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ZKUŠENOSTI Z M ENÍ HLUKU NÁKLADNÍCH VOZ  PODLE TSI NOI 

EXPERIENCE IN NOISE MEASUREMENT OF FREIGTH WAGONS 
IN COMPLIANCE WITH TSI NOI 

Lucie PHAMOVÁ *) 

1 ÚVOD 

Nejen výrobci železni ních nákladních voz  vyvíjejí nemalé úsilí, aby byly jejich 
vozy co nejtišší a aby spl ovaly limitní hodnoty TSI NOI nebo ješt  dokonce p ísn jší limity 
svých zákazník . Toto úsilí m že být velmi snadno znehodnoceno, pokud požadují provést 
zkoušku hluku pouze s jedním vozem, p estože bude vyroben více než jeden v z. K tomu 
došlo v minulých dvou letech n kolikrát a logicky tak vyvstala otázka, jak moc je m ení 
hluku jednoho vozu nevýhodné? Protože nevýhodné by m lo být, jinak by toho výrobci mohli 
„zneužívat“ a nepostihlo by skute né chování vozu z hlediska hluku. M lo by se podle mého 
názoru používat skute n  jen ve výjime ných p ípadech, kdy je vyroben pouze a jen jeden 
v z. 

Tento krátký lánek se proto zabývá p edevším porovnáním vyhodnocení hluku p i 
m ení dvou a jednoho železni ního nákladního vozu. 

2 HLUK PR JEZDU JEDNOHO NÁKLADNÍHO VOZU 

Pro porovnání byly vybrány t i r zné nákladní vozy dvou výrobc : jeden 
velkokapacitní v z s posuvnou st nou a dva kontejnerové vozy. Po et zkoušených voz  byl 
vždy dva a zkoušené vozy byly umíst ny na konci soupravy. Vyhodnocení bylo provedeno 
t emi zp soby: jedním zp sobem pro vyhodnocení dvou voz  a dv ma zp soby pro 
vyhodnocení jednoho vozu. 

2.1 M ení 

M ení hluku za konstantní rychlosti bylo provedeno podle normy 
SN EN ISO3095:2013. Mikrofony byly umíst ny 7,5 m od osy koleje ve výšce 1,2 m nad 

temenem kolejnice na obou stranách koleje, viz obr. 1. Souprava se skládala z lokomotivy, 
jednoho odd lovacího vozu a dvou zkoušených voz . Pro identifikaci polohy soupravy v i 
mikrofon m byly použity optické závory zaznamenávající pr jezd kol. 

M ení byla provedena pro rychlosti 80 a 120 km/h. 
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Obr. 1 Umíst ní mikrofon  

Fig. 1 Microphone positioning 
 

 
Obr. 2 Délky vyhodnocovaných interval  

Fig. 2 Lengths of intervals evaluated 

2.2 Zp soby vyhodnocení 

Zp sob vyhodnocení pro dva zkoušené vozy  
Tento zp sob je definován v norm  SN EN ISO 3095:2013, kap. 6. 

Vyhodnocovaný interval Tp za íná v okamžiku pr jezdu st edu prvního vozu osou mikrofon  
a kon í v okamžiku pr jezdu st edu druhého vozu tím samým místem, viz obr. 2. 

Výsledná ekvivalentní hladina akustického tlaku A jednoho pr jezdu je spo ítána 
podle rovnice (1): 
 , 10 1

 
(1) 

kde je: 
LpAeq,Tp … ekvivalentní hladina akustického tlaku A [dB(A)]; 
Tp … vyhodnocovaný interval [s]; 
pA(t) … okamžitý vážený akustický tlak [Pa]; 
p0 … referen ní akustický tlak p0 = 20 Pa. 

Zp soby vyhodnocení pro jeden zkoušený v z 
Vyhodnocení se provádí podle p ílohy B.4 normy SN EN ISO 3095:2013. 

Vyhodnocovaný interval za íná v okamžiku pr jezdu st edu vozu osou mikrofon  a kon í 
v okamžiku, kdy hladina akustické tlaku poklesne alespo  o 10 dB. Konec 
vyhodnocovaného intervalu není stanoven p esn  a je tím umožn no zvolit i delší interval. 
Vyhodnocení bylo pro porovnání provedeno dv ma zp soby, pro ú ely tohoto lánku 
ozna ené jako metoda „2s“ a metoda „10 dB“, viz dále. 
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Výsledná ekvivalentní hladina akustického tlaku A jednoho pr jezdu je vypo ítána 
následovn : 
 , 10 1

 
(2) 

 12  (3) 

kde je: 
T … vyhodnocovaný interval [s]; 
l … délka vozu [m]; 
v … rychlost soupravy [m/s]. 
Vyhodnocovaný interval T je p i metod  „2s“ roven T2s a p i použití metody „10dB“ 

roven T10dB. 
Metoda „2s“ 

Vyhodnocovaný interval T2s byl dlouhý 2 s a za ínal v okamžiku pr jezdu st edu 
vozu osou mikrofon . Dv  sekundy jsou dostate n  dlouhé na to, aby byl zajišt n pokles 
hladiny akustického tlaku o více než 10 dB. Tato je metoda je velmi rychlá na vyhodnocení. 
Metoda „10dB“ 

Vyhodnocovaný interval ozna ovaný jako T10dB za íná v okamžiku pr jezdu st edu 
vozu a kon í v okamžiku, kdy jsou všechny následující hodnoty hladiny akustického tlaku 
menší než maximální hodnota hladina akustického tlaku snížená o 10 dB. Maximální 
hodnota hladiny akustického tlaku je maximum od pr jezdu st edu vozu až do konce 
m eného záznamu.  

2.3 Výsledky a zhodnocení 

Na obr. 3 je na prvních dvou grafech zobrazen asový pr b h hladin akustického 
tlaku ze dvou mikrofon  M1 a M2. Ve t etím grafu je znázorn n pr b h signálu z optických 
závor. Podbarven  je vyzna ena vyhodnocovaná oblast. Kole ko v grafu signálu M1 
zd raz uje maximální hodnotu hladiny akustického tlaku ve vyhodnocované oblasti. 

Na obr. 4 jsou vykresleny asové pr b hy jednoho záznamu pro všechny vozy. 
V TAB. 1 jsou vy ísleny zaokrouhlené aritmetické pr m ry z ekvivalentní hladin 

akustického tlaku LpAeqTp vypo ítaných podle (1) a (2) a p epo ítaných na referen ní rychlost 
80 km/h. Korekce na tzv. APL (axle per length) nebyla použita. Tu n  je zvýrazn n p ípadný 
výsledek zkoušky bez korekce na APL. 

Z porovnání aritmetických hodnot je patrné, že vyhodnocení podle metody „2s“ je 
nejmén  výhodné. Hodnoty jsou oproti klasickému zp sobu vyhodnocení a m ení (tj. dva 
vozy) u první vozu stejné, ale u druhého a t etí vozu o 1 až 2 dB vyšší. U prvního vozu je 
p ekvapiv  nejvyšší a zárove  nejnižší hodnota LpAeqTp  p i použití metody „10dB“. Tento v z 
byl z uvažovaných voz  nejdelší a pom r délek interval  (T10dB / Tp) a (T2s / Tp) byl nejnižší. 
U druhého a t etího vozu vychází výsledky spo ítané metodou „10dB“ zpravidla o 1 dB nižší 
než výsledky spo ítané metodou „2s“ a zárove  o 1 dB vyšší než u standardního provedení 
zkoušky, tj. vyhodnocení dvou voz . 
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Obr. 3 asový pr b h hladin akustického tlaku a nap tí z optických závor,  

rychlost 80 km/h, v z . 2 
Fig. 3 Time history of sound pressure levels and voltage from optical sensors,  

speed of 80 km/h, wagon no. 2 

 
Obr. 4 asový pr b h hladin akustického tlaku a nap tí z optických závor, rychlost 80 km/h, 

všechny vozy 
Fig. 4 Time history of sound pressure levels and voltage from optical sensors, speed of 

80 km/h, all wagons 
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TAB. 1 Aritmetické pr m ry LpAeqTp,80 
TABLE 1 Mean values LpAeqTp,80 

V z  
[-] 

Jmenovitá 
rychlost 
[km/h] 

Vyhodnocení p es interval 

Tp T2s T10dB 

1 
80 82 82 83 

120 82 82 81 

2 
80 80 82 81 

120 80 82 81 

3 
80 83 84 84 

120 84 86 85 

3 M ENÍ HLUKU PR JEZDU DVOU PODOBNÝCH NÁKLADNÍCH VOZ  

Jednalo se o m ení jednoho nákladního vozu s odsuvnou st echou. Zákazník 
dodal jeden nový zkoušený v z a druhý podobný v z p j ený z provozu. Byla provedena 
m ení se dv ma konfiguracemi soupravy. Souprava A byla složena z lokomotivy, jednoho 
odd lovacího kontejnerového vozu, jeden v z z provozu a jeden zkoušený v z. 
V souprav  B byl za lokomotivou zapojen jeden kontejnerový v z a hned za ním jeden 
zkoušený v z. V z z provozu nebyl tedy do této soupravy za azen. 

Vyhodnocení nam ených dat v p ípad  soupravy A bylo provedeno standardním 
zp sobem, tj. od poloviny prvního vozu do poloviny druhého vozu. Pro soupravu B byla 
použita metoda „2s“. 

Výsledné aritmetické pr m ry z obou vyhodnocení byly kupodivu vícemén  
shodné. Rozdíl byl p ibližn  0,2 dB. Nicmén , z výsledk  p edchozí kapitoly se lze 
domnívat, že kdyby bylo m ení provedeno se dv ma zkoušenými vozy, výsledná hladina 
LpAeqTp by byla nižší. 

4 PO ET ZKOUŠENÝCH VOZ  

Domnívám se, že v p ípad  kontejnerových a podobných voz  je ideální po et 
zkoušených voz  3. Je to z d vodu dodržení podmínky tzv. akustické neutrality, která 
zajiš uje, aby v z mezi lokomotivou a zkoušenými vozy svým vyzá eným akustickým 
výkonem negativn  nep ispíval k vyzá enému akustickému výkonu zkoušených voz . 
V poslední dob  se stává, že odd lovací v z, a  podobného typu, je hlu n jší než zkoušené 
vozy a to zejména v p ípadech, kdy výrobce vylepší podvozek hluk snižujícím opat ením. 
Toto opat ení už ale není uplatn no na odd lovacím voze a podmínka akustické neutrality 
pak nebývá spln na. 

5 ZÁV R 

Bylo provedeno vyhodnocení zkoušky hluku t í r zných nákladních voz  a to t emi 
r znými zp soby. Standardním zp sobem pro vyhodnocení hluku dvou nákladních voz  a 
dv ma zp soby pro vyhodnocení hluku jednoho vozu. Porovnání ukázalo, že zkouška hluku 
jednoho vozu na velkém železni ním okruhu v Cerhenicích v eské republice m že být 
nevýhodná a to až o 2 dB. 
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Resumé 

lánek sdílí zkušenosti z m ení hluku nákladních vozidel, zejména pro p ípady, kdy je 
výrobcem dodán jen jeden v z. Uvádí nevýhody m ení hluku pouze jednoho vozu namísto 
dvou. Uvádí výhody m ení hluku t í voz . 

Summary 

The article shares experiences from freight wagon noise measurements, especially in cases 
where only one freight wagon is supplied by the manufacturer. It points out the 
disadvantages of noise measurement of only one freight wagon instead of two. It gives the 
advantages of noise measurement of the three freight wagons. 
 
 
 
 

 
 
 
 


