[image: image8.png]Rozhodné
datum

Podkladovy
dokument
»Strategicka
hlukova mapa,,

Periodické
opakovani po
5 letech

Souhrn a analyza
vysledkt SHM

Realizace
opatieni

Zpracovani
»akénich
hlukovych planu*




[image: image9.png]Strategicka analyza
stavajiciho stavu
akustické situace





[image: image10.png]Rozhodovania frizeni
hluku v Gzemi






HLUKOVÉ MAPY

X HLUK
X.1 ÚVOD

Cílem tohoto materiálu je předložit orgánům státní správy a samosprávy, jakož i odborné a širší veřejnosti základní přehled o současném stavu věcné problematiky hluku  a jeho vztahu k hlukovému mapování, podat přehled o současných legislativních regulativech, jimiž se management této problematiky v České republice řídí a uvést nejcharakterističtější a nejzávažnější výsledky prací, vztahujících se k hlukovému mapování v hl. m. Praze.
Z celé rozsáhlé škály problematiky hluku v prostředí je zaměření materiálu výslovně směrováno na environmentální hluk. Vzhledem k předpokládanému využití tohoto materiálu širokým spektrem uživatelů je jeho skladba připravena tak, aby poskytovala i faktografický souhrn informací, které by měly umožnit bezproblémovou orientaci v celém komplexu problematiky environmentálního hluku. Proto jsou do materiálu zařazeny jak pasáže, týkající se emisní problematiky hluku, tak i pasáže týkající se zdravotních důsledků hluku. Stručná prezentace platné legislativy – či odkazy na ni – pak umožňuje vytvořit si představu o legislativním rámci, v rámci kterého se hluk řeší.

Primárními adresáty publikace jsou z hlediska řízení environmnetálního hluku zejména orgány státní správy a samosprávy na kterékoli  řídící úrovni, sekundárními pak příslušné orgány obcí s přenesenou působností a veřejnost. Jiné využití materiálu je, samozřejmě, možné a je vítáno.

Pokud v dnešní informační explozi přispěje tento materiál ke zvýšení obecné informovanosti o hluku a hlukovém mapování, pořizovatel – odbor informatiky Magistrátu hlavního města Prahy - i autoři budou mít za to, že jejich snaha se neminula ani účinkem, ani adresáty.

X2. IDENTIFIKACE A CHARAKTERIZACE HLUKU
Zvuky jsou přirozenou a důležitou součástí prostředí člověka, jsou základem řeči a příjmu informací, mohou přinášet příjemné zážitky. Zvuky příliš silné, příliš časté nebo působící v nevhodné situaci a době však mohou na člověka působit nepříznivě.

Obecně se zvuky, které jsou charakterizované takovými svými projevy, že tyto projevy obtěžují, ruší, nebo mají dokonce škodlivé účinky, nazývají hlukem, a to bez ohledu na výši jejich fyzikální parametrizace. To je právě důvod, proč je nutno hluk považovat za bezpráhově působící noxu.    
Koncentrovaná definice hluku – vzhledem k výše uvedenému – může mít proto např. tento tvar:
Hlukem se obecně rozumí akustický signál, jehož působení člověka poškozuje, ruší, obtěžuje. 
Nepříznivé účinky hluku na lidské zdraví jsou obecně definovány jako morfologické nebo funkční změny organizmu, které vedou ke zhoršení funkcí organizmu, ke snížení kompenzační kapacity vůči stresu nebo ke zvýšení vnímavosti k jiným nepříznivým vlivům prostředí. 
S určitým zjednodušením můžeme účinky dlouhodobého působení hluku rozdělit na účinky specifické, projevující se poruchami činnosti sluchového analyzátoru a na účinky nespecifické (mimosluchové), kdy dochází k ovlivnění funkcí různých systémů organismu.

Nespecifické systémové účinky se projevují prakticky v celém rozsahu výskytu hodnot hluku (to je velmi důležité !), podílí se na nich často stresová reakce a zahrnují ovlivnění

· neurohumorální a neurovegetativní regulace, 

· biochemických reakcí, 

· spánku, 

· vyšších nervových funkcí jako je učení a zapamatovávání, 

· smyslově motorických funkcí a 

· koordinace. 
V komplexní podobě se nespecifické účinky hluku mohou projevovat ve formě poruch  emocionální rovnováhy, sociálních interakcí, jakož i ve formě nemocí, u nichž působení hluku může přispět ke spuštění nebo urychlení vlastního patogenetického děje. 
Za dostatečně prokázané nepříznivé zdravotní účinky hluku je v současnosti považováno poškození sluchového aparátu,  vliv na kardiovaskulární a imunitní systém a  nepříznivé ovlivnění spánku. 
Působení hluku v prostředí je ovšem nutné posuzovat i z hlediska ztížené řečové komunikace a dále rovněž z hlediska obtěžování, pocitů nespokojenosti, rozmrzelosti a nepříznivého ovlivnění pohody lidí. 
Souhrnně lze nejdůležitější současné poznatky o základních nepříznivých účincích hluku na lidské zdraví a pocity pohody lidí stručně charakterizovat takto :
Poškození sluchového aparátu je dostatečně prokázáno u pracovní expozice hlukem, a to v závislosti na výši ekvivalentní hladiny akustického tlaku A (pro tento fyzikální parametr, který se používá k popisu akustických jevů,  se v běžné praxi daleko častěji používá nesprávný, ale vžitý termín „ekvivalentní hladina hluku“), jakož i v závislosti trvání let expozice. Nicméně platí, že riziko sluchového postižení existuje i u hluku v mimopracovním prostředí při různých činnostech spojených s vyšší hlukovou zátěží. 
Zhoršení řečové komunikace v důsledku zvýšené hodnoty hluku má řadu prokázaných nepříznivých důsledků v oblasti chování a vztahů, vede k podrážděnosti a pocitům nespokojenosti. Může však vést i k překrývání a maskování důležitých signálů, jako je domovní zvonek, telefon, alarm. Nejvíce citlivou skupinou jsou staří lidé, osoby se sluchovou ztrátou a zejména malé děti v období osvojování řeči.
Nepříznivé ovlivnění spánku se prokazatelně projevuje obtížemi při usínání, probouzením, změnami délky a hloubky spánku, zejména redukcí REM („rapid eyes movements“) fáze spánku. Může dále docházet ke zvýšení krevního tlaku, zrychlení srdečního pulsu, arytmiím, vasokonstrikci, změnám dýchání. Efekt narušeného spánku se projevuje i následující den např. rozmrzelostí, zhoršenou náladou, snížením výkonu, bolestmi hlavy nebo zvýšenou únavností.  Objektivně bylo prokázáno i zvýšení spotřeby sedativ a léků na spaní.

K narušení spánku vede jak ustálený, tak i proměnný hluk.
Senzitivní skupinou populace jsou starší lidé, lidé pracující na směny, lidé s funkčními a mentálními poruchami, osoby s potížemi se spaním.
Důležité přitom je to, že obecně k adaptaci lidí na rušení spánku hlukem nedochází v hlučných lokalitách ani po více letech.  
Ovlivnění kardiovaskulárního systému a psychofyziologické účinky hluku byly prokázány v řadě  epidemiologických studií a laboratorních pokusů. Naznačují, že účinky hluku mohou být jak přechodné v podobě zvýšení krevního tlaku, tepu a vasokonstrikce, tak i  trvalé ve formě hypertenze a ischemické choroby srdeční (ICHS). 
Výsledky studií zaměřených na vztah hlukové expozice a projevů poruch duševního zdraví zatím nejsou jednoznačné. Nepředpokládá se, že by hluk mohl být přímou příčinou duševních nemocí, ale patrně se může podílet na zhoršení jejich symptomů nebo urychlit rozvoj latentních duševních poruch.  Souvislosti mezi hlukovou expozicí a účinky na duševní zdraví byly nalezeny u ukazatelů jako je spotřeba léků, výskyt některých psychiatrických symptomů a hospitalizací.
Nepříznivé ovlivnění výkonnosti hlukem bylo zatím sledováno převážně v laboratorních podmínkách u dobrovolníků. Zvláště citlivá na působení zvýšené hlučnosti je tvůrčí duševní práce a rovněž plnění úkolů spojených s nároky na paměť, soustředěnou a trvalou pozornost a komplikované analýzy. V reálných podmínkách bylo v závislosti na  hluku prokázáno v okolí velkých letišť zhoršené osvojování čtení u dětí školního věku.
Nejobecnější reakcí lidí na hlukovou zátěž je pocit obtěžování hlukem. Při obtěžování hlukem se uplatňuje jak emoční složka vnímání, tak i složka poznávací (tj. rušení hlukem při různých činnostech). Hluk v tomto případě vyvolává celou řadu negativních emočních stavů, mezi které patří pocity rozmrzelosti, nespokojenosti a špatné nálady, deprese, anxiozita, pocity beznaděje nebo vyčerpání. Důležité je, že u každého člověka existuje určitý stupeň senzitivity, respektive tolerance k rušivému účinku hluku, a to jako významně osobnostně fixovaná vlastnost jedince. V normální populaci se vyskytuje 10-20 % vysoce senzitivních osob, stejně jako je i výskyt osob velmi tolerantních, zatímco u zbylých 60-80 % populace víceméně platí závislost míry obtěžování na velikosti hlukové zátěže.  
Při posuzování těchto důsledků hluku působení je ale třeba mít na paměti, že kromě senzitivity a fyzikálních vlastností hluku velmi záleží i na řadě dalších neakustických faktorů sociální, psychologické nebo ekonomické povahy. (To pak např. vede k různým výsledkům studií, které prokazují u stejných hodnot hluku různého původu rozdílný efekt u exponované populace a naopak rozdílné výsledky při stejných zdrojích i hodnotách hluku na různých lokalitách.) Významnou úlohu hraje i vztah ke zdroji hluku, i pocit do jaké míry jej člověk může ovlivňovat, nebo zda pro něj má hluk nějaký ekonomický význam (je rozdíl, zda cirkulárku používám já nebo soused). Menší rozmrzelost působí hluk, u nějž je předem známo, že bude trvat jen po určitou vymezenou dobu. Příznivě působí i nabídnuté východisko, např. nabídka možnosti přestěhovat se v případě nutnosti do hotelu po dobu provádění nejhlučnějších stavebních operací.  Závislost je i mezi nepříznivým prožíváním hluku a délkou pobytu v témže bytě či jiném prostředí. Rozmrzelost může vzniknout po víceleté latenci a s délkou konfliktní situace se prohlubuje a fixuje. Kromě toho však může být významně ovlivněna zdravotním stavem.  
Kromě přímých negativních emocí je možné hodnotit obtěžování hlukem i podle nepřímých projevů, jakými jsou zavírání oken, nepoužívání balkónů, stěhování, stížnosti a petice. Vysoké hodnoty hluku vedou i k nepříznivým projevům v sociálním chování, mohou u predisponovaných jedinců zvyšovat agresivitu a redukují přátelské chování a ochotu k pomoci. Svoji úlohu zde hraje i zhoršená řečová komunikace; výsledky studií ukazují, že je více snížena ochota ke slovní pomoci (poradit v orientaci, upozornit  na nehodu), než k pomoci fyzické. 
Za obecně přijatelné je pokládáno:

1. Hluk ze stacionárních zdrojů, např. z průmyslových závodů, je více obtěžující nežli hluk z dopravy.  

2. Při kombinovaném působení více rušivých zdrojů hluku dochází ke kumulaci jejich obtěžujícího účinku. 

Zvýšení celkové nemocnosti  bylo pak zjištěno v řadě epidemiologických studií u souborů obyvatel, neprofesionálně exponovaných vysokými hodnotami hluku. Nejpravděpodobnějším vysvětlením tohoto jevu je důsledek působení chronického stresu.
V této souvislosti upozorňujeme na pregnantní text J. Havránka (z roku 1990 ! ), který obsahuje zdůvodnění nutnosti zabývat se ochranou proti hluku i popis reálných možností realizace takové ochrany. 
V České republice je vztah mezi hlučností a výskytem ukazatelů zdravotního stavu u obyvatel ČR obsáhle a po mnoho let sledován v rámci „Systému monitorování zdravotního stavu obyvatel ve vztahu k životnímu prostředí“. Získané výsledky potvrzují úzkou vazbu sledovaných ukazatelů „počet osob obtěžovaných venkovním hlukem“,  „procento  osob  se  špatným spánkem  a  obtížným  usínáním“  nebo  „osob používajících denně sedativa“ zejména na noční ekvivalentní hladinu akustického tlaku A (LAeq noc). V průběhu monitoringu byla několikrát ověřena i statisticky významná závislost mezi noční LAeq a celkovou nemocností na civilizační choroby. Výsledky tohoto projektu tak umožňují predikovat zvýšení procenta postižených osob v dané lokalitě v závislosti na zvýšení hlučnosti (platí to však i obráceně – při snížení imisních hodnot hluku v noční době lze predikovat, o kolik se sníží počet postižených osob).
V současné době se v České republice analýza rizik z hluku ve venkovním prostředí – i díky výsledkům zmíněného monitoringu – již dostala z pozice sporadické procedury, uplatňované především v oblasti dokumentací a posudků EIA, do pozice legislativně vyžadovaného standardního postupu. Za zdůraznění stojí pak především to, že v této analýze rizik hluku jde o hlavně o problematiku zdravotních rizik hluku. Specifikace této problematiky je detailněji obsažena v literatuře, citované v tomto materiálu.
Situace v EU 
V Evropské unii je Evropskou komisí věnována pozornost hluku v prostředí už po několik desetiletí, enormně zvýšená pozornost problematice hluku ve venkovním prostředí se však projevila až v posledních šesti letech
Zásadní pohled na řešení hlukových problémů ve venkovním prostředím není v EU dán jenom tím, že se odstraňují následky hluku, vyvolané nějakou činností, ale především tím, že se snižuje – či až eliminuje – vliv zdrojů hluku, které hluk generují. 
Tím přímo vzniká dvojí typ prostředků pro řízení hluku v prostředí, a sice:

a) Řízení v oblasti zdrojů hluku (regulace v emisní oblasti); tato část problematiky řízení hluku zahrnuje pak limitní či alespoň informativní požadavky na emise hluku dopravních prostředků, strojů, výrobků a zařízení. 

b) Řízení v oblasti příjmu hluku (regulace v imisní oblasti); v tomto případě jde o naplňování strategického záměru snižování počtu obyvatel EU zasažených hlukem v denní době o hodnotách vyšších než stanovený limit (jímž je v tomto případě LAeq = 65 dB), a to o 10 % v roce 2010 oproti stavu v roce 2000, a o 20 % v roce 2020 oproti stavu v roce 2000. Odhadovaný počet obyvatel EU zasažených v roce 2000 hlukem o LAeq více než 65 dB byl 100 miliónů obyvatel.

Konkrétní problémy v oblasti hluku ve venkovním prostředí byly v devadesátých letech minulého století deklarovány v V. akčním programu EU, z nějž vyplynulo, že ke globálním problémům EU v oblasti hluku ve venkovním prostředí patří:

· Hluk leteckého provozu

· Hluk železničního provozu

· Hluk silniční dopravy

· Hluk v území

· Využívání hlukových map

Z materiálů EU, vztahujících se k environmentálnímu hluku, vyplývá, že v oblasti řízení hluku ve venkovním  prostředí existují problémy globální úrovně a problémy lokální úrovně.
K tomu jako vysvětlení:
Dělení problémů hluku na problémy globální a lokální úrovně má nejenom metodický smysl, neboť: 
Bez ošetření globální úrovně nelze docílit úspěchů v lokální úrovni -  do problematiky lokální úrovně se  totiž promítají vstupy dané globální úrovní (typickým příkladem této skutečnosti jsou centrálně stanovené emisní limity hluku vozidel a lokální výskyt vozidel prakticky všude tam, kde existují dopravní cesty). 
Dle principu subsidiarity se však problémy mají řešit na té úrovni, kde vznikají – lokální problémy se tedy nemají přenášet do řešení na vyšších úrovních. 
Jak lze nahlédnout, jednoduchá klasifikace problematiky se tak stává návodem k jednání. 
Z výše uvedeného výčtu je patrné, že globální problémy v Evropské unii mají společného jmenovatele – je jím doprava. 
Reakcí na tuto identifikaci problémů v oblasti environmentálního hluku v EU bylo vypracování Směrnice 2002/49/EC, která se zabývá hodnocením a managementem celkového environmentálního hluku, a to tak, že zmíněnou směrnicí jsou pokryty uvedené globální problémy. Z časového hlediska pokrývá směrnice 2002/49/EC období až do roku 2013.
Směrnice 2002/49/ES
Hlavní charakteristiky směrnice 2002/49/ES, i důvody, které vedly k jejímu vypracování,  jsou:

1. Směrnicí je dán jednotný rámec pro hodnocení a management expozice obyvatelstva hlukem v životním prostředí; tento rámec je pro členské státy závazný.

2. Jednotný přístup k řešení problematiky environmentálního hluku je dán harmonizovanými hlukovými indikátory a harmonizovanými metodami hodnocení hluku. 

3. Protože hluk různých zdrojů má i různé účinky z hlediska relace „dávka - účinek“, jsou tyto skutečnosti v  návrzích indikátorů a metod hodnocení obsaženy.

4. S použitím harmonizovaných hlukových indikátorů a harmonizovaných metod hodnocení jsou definovány postupy pro sběr dat o hlukové expozici obyvatelstva; ta se vyjadřuje v „hlukových mapách“.

5. Informace o hlukové expozici musejí být přístupné veřejnosti, a to proto, že takové informace budou základem pro tvorbu lokálních akčních plánů ochrany proti hluku. Tyto informace budou rovněž východiskem nejenom pro stanovení cílů v oblasti hluku na úrovni EU, ale i pro vypracování další strategie ochranných opatření proti hluku a jejich plnění na úrovni EU. 

6. Jednotlivé členské státy jsou povinny stanovit národní limity hluku v komunálním prostředí v deskriptorech, jimiž jsou harmonizované hlukové indikátory. Zmíněné limity nemusí být nutně jednotné pro všechny členské státy. Na základě veřejné publikace limitů, hlukových map a akčních plánů ochrany proti hluku budou ovšem moci jednotlivé členské státy porovnávat vzájemnou hlukovou situaci, přístupy k jejímu řešení a dosažený pokrok. 

7. Environmentální hluk je pro účely směrnice definován jako hluk generovaný lidskými aktivitami (silniční dopravou, železniční dopravou, leteckou dopravou, průmyslovými činnostmi, rekreačními aktivitami), který je vnímán v obývaném (ne tedy jen v obytném!) prostředí (jmenovitě se to týká obydlí a jejich okolí, veřejných parků, škol). Principiálně je taková definice hluku velmi široká, směrnice se však explicitně zabývá jenom hlukem silniční dopravy, železniční dopravy, letecké dopravy a průmyslovým hlukem. Nezabývá se hlukem působeným faunou (živočichy), přírodou, sousedským hlukem a hlukem, který generuje samotná exponovaná osoba; směrnice se rovněž nezabývá hlukem v pracovním prostředí, hlukem v dopravních prostředcích a hlukem vyvolávaným vojenskou činností.

8. Směrnice vychází z toho, že zdravotní důsledky hluku v prostředí mohou být několikerého druhu. To, zda se u konkrétních osob projeví či neprojeví, velmi závisí na individuální citlivosti jednotlivých osob na hluk. Hluková politika by proto měla být založena na takových výsledcích poznání, které berou v úvahu též interindividuální variace v citlivosti vnímání hluku.

9. Nejdůležitějším důsledkem hluku, vyjadřovaným počtem ovlivněných lidí, je obtěžování hlukem; toto obtěžování se určuje na základě strukturovaných terénních průzkumů. Obtěžování je pak z pohledu směrnice výrazně spojeno s takovými specifickými projevy, jako je nutnost zavírat okna kvůli nerušenému spánku či z důvodů vyhnutí se komunikačním interferencím, právě tak jako nutnost zavírat okna kvůli nerušenému poslechu televize, rozhlasu a hudby. Značným negativním důsledkem hluku, který je uvažován ve směrnici, je i snížení schopnosti dětí učit se.

10. Je zřejmé, že u lidí, kteří se stěžují na obtěžování hlukem,  dochází ke snížení kvality života a toto snížení kvality života se týká nejméně 25 % populace zemí Evropské unie. Procento populace obyvatelstva EU, které udává vážné rušení spánku hlukem, je v rozmezí 5 až 15 %.

11. Kromě zjištění uváděných v bodě 9 jsou důležité i ekonomické odhady ročních škod působených hlukem. Tyto odhady se v době vypracovávání směrnice (tj. v roce 2002) pohybovaly v rozmezí  13 až 38 miliard EURO. Odhady ročních škod působených hlukem byly založeny na snížení cen nemovitostí (obecněji na snížení cen za bydlení), nákladech na lékařskou péči, na snížení možností využívání území a na ztrátě z produkce za neodpracovanou pracovní dobu. 

12. Nečinnost v oblasti ochrany proti hluku by znamenala, že součinnost a efektivita práce v oblasti ochrany proti hluku by se na úrovni EU nezvyšovala a že problém hluku i se svými důsledky by se nadále zvyšoval.  Navíc by v důsledku nárůstu populace a zvyšování její mobility enormně rostly náklady na příští protihluková ochranná opatření. Současně by to též znamenalo, že by se snížená kvalita života cca 100 milionů nynějších obyvatel EU nezlepšovala.

X3. EMISNÍ A IMISNÍ PROBLEMATIKA HLUKU

Pro efektivní řízení problematiky snižování hluku v prostředí je velmi důležitě rozlišování mezi hlukovými emisemi a hlukovými imisemi. Podstatu rozlišování mezi emisemi a imisemi hluku tvoří vazba, kterou má hluk ke zdroji, jež ho vyvolává, či vazba hluku k místu jeho příjmu.
Zabýváme-li se charakteristikami akustické energie, kterou generuje nějaký zdroj hluku, jenom ve vztahu ke zdroji hluku (nezávisle na tom, jakými akustickými parametry tuto akustickou energii popisujeme), jde o hlukové emise. 
Pokud nás zajímá akustická energie v místě jejího příjmu příjemcem, jde o hlukové imise. 
Je zřejmé, že hlukové emise jsou nezávislé na kvalitách okolního prostředí. 
V případě hlukových imisí je to však jinak. Velikost akustické energie v místě jejího příjmu příjemcem závisí jednak na 

a) hlukových emisích zdroje,

b) způsobu šíření akustické energie z místa jejího vzniku k místu jejího příjmu příjemcem.

Výše popsanému způsobu rozlišování hlukových emisí a hlukových imisí odpovídají pak i regulativy, jimiž se práce v oblasti hlukových emisí a hlukových imisí řídí.

Regulativy pro oblast emisí
Prostředky pro popis emisních akustických charakteristik zdrojů hluku jsou dány českými technickými normami, které obsahují obecně známé a ověřené postupy pro identifikaci a popis akustických vlastností zdrojů hluku. V současné době jsou do souboru českých technických norem již zavedeny všechny normy ISO z oblasti akustiky a všechny normy EN, které již nabyly účinnosti a nejsou ve změnovém či schvalovacím řízení. Do tohoto souboru českých technických norem patří i všechny akustické normy, týkající se hluku dopravních prostředků.
Pro tuto oblast práce s hlukem je pak důležitý tento závěr: legislativní prostředky pro regulaci hlukových emisí v české technické legislativě existují a jsou legislativou vyžadovány a jsou i běžně používány. 
Regulativem jiného typu, který je však do oblasti hlukových emisí rovněž zaměřen, je Nařízení vlády č. 342 ze dne 3. září 2003, v platném znění, kterým se mění nařízení vlády č.9/2002 Sb., kterým se stanoví technické požadavky na výrobky z hlediska emisí hluku. Problematika Nařízení vlády č. 342/2003 Sb.,, v platném znění, se vztahuje na vybrané výrobky, které jsou zamáýšlené pro použití ve venkovním prostředí.Zmíněné nařízení vlády č. 342/2003 Sb., je pak prováděcím předpisem k Zákonu č. 22/1997 Sb., o technických požadavcích na výrobky a o změně a doplnění některých zákonů, ve znění zákona č. 71/2000 Sb., zákona č. 102/2001 Sb., a zákona č. 205/2002 Sb. Z hlediska vztahu české legislativy a legislativy EU je nařízení vlády č.342/2003 Sb., transpozicí směrnice 2000/14/EC do legislativy ČR. 
Protože obecně není známo, čeho se problematika Nařízení vlády č. 342/2003 Sb., kterým se mění nařízení vlády č.9/2002 Sb., kterým se stanoví technické požadavky na výrobky z hlediska emisí hluku (dále jen „nařízení vlády č.342/2003 Sb.,“), týká, bude tato problematika zmíněna, sice stručně, přesto však v takovém rozsahu, aby postačil pro pochopení obsahu a cíle tohoto nařízení, jakož i pro uvědomění si souvislostí a vztahů s environmentálním hlukem a s jeho důsledky na akustickou situací v prostředí. 
Nařízení vlády č. 342/2003 Sb., v platném znění, obsahuje jednak požadavkové mezní hodnoty (limity) pro vyjmenované skupiny strojů, výrobků a zařízení, jednak požadavky na informační uvádění akustických emisních hodnot pro další vyjmenovanou skupinu strojů, výrobků a zařízení. V prvním případě platí to, že emisní limity hluku vyráběných, dovážených či vyvážených strojů, výrobků a zařízení v rámci členských  států EU nesmějí být překročeny, ve druhém případě jde o konkrétně stanovenou informační povinnost výrobců, dovozců či prodejců strojů, výrobků a zařízení, která se vztahuje na výrobce, dovozce a prodejce z členských států EU. V obou případech však musejí být akustické parametry vyjmenovaného výrobku, požadované tímto nařízením vlády, uvedeny na štítku, který je předepsaným způsobem umístěn na stroji, výrobku či zařízení.
Ověřováním akustických emisních vlastností (předepsaným způsobem) stanovených výrobků se zabývají autorizované osoby, kontrola dodržování předepsaného způsobu deklarování akustických emisních vlastností stanovených výrobků je v kompetenci České obchodní inspekce.
Tím se v rámci EU plní princip předběžné opatrnosti, a sice takto: nejdříve nastupuje omezování hluku u zdroje a teprve potom dochází k omezování hlukové zátěže prostředí dalšími způsoby.  Při takovémto postupu zůstávají zachovány jak strategické, tak operační možnosti snižování zátěže prostředí hlukem, neboť jak pro výhled, tak i pro současnost  lze navrhovat a používat pro venkovní prostředí stroje, výrobky a zařízení o akusticky příznivějších parametrech. Předchozím postupem je tak zaručeno, že očekávané snížení bude i legislativně garantováno. To má svůj dopad ve volbě vhodných strategií pro snižování hluku (což se zejména může projevit v pozitivních akustických řešeních lokálních problémů a situací).
Regulativy pro oblast imisí
V této problematice je důležité rozlišování mezi národní právní úpravou ochrany zdraví lidí před nepříznivými účinky hluku a evropskou právní úpravou hodnocení a řízení hluku v životním prostředí. Tyto zákonné úpravy nelze v žádném případě zaměňovat ani směšovat. Každá z nic má svou úlohu a cíl !
Národní právní úprava 
Vymezuje hluk (zvuk), který může být škodlivý pro zdraví a hygienický limit stanoví prováděcí předpis č. 148/2006 Sb. Tato právní úprava je komplexní úpravou, která je založená na hygienických limitech, řešící hluk ze všech zdrojů hluku, tzn. dopravy na pozemních komunikacích, železnicích, letištích a z průmyslových, stacionárních a ostatních zdrojů hluku. Zabývá se nejenom venkovním  prostorem, ale i chráněným vnitřním prostorem. Nepřekračování stanovených limitů je základním a důležitým právním aspektem, který je vynutitelný státní mocí a nedodržení těchto limitů vyvolá přijímání dalších opatření, a to i sankční.
Evropská právní úprava
Kvantifikuje na základě procesu strategického hlukového mapování hluk, kterému jsou lidé vystaveni v zastavěných územích, ve veřejných parcích a v tichých oblastech v aglomeracích, v tichých oblastech ve volné krajině, v blízkosti škol, nemocnic a ostatních oblastech a územích citlivých na hluk. Zatím jde pouze o definované vybrané zdroje hluku. Porovnávání akustické situace je pak založeno na mezních (nikoliv limitních) hodnotách hlukových ukazatelů. Nepřekračování těchto mezních hodnot pro účely strategického řízení hluku v území nepodléhá státnímu dozoru a tedy ani sankcím. Právně to není vymahatelné! Mezní hodnoty jsou tak spíše indikátorem akustických kvalit území a při překročení těchto hodnot mají zodpovědné orgány možnost zvážit zavedení případných opatření ke snížení dopadů hluku v daném území.
Proces strategického hlukového mapování je procesem novým nejen v ČR, ale i v EU. I proto také v současnosti stále dochází vlivem nepřesné interpretace a medializace k dezorientaci a přeceňování možností tohoto procesu. Proto je namístě uvést charakteristiky, kterými se jednotlivé postupy práce s environmentálním hlukem v území liší.

Rozdíly mezi národní a evropskou právní úpravou

Pojem „strategické hlukové mapování“ byl do legislativy členských států EU zaveden Směrnicí 2002/49/ES.
Cílem uvedené směrnice bylo (a je) zajistit v členských státech EU jednotné postupy snižování environmentálního hluku. Směrnicí jsou takové postupy taxativně určené a postupové roky sestávají z vypracování strategických hlukových map a následných akčních plánů
Strategické hlukové mapy jsou při snižování hlukové zátěže prostředí identifikačním krokem, akční plány jsou pro snižování hlukové zátěže prostředí realizačním krokem. Indikátory, které se v obou krocích používají, jsou 24-hodinová hodnota LDEN a (klasická) hodnota LAeq pro noční dobu. První z uvedených indikátorů nebyl do doby vypracování Směrnice 2002/49/ES používán v žádném z členských států EU. 
Strategické hlukové mapy jsou vypracovávané pro volné pole a výšku 4 m nad terénem. S hodnotami indikátorů ze strategických hlukových map se následně pracuje i v akčních plánech.
Strategické hlukové mapy v prvním kole hlukového mapování měly být vypracované v termínu do 30.6.2007, akční plány v prvním kole mají být vypracované v termínu do 18.7.2008.
Důležitou skutečností je to, že transposice Směrnice 2002/49/ES do legislativy členských států EU neruší legislativu členských států pro environmentální hluk.
Hlukové mapy v ČR, které byly vypracované do doby transpozice Směrnice 2002/49/ES do české legislativy, vycházely z (již dlouhodobě) existující české legislativy pro oblast environmentálního hluku. Základním dokumentem k jejich vypracování byl zákon č. 258/2000 Sb., o ochraně veřejného zdraví, v platném znění. V prováděcím NV č. 148/2006 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací, k tomuto zákonu jsou jako indikátory pro posuzování stavu akustické situace ve venkovním prostředí stanoveny pouze deskriptor LAeq pro denní dobu (06 – 22 h) a deskriptor LAeq pro noční dobu (22 – 06 h). Na rozdíl od strategických hlukových map jde v těchto hlukových mapách o výpočty hodnot LAeq pro (modelově) reálnou situaci v území, tj. i se započítáním odrazů akustické energie od objektů v posuzovaném území. Výsledky lze v hlukových mapách prezentovat pro jakoukoli (z hlediska pořizovatele) zadanou výšku nad terénem. Mohou sloužit pro jakoukoli operativní práci s environmentálním hlukem v území, především jsou používané při odstraňování (či alespoň při snižování) „staré hlukové zátěže“. Na jejich základě se následně vypracuje (a orgánem ochrany veřejného zdraví posoudí) harmonogram snižování staré hlukové zátěže. Plnění harmonogramu je kontrolováno.
Markantní a hlavní rozdíly mezi hlukovým mapováním a strategickým hlukovým mapováním spočívají tedy v 

· zaměření na oblast strategické či operativní práce s hlukem v území,

· různych souborech indikátorů pro posuzování environmentálního hluku,

· zohledňování / nezohledňování odrazů akustické energie od odrazivých struktur,

· posuzování všech zdrojů hluku v území (strategické hlukové mapování) oproti (známým) relevantním zdrojům hluku v území (hlukové mapování).
Žádným z obou výše uvedených typů hlukového mapování nelze nahradit druhý z výše uvedených typů hlukového mapování; oba popsané způsoby mapování nejsou ovšem konkurenční, ale jistým způsobem komplementární.

Plnění požadavků emisní legislativy pro práci s environmentálním hlukem 
Operativní legislativa pro práci s environmentálním hlukem
Zjišťování stavu akustické situace ve venkovním prostředí se v  oblasti imisí obecně řídí v České republice českou technickou legislativou.
Pokud jde o dopravu, nejrozšířenější kvantifikace stavu akustické situace ve venkovním prostředí ovlivňovaném dopravou je konkrétně založena na „Metodických pokynech pro výpočet hladin hluku ve venkovním prostředí“, na něž navazuje jejich novela z března 1996, která výše metodické pokyny v oblasti výpočtů hluku ze silniční dopravy upřesňuje a modifikuje. 
V roce 2004 byla novela metodiky (z roku 1996) aktualizována. 
Používání „Metodických pokynů pro výpočet hladin hluku z dopravy“ a na ně navazující novely metodiky výpočtu hluku ze silniční dopravy bylo pro účely hygienického posuzování stavu akustické situace ve venkovním prostředí schváleno dopisem hlavního hygienika České republiky čj. HEM/510-3272-13.2.9695 ze dne 21.února 1996.
Pro oblast technických zdrojů hluku se pak používají výpočtové metody dané příslušnými českými technickými normami.
Z metodického pohledu se při zjišťování vlivu záměru na stav akustické situace ve venkovním prostředí  se vždy musí :
a) identifikovat všechny zdroje akustické energie ve  venkovním prostředí pro posuzovanou situaci,

b) kvantifikovat jejich jednotlivé emisní i imisní akustické úrovně i celkové kumulativní hodnoty a na tomto základě identifikovat všechny relevantní zdroje akustické energie ve venkovním prostředí,

c) posoudit takto popsanou situaci ve vztahu ke stanoveným hygienickým požadavkům na akustické kvality prostředí,

d) navrhnout případná ochranná (zmírňující, kompenzační) opatření tak, aby legislativně dané hygienické požadavky na nejvýše přípustné hodnoty hluku ve venkovním prostředí nebyly překročeny.

Splnění požadavků výše uvedených bodů c) a d) se pak vždy posuzuje vzhledem k platné legislativě, vztahující se k hluku v prostředí. 
Nynějším základním příslušným prováděcím předpisem pro operativní činnost v oblasti ochrany proti hluku je Nařízení vlády č. 148/2006 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací. 
Z důvodů konsistentnosti tohoto materiálu jsou v něm citována ta ustanovení Nařízení vlády č. 148/2006 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací, jež bezprostředně souvisejí s jeho předmětem a cílem.

„Výtah z Nařízení vlády č. 148/2006 Sb.

§ 11

Hygienické limity hluku v chráněném venkovním prostoru staveb a v chráněném venkovním prostoru

(1) Hodnoty hluku, s výjimkou vysokoenergetického impulsního hluku tvořeného impulsy ve venkovním prostoru vznikajícími při střelbě z těžkých zbraní, při explozích výbušnin s hmotností nad 25 g ekvivalentní hmotnosti trinitrotoluenu a při sonickém třesku, se vyjadřují ekvivalentní hladinou akustického tlaku A LAeq,T . V denní době se stanoví pro osm souvislých a na sebe navazujících nejhlučnějších hodin (LAeq,8 h), v noční době pro nejhlučnější 1 hodinu (LAeq,1 h). Pro hluk z dopravy na pozemních komunikacích, s výjimkou účelových komunikací, a na drahách, a pro hluk z leteckého provozu se ekvivalentní hladina akustického tlaku A LAeq,T stanoví pro celou denní (LAeq,16 h) a celou noční dobu (LAeq,8 h). 

(2) Vysoce impulsní hluk tvořený impulsy ve venkovním prostoru, vznikajícími při střelbě z lehkých zbraní, explozí výbušnin s hmotností pod 25 g ekvivalentní hmotnosti trinitrotoluenu a při vzájemném nárazu tuhých těles, se vyjadřuje ekvivalentní hladinou akustického tlaku A LAeq,T podle odstavce 1.

(3) Vysokoenergetický impulsní hluk se vyjadřuje ekvivalentní hladinou akustického tlaku C LCeq,T a současně i průměrnou hladinou expozice zvuku C LCE jednotlivých impulsů. V denní době se stanoví pro 8 souvislých a na sebe navazujících nejhlučnějších hodin (LCeq,8 h), v noční době pro nejhlučnější hodinu (LCeq,1 h).

(4) Hygienický limit v ekvivalentní hladině akustického tlaku A, s výjimkou hluku z leteckého provozu a z vysokoenergetického impulsního hluku, se stanoví součtem základní hladiny akustického tlaku A LAeq,T  se rovná 50 dB a korekcí přihlížejících ke druhu chráněného prostoru  a denní a noční době podle přílohy č.3 k tomuto nařízení. Pro vysoce impulsní hluk se přičte další korekce -12 dB. Obsahuje-li hluk tónové složky nebo má-li výrazně informační charakter, jako například řeč, přičte se další korekce – 5 dB.

(5) Hygienický limit v ekvivalentní hladině akustického tlaku C vysokoenergetického impulsního hluku se stanoví pro denní dobu LCeq,8 h se rovná 83 dB, pro noční dobu LCeq,1 h se rovná 40 dB. Ekvivalentní hladina akustického tlaku C LCeq,T se vypočte způsobem upraveným v příloze č.3 k tomuto nařízení.

(6) Hygienický limit v ekvivalentní hladině akustického tlaku A z leteckého provozu se vztahuje na charakteristický letový den a stanoví se pro celou denní dobu ekvivalentní hladinou akustického tlaku A LAeq,16 h se rovná 60 dB a pro celou noční dobu ekvivalentní hladinou akustického tlaku A LAeq,8 h se rovná 50 dB.

(7) Hygienický limit v ekvivalentní hladině akustického tlaku A pro hluk ze stavební činnosti LAeq,s se stanoví tak, že se k hygienickému limitu v ekvivalentní hladině akustického tlaku A LAeq,T stanovenémzu podle odstavce 4 přičte korekce přihlížející k posuzované době podle přílohy č.3 k tomuto nařízení. Hygienický limit v ekvivalentní hladině akustického tlaku A LAeq,s se pro hluk ze stavební činnosti pro dobu mezi 7. a 21. hodinou pro dobu kratší než 14 hodin vypočte způsobem upraveným v příloze č.3 k tomuto nařízení.

Příloha č. 3 k nařízení vlády č.148/2006 Sb.

Korekce pro stanovení hygienických limitů hluku hluku v chráněném venkovním prostoru staveb  a v chráněném venkovním  prostoru

Část A
	Druh chráněného prostoru
	Korekce (dB)

	
	1)
	2)
	3)
	4)

	Chráněný venkovní prostor staveb lůžkových zdravotnických zařízení včetně lázní
	-5
	0
	+5
	+15

	Chráněný venkovní prostor lůžkových zdravotnických zařízení včetně lázní
	0
	0
	+5
	+15

	Chráněný venkovní prostor ostatních staveb a chráněný ostatní venkovní prostor
	0
	+5
	+10
	+20


Korekce uvedené v tabulce se nesčítají

Pro noční dobu se pro chráněný venkovní prostor staveb přičítá další korekce – 10 dB, s výjimkou hluku z dopravy na železničních drahách, kde se použije korekce – 5 dB.

Vysvětlivky k tabulce:

1) Použije pro hluk z veřejné produkce hudby, hluk z provozoven služeb a dalších zdrojů hluku6), s výjimkou letišť, pozemních komunikací, nejde-li o účelové komunikace, a dále s výjimkou drah, nejde-li o železniční stanice zajišťující vlakotvorné práce, zejména rozřaďování a sestavu nákladních vlaků, prohlídku vlaků a opravy vozů.

2) Použije se pro hluk z dopravy na pozemních komunikacích s výjimkou účelových komunikací a      drahách.

3) Použije se pro hluk z dopravy na hlavních pozemních komunikacích v území, kde hluk z dopravy na těchto komunikacích je převažující nad hlukem z dopravy na ostatních pozemních komunikacích. Použije se pro hluk z dopravy na drahách v ochranném pásmu dráhy.

4) Použije se v případě staré hlukové zátěže na pozemních komunikacích a drahách, kdy starou hlukovou zátěží se rozumí stav hlučnosti působený dopravou na pozemních komunikacích a drahách, který v chráněných venkovních prostorech staveb a v chráněném venkovním prostoru vznikl do 31. prosince 2000. Tato korekce zůstává zachována i po položení nového povrchu vozovky, výměně kolejového svršku, popřípadě rozšíření vozovek při zachování směrového nebo výškového vedení pozemní komunikace nebo dráhy, při které nesmí dojít ke zhoršení stávající hlučnosti v chráněném venkovním prostoru staveb a v chráněném venkovním prostoru a pro krátkodobé objízdné trasy. 
((((((((((((((((
6)   § 30 odst.1 zákona č. 258/2000 Sb.


Konec výtahu“
Strategická legislativa v ČR pro práci s environmentálním hlukem
Tato legislativa vychází z požadavků Směrnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES ze dne 25. června 2002 o hodnocení a řízení hluku ve venkovním prostředí. Část této směrnice byla v ČR transponována do zákona č. 258/2000 Sb., o ochraně veřejného zdraví a o změně některých souvisejících zákonů, ve znění pozdějších předpisů, konkrétně do § 78, § 80 odst.1 písm. q) až r), § 81, § 81a, § 81b, § 81c.
Další část této směrnice byla transponována i do Čl.XII zákona č.222/2006 Sb., kterým se mění zákon č.76/2002 Sb., o integrované prevenci. 
Prováděcími právními předpisy jsou:
1. Vyhláška č.523/2006 Sb., která stanoví mezní hodnoty hlukových ukazatelů, jejich výpočet, základní požadavky na obsah strategických hlukových map a akčních plánů a podmínky účasti veřejnosti na jejich přípravě (dále jen vyhláška o hlukovém mapování)
2. Vyhláška č. 561/2006 Sb., o stanovení seznamu aglomerací pro účely hodnocení a snižování hluku.
Mezní hodnoty hlukových ukazatelů

Mezní hodnoty pro strategické hlukové mapování v ČR jsou dány vyhláškou č.523/2006 Sb. o hlukovém mapování, §2, odst. 3.  

Citace 

Hlukové ukazatele a jejich mezní hodnoty

(3) Pro hlukové ukazatele pro den-večer-noc (Ldvn) a pro noc (Ln) se stanoví tyto mezní hodnoty: 

a) pro silniční dopravu Ldvn se rovná 70 dB a Ln se rovná 60 dB“






         Konec citace

V procesu strategického hlukového mapování se konkrétně postupuje takto:
Krok č. 1.:  Strategická hluková mapa (SHM)
Jde o modelové zjištění akustické situace v okolí vybraných zdrojů hluku

 v požadovaných akustických ukazatelích. Je to vlastně kvantifikace akustické situace k definovanému datu (roku) i s uvažováním všech realizovaných protihlukových opatření v území a na zdrojích hluku k datu zpracování SHM. Je vypracovaná v indikátorech Ldvn a Ln. Strategická hluková mapa je základním podkladovým dokumentem pro druhý systémový krok tohoto procesu, a tomu by tedy logicky měly odpovídat i její výstupy.

Strategická hluková mapa nejen graficky, ale i v textové a tabulkové podobě prezentuje s použitím hlukových ukazatelů Ldvn a Ln údaje o stávající hlukové situaci a ukazuje o překročení příslušné dohodnuté  mezní hodnoty, dále počet zasažených osob v uvažovaném hlukovém pásmu nebo počet obydlí, škol, nemocnic, apod. vystavených hodnotám hlukového ukazatele v řešené oblasti. Strategická hluková mapa je vždy vypracována pro data předcházejícího roku, než je stanoven termín dokončení. První kolo strategického hlukového mapování je tedy zpracováno pro rok 2006, ke kterému jsou známy intenzity dopravy na komunikační síti. Za správnost těchto vstupních údajů zodpovídá zadavatel a zpracovatelé strategických hlukových map.
Strategická hluková mapa je tedy obecným souhrnem údajů o: 

· stávající hlukové situaci vyjádřené pomocí hlukových ukazatelů Ldvn a Ln; 

· překročení mezní hodnoty hlukového ukazatele v příslušném kalendářním roce a v zájmové oblasti, pro kterou se zpracovává strategická hluková mapa; 

· odhadovaném počtu osob vystavených definovaným hodnotám hlukového ukazatele v oblasti, pro kterou se zpracovává strategická hluková mapa;

· odhadovaném počtu staveb pro bydlení, škol, školských poradenských zařízení, školských zařízení pro zájmové a další vzdělávání, školských výchovných a ubytovacích zařízení, zařízení školního stravování, diagnostických ústavů, dětských domovů, dětských domovů se školou, výchovných ústavů a středisek výchovné péče a nemocnic vystavených definovaným hodnotám hlukového ukazatele v oblasti, pro kterou se zpracovává strategická hluková mapa. 

Strategická hluková mapa je vypracována tak, aby dokumentovala hlukovou situaci v pásmech po 5 dB. 

Struktura textové i grafické části pro silniční dopravu vychází ze základních požadavků na to, co strategická hluková mapa pro hlavní pozemní komunikace musí obsahovat. Je to: 

· obecný popis pozemních komunikací, zejména poloha, velikost, údaje o dopravním provozu; 

· charakteristika okolí komunikací: aglomerace, vesnice, venkov nebo jiné okolí, informace o využití území a o dalších zdrojích hluku; 

· výčet a obsah programů protihlukové ochrany, které byly realizovány v minulosti a současná protihluková opatření; 

· popis použité metody výpočtu; 

· odhadovaný celkový počet osob (ve stovkách) žijících mimo aglomerace ve stavbách pro bydlení, které jsou ve výšce 4 m nad zemí a u nejvíce vystavené části obvodového pláště vystaveny následujícím rozsahům hodnot hlukového ukazatele pro den-večer-noc (Ldvn) (dB): 55-59,60-64, 65-69, 70-74, >75 a ukazatele pro noc (Ln) (dB): 45-49, 50-54, 55-59,60-64,65-69, >70; 

· tam, kde je to možné, počet osob ve výše uvedených kategoriích, žijících ve stavbách pro bydlení, ve kterých jsou realizována protihluková stavebně-technická opatření; 

· tam, kde je to možné, počet osob, které žijí ve stavbách pro bydlení s tichou částí obvodového pláště, čímž se rozumí ta část obvodového pláště staveb pro bydlení, kde hodnota hlukového ukazatele pro den-večer-noc (Ldvn) ve výšce 4 m nad zemí a 2 m před obvodovým pláštěm je pro hluk ze specifického zdroje o více než 20 dB nižší než u části obvodového pláště, která má nejvyšší hodnotu hlukového ukazatele pro den-večer-noc (Ldvn); 

· celkovou plochu (v km2) vystavenou hodnotám hlukového ukazatele pro den-večer- noc (Ldvn) vyšším než 55, 65 a 75 dB, odhad celkového počtu staveb pro bydlení (ve stovkách) a odhadovaný celkový počet osob (ve stovkách) žijících v každé z těchto oblastí; tyto údaje se vztahují k aglomeracím; 

· na jedné nebo více hlukových mapách, které podávají informace o poloze obcí, měst a aglomerací, izofony pro 55 a 65 dB. 

Vzhledem ke svému rozsahu by tedy měla být strategická hluková mapa vždy zpracována přehledovým způsobem převážně formou přehledových tabulek se stručným popisem. Jejím výstupem musí být vytvoření kvalitního podkladu pro stanovení kritických míst - tzv. „hot spots“ - v území, tzn. stanovení lokalit, kde dochází k překračování mezních hodnot v některém ze zvolených ukazatelů ve vztahu k počtu osob. 
Krok č. 2:  Akční hlukový plán (AP)
Jeho cílem je řízení postupů a priorit při vytváření budoucí akustické situace pomocí plánovaných opatření v rámci územního plánování, inženýrských opatření v oblasti dopravních systémů, plánování dopravy, snižování hluku ochrannými protihlukovými opatřeními a řízením v oblasti zdrojů hluku ve venkovním prostředí a docílit tak snížení počtu hlukově zatížených osob v okolí sledovaných zdrojů hluku.
Cílem akčních plánů je snížení počtu zasažených osob.
Akční plán má  jednoznačně charakter strategického dokumentu nad globálními daty a jeho náplň je taxativně specifikována ve vyhlášce č. 523/2006 Sb., příloze č.3.
K dosažení těchto cílů je nutné: 

· určení míry expozice hluku ve venkovním prostředí prostřednictvím strategického hlukového mapování s využitím metod hodnocení, které jsou společné pro všechny členské státy;

· zpřístupnění informací o hluku ve venkovním prostředí a jeho účincích veřejnosti;

· na základě výsledků hlukového mapování zpracovat  a přijmout akční plány jednotlivými členskými státy a to především pro vytypované „hot spots“ a to s prioritou prevence a snižování hluku ve venkovním prostředí v těchto lokalitách, především s ohledem na  lidské zdraví a zachování dobrého  akustického  prostředí.

Opatření vyplývající z akčních plánů budou následně podkladem pro navazující plánování dopravních cest; územní plánování, technická opatření u zdrojů hluku, výběr méně hlučných zdrojů, omezení přenosu hluku, regulativní nebo ekonomická opatření nebo podněty.
Pro snadnější orientaci v problematice je celý dvoukrokový proces strategického hlukového mapování rámcově představen na obr. 1
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Obr. 1. Schéma procesu strategického řešení hlukového zatížení v území 
Doplněk:

Legislativou určené zdroje hluku pro 1. kolo strategického procesu hlukového mapování jsou:
· aglomerace s více než 250 000 obyvateli (tj. Praha, Brno, Ostrava), kde jsou sledovány prakticky všechny zdroje hluku; 

· všechny hlavní silnice s intenzitou více než šest miliónů vozidel za rok (tj. v délce cca 1350 km v rámci ČR); 

· hlavní železniční tratě, po kterých projede více než 60 000 vlaků za rok (tj. v délce cca 300 km v rámci ČR); 

· hlavní civilní letiště, které má více než 50 000 vzletů nebo přistání za rok (letiště Praha Ruzyně)
Termín pro splnění 1. kola hlukového mapování (týkající se vypracování strategických hlukových map) mapování byl 18. červenec 2007. 
Termín pro splnění 1. kola hlukového mapování (týkající se vypracování akčních plánů) je 18. červenec 2008. 
Ve druhém kole stategického hlukového mapování s termínem k 30.6.2012 mají být vypracovány strategické hlukové mapy pro
· aglomerace s více než 100 000 obyvateli
· všechny hlavní silnice s intenzitou více než 3 000 000 vozidel za rok
· hlavní železniční trati, po kterých projede více než 30 000 vlaků za rok
· pro hlavní civilní letiště, které má více než 50 000 vzletů nebo přistání za rok. 

Termín vypracování akčních plánů je 18. červenec 2013.

Hlukové mapování v Praze
Historie hlukového mapování v Praze
Důsledkem narůstajícího počtu motorových vozidel a  intenzity dopravy v poslední třetině dvacátého století, zejména na počátku devadesátých let, se hluk z automobilové dopravy stal jedním z nejvážnějších faktorů ovlivňujících kvalitu prostředí v Praze. Stejně jako v jiných velkých městech, kde na dopravně zatíženém území žije velké množství obyvatel, je automobilová doprava ve městě na jedné straně civilizační nutností, na druhé straně závažným zdrojem hluku a znečištění ovzduší. Kvalitu ovzduší, dlouhodobě vnímanou obyvateli města jako prioritní problém, se v Praze daří pozitivním směrem ovlivňovat snížením emisí škodlivin ze stacionárních zdrojů, užíváním automobilů vybavených katalyzátorem a dopravně technickými opatřeními. Naproti tomu hluk, jako faktor nejen rušící pohodu, ale ovlivňující lidské zdraví  při dlouhodobém působení, není leckdy obyvateli dostatečně vnímán s náležitou prioritou a je podstatně obtížnějším problémem k řešení v místech, kde nelze podstatně omezit dopravu. 
Obr. H1: Počet motorových vozidel v Praze

pozn. graf roč. 2002, obr. A7.1

Obr. H2: Dopravní výkon automobilové dopravy za průměrný pracovní den

pozn. graf roč. 2002, obr. A7.2

Základní podmínkou koncepčního řešení hlukové problematiky ve městě je informace o úrovni zatížení obyvatel nadměrným hlukem. Vzhledem k tomu, že hlavním problémem je zátěž v okolí frekventovaných komunikací, je zcela pochopitelné úsilí o mapování hlukové situace především na těchto komunikacích. Praha má dlouholetou zkušenost v oblasti zpracování hlukových map automobilové dopravy. Počátky spadají až do roku 1976, kdy byla poprvé zpracována mapa na základě množství krátkodobých měření. Tvorba map se postupně zdokonalovala, byla zaměřena na detailní informaci a byla využita i měření dlouhodobá, zachycující vývoj situace v průběhu 24 hodin. S ohledem na značnou finanční náročnost takovýchto měření a s rozvojem moderních informačních technologií, kvalitních metod modelování a dostupných digitálních informací o území města se přešlo na zpracování výpočtových hlukových map. 
Poznámka k výpočtovým metodám:
Nespornou výhodou výpočtových metod dnes již standardně uplatňovaných v problematice kvality ovzduší i v ochraně proti hluku je, že s náklady podstatně nižšími, než v případě užití měření, lze zpracovat informaci o rozsáhlém území, posoudit vliv jednotlivých kategorií zdrojů vstupujících do modelových výpočtů a především lze kvalifikovaně posuzovat vliv různých variant investičních akcí a dopravních opatření z hlediska dopadů na životní prostředí. Spolehlivost výsledků získaných na základě užití různých výpočtových metodik je standardně testována a ověřována. Pro řešení různých typů problémů (např. řešení v lokálním či naopak celoměstském měřítku) jsou užívány různé vhodné metodiky, které se stávají standardem na národní či mezinárodní úrovni. Metodiky jsou pak součástí různých komerčně nabízených softwarových produktů, s nimiž pracují odborníci v dané problematice. 
Hlukové mapy Prahy byly zpracovávány vždy pro rozsáhlejší území za účelem posouzení celkové situace, vytypování nejzatíženějších oblastí a hodnocení zátěže obyvatelstva (tzv. strategické mapy). Od první poloviny 80. let, kdy bylo městem zahájeno budování Informačního systému o životním prostředí v Praze (IOŽIP), byla tvorba hlukových map spolu s pravidelným monitoringem hluku na vybraných stanovištích zajišťována jako součást tohoto systému.
Poznámka k měření hlukové situace v Praze: 
Od roku 1984 do r. 2000 probíhala v rámci systému několikrát ročně měření hlučnosti na osmi stanovištích v Praze (čtyři dvojice hlučná a tichá lokalita). Z důvodu reorganizace pracoviště i systému byla tato měření zastavena. Další pravidelná měření provádí Hygienická služba v rámci programu Monitorování kvality životního prostředí z hlediska vlivu na zdraví obyvatel. Na území města byla a je realizována též celá řada nepravidelných měření v rámci kontrolní činnosti na stavbách, řešení stížností a různých účelových studií (např. při výstavbě Strahovského tunelu). 
K jednotlivým hlukovým mapám byla zpracována v omezeném počtu výtisků podrobná dokumentace. Nicméně informace o výsledcích pravidelných měření i výstupy ze zpracování hlukových map jsou od r. 1989 pravidelně prezentovány v ročenkách o životním prostředí v Praze. Po digitalizaci a převodu do GIS jsou hlukové mapy od r. 1997 prezentovány i v Altlasu životního prostředí Prahy. Tyto stěžejní výstupy systému IOŽIP, vydávané pro management města, odborné pracovníky ale zejména pro veřejnost jsou od konce 90. let standardně dostupné v elektronické formě na CD-ROM i na webových stránkách města (v české i anglické verzi). . 

Souhrnný přehled o dosavadním postupu hlukového mapování v Praze je uveden v následující tabulce AA.
V dalším textu jsou pak uvedeny přehledy jednotlivých projektů hlukového mapování v Praze v časovém pořadí a s využitím materiálů již dříve prezentovaných v ročenkách Praha životní prostředí. 

Tabulka AA. Přehled projektů hlukového mapování v Praze:

	Název projektu
	Rok zpracování
	Metodika

	Hlukové mapy automobilové dopravy (HMAD)
	1976-1996
	měření (krátkodobá)

	Mapy rozložení hlukové zátěže (MRHZ)
	1992-1997
	měření (krátkodobá, dlouhodobá), výpočty 

	Plošná hluková mapa automobilové dopravy v Praze 2
	1998
	výpočty (ověřovací studie)

	Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy (VHMAD)
	2000
	výpočty

	Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy, Praha – severozápad
	2000
	výpočet (alternativní metodika)

	Analýza zátěže obyvatelstva nadměrným hlukem dle VHMAD
	2001
	výpočet (analýza GIS)

	Výpočtová mapa tramvajového provozu v denní době
	2002
	výpočet

	Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy v noční době
	2004
	výpočet

	Součtová výpočtová hluková mapa automobilové a tramvajové dopravy v denní a noční době
	2005
	výpočet (shrnutí)


Pozn.: 

Výpočtové mapy po r. 2000 byly zpracovány s využitím stejných vstupních dat o intenzitě automobilové dopravy v r. 2000. 

Hluková mapa automobilové dopravy (HMAD), měření 1976 – 1996 

pozn.: ročenka 1997

Hluková mapa automobilové dopravy v Praze byla na základě měření zpracována celkem pětkrát v pětiletých intervalech od r. 1976 (tj. 1976, 1981, 1986, 1991 a 1996). Na jejím zpracování se podílely organizace Institut městské informatiky v Praze (IMIP), PÚDIS, SVÚSS Běchovice, Enviconsult a další spolupracovníci. 

Na základě krátkodobých měření v síti cca 500 stanovišť reprezentujících dopravně zatížené úseky byla získána informace o ekvivalentní hladině hluku (LAeq). Při měření byly zaznamenávány i další informace o dopravě, povrchu vozovky, počasí apod. Hodnota  LAeq byla přiřazena příslušnému úseku a v mapě byla rozlišena tloušťkou čáry úseku. Informace z protokolů o měření ze všech map byly po r. 1991 zpracovány do databáze a archivovány. Po r. 1996 byly mapy a získané ůdaje převedeny do GIS. 
Velký význam této mapy spočívá v zachycení dvacelitého období vývoje hlukové situace na území města, avšak po r. 1996 byla po několikaleté zkušenosti s tvorbou jiného typu hlukové mapy (MRHZ) po diskusi přehodnocena metodika další tvorby hlukových map v Praze. Cílem bylo nepokračovat v tvorbě map dvojí metodikou, snížit nákladnost, zvýšit možnost využití výstupů a v souladu s celosvětovým trendem a zkušenostmi města v problematice ovzduší byla další tvorba orientována na využití modelových výpočtů.  Ze Studie využitelnosti hlukových map automobilové dopravy v Praze (ENVICONSULT, 1997) uvádíme několik zajímavých informací zpracovaných na základě sady HMAD:

· Vývoj ekvivalentních hladin hluku má trvale příznivý trend, takže kupř. z celkového počtu měřicích míst ubylo 10% míst s LAeq vyšší než 80 dB(A). Dále se vyskytla v roce 1996 místa s LAeq nižší než 55 dB(A), přičemž v letech 1976 a 1981 nebyla tak nízká hodnota zjištěna ani v jednom z měřených míst. Ve studii se mimo jiné také uvádí, že v roce 1976 měla převážná část míst LAeq v intervalu 70 - 80 dB(A), naproti tomu v roce 1996 se ve většině míst LAeq pohybovala v intervalu 65 - 75 dB(A).

· Naproti tomu bylo zjištěno, že stoupá - sice v malé míře - hladina hluku pozadí (L90).

· Vyrovnávají se rozdíly mezi špičkami a dobou sedel a prodlužuje se doba dopravních špiček.

· Přibývá sice vozidel s lepšími akustickými vlastnostmi (nižší vnější hluk), ale stoupá celkový počet vozidel. V Praze je veškerý nárůst dopravy způsoben osobními vozidly (počet nákladních vozidel stagnuje).

· Komunikační síť je mnohde tak saturována, že automobily stojí či pouze popojíždějí a dochází tak k paradoxní situaci, kdy zcela nasycený dopravní proud generuje nižší hladiny hluku.

Obr. H3: Hluková mapa automobilové dopravy 1996, protihlukové bariéry

pozn. roč. 2000, obr. B5.3

Mapa rozložení hlukové zátěže (MRHZ), 1992-1997

pozn. roč. 1998

V letech 1992 - 1997 byla postupně po etapách pro území městských částí v centrální oblasti města zpracována Mapa rozložení hlukové zátěže (MRHZ). Na její realizaci se podílely organizace IMIP, PÚDIS a AKMEST. 
MRHZ graficky vyjadřuje rozložení ekvivalentních hladin hluku LAeq dB(A) v denním období na fasádách zejména obytných objektů v pásmech po 5 dB(A), a to na základě provedených reálných měření imisí hluku a dodatečných výpočtů při znalosti dopravních údajů. 

Systém tvorby těchto map vychází z dlouhodobých měření trvajících 24 hodin, z měření krátkodobých (zpravidla do 1 hodiny), dále z výpočtu hladin hluku na základě dopravně-inženýrských informací a posléze konstrukce průběhu ekvivalentních hladin hluku na obytných objektech na podkladě provedených měření a výpočtů. 
Metodika tvorby MRHZ byla cílena na pořízení detailní informace o hluku v hodnocené oblasti, t.j. i mimo nejzatíženější komunikace. Počet míst, na nichž bylo prováděno měření byl daleko vyšší než u hlukových map automobilové dopravy. Pro jednotlivé městské části jsou vždy provedeny desítky měření dlouhodobých a stovky krátkodobých. Např. pro Prahu 9 bylo v r. 1997 uskutečněno 38 dlouhodobých a 380 krátkodobých sond. 
Hranice jednotlivých MRHZ neodpovídají přesně hranicím jednotlivých městských obvodů. Většinou se jedná jen o vnitřní - městské oblasti sledovaných obvodů, kde jsou hlukové problémy vnímány s větší intenzitou než v okrajových částech města. Rozsah území byl limitován zejména finančními prostředky. 
Na základě map MRHZ, které byly postupně digitalizovány byla v roce 1998 zpracována analýza hlukové zátěže obyvatel. Studie byla zpracována ve spolupráci s firmou Hydrosoft Veleslavín s využitím technologie GIS, adresních bodů registru územní identifikace (ZUZI) a údajů ČSÚ o počtu obyvatel v urbanistických obvodech. Každému adresnímu bodu byla přiřazena hodnota hlukové hladiny a počty obyvatel vystavených expozici v jednotlivých hlukových pásmech byly posléze agregovány podle příslušných územních jednotek (urbanistické obvody, městské části).

Obr. H4: Mapa rozložení hlukové zátěže v Praze, 1992 - 1997 

pozn. roč. 2000, obr. B5.4

Obr. H5: Ukázky výsledků dlouhodobých měření pro MRHZ 

pozn. roč. 199x, výběr grafů – časové průběhy

Obr. H6: Etapy zpracování Mapy rozložení hlukové zátěže (1992 - 1997) a vypočtená hluková zátěž obyvatelstva

pozn. roč. 2000, obr. B5.5

Tab. H1: Hluková zátěž obyvatel v Praze podle MRHZ

pozn. roč. 1998, Tab. 5.1

	Číslo
MRHZ 
	Rok
zpra-
cování 
	Oblast
(městské části) 
	Počet
obyvatel
(1992) 
	Podíl zasažených obyvatel v %
v pásmech hluku dB(A) 

	
	
	
	
	< 55 
	55 - 60 
	60 - 65 
	65 - 70 
	70 - 75 
	> 75 

	  1 
	1996 
	Praha 1 
	42 534 
	6,5 
	15,3 
	36,9 
	24,5 
	13,9 
	2,8 

	  2 
	1997 
	Praha 2 
	61 874 
	2,0 
	17,9 
	33,1 
	19,5 
	21,5 
	5,9 

	  3 
	1994 
	Praha 3 
	81 759 
	12,0 
	23,8 
	31,2 
	13,2 
	14,2 
	5,6 

	  4 
	1995 
	Praha 4 
	131 197 
	36,9 
	27,0 
	15,8 
	11,5 
	7,2 
	1,7 

	  5 
	1993 
	Praha 5, Praha 13, Řepy 
	80 068 
	32,4 
	16,8 
	15,0 
	12,7 
	16,2 
	7,0 

	  6 
	1994 
	Praha 6 
	106 860 
	37,3 
	22,8 
	20,4 
	10,2 
	8,1 
	1,1 

	  7 
	1992 
	Praha 7, Troja 
	46 899 
	1,1 
	15,4 
	39,7 
	17,1 
	23,5 
	3,2 

	  8 
	1996 
	Praha 8, Březiněves,
Ďáblice, Dolní Chabry 
	117 390 
	55,8 
	15,1 
	14,2 
	7,0 
	6,4 
	1,6 

	  9 
	1997 
	Praha 9, Praha 14 
	64 696 
	55,3 
	14,2 
	15,6 
	7,6 
	4,7 
	2,6 

	10 
	1995 
	Praha 10, Praha 15 
	137 674 
	31,9 
	23,1 
	21,4 
	13,9 
	7,3 
	2,5 

	Celkem 
	870 951 
	31,4 
	20,2 
	21,9 
	12,6 
	10,7 
	3,1 


Plošná hluková mapa Prahy 2 (1998)

Na přelomu roku 1997 a 1998 byla v Praze uskutečněna pilotní studie k ověření možností modelování a zpracování údajů v GIS pro tvorbu výpočtových hlukových map. Ve spolupráci IMIP s firmami Enviconsult, JpSoft a Hydrosoft Veleslavín s.r.o. byla zpracována plošná hluková mapa automobilové dopravy na území Prahy 2. 
Za základ výpočtového postupu byla použita data o území (IMIP) a o automobilové dopravě (ÚDI) obsažená v GIS, který pro potřeby města spravoval IMIP. V rámci studie pak byly doplněny další údaje (druhy krytů vozovek, činitele pohltivosti obvodových plášťů, výšky objektů, výšky zeleně, lokalizace a výšky zdí) a po nutné transformaci dat z prostředí GIS byly pro celé území Prahy 2 vypočítány hodnoty LAeq v pravidelné síti bodů. K výpočtům byla použita nově vyvinutá verze programu HLUK+ ve specifikaci HLUK+MAPA. Získané výsledky byly následně exportovány do prostředí GIS, v němž byly připraveny grafické výstupy o stavu plošné akustické situace v důsledku automobilové dopravy na území Prahy 2. 

Obr. H7: Plošná hluková mapa automobilové dopravy v Praze 2, 1998

pozn. roč. 2000, obr. B5.6

Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy (VHMAD), Praha 2000, EKOLA 

V souladu s postupy uplatňovanými v jiných evropských městech byl v roce 2000 zahájen projekt zpracování Hlukové mapy automobilové dopravy v Praze, založený ryze na metodice modelových výpočtů a využití technologie GIS. Projekt byl realizován na základě výběrového řízení ve dvou souběžných dílech dokončených v prvním pololetí r. 2001. Zpracovatelem hlavního díla byla firma EKOLA (vybraná síť komunikací na celém území Prahy, modelování tuzemským produktem Hluk + mapa). V rámci ověřování paralelně zpracovala firma AKUSTIKA Praha dílo pro severozápadní část města se stejnými vstupními daty (modelování francouzským programem MITHRA). 

Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy 2000 vypracovaná firmou EKOLA – NORSONIC Praha (VHMAD-2000-Ekola) poskytuje údaje o imisních hodnotách hluku na fasádách objektů podél vybrané sítě komunikací, pro niž jsou k dispozici údaje o intenzitě a složení dopravy. Pro její vypracování byla použita česká metodika pro výpočet hlukových map z listopadu 2000. Zmíněná metodika je konformní s návrhem směrnice Evropského parlamentu a Rady pro hodnocení a management hluku v prostředí. Mapa byla vypracována pro denní dobu 06–22 h, hodnoticím deskriptorem byla ekvivalentní hladina akustického tlaku A, LAeq. Použití tohoto ukazatele vyplývá z Nařízení vlády ČR č. 502/2000 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací. 

Ke konkrétním výpočtům byl použit program HLUK + MAPA (speciální 3-D verze SW HLUK+). Při volbě základního rastru 5 x 5 metrů vstoupilo do výpočtů hodnot LAeq na hodnoceném území více než 24 milionů bodů. Vlastní výpočet LAeq ve výpočtových bodech (imisních místech) se vždy vztahoval ke vzdálenosti 2 m před fasádou domů. Body výpočtu byly od sebe vzdáleny 5 m a výpočet byl proveden pro výšku 4 m nad terénem. 

Údaje pro vlastní výpočet byly připraveny v prostředí GIS s využitím digitálních mapových podkladů města, údajů o dopravě (ÚDI) na vybrané komunikační síti, údajů o povrchu vozovek apod. Emisní hodnoty LAeq byly tak vypočteny celkem na 3218 úsecích v celkové délce 720 km. Imisní hodnoty pak byly vypočteny celkem v téměř 200 tis. bodech, které reprezentovaly cca 970 km fasád u komunikací. Přesnost výpočtů byla ověřována již v dřívějších studiích, kdy byly porovnávány výsledky měřených a vypočtených hodnot hluku se zjištěnou odchylkou menší než 0,5 dB. 

Výsledky výpočtů byly opět zpracovány v GIS a byly využity pro tvorbu tiskových i digitálních výstupů včetně internetové prezentace v rámci Atlasu životního prostředí v Praze (www.premis.cz/atlaszp, www.wmap.cz/atlaszp). 

Na základě výsledků zpracovaného díla lze formulovat následující zásadní zjištění: 

· výskyt 13 942 imisních hodnot LAeq o hodnotách v denní době vyšších než 72 dB, což je celkem 7,15 % ze všech počítaných bodů; délka fasád atakovaných tímto hlukem je celkem 69,2 km (7,11 %) 

· existenci značného počtu výpočtových bodů imisní hodnotou LAeq v denní době vyšší než 60 dB; jde o 105 180 (54,06 %) bodů, což odpovídá délce 525,9 km (54,2 %) atakovaných fasád 

· existenci poměrně malého počtu výpočtových bodů, v nichž není překročena hodnota základního limitu LAeq 55 dB v denní době; jde o 55 698 bodů (28,59 %); 278,5 km (28,7 %) atakovaných fasád. 
Obr. H8: Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy v Praze 2000 – EKOLA, přehled

pozn. roč. 2001, obr. B5.5

Obr. H9: Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy v Praze 2000 – EKOLA, detail 

pozn. roč. 2001, obr. B5.6

Tab. H2: Rozdělení četnosti vypočtených hodnot LAeq s krokem 5 dB, VHMAD-2000-Ekola 

	Třída
Class
[dB] 
	Četnost
Frequency 
	Rel. četnost
Rel. frequency
[%] 
	Třída
Class
[dB] 
	Četnost
Frequency 
	Rel. četnost
Rel. frequency
[%] 
	Třída
Class
[dB] 
	Četnost
Frequency 
	Rel. četnost
Rel. frequency
[%] 

	40 
	3 794 
	1,95 
	60 
	33 751 
	17,35 
	80 
	2 904 
	1,49 

	45 
	7 249 
	3,73 
	65 
	40 019 
	20,57 
	80 < 
	60 
	0,03 

	50 
	17 219 
	8,85 
	70 
	40 038 
	20,58 
	  
	  
	  

	55 
	27 346 
	14,06 
	75 
	22 159 
	11,39 
	  
	  
	  


Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy, Praha – severozápad 2000, AKUSTIKA 

K časově souběžnému výpočtu hlukové mapy pro severozápadní část území Prahy (firma Akustika Praha) bylo použito predikčního programu Mithra, který vychází z francouzské metodiky NMPB. Tato metodika je pro přechodné období doporučována směrnicí EU pro případy, kdy nelze uplatnit metodiku národní (pozn.: ČR disponuje národní metodikou). Metodika je založena na algoritmu vyhledávání cest šíření zvuku mezi zdrojem zvuku a místem příjmu ve složitém urbanistickém prostředí metodou „inverse ray tracing“. Umožňuje mj. zohlednit vliv výškového profilu terénu, přímé šíření, odrazy, ohyb, pohlcování zvuku apod. 

Podklady pro výpočet hlukové mapy tvořily stejné údaje jako v předchozím případě, zpracované v prostředí GIS, doplněné o výškový profil terénu. 

Základním výstupem práce jsou hlukové mapy ve výšce 2 m nad zemí. Tato výška byla zvolena s ohledem na vjem hluku osobami pohybujícími se ve venkovním prostoru v silně urbanizovaném prostředí. 

Hlukové mapy byly vytvořeny prokládáním izočar velkým množstvím bodů, v nichž byl vypočítán hluk. Aby byly izofony (v tomto případě po 5 dB) dostatečně hladké a respektovaly i stínění hluku jednotlivými budovami, je nutno volit velký počet bodů výpočtu hluku (v tomto případě celkem 2 miliony). Dalším výstupem je barevné odlišení ploch území s rozsahy hlukové imise po 5 dB. Oba typy výstupů poskytují přehlednou a detailní informaci o hlukové imisi v jakémkoliv místě území (i v místech bez zástavby). 

Jako doplňkové informace byly pro každý z 307 úseků silničních komunikací vypočítány hodnoty hluku před fasádami vybraných budov přivrácenými ke komunikaci. Pro jednotlivé úseky bylo zvoleno vždy několik vybraných xcharakteristických bodů. Tento typ výstupu byl zpracován ve variantách jak pouze pro silniční dopravu, tak i se zahrnutím dopravy tramvajové. Vypočtené hodnoty přírůstků hluku se pohybují od několika desetin decibelu až po několik decibelů v závislosti na poměru intenzit obou typů dopravy ve sledovaných úsecích. 

Obr. H10: Hluková mapa AKUSTIKA PRAHA, izofony – detail

pozn. roč. 2001, obr. B5.7

Obr. H11: Hluková mapa AKUSTIKA PRAHA, plochy – detail

pozn. roč. 2001, obr. B5.8

Analýza zátěže obyvatelstva nadměrným hlukem podle mapy VHMAD, Praha 2000, EKOLA 

V závěru roku 2001 byla na základě výpočtové Hlukové mapy automobilové dopravy Praha 2000, EKOLA, vypracována pro Magistrát hl. m. Prahy studie Postprocessingové zpracování (Enviconsult, Hydrosoft Veleslavín). Tato studie byla zpracována s využitím dalších vstupních dat (demografie, adresní registr), analytických postupů v GIS a analýzy požadavků na výstupní informace dle legislativy ČR i zahraničních postupů. Stěžejní výstupní informací byly údaje o počtu obyvatel trvale bydlících v okolí hodnocené sítě komunikací a vystavených působení hluku v různých decibelových pásmech. 

V prostředí GIS bylo provedeno přiřazení hodnot LAeq (den) z výpočtových bodů (2 m před fasádou, 4 m nad terénem, vzdálenost mezi body 5 m) jednotlivým adresním bodům (z registru ZUZI), které ležely ve zvoleném pásmu (do 150 m od osy komunikace, resp. 50 m od vypočtového bodu). Na základě dostupných údajů o počtu obyvatel v urbanistických obvodech (UO, celkem 861 UO v Praze) a předpokladu o homogenním charakteru zástavby v UO byl vypočten počet obyvatel připadajících na jeden hodnocený adresní bod. Kombinací těchto údajů byl odvozen počet obyvatel exponovaných hluku určité úrovně. Agregací hodnot ve zvolených hlukových pásmech a v různých územních jednotkách byly získány přehledné výstupy, které byly prezentovány v mapách (též jako součást Atlasu ŽP na webu) i v tabelární formě a v diagramech. Pro výstupní interpretaci byly použity dvě škály hlukových pásem v dB: 

A) s krokem po 5 dB (metodika OECD, EUROSTAT), tj. do 55, 55-60, 60-65, 65-70, 70-75, 75-80, 80 a více
Pozn.: použit zjednodušený zápis, platí otevřená horní hranice intervalu (tj. 55-60 znamená 55-59,9) 

B) v nepravidelných pásmech (metodika dle legislativy ČR, zákon č. 258/2000 Sb., Nařízení vlády č. 502/2000 Sb.), tj. do 55, 55-60, 60-72, 72 a více. 

Obr. H12: Hluková zátěž obyvatel Prahy v hodnoceném území 

pozn. 2 koláčové grafy, roč. 2002, obr. Obr. B5.2  

Pozn.: 
V hodnoceném pásmu žije 250 800 obyvatel (21 % z celkového počtu). Výpočet byl proveden pro okolí vybrané komunikační sítě (komunikace s největší intenzitou dopravy). Předpokládá se, že zbývající obyvatelstvo spadá převážně do kategorie hlukové zátěže pod 55 dB (LAeq – den). 
Obr. H13: Emisní hodnoty LAeq na komunikacích a počet obyvatel v urbanistických obvodech, 2001 

pozn. roč. 2002, obr. B5.3

Obr. H14: Podíl obyvatel zasažených nadměrným hlukem v městských částech 

pozn. roč. 2002, obr. B5.4

Obr. H15: Emisní hodnoty LAeq na komunikacích a adresní body domů zasažených nadměrným hlukem, Praha, centrum – varianta B 

pozn. roč. 2002, obr. B5.5

Strategický význam tvorby hlukových map se plně projevil v roce 2002, kdy pro hl. m. Prahu vyvstal požadavek zpracovat pro hygienické orgány podklady na základě zákona č. 258/2000 Sb. o ochraně veřejného zdraví. V součinnosti odboru rozvoje dopravy a odboru informatiky MHMP, dále Dopravního podniku hl. m. Prahy a.s. a Technické správy komunikací bylo zajišťěno zpracování výpočtové hlukové mapy tramvajové dopravy a posléze součtové hlukové mapy automobilové a tramvajové dopravy. Výstupy těchto map byly posléze použity pro identifikaci komunikací, které nesplňují příslušný hlukový limit (LAeq = 72 dB). Výběr těchto komunikací společně s ekonomickými argumenty a studií zdravotního vlivu tvořil základ příslušných podkladů pro hygienika v závěru roku. 

Výpočtová hluková mapa tramvajového provozu v denní době - 2002

Pořizovatelem výpočtové hlukové mapy tramvajového provozu byl Dopravní podnik hlavního města Prahy, akciová společnost. Cílem pořízení mapy byla identifikace míst v okolí tramvajových tratí v Praze, v nichž jsou překračovány hodnoty LAeq = 72 dB.

Hodnoty LAeq = 72 dB v denní době byly v zehdy platném Nařízením vlády č.502/2000 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací, stanoveny jako mezní hodnoty, definující „starou zátěž“.

Vypracovaná výpočtová hluková mapa tramvajového provozu v denní době byla liniového typu, vztahovala se k denní době 06 – 22 hod. Výpočty imisních hodnot LAeq se týkaly veškerých úseků tramvajových tratí na území hl. m. Prahy, jejich délka k době zpracování (září 2002) obnášela 148,220 km.

Charakteristiky výpočtu

Výpočtová hluková mapa tramvajového provozu byla vypracovaná podle „Metodiky pro vypracování výpočtových hlukových map v ČR“ Ministerstva životního prostředí ČR, ověřené ve studii proveditelnosti v roce 2000.

Pro vypracování výpočtové hlukové mapy tramvajového provozu Praha 2002 byla použita 3-D verze softwarového produktu HLUK+, označená jako HLUK+MAPA. Program HLUK+MAPA pracuje s daty v trojrozměrném prostoru, pro výpočty byla použita jeho tehdejší poslední vývojová verze, vypracovaná a používaná v době zpracování výpočtové hlukové mapy tramvajového provozu.

Výpočet hodnot LAeq pro výpočtovou hlukovou mapu tramvajového provozu byl omezen na první řadu objektů v území, a to až do jejich vzdálenosti 120 m od osy tramvajové tratě. Tímto postupem – bez újmy na plnění cíle výpočtové hlukové mapy, který byl objednán Dopravním podnikem hl. m. Prahy, a.s. - byl počáteční počet prvků rastrové aritmetiky (20 milionů) zredukován přibližně na čtvrtinu.

Vlastní výpočet LAeq ve výpočtových bodech (imisních místech) se vždy vztahoval ke vzdálenosti 2 m před fasádou domů, která je nejbližší ve směru k posuzované tramvajové trati, bod výpočtu mohl být přitom maximálně vzdálen 120 m od osy této tratě. Body výpočtu byly od sebe vzdálené 5 m a výpočet byl proveden pro výšku 4 m nad terénem.

Výpočtové body před fasádami objektů byly generovány Hydrosoftem Veleslavín, s.r.o., na základě vedení celé sítě kolejových tratí DP – ED (včetně smyček).

Charakteristiky výstupních dat

Výstupními daty z výpočtů LAeq pro výpočtovou hlukovou mapu tramvajového provozu byly soubory:

· Soubor hodnot zdrojových funkcí (soubor emisních „vydatností“ tramvajových tratí), 

Tento soubor obsahuje pro každý úsek tramvajové tratě jeho identifikátor a hodnotu LAeq v dB, udávající v 7,5 metrech od osy koleje hodnotu LAeq, generovanou tramvajovým provozem na příslušném úseku tramvajové tratě (týká se to točen i křižovatek).

· Soubor vypočítaných imisních hodnot LAeq ve výpočtových bodech. 

Soubor obsahuje pro každý zadaný výpočtový bod jeho identifikátor a vypočítanou hodnotu LAeq v dB.

Základní kvantitativní výsledky

Výpočet emisních hodnot LAeq pro tramvajový provoz na území hl. m. Prahy sestával z výpočtů hodnot LAeq v 3 145 úsecích tramvajových tratí, z toho bylo 507 úseků na točnách a 559 úseků v křižovatkách (uzlech).

Vypočítané emisní hodnoty LAeq byly vstupy pro výpočet imisních hodnot LAeq ve výpočtových bodech (imisních místech).

Celkem bylo vypočítáno ve 120-metrovém oboustranném okolí tramvajových tratí v imisních místech (výpočtových bodech) 73 556 hodnot LAeq. Těmito výpočty byla pokryta délka 367 780 metrů fasád objektů v uvažovaném 120-metrovém oboustranném okolí tramvajových tratí.

Nejvyšší vypočítaná imisní hodnota LAeq byla 77,4 dB (výpočtový bod v ulici Letenská).

Souhrnný přehled základních charakteristik vypočítaných imisních hodnot LAeq je uveden v tabulce.
Tab. KK Rozdělení četností imisních hodnot LAeq s krokem 5 dB pro tramvajový provoz
	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	40
	16069
	21,86 %

	40
	< LAeq <=
	45
	7114
	9,67 %

	45
	< LAeq <=
	50
	8115
	11,03 %

	50
	< LAeq <=
	55
	9135
	12,42 %

	55
	< LAeq <=
	60
	10285
	13,98 %

	60
	< LAeq <=
	65
	11585
	15,75 %

	65
	< LAeq <=
	70
	9742
	13,24 %

	70
	< LAeq <=
	75
	1496
	2,03 %

	75
	< LAeq
	 
	15
	0,02 %

	Součet
	73556
	100,00 %


Ve vztahu k požadavkovým limitům Nařízení vlády č.502/2000 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací, a zadanému cíli zpracování této hlukové mapy bylo zjištěno, že tramvajový provoz na území hlavního města Prahy generuje na území hlavního města Prahy 369 imisních hodnot LAeq vyšších v denní době než 72 dB, což je celkem 0,50 procenta ze všech 73 556 počítaných bodů; délka fasád atakovaných tímto hlukem je celkem 1 850 metrů.
Tab. LL. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq pro tramvajový provoz podle limitů Nařízení vlády č.88/2004 Sb.
	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	55
	40434
	54,98 %

	55
	< LAeq <=
	60
	10285
	13,98 %

	60
	< LAeq <=
	72
	22468
	30,54 %

	72
	< LAeq
	 
	369
	0,50 %

	Součet
	73556
	100,00 %


Poznámka:
Přesnou lokalizaci území u tramvajových tratí, pro něž platí předchozí zjištění, lze získat jejich extrakcí z GIS, do něhož byl exportován soubor všech výpočtových bodů s vypočítanými imisními hodnotami LAeq.

Zařadit obrázek „pasmove_hodnoty_tramvaje.gif“ z podkladů od Ing. Stacha
Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy v noční době – 2004

Cíl zpracování této výpočtové hlukové mapy byl objednatelem (Odbor informatiky MHMP) stanoven takto:

„Získání informací o vlivu automobilové dopravy v noční době na akustickou situaci u sledované sítě komunikací na území hlavního města Prahy. Výsledky výpočtů se budou vztahovat ke stejným výpočtovým místům jako v případě výpočtové hlukové mapy Prahy pro automobilovou dopravu v denní době. Získaný výstup bude použit pro následnou souhrnnou identifikaci míst „staré zátěže“ z hluku automobilové dopravy na území hlavního města Prahy“.

Pro výpočet byla proto používaná – s výjimkou dopravně-inženýrských dat, jimiž byly intenzity, složení a rychlostí dopravy v noční době a ty se liší od dat pro denní dobu - stejná geografická a urbanistická vstupní výpočtová data, jako tomu bylo v případě VHMAD (datová základna pro dopravně-inženýrská data u VHMAD byla pořízena v roce 2001 a vztahovala se k roku 2000). Z důvodu zachování identity řešené situace proto zůstaly stejné i všechny pozice výpočtových míst. Celkový počet výpočtových míst (výpočtových bodů) byl ovšem oproti VHMAD redukován, a to proto, že dopravně-inženýrská data, která byla pro výpočty připravena Ústavem dopravního inženýrství Praha, pokrývala menší rozsah komunikační sítě, než tomu bylo v případě VHMAD. K výpočtům bylo s výhodou využito dvoukrokového algoritmického postupu, obsaženého v české výpočtové metodice (výpočty v emisní části, výpočty v imisní části).

Výsledky výpočtů

Dodaná dopravní data (vstupy od ÚDI Praha) umožnila výpočet hodnot LAeq noc celkem ve 85 907 výpočtových bodech.

V následujících tabulkách jsou uvedeny základní statistické přehledy o výsledcích výpočtů hodnot LAeq pro noční dobu v pětidecibelových pásmech a v rozdělení dle hygienických limitů podle Nařízení vlády č. 502/2000 Sb. 
Tab. MM. Rozdělení imisních hodnot LAeq noc v pětidecibelových pásmech
	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	40
	882
	1,03 %

	40
	< LAeq <=
	45
	1 994
	2,32 %

	45
	< LAeq <=
	50
	6 622
	7,71 %

	50
	< LAeq <=
	55
	16 795
	19,56 %

	55
	< LAeq <=
	60
	27 601
	32,12 %

	60
	< LAeq <=
	65
	22 533
	26,23 %

	65
	< LAeq <=
	70
	8 781
	10,22 %

	70
	< LAeq <=
	75
	695
	0,81 %

	75
	< LAeq <=
	80
	4
	0,00 %

	80
	< LAeq
	 
	0
	0,00 %

	Součet
	85 907
	100,00 %


Tab. NN. Rozdělení imisních hodnot LAeq noc dle požadavků Nařízení vlády č.502/2000 Sb.

	Hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	40
	882
	1,03 %

	40
	< LAeq <=
	45
	1 994
	2,32 %

	45
	< LAeq <=
	50
	6 622
	7,71 %

	50
	< LAeq <=
	62
	54 431
	63,36 %

	62
	< LAeq
	 
	21 978
	25,58 %

	Součet
	85 907
	100,00 %


Vzhledem k tomu, že od roku 2000 došlo k novelizaci Nařízení vlády č. 502/2000 Sb., bylo v následující tabulce uvedeno i rozdělení imisních hodnot LAeq noc dle požadavků Nařízení vlády č. 502/2000 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací, v platném znění, tj. dle požadavků tehdejšího Nařízení vlády č. 88/2004 Sb.

Tab. OO. Rozdělení imisních hodnot LAeq noc dle požadavků Nařízení vlády č. 502/2000 Sb. v platném znění (tj. dle Nařízení vlády č. 88/2004 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací)

	Hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	40
	882
	1,03 %

	40
	< LAeq <=
	45
	1 994
	2,32 %

	45
	< LAeq <=
	50
	6 622
	7,71 %

	50
	< LAeq <=
	60
	44 396
	51,68 %

	60
	< LAeq <=
	62
	10 035
	11,68 %

	62
	< LAeq
	 
	21 978
	25,58 %

	Součet
	85 907
	100,00 %


Základní interpretace výsledků pro noční dobu

Základní zjištění vyplývající ze souboru imisních hodnot LAeq noc jsou tato:

1. Počet výpočtových bodů, v nichž bylo možné z dodaných dopravních dat vypočítat imisní hodnoty LAeq noc, je nižší oproti počtu výpočtových bodů, v nichž byly pro VHMAD Praha 2000 vypočítány hodnoty LAeq den. Kvantitativně je tato skutečnost dána počtem 85 907 výpočtových bodů pro noční dobu oproti 193 686 výpočtových bodů pro denní dobu. 

Poznámka: VHMAD pro rok 2000 byla vypočítaná pro 194 539 výpočtových bodů. Hodnota 193 686 výpočtových bodů, se kterou se pracuje u výpočtové mapy automobilové dopravy v noční době, vznikla tím, že databáze GIS vždy obsahují aktuální údaj o adresných místech (adresným místem se rozumí identifikace lokality názvem ulice a číslem popisným). Adresná místa uvedená v databázi pro rok 2000 se tedy mohou lišit – a jak patrno z rozdílů v počtech výpočtových bodů, skutečně se i liší – od adresných míst uvedených v databázi GIS, se kterou se pracovalo v roce 2004. Kvalita akustických výpočtů tím ovlivněna není. Použití aktuální databáze však zaručuje, že podle databáze GIS 2004 objekt, u kterého jsou výpočtové body, fyzicky existoval i v roce 2004.
2. V těch případech, kdy byla vypočítána ve výpočtovém bodě hodnota LAeq noc, vždy existuje pro tento výpočtový bod i hodnota LAeq den. 
3. V 85 907 výpočtových bodech existují hodnoty LAeq noc a LAeq den , v 107 779 výpočtových bodech, odlišných od předchozího souboru 85 907 výpočtových bodů, existují jenom hodnoty pro denní dobu, tedy existují jenom hodnoty LAeq den. 
4. Skutečnost uvedená v předchozím bodě je dána jenom vstupními dopravními údaji použitými pro výpočet, nikoliv použitým způsobem výpočtu. Jiný soubor dopravních výpočtových vstupů nebyl však v době zpracování noční hlukové mapy k disposici – model ÚDI pro automobilový provoz v noční době jiná dopravní data neposkytl. 
5. Celkový počet výpočtových bodů, v nichž je LAeq noc vyšší než 62 dB je 21 978, což je 25,58 % z celkového souboru počítaných hodnot. Celková délka fasád, u nichž jsou hodnoty LAeq noc vyšší než 62 dB je 109 890 m. 

Doplněk:
Pokud se použijí pro kriterium „stará zátěž“ limitní hodnoty dle tehdy platného Nařízení vlády č. 88/2004 Sb., potom celkový počet výpočtových bodů, v nichž jsou hodnoty LAeq noc vyšší než 60 dB je 32 013, což je 37,26 % z celkového souboru počítaných hodnot. Celková délka fasád, u nichž jsou hodnoty LAeq noc vyšší než 60 dB je pak 160 065 m.
Zařadit obrázek „pasmove_hodnoty_auta_noc.gif“ z podkladů ing. Ing. Stacha
Součtová výpočtová hluková mapa automobilové a tramvajové dopravy v denní a noční době - 2005

Pořizovatelem této výpočtové hlukové mapy bylo Hlavní město Praha, zastoupené Odborem informatiky MHMP. Cílem vypracování materiálu bylo získání přehledu o celkovém stavu akustické situace v denní a noční době na území hlavního města Prahy, a to na základě již existujících výpočtových hlukových map automobilové dopravy a tramvajového provozu. Jelikož pro splnění cíle bylo nutné znát i hodnoty LAeq v noční době pro tramvajový provoz (ty známy nebyly), byly v rámci projektu vypočítány i imisní hodnoty LAeq noc pro tramvajový provoz.

Na vypracování souhrnné výpočtové hlukové mapy automobilové dopravy a tramvajového provozu v denní a noční době se podílely firmy ENVICONSULT Praha a Hydrosoft Veleslavín, s.r.o., při zpracovávání mapy byly využity i výsledky prací firmy EKOLA Praha (VHMAD) a data a výsledky akustických výpočtů, které byly k dispozici u Technické správy komunikací hl.m.Prahy.

Z metodického pohledu je pořízená výpočtová hluková mapa imisní liniovou mapou okolí dopravních tras. Byla vypracovaná jak pro denní dobu 06 - 22 hod., tak pro dobu noční 22 – 06 hod.

Charakteristiky výpočtu

Souhrnná výpočtová hluková mapa byla vypracovaná podle „Metodiky pro vypracování výpočtových hlukových map v ČR“ Ministerstva životního prostředí ČR. Při jejím vypracování byla opět využívána aktuální 3-D verze softwarového produktu HLUK+, označená jako HLUK+MAPA.

Každý program HLUK+MAPA v jakékoli verzi, který byl použit k výpočtům, pracuje s daty v trojrozměrném prostoru. Je založen na rastrové aritmetice. Při volbě základního rastru 5x5 metrů vstoupilo do výpočtů hluku automobilové dopravy na území hlavního města Prahy 24 000 000 neredukovaných základních prvků čtvercové rastrové aritmetiky. Při výpočtech hluku tramvajového provozu byl rovněž používán rastr 5x5 m.

Výpočet hodnot LAeq pro výpočtovou hlukovou mapu tramvajového provozu byl omezen na první řadu objektů v území, a to až do jejich vzdálenosti 120 m od osy dopravní cesty (silniční komunikace či tramvajové tratě).

Vlastní výpočet LAeq ve výpočtových bodech (imisních místech) se vždy vztahoval ke vzdálenosti 2 m před fasádou domů, která je nejbližší ve směru k posuzované dopravní cestě, bod výpočtu mohl být přitom maximálně vzdálen 120 m od osy této tratě. Body výpočtu byly od sebe vzdálené 5 m a výpočet byl proveden pro výšku 4 m nad terénem.

Výpočtové body před fasádami objektů byly generovány v GIS na základě vedení celé sítě kolejových tratí DP – ED (včetně smyček) a na základě geografických a dopravně-inženýrských dat, vztahujících se k vybrané síti komunikací na území hl.m.Prahy.

Platí, že primární hodnoty LAeq v denní době se pro celé území hl. m. Prahy počítaly pro automobilovou a tramvajovou dopravu přímo a zvlášť. Výpočet pro každý druh provozu však proběhl najednou v jednom dávkovém souboru, který je interně řízen programem HLUK+MAPA. Při tomto výpočtu byly všechny rastrové čtverce automaticky přesouvány z pozice vysílacího do polohy přijímacího čtverce.

Sekundární hodnoty LAeq pro automobilovou dopravu a tramvajový provoz v noční době proběhly v prostředí GIS. Hodnoty LAeq v noční době byly pro automobilovou dopravu vypočítány v TSK Praha, hodnoty LAeq v noční době pro tramvajový provoz byly vypočítány v Hydrosoftu Veleslavín, s.r.o. Principem obou výpočtů byla transformace známých emisních hodnot LAeq v denní době (zjištěných pro subkomunikace dopravních cest) na emisní hodnoty LAeq subkomunikací v noční době. K uvedeným výpočtům byly pro všechny subkomunikace použity kromě emisních hodnot LAeq v denní době i zadané (známé) intenzity a složení dopravy na jednotlivých subkomunikacích v noční době. Finální výpočet součtových imisních hodnot LAeq ve výpočtových bodech pro automobilovou dopravu a tramvajový provoz proběhl rovněž v prostředí GIS; výstupy byly pořízeny Hydrosoftem Veleslavín, s.r.o.

Charakteristiky výstupních dat

Výstupními daty z výpočtů LAeq pro součtovou výpočtovou hlukovou mapu automobilové dopravy a tramvajového provozu jsou součtové imisní hodnoty LAeq ve výpočtových bodech. Tato výstupní data jsou uložena ve vrstvě GIS, kterou pro potřeby Magistrátu hl. m. Prahy vytvořil Hydrosoft Veleslavín, s.r.o.

Souhrn základních kvantitativních výsledků

Hodnoty LAeq - výsledky pro denní dobu 06 - 22 hod.

Imisní hodnoty LAeq automobilové dopravy v denní době byly vypočítané celkem ve 194 629 výpočtových bodech na území hl. m. Prahy, což obnášelo výpočet imisních hodnot LAeq pro 973 145 metrů fasád objektů v uvažovaném 120-metrovém oboustranném okolí automobilových komunikací.

Imisní hodnoty LAeq tramvajového provozu v denní době byly vypočítané ve 73 556 výpočtových bodech na území hl. m. Prahy, což obnášelo výpočet imisních hodnot LAeq pro 367 780 metrů fasád objektů v uvažovaném 120-metrovém oboustranném okolí tramvajových tratí.

Součtové imisní hodnoty LAeq v denní době pro automobilovou dopravu a tramvajový provoz byly vypočítané celkem v 193 671 výpočtovém bodě na území hl. m. Prahy, což obnášelo výpočet součtových imisních hodnot LAeq pro 968 355 metrů fasád objektů v uvažovaném 120-metrovém oboustranném okolí automobilových komunikací a tramvajových tratí.

Příčinou redukce 194 629 výpočtových bodů na 193 671 výpočtový bod je použití aktualizace souboru adresných bodů na území hl. m. Prahy z října 2002, k níž se vztahuje identifikace výpočtových bodů (adresným bodem se rozumí číslo popisné / orientační v ulici).

V následujících tabulkách je uveden numerický přehled setříděných pásmových imisních hodnot LAeq v 5-decibelovém pásmovém třídění pro automobilovou dopravu, pro tramvajový provoz a součtové hodnoty pro automobilovou dopravu a tramvajový provoz.

Tab. PP. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq s krokem 5 dB pro automobilovou dopravu

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	40
	4111
	2,12 %

	40
	< LAeq <=
	45
	7201
	3,70 %

	45
	< LAeq <=
	50
	17166
	8,80 %

	50
	< LAeq <=
	55
	27317
	14,04 %

	55
	< LAeq <=
	60
	33703
	17,33 %

	60
	< LAeq <=
	65
	39960
	20,53 %

	65
	< LAeq <=
	70
	40239
	20,67 %

	70
	< LAeq <=
	75
	22088
	11,35 %

	75
	< LAeq
	 
	2844
	1,46 %

	Součet
	194629
	100,00 %


Tab. QQ. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq s krokem 5 dB pro tramvajový provoz

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost>
	Relativní četnost>

	 
	LAeq <=
	40
	16069
	21,86 %

	40
	< LAeq <=
	45
	7114
	9,67 %

	45
	< LAeq <=
	50
	8115
	11,03 %

	50
	< LAeq <=
	55
	9135
	12,42 %

	55
	< LAeq <=
	60
	10285
	13,98 %

	60
	< LAeq <=
	65
	11585
	15,75 %

	65
	< LAeq <=
	70
	9742
	13,24 %

	70
	< LAeq <=
	75
	1496
	2,03 %

	75
	< LAeq
	 
	15
	0,02 %

	Součet
	73556
	100,00 %


Tab. RR. Rozdělení souhrnných četností imisních hodnot LAeq s krokem 5 dB

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	40
	2731
	1,41 %

	40
	< LAeq <=
	45
	6629
	3,42 %

	45
	< LAeq <=
	50
	16424
	8,48 %

	50
	< LAeq <=
	55
	26433
	13,65 %

	55
	< LAeq <=
	60
	32600
	16,83 %

	60
	< LAeq <=
	65
	39002
	20,14 %

	65
	< LAeq <=
	70
	39847
	20,57 %

	70
	< LAeq <=
	75
	26486
	13,68 %

	75
	< LAeq
	 
	3519
	1,82 %

	Součet
	193671
	100,00 %


Další sada tabulek obsahuje numerický přehled pásmových imisních hodnot LAeq setříděných podle výše hygienických limitů z tabulky č.1 přílohy 6 Nařízení vlády č. 88/2004 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací. Opět pro automobilovou dopravu, pro tramvajový provoz a součtové hodnoty pro automobilovou dopravu a tramvajový provoz.

Tab. SS. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq pro automobilovou dopravu podle limitů Nařízení vlády č.88/2004 Sb.

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	55
	55795
	28,67 %

	55
	< LAeq <=
	60
	33703
	17,31 %

	60
	< LAeq <=
	72
	91826
	47,18 %

	72
	< LAeq
	 
	13305
	6,84 %

	Součet
	194629
	100,00 %


Tab. TT. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq pro tramvajový provoz podle limitů Nařízení vlády č.88/2004 Sb.

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	55
	40434
	54,98 %

	55
	< LAeq <=
	60
	10285
	13,98 %

	60
	< LAeq <=
	72
	22468
	30,54 %

	72
	< LAeq
	 
	369
	0,50 %

	Součet
	73556
	100,00 %


Tab. UU. Rozdělení četností součtových imisních hodnot LAeq pro automobilovou dopravu a tramvajový provoz podle limitů Nařízení vlády č.88/2004 Sb.

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	55
	52217
	26,97 %

	55
	< LAeq <=
	60
	32600
	16,83 %

	60
	< LAeq <=
	72
	92810
	47,92 %

	72
	< LAeq
	 
	16044
	8,28 %

	Součet
	193671
	100,00 %


Hodnoty LAeq - výsledky pro noční dobu 06 – 22 hod.

Dodané dopravní vstupy pro automobilovou dopravu (vstupy od ÚDI Praha) umožnily primární výpočet hodnot LAeq noc pro automobilovou dopravu celkem ve 85 907 výpočtových bodech. Po redukci počtu výpočtových bodů (z důvodů permanentní aktualizace souboru adresných bodů – viz textace u výsledků pro denní dobu) se celkový počet výpočtových bodů pro automobilovou dopravu snížil na 85 826 výpočtových bodů.

Dopravní vstupy pro tramvajovou dopravu v noční době umožnily výpočet hodnot LAeq noc celkem ve 42 258 výpočtových bodech.

Součtové imisní hodnoty LAeq noc pro automobilovou dopravu a tramvajový provoz bylo možné vypočítat celkem ve 102 555 výpočtových bodech.

V následujících tabulkách jsou uvedeny imisní hodnoty LAeq noc pro automobilovou dopravu, resp. tramvajový provoz, a to v pětidecibelových pásmech i v rozdělení dle hygienických limitů. Dále jsou obdobně uvedeny součtové imisní hodnoty LAeq noc.

Tab. VV. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq s krokem 5 dB pro automobilovou dopravu

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	40
	881
	1,03 %

	40
	< LAeq <=
	45
	2008
	2,34 %

	45
	< LAeq <=
	50
	6617
	7,71 %

	50
	< LAeq <=
	55
	16776
	19,55 %

	55
	< LAeq <=
	60
	27612
	32,17 %

	60
	< LAeq <=
	65
	22503
	26,22 %

	65
	< LAeq <=
	70
	8738
	10,18 %

	70
	< LAeq <=
	75
	687
	0,80 %

	75
	< LAeq
	 
	4
	0,00 %

	Součet
	85826
	100,00 %


Tab. WW. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq s krokem 5 dB pro tramvajový provoz

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost>

	 
	LAeq <=
	40
	7715
	18,26 %

	40
	< LAeq <=
	45
	8755
	20,72 %

	45
	< LAeq <=
	50
	9869
	23,35 %

	50
	< LAeq <=
	55
	13120
	31,05 %

	55
	< LAeq <=
	60
	2787
	6,60 %

	60
	< LAeq <=
	65
	12
	0,03 %

	65
	< LAeq <=
	70
	 
	0,00 %

	70
	< LAeq <=
	75
	 
	0,00 %

	75
	< LAeq
	 
	 
	0,00 %

	Součet
	42258
	100,00 %


Tab. XX. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq pro automobilovou dopravu podle limitů Nařízení vlády č.88/2004 Sb.

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	55
	26282
	30,62 %

	55
	< LAeq <=
	60
	27612
	32,17 %

	60
	< LAeq <=
	72
	31822
	37,08 %

	72
	< LAeq
	 
	110
	0,13 %

	Součet
	85826
	100,00 %


Tab. YY. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq pro tramvajový provoz podle limitů Nařízení vlády č.88/2004 Sb.

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	55
	39459
	93,38 %

	55
	< LAeq <=
	60
	2787
	6,60 %

	60
	< LAeq <=
	72
	12
	0,03 %

	72
	< LAeq
	 
	 
	0,00 %

	Součet
	42258
	100,00 %


Tab. ZZ. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq s krokem 5 dB pro automobilovou dopravu a tramvajový provoz

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	40
	6650
	1,41 %

	40
	< LAeq <=
	45
	7696
	3,42 %

	45
	< LAeq <=
	50
	9467
	8,48 %

	50
	< LAeq <=
	55
	17826
	13,65 %

	55
	< LAeq <=
	60
	27509
	16,83 %

	60
	< LAeq <=
	65
	23670
	20,14 %

	65
	< LAeq <=
	70
	9027
	20,57 %

	70
	< LAeq <=
	75
	704
	13,68 %

	75
	< LAeq
	 
	6
	1,82 %

	Součet
	102555
	100,00 %


Tab. AAA. Rozdělení četností součtových imisních hodnot LAeq pro automobilovou dopravu a tramvajový provoz podle limitů Nařízení vlády č.88/2004 Sb.
	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	 
	LAeq <=
	55
	41639
	40,60 %

	55
	< LAeq <=
	60
	27509
	26,82 %

	60
	< LAeq <=
	72
	33294
	32,46 %

	72
	< LAeq
	 
	113
	0,11 %

	Součet
	102555
	100,00 %


Zařadit obrázky „pasmove_hodnoty_soucet.gif“ a „pasmove_hodnoty_souce_noc.gif“z podkladů od Ing. Stacha
Výpočtové hlukové mapy automobilové dopravy v denní a noční době – 2005
Hlukové mapy automobilové dopravy v denní a noční době na území hl.m. Prahy byly v roce 2005 vypracované firmou ENVICONSULT Praha v rámci rozšiřování datové základny a informací o hluku pozemní dopravy na území hlavního města. Pořizovatelem těchto hlukových map byl odbor informatiky  MHMP.
Podstatným faktorem pro změny v hlukové situaci na území hl. m. Prahy oproti minulým rokům byl vývoj dopravní situace v letech 2004 – 2005.
Stav dopravních zátěží k roku 2005 lze na základě podkladů z ÚDI Praha charakterizovat takto:

· Přetížení komunikační sítě již nemá bodový, ale plošný charakter. Za přetíženou lze považovat celou oblast centra a navazující oblast středního pásma města o rozměrech cca 7 x 6 km, vymezenou zhruba Strahovem na západě, mostem Barikádníků na severu, nákladovým nádražím Žižkov na východě a Pankrácí na jihu. 
· Stále častěji dochází k dopravním zácpám nejen v centru města, ale i na řadě míst v celé komunikační síti. Dopravní zácpy se tvoří i na nejkapacitnějších komunikacích (například na Barrandovském mostě nebo na Jižní spojce) 
· Postupně se snižuje rozdíl mezi špičkami a sedlovými obdobími, protože na řadě míst se intenzita automobilové dopravy zvyšuje již jen v mimošpičkových obdobích - ve špičkových hodinách už tato místa více vozidel nepropustí. 
· Prodlužuje se zároveň doba v průběhu dne, kdy je kapacita rozhodujících křižovatek vyčerpána; dopravní zácpy jsou tak stále četnější, rozsáhlejší a déle trvající. 

Z hlediska územní skladby dopravního proudu se podíl osobních automobilů v dopravním proudu se zvyšuje od okrajů směrem k centru města. V roce 2005 zastoupení osobních vozidel v dopravním proudu činilo:
	Na centrálním kordonu 
	95 % 

	Na vnějším kordonu 
	86 % 

	V průměru na celé síti 
	91 % 


Specifickým jevem vývoje dopravy v Praze v letech 2004 a 2005 byl skokový nárůst provozu nákladních automobilů v roce 2004, způsobený na území města od května 2004 především zvýšením počtu jízd těžkých nákladních automobilů (kamionů). 

Zatímco v období let1991 - 2003 se objem nákladní automobilové dopravy v Praze zvyšoval v průměru jen o 1 % ročně, v roce 2004 to bylo o 14 %. V roce 2005 však další růst dopravních výkonů nákladní automobilové dopravy na území města již nepokračoval. 

Názorně je přehled o nárůstu automobilové dopravy v Praze za období let 1990 – 2005 uveden na následující mapě, převzaté z pramene ÚDI Praha (Ročenka dopravy Praha 2005).
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Výpočtové hlukové mapy automobilové dopravy Praha 2005 vycházejí z dopravních údajů pro rok 2005 a jsou aktualizací „Výpočtové hlukové mapy automobilové dopravy Praha 2000“, rozšířené o výpočet hodnot LAeq pro noční dobu (22 – 06 h). Metodicky i svým obsahem navazují na dosavadní výsledky výpočtového hlukového mapování v Praze.

Pro vypracování výpočtových hlukových map automobilové dopravy Praha 2005, vztažených k denní době (06 – 22 hodiny) a k noční době (22 – 06 hodin), byl dle požadavku pořizovatele použit postup, zahrnující:

a) Použití emisních hodnot hluku automobilové dopravy daných aktualizovanou novelou metodiky výpočtu hluku silniční dopravy (MŽP, Planeta 2/2005)
b) Použití softwaru vyšší generace obsahujícího emisní hodnoty hluku automobilové dopravy, dané aktualizovanou metodikou výpočtu hluku silniční dopravy (MŽP, Planeta 2/2005)

Oba uvedené požadavky pořizovatele byly splněné programovým produktem CADNA A, do nějž byly implementované jako výpočtové vstupy emisní hodnoty hluku automobilové dopravy, dané aktualizovanou metodikou výpočtu hluku silniční dopravy (MŽP, Planeta 2/2005).
Přesnost výsledků výpočtů programovým produktem CADNA A je daná nejistotou výpočtu emisních hodnot hluku automobilové dopravy, kvalitou dalších, zejména urbanisticko-architektonických výpočtových vstupů, kvalitou výpočtového modelu a metodikou použitou pro popis šíření akustické energie k místu jejího příjmu. Obecně platí, že odchylka 2 dB vypočítaných hodnot LAeq od naměřených hodnot LAeq není při použití programu CADNA A překračovaná. Toto konstatování bylo v letech 2005 – 2007 ověřováno měřeními a výpočty pro plošně rozsáhlé oblasti na území České republiky, konkrétně při řešení problematiky staré hlukové zátěže ve 12 lokalitách, rozmístěných po celém území ČR (detaily viz „Výpočtová hluková mapa automobilové dopravy v denní a noční době 2005“ v seznamu použitých pramenů).
Ve všech výše zmíněných situacích (měřených a počítaných situacích byl rozdíl mezi vypočítanými a naměřenými hodnotami LAeq menší než 2 dB. Obecná přesnost výpočtového software CADNA A byla tím potvrzena.
Výsledky získané použitím software CADNA A leží tedy ve dvoudecibelovém pásmu možných odchylek vypočítaných hodnot LAeq od konvenčně správných hodnot LAeq a jsou tedy použitelné pro výpočtové zjištění stavu akustické situace na území hl. m. Prahy.

Popis postupu výpočtu 
Hodnoty LAeq pro výpočtovou hlukovou mapu automobilové dopravy byly počítány pro první řadu objektů u zadaných dopravních cest v území, a to až do vzdálenosti objektů 120 m od osy  dopravních cest 
Vlastní výpočet LAeq ve výpočtových bodech (imisních místech) se vždy vztahoval ke vzdálenosti 2 m před fasádou domů, bod výpočtu mohl být přitom maximálně vzdálen 120 m od osy dopravní cesty. Body výpočtu byly od sebe regulérně vzdálené 5 m (v problémových clustrech se vzdálenost bodů zmenšila až na 2 m; tím došlo při automatické lokalizaci výpočtových bodů k respektování tvarového půdorysu obvodového pláště už od délek obvodových linií fasád nad 2 m). Výpočet byl vždy proveden pro výšku 4 m nad terénem. 
Výpočtové body dle zadané specifikace byly generovány programem CADNA A automaticky.Hodnoty LAeq pro celé území hl. m. Prahy se pro denní a noční dobu počítaly v rámci jednoho dávkového výpočtu. 

Algoritmus dávkového výpočtu hodnot LAeq byl tento: 
1. Načtení území hl. m. Prahy (z podkladů GIS) pro výpočet emisních a imisních hodnot LAeq 

2. Generování výpočtového okolí  komunikací se zadanými intenzitami automobilové dopravy.

3. Generování polohy výpočtových bodů v programu.

4. Výpočet emisních hodnot LAeq u subkomunikací 

5. Výpočet imisních hodnot LAeq ve výpočtových bodech.

6. Předání (export) vypočítaných hodnot do prostředí GIS

7. Interní zobrazení vypočítaných emisních a imisních hodnot LAeq v GIS.

8. Primární zpracování vypočítaných hodnot LAeq pro tabulkové a grafické prezentace výsledků výpočtů

Charakteristiky výstupních dat

Výstupními daty z výpočtů LAeq pro výpočtové hlukové mapy automobilové dopravy Praha 2005 jsou emisní hodnoty LAeq pro zadané komunikace, imisní hodnoty LAeq ve výpočtových bodech v okolí zadaných komunikací a grafické znázornění vypočítaných hodnot  v mapovém podkladu, zachycujícím území hl. m. Prahy. Veškeré prezentované výsledky se vztahují k denní době (06 – 22 h) a k noční době (22 – 6 h). 
Souhrn základních kvantitativních výsledků
Imisní hodnoty LAeq  automobilové dopravy byly vypočítané celkem ve 964 206 výpočtových bodech na území hl. m. Prahy, což obnáší výpočet imisních hodnot LAeq pro 4 821 030 metrů fasád 
objektů ve 120-metrovém oboustranném okolí automobilových komunikací.
Numerický přehled setříděných pásmových imisních hodnot LAeq  v 5-decibelovém pásmovém třídění je pro denní dobu (06 – 22 h) uveden v tabulce BBB, pro noční dobu (22 – 06 h) v tabulce CCC.
Tabulka BBB. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq v denní době (06 – 22 h) v pětidecibelovém škálování 

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	
	  LAeq <=
	40
	180 930
	18,8

	40
	< LAeq <=
	45
	169 496
	17,6

	45
	< LAeq <=
	50
	195 998
	20,3

	50
	< LAeq <=
	55
	167 354
	17,4

	55
	< LAeq <=
	60
	115 227
	12,0

	60
	< LAeq <=
	65
	79 507
	8,2

	65
	< LAeq <=
	70
	46 402
	4,8

	70
	< LAeq <=
	75
	8 991
	0,9

	75
	   < LAeq
	
	301
	< 0,1

	Součet
	964 206
	100 %


Tabulka CCC. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq v noční době (22 – 06 h) v pětidecibelovém škálování 

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	
	  LAeq <=
	40
	446 933
	46,4

	40
	< LAeq <=
	45
	184 458
	19,1

	45
	< LAeq <=
	50
	138 885
	14,4

	50
	< LAeq <=
	55
	100 580
	10,4

	55
	< LAeq <=
	60
	65 448
	6,8

	60
	< LAeq <=
	65
	25 120
	2,6

	65
	< LAeq <=
	70
	2 642
	0,3

	70
	< LAeq <=
	75
	132
	< 0,1

	75
	   < LAeq
	
	8
	<< 0,1

	Součet
	964 206
	100 %


Numerický přehled pásmových imisních hodnot LAeq , setříděných podle výše hygienických limitů uvedených v Nařízení vlády č. 148/2006 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací, je pro denní dobu (06 – 22 h) uveden v  tabulce DDD, pro noční dobu (22 – 06 h) v tabulce EEE.

Tabulka DDD. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq v denní době (06 – 22 h) podle limitů Nařízení vlády č.148/2006 Sb.

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	
	  LAeq <=
	55
	713 778
	74,0

	55
	< LAeq <=
	60
	115 227
	12,0

	60
	< LAeq <=
	70
	125 909
	13,0

	70
	   < LAeq
	
	9 292
	1,0

	Součet
	964 206
	100,0  %


Tabulka EEE. Rozdělení četností imisních hodnot LAeq v noční době (22 – 06 h) podle limitů Nařízení vlády č.148/2006 Sb.

	Pásmové hodnoty LAeq v dB
	Četnost
	Relativní četnost

	
	  LAeq <=
	45
	631 391
	65,5

	45
	< LAeq <=
	50
	138 885
	14,4

	50
	< LAeq <=
	60
	166 028
	17,2

	60
	   < LAeq
	
	27 902
	2,9

	Součet
	964 206
	100,0 %


Základní identifikace existujících problémů 
Základní identifikace zjištěných problémů vychází z požadavkových limitů Nařízení vlády číslo 148/2006 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací.
Ve vztahu k požadavkovým limitům Nařízení vlády číslo 148/2006 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací bylo zjištěno, že automobilová doprava: 
· generuje na území hlavního města Prahy 9 292 imisních hodnot LAeq vyšších v denní době (06 – 22 h) než 70 dB, což je celkem 1,0 procento ze všech 964 206 počítaných bodů; délka fasád domů atakovaných tímto hlukem je celkem 46 460 metrů, 

· vyvolává v denní době (06 – 22 h) v imisních místech u první fasády objektů ve 120-metrovém oboustranném okolí posuzované silniční sítě celkem 125 909 hodnot LAeq vyšších než 60 dB a současně nižších nebo rovných než 70 dB (což je 13,0 procent ze všech 964 206 počítaných bodů), délka fasád domů atakovaných tímto hlukem je celkem 629 545 metrů,

· vyvolává v denní době (06 – 22 h) v imisních místech u první fasády objektů ve 120-metrovém oboustranném okolí posuzované silniční sítě celkem 115 227 hodnot LAeq vyšších než 55 dB a současně nižších nebo rovných než 60 dB (což je 12,0 procent ze všech 964 206 počítaných bodů), délka fasád domů atakovaných tímto hlukem je celkem 576 135 metrů,

· ve 713 778 imisních místech vyvolává v denní době (06 – 22 h) hodnoty LAeq nižší než 55 dB, což je 74,0 procent ze všech 964 206 počítaných bodů); délka fasád domů atakovaných tímto hlukem je celkem 3 568 890 metrů 

· generuje na území hlavního města Prahy 27 902 imisních hodnot LAeq vyšších v noční době (22 – 06 h) než 60 dB, což je celkem 2,9 procenta ze všech 964 206 počítaných bodů; délka fasád domů atakovaných tímto hlukem je celkem 139 510 metrů, 

· vyvolává v noční době (22 - 06 h) v imisních místech u první fasády objektů ve 120-metrovém oboustranném okolí posuzované silniční sítě celkem 166 028 hodnot LAeq vyšších než 50 dB a současně nižších nebo rovných než 60 dB (což je 17,2 procent ze všech 964 206 počítaných bodů), délka fasád domů atakovaných tímto hlukem je celkem 830 140 metrů,

· vyvolává v noční době (22 - 06 h) v imisních místech u první fasády objektů ve 120-metrovém oboustranném okolí posuzované silniční sítě celkem 138 885 hodnot LAeq vyšších než 45 dB a současně nižších nebo rovných než 50 dB (což je 14,4 procenta ze všech 964 206 počítaných bodů), délka fasád domů atakovaných tímto hlukem je celkem 694 425 metrů,

· ve 631 391 imisních místech vyvolává v noční době (22 – 06 h) hodnoty LAeq nižší než 45 dB, což je 65,5 procenta ze všech 964 206 počítaných bodů); délka fasád domů atakovaných tímto hlukem je celkem 3 156 955 metrů.

Přesnou lokalizaci uvedených území, pro něž platí předchozí zjištění, lze získat jejich extrakcí z příslušné vrstvy GIS, která byla ve  formátu „shp“ předaná pořizovateli.

Důsledky - Přehled lokalit, pro něž existují důvody k řešení jejich hlukové situace
Z hlediska Nařízení vlády č.148/2006 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací spadají pod tuto položku veškerá území, v nichž dochází k překročení limitních hodnot hluku pro území, u kterých je možné uplatnit režim „staré zátěže“. K tomu slouží seznam všech bodů, v nichž imisní hodnoty LAeq v denní době (06 – 22 h) a noční době (22 – 06 hodiny) jsou vyšší než 70 dB, resp. 60 dB.
V následující tabulce FFF, prezentované v tomto materiálu z ilustračních důvodů, je pro denní dobu (06 – 22 hodiny) uveden příklad použití dat ve spojení s atributy adresných bodů. (imisní hodnoty LAeq vyšší než 70 dB jsou přiřazovány k adresným bodům, tj. k číslům popisným / orientačním v ulicích).
Tabulka FFF. Ukázka struktury adresných bodů vystavených hluku o hodnotách LAeq v denní 
době (06 – 22 h) vyšších než 70 dB
	Katastrální území
	Název komunikace nebo prostoru  
	Číslo orientační 
	Číslo popisné 

	Nové Město
	Legerova
	39
	1820

	Nové Město
	Legerova
	41
	1821

	Nové Město
	Legerova
	43
	1822

	Nové Město
	Legerova
	45
	1823

	Nové Město
	Legerova
	47
	1824

	Atd.
	
	
	


Při řešení problematiky “staré zátěže” z hluku automobilové dopravy na území hlavního města Prahy byl předaný soubor hodnocení budov technickým podkladem, který ve spojení s databází adresných bodů sloužil k aktualizaci harmonogramu pro odstraňování staré hlukové zátěže.
Poznámka:
Je zřejmé, že konkrétní návrh ochranných opatření  pro lokality podléhající režimu „staré zátěže“ musí být – zejména pro oblasti s komplikovanými urbanistickými a dopravně-inženýrskými vstupy - založen na detailní akustické studii pro tato území, v níž musejí být navíc reflektovány i stavebně-akustické vlastnosti dotčených objektů.
Ukázky grafických výstupů z uvedené hlukové mapy jsou na následujících obrázcích GGG a HHH.
Prosím pana kolegu Duška o dodání dvou obrázků (jeden výpočet pro denní dobu, jeden výpočet pro noční dobu).
Strategická hluková mapa aglomerace Praha
Strategická hluková mapa aglomerace Praha byla zpracována firmou Akustika Praha, s.r.o., a to na základě Smlouvy o vytvoření strategické hlukové mapy, uzavřené mezi mezi Českou republikou – Ministerstvem zdravotnictví, Palackého náměstí 375/4, Praha 2 a touto firmou.

Objednatel stanovil zhotoviteli pro zhotovení díla tyto základní požadavky:

· Zpracování díla bude provedeno v souladu s dokumentem „Good Practice Guide for Strategic Noise Mapping and the Production of Associated Data on Noise Exposure- Final Draft, Version 2, 13.1.2006" zpracovaný European Commission Working Group Assessment of Exposure to Noise ( dále jen WG-AEN).
· Výpočty strategických hlukových map budou provedeny dle následných doporučených metodik v doporučení Komise 2003/613/ES ze dne 6. srpna 2003 týkajícího se pokynů k revidovaným prozatímním metodám výpočtu průmyslového hluku, hluku z letecké, silniční a železniční dopravy a příslušných emisních údajů k nim, jakož i souvisejících emisních hodnot: 
· pro hluk ze silniční dopravy: francouzská národní metoda výpočtu „NMPB-Routes-96 (SETRA-CERTU-LCPC-CSTB)" uvedená v „Arrêté du 5 mai 1995 relatif au bruit des infrastructures routières, Journal Officiel du 10 mai 1995, article 6" a ve francouzské normě „XPS 31-133". V těchto pokynech je metoda označena jako „XPS 31-133",
· pro letecký hluk: ECAC.CEAC Doc. 29 „Report on Standard Method of Computing Noise Contours Around Civil Airports", 1997. V těchto pokynech je metoda označena jako „ECAC Doc. 29",
· pro průmyslový hluk: ISO 9613-2: „Acoustics - Abatement of sound propagation outdoors, Part 2: General method of calculation". V těchto pokynech je metoda označena jako „ISO 9613".
· Dílo bude zpracováno v souladu s přílohou č. 2 návrhu vyhlášky MZ, kterou se stanoví mezní hodnoty hlukových ukazatelů, jejich výpočet a měření, základní požadavky na obsah strategických hlukových map a akčních plánů a podmínky účasti veřejnosti na jejich přípravě (vyhláška o hlukovém mapování), který tvoří přílohu zadávací dokumentace.

· Dílo bude obsahovat údaje o počtu ovlivněných obyvatel příslušnými intervaly hlukové zátěže, které budou poskytnuty v agregovaných tabulkách na úrovni území jednotlivých obcí a které se budou nacházet v dotčeném území (komunikace, letiště) nebo dle identifikátorů sčítačích obvodů (IDSO) v aglomeracích. 
· Dílo bude předáno v tištěné verzi a v tištěné a elektronické podobě na paměťových nosičích.

Podklady
Pro zhotovení díla byly byly objednatelem předány podklady:
· jednotný mapový podklad z databáze ZABAGED Českého úřadu zeměměřičského a katastrálního (součástí tohoto podkladu bylo i vymezení hranic aglomerace, zřejmé z  obr. X).
· informace o zdrojích hluku ze silniční a železniční dopravy a z integrovaných zařízení (průmyslových zdrojů) v aglomeraci Praha;

· údaje o intenzitách automobilové dopravy na sledované komunikační síti zahrnující 1080 sledovaných úseků v celkové délce 788 km a údaje o intenzitách tramvajové dopravy v aglomeraci Praha:

· Intenzity automobilové dopravy na sledované síti 6 - 22 hod. + 3 druhy tramvají 
· Intenzity automobilové dopravy na sledované síti 22 - 6 hod. + 3 druhy tramvají 
· Odhadnutý přepočtový koeficient z 6 - 22 hod. na 18 - 22 hod. 
· Mapa sledované komunikační sítě v měřítku 1:23 000 + 6 změnových listů
· Tabulka kódů úseků
· Údaje o průjezdech vlaků, přehled železničních svršků a mostních objektů v aglomeraci Praha
· Údaje ke čtyřem zařízením, pro která byla vydána integrovaná povolení (dále jen „IP“), jmenovitě
· Výtopna Krč,

· Zařízení na výrobu cementového slínku v rotačních pecích o výrobní kapacitě větší než 500 tun denně,

· Lakovna kabin nákladních automobilů DAEWOO AVIA, a.s., + Protokol o měření hluku emitovaného při provozu lakovací linky v závodě, 

· Spalovna tuhého komunálního odpadu Malešice.

Pro zpracování díla použil zpracovatel ještě dodatečně vyžádané podklady, jimiž byly
· roční přehled o výkonech letiště Praha – Letňany za rok 2005;

· fotokopie Hlukové studie Vojenského letiště Praha – Kbely
· fotokopie Protokolu o zkoušce č. F 150/2007 zpracovaného firmou Empla.

Dále byly poskytnuty další podklady z Ředitelství silnic a dálnic ČR, a sice:

· informační vrstvy ve formátu SHP (uzly, úseky, pasport, sčítání dopravy 2005, výškové vedení komunikací, dálniční popis, dálniční vybavenost, dálniční konstrukční vrstvy vozovek, číselník CDD05 – vymezené tahy).

Podrobné údaje o leteckém provozu na letišti Praha – Ruzyně a Brno – Tuřany  poskytla firma Techson – Ing. Jiří Šulc.
Vzhledem k požadavkům uvažovat při zpracování strategické hlukové mapy se zdroji hluku ze silniční dopravy, tramvajové dopravy, železniční dopravy, leteckého provozu a s průmyslovými zdroji hluku byly strategická hluková mapa hl. m. Prahy zpracovávaná ve spolupráci s datovými zdroji těchto institucí: Útvar rozvoje hl. m. Prahy,  Magistrát hlavního města Prahy,  Ústav dopravního inženýrství hlavního města Prahy, Výzkumný ústav železniční, Technická správa komunikací, a.s., hlavního města Prahy. 
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Obr.X
Hranice aglomerace Praha, stanovená objednatelem v zadání
Základní informaci o sílniční síti, která byla při zpracování strategické hlukové mapy uvažována poskytuje obrázek X, na němž jsou barevně odlišeny zadaná sledovaná síť hlavních komunikací, a síť vedlejších silničních komunikací.
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Obr. SHM
Modelovaná silniční síť
Základními softwarovými prostředky pro zpracování strategických hlukových map pak byly 2 licence software LimA (LimA C verze 5.1 a LimA B verze 5.1). 

Práce v GIS se odehrávaly v prostředí Kristýna GIS – systém.

Zpracování strategické hlukové mapy
Postup:

Celý řešený projekt je svým zadáním a rozsahem velmi náročnou úlohou. Při jeho zpracování bylo nutné vyřešit dílčí problematiky výpočtových vstupů, bez nichž ovšem by nebyl mohl být projekt vyřešen jako celek. 
Přehled těchto základních dílčích řešených problematik je uveden v následujícím seznamu:

Oblast vstupu dat:

Modelování povrchu (tvar povrchu, pohltivost povrchu)
Modelování budov ( ukotvení budov do terénu, počet obyvatel)

Modelování silnic (intenzity dopravy a směrové vedení silnic)

Kvalifikované odhady dopravních zátěží pro nesledovanou silniční síť

Povrchy silnic, rychlosti jízdy vozidel

Modelování železničních tratí

Modelování tramvajových tratí (podklady, přístupy k modelování tramvajových tratí, zvolený způsob modelování tramvajových tratí

Modelování průmyslových zdrojů hluku

Práce s hlukem leteckého provozu

Modelování mostů

Modelování protihlukových clon a zdí

Modelování meteorologických podmínek

Oblast výstupů:

Ve výpočtové oblasti byl pak značný objem prací věnován nejistotám výpočtů. Do této položky byly zahrnovány

Složky nejistot

Nejistoty vstupních „geometrických“ podmínek modelů

Nejistoty vstupních podkladů a parametrů modelu

Nejistoty vstupních emisních dat

Nejistota výpiočtového standardu

Nejistota vstupních meteorologických dat

Uživatelsky daná nejistota

Nejistota použitého nástroje

Nejistota daná akcelerací výpočtu

Standardní nejistoty příspěvků zdrojů hluku

Odhad nejistot vztažených k počtům obyvatelstva

Ve výstupní výsledkové části strategické hlukové mapy bylo pojednáno o dvou způsobech určování počtu zasažených osob. Použitými přístupy byly:

Hodnocení podle postupu WG – AEN

Hodnocení podle postupu dle německé metodiky VBEB

Tyto výstupy patří k nejdůležitějším výsledkům projektu (jehož cílem je snižování počtu osob vystavených hluku – viz předchozí text).
Při  hodnocení postupu dle WG-AEN byly získány tyto výsledky:


Počty osob a obydlí zasažených hlukem podle postupu dle WG-AEN
	Rozpětí hodnot
ukazatele hluku
	Počty osob
	Počty obydlí

	
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)

	40 – 44
	
	107 833
	
	5 807

	45 - 49
	
	444 761
	
	34 306

	50 – 54
	87 577
	308 277
	5 096
	24 445

	55 - 59
	452 937
	143 722
	32 940
	9 840

	60 - 64
	333 839
	91 672
	27 279
	5 156

	65 - 69
	144 953
	27 172
	10 182
	1 398

	70 - 74
	88 008
	627
	4 669
	45

	>75
	18 083
	0
	937
	0


V navazující tabulce jsou pak uvedeny výsledky vyhodnocení počtů osob toutéž metodikou pro jednotlivé složky hluku, dle požadavku END.

Počty osob zasažených hlukem ze silnic, železnic, leteckého provozu a průmyslu dle WG-AEN

	Rozpětí (dB)
	Silnice
	Železnice
	Letiště
	Průmysl

	
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)
	Ldvn dB)
	Ln (dB)
	Ldvn dB)
	Ln (dB)
	Ldvn dB)
	Ln (dB)

	40 – 44
	
	116 186
	
	66 655
	
	1 704
	
	162

	45 – 49
	
	463 735
	
	57 066
	
	27
	
	68

	50 – 54
	95 443
	312 864
	64 229
	45 281
	7 382
	0
	69
	0

	55 - 59
	465 303
	144 161
	50 918
	52 627
	719
	0
	0
	0

	60 - 64
	334 963
	68 919
	44 339
	26 188
	0
	0
	0
	0

	65 - 69
	146 682
	16 512
	49 629
	408
	0
	0
	0
	0

	70 - 74
	68 978
	623
	12 298
	4
	0
	0
	0
	0

	>75
	12 633
	0
	4
	0
	0
	0
	0
	0


Pokud jde o metodiku VBEB, její výsledky jsou dokumentovány v následujících dvou tabulkách.

Počty osob zasažených hlukem podle metodiky VBEB

	Rozpětí hodnot ukazatele hluku 
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)

	
	
	

	40 – 44
	
	252 354

	45 - 49
	
	321 458

	50 – 54
	255 678
	181 070

	55 - 59
	330 487
	76 719

	60 - 64
	188 245
	34 640

	65 - 69
	77 087
	8 357

	70 - 74
	33 567
	202

	>75
	5 557
	0


V navazující tabulce jsou uvedeny výsledky vyhodnocení počtů zasažených osob hlukem, aplikuje-li se pro takové vyhodnocení opět metodika metodika VBEB, ale s rozčleněním pro jednotlivé druhy generovaného hluku (jak je to požadováno ve směrnici END).

Počty osob zasažených hlukem ze silnic, železnic, leteckého provozu a průmyslu dle VBEB

	Rozpětí (dB)
	Silnice
	Železnice
	Letiště
	Průmysl

	
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)

	40 – 44
	
	249 651
	
	52 613
	
	615
	
	76

	45 – 49
	
	319 881
	
	35 770
	
	12
	
	31

	50 – 54
	232 800
	170 154
	43 857
	26 896
	1 606
	0
	42
	0

	55 - 59
	329 327
	70 726
	31 554
	23 416
	405
	0
	0
	0

	60 - 64
	178 353
	29 152
	24 880
	9 858
	10
	0
	0
	0

	65 - 69
	71 270
	5 807
	20 611
	98
	0
	0
	0
	0

	70 - 74
	28 155
	164
	4 324
	0
	0
	0
	0
	0

	>75
	4 380
	0
	2
	0
	0
	0
	0
	0


Názornou představu o výsledcích z předchozích tabulek si umožňují vytvořit dva následující grafy, z nichž je první založen na metodice WG-AEN, druhý na metodice VBEB.
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Rozdíly mezi výsledky obou použitých metodik jsou patrné z následujícícho grafu YYY.
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Obr. YYY
Přiřazení obyvatel do pásem imise hluku podle 2 metodik 

Výsledky výpočtů počtů zasažených osob podle obou metodik ukázaly, že metodika WG-AEN přiřazuje obyvatele do vyšších pásem imise hluku, než metodika VBEB. Rozdíly jsou významné.

Budovy a jejich analýza

Další analýza výsledků výpočtů, požadovaná směrnicí END, se týkala budov, a to jak při jmenovitém uvažováním objektů nemocnic a škol, tak při uvažování všech budov s ohledem na existenci „tichých fasád“.
Nemocnice

Bylo vyhodnocováno hlukové zatížení všech nemocnic. Údaje o nich byly převzaty z webu Ústavu zdravotnických informací a statistiky ČR (http://www.uzis.cz/uzis/rzz/rzz.htm). Vyhodnocovány byly všechny lůžkové budovy nemocnic (v rámci většího nemocničního areálu se nachází více budov s rozdílnou imisí hluku). Výsledek vyhodnocení je uveden v následujícíc tabulce.

Počty lůžkových pavilonů nemocnic zasažených hlukem

	Rozpětí hodnot ukazatele hluku
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)

	40 - 44
	
	17

	45 - 49
	
	17

	50 – 54
	16
	23

	55 - 59
	12
	20

	60 - 64
	27
	9

	65 - 69
	18
	5

	70 - 74
	10
	0

	>75
	3
	0


Školy

Vyhodnoceny byly všechny typy škol na území hl. m. Prahy, tj. od mateřských škol až po školy vysoké. Výsledky vyhodnoceny jsou sumárně uvedeny v následující tabulce.

	Rozpětí hodnot ukazatele hluku 
	Ldvn (dB)
	Ln (dB)

	
	
	

	40 - 44
	
	70

	45 - 49
	
	140

	50 – 54
	59
	98

	55 - 59
	163
	72

	60 - 64
	96
	29

	65 - 69
	72
	14

	70 - 74
	25
	0

	>75
	11
	0


Počty škol zasažených hlukem v různých decibelových pásmech

Budovy s „tichými fasádami“.

Dle ustanovení podle postupu WG-AEN je za „tichou fasádu“ považována ta fasáda objektu, u níž je hodnota Ldvn o více než 20 dB nižší, než u fasády téhož objektu s nejvyšší hodnotou Ldvn. Zároveň musí být respektována podmínka, že tichá fasáda není exponována vyšším hlukem než Ldvn = 55 dB. Výsledky analýzy jsou uvedeny v následující tabulce.

	Rozpětí hodnot ukazatele hluku
	Minimální hodnota Ldvn (dB) na fasádách budovy
	Minimální hodnota Ln (dB) na fasádách budovy

	
	Počet obyvatel
	Počet budov
	Počet obyvatel
	Počet budov

	35 - 39
	7 680
	402
	62 098
	2 575

	40 - 44
	36 073
	1 799
	40 164
	1 968

	45 - 49
	84 053
	3 682
	2 289
	143

	50 - 54
	24 514
	1 327
	0
	0


Tabulka ZZZ. Analýza budov s tichými fasádami 

Shrnutí
Přínosy pořízené strategické hlukové mapy jsou jednak v oblasti informační, jednak v oblasti strategicky datové. 

Informační oblast

Největší přínos informační hodnoty strategické hlukové mapy spočívá v tom, že její výsledky prokazují tradovanou, leč do doby vypracování strategické hlukové mapy zatím neprokázanou představu, že dominantním zdrojem environmentálního hluku je silniční doprava. Tato výpověď se vztahuje jak na velikost území zasaženého tímto typem hluku, tak na počty obyvatel, zasažených tímto hlukem. 

Lokálně významný je na území hl. m. Prahy hluk železniční dopravy a hluk tramvajového provozu. Obdobné konstatování lze použít i pro hluk leteckého provozu.

Nejméně významným hlukem je hluk šířený z integrovaných průmyslových zařízení. Na území hl. m. Prahy se nenacházejí velmi hlučné průmyslové závody, jejichž hluk by se významně šířil do jejich širšího okolí. V souvislosti s průmyslovou výrobou je nejvýznamnějším typem hluku jí příslušející obslužná doprava.

Strategické důsledky
Z výsledků získaných v rámci strategické hlukové mapy vyplývá, že na území hl. m. Prahy aglomerace je prioritní potřebou snižování hluku silniční dopravy.

Výsledky získané v rámci strategické hlukové mapy potvrzují výrazný deficit funkčních městských okruhů, protože výše hluku v okolí radiálně vedených hlavních komunikací v centrální části města je alarmující. Samotné dobudování funkčních městských okruhů nebude však ještě postačujícím stimulem pro snižování hluku, nebude-li dopravní systém města doplněn účinným regulačním systémem pro dopravu na území mezi vnějším a vnitřním dopravním kordonem města. Návrhy konkrétních opatření, které by měly vést ke snížení hlukového zatížení obyvatel Prahy musejí být součástí akčních plánů snižování hluku, jakožto aktivit navazujících na identifikační fázi hlukového mapování. Akční plány by měly být předložené objednateli do 18. 7. 2008.

Pokud jde o náměty pro další kolo strategického hlukového mapování, nejdůležitějším požadavkem pro jeho úspěch a pro upřesnění jím získávaných výsledků je snížení hodnot nejistot vstupních dat pro výpočty. Na prvním místě patří k takovým požadavkům existence kvalitního dopravního modelu města, jímž by bylo možné pracovat i s dopravními údaji pro méně zatížené komunikace. Mezikrokem k tomu by mohl být avizovaný projekt ENVIS 4, který má být v roce 2008 dokončen pro 24 městských čtvrtí a jehož cílem je – mj. – i upřesnění hodnot environmnetálního hluku na území předmětných městských částí.
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