LAeq
B, LAeq

B2 < LAeq
B, 0 < LAeq

B1 - LAeq
B2 ≤ 1,5 dB.

 Dále se postupuje obdobně jako při hledání polohy bodu B v případě jedné komunikace (jedné dopravní trasy).
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III. Dodatek

Přehled vztahů pro numerické výpočty hluku ze silniční 
dopravy

Následující analytické vztahy jsou numerickou transformací graficko-numerické metody, popsané v předchozím 
textu této novely.

Faktor F1:

Postup pro jeho výpočet je uveden v článku 1.9.6

Faktor F2:
Jednosměrná komunikace stoupající:

 10s/20 pro s <0;6>
F2 = <
 2,5 pro s > 6

Jednosměrná komunikace klesající:

   1,0 pro s ≤ 6
 F2 = <
 2,5 pro s > 6

 Obousměrná komunikace:

  10s/34 pro s <0;6>
 F2 = <
  2,5 pro s > 6

Faktor F3:
Postup pro jeho výpočet je uveden v článku 1.9.6

Výpočtová veličina X:
X = F1.F2.F3

Pomocná výpočtová veličina Y:
Y= 10 lg X - 10,1

Výpočet hodnoty U pro odrazivý terén:
U = 50,2 - (3357,23 - 911,8.lg d)1⁄2 pro d < 8; 1 000 >

 8
U = - 10 lg _________  pro d (0;8)
 d 

U = - 4,1 pro d = 0
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Výpočet hodnoty U pro pohltivý terén:

 d2 + H2 + 6H + 9
U = 8,78 lg _______________  pro d < 8; 1 000 > a současně H <1,5;30 >
  17 H + 51 

 H2 + 6H + 73 8 
U = 8,78 lg ____________ 10 lg ____  pro d (0; 8) a současně H <1,5;30 >
 17 H + 21  d 

 H2 + 6H + 73
U = 8,78 lg ___________ - 4,1 pro H <1,5;30 >
 17 H + 21

Základní ekvivalentní hladina Lx:
Lx = Y - U

Výpočet korekce Ds dB na šířku komunikace:

 13,088
Ds = ________
 d - d°

Výpočet korekce DNZ v dB pro nízkou nesouvislou zástavbu:

 0 pro 0 < dNZ ≤ 10 m
DNZ = < 
 - 7,0 (lg 0,1 dNZ )1,1 pro dNZ > 10 m

Výpočet korekce Dz v dB, pro jednostrannou přilehlou zástavbu:
 +3 pro 0 < d ≤ 15 m
DZ1 =<   
 +295 dZ1

−1694 pro d > 15 m

Výpočet korekce DZ v dB, pro jednostrannou protilehlou zástavbu:
 +3 pro 0 < d ≤ 20 m
DZ2 = <   
 +295 dZ2

−2,5 pro d > 20 m

Výpočet korekce DU v dB, pro konečný úsek komunikace:
 180° 
 DU = -10 lg _____  pro α > 0
  α
 1 1 
 DU = -10 lg | ____  - ____ |  pro α = 0 a současně X1 různé od X2 X1 X2 

Pro X1, X2 platí: X1, X2 jsou vzdálenosti počátku a konce konečného úseku komunikace od posuzovaného bodu; 
vzdálenosti X1, X2 se udávají v metrech.
Poznámka: Jde o situaci, kdy d = 0

Výpočet korekce DL v dB pro vliv zeleně:
DL = - 18 lg (0,1 b)1,1 pro b ≤ 20 m



Hluk v životním prostředí

24

Hluk v životním prostředí

25

Výpočet korekce DP v dB pro narušování plynulosti dopravního proudu:
Postup pro výpočet je uveden v článku 1.10.6

Výpočet korekce DB v dB pro útlum překážkou:
DB = - [13,41 + 10,47 lg (Z + 0,18) - 2,67 lg2(Z + 0,18)] pro -0,1 m ≤ Z ≤ 60 m
DB = - 24  pro Z > 60 m

Výpočet vzdálenosti rB pro určení polohy bodu B o požadované hodnotě izofony LAeqB pro jednu dopravní 
trasu:

  10 0,1 (LAeqB1- LAeqB) - 1
rB = rb . _____________________
  100,1 (LAeqB1- LAeqB2)- 1

Platí pro:
LAeqB1 > LAeqB, 
LAeqB2 < LAeqB, 
0 < LAeqB1- LAeqB2 ≤ 3 dB

Výpočet vzdálenosti rB pro určení polohy bodu B a požadované hodnotě izofony LAeqB pro více než jednu 
dopravní trasu:

  10 0,1 (LAeqB1- LAeqB) - 1
rB = rb . _____________________
  100,1 (LAeqB1- LAeqB2)- 1

Platí pro:
LAeqB1 > LAeqB,
LAeqB2 < LAeqB,
0 < LAeqB1- LAeqB2 ≤ 1,5 dB

Spolupůsobení více zdrojů dopravního hluku:
 
 K

LAeq = 10 lg (∑ 100,1 Lk ),
 k=1 

kde K je počet zdrojů dopravního hluku.
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V. Grafika
Obrázek A. Útlum hluku nad odrazivým terénem

Obrázek B. Útlum hluku nad pohltivým terénem
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Obrázek C. Stanovení úhlu α pro konečný úsek ko-
munikace

Obrázek D. Nízká rozptýlená zástavba

Obrázek E. Závislost DB na parametru Z
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Obrázek F. Geometrické vztahy pro výpočet korekce 
DB

Obrázek G. Určování parametru dz
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