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УДК: 625.7:504.06 

Ласлов С.В., м. Київ, Україна 

Національний транспортний універстет 

ЕКСПЕРИМЕНТАЛЬНО-ТЕОРЕТИЧНІ ДОСЛІДЖЕННЯ 

ШУМОЗАХИСНИХ ЕКРАНІВ НА АВТОМОБІЛЬНИХ 

ДОРОГАХ 

Останні десятиріччя стрімко зростає рівень акустичного 

забруднення від автомобільного транспорту. Це пояснюється 

значним ростом інтенсивності автомобільного руху, загальним 

зростанням потужності двигунів автомобілів та збільшенням 

швидкостей руху. Задача, яка розглядається в даній роботі, є 

складовою соціальної проблеми захисту навколишнього 

середовища від транспортного шумового забруднення 

оточуючого середовища.  

Задача зниження впливу шуму автомобільного транспорту 

на оточуючу територію сьогодні розглядається в проектах 

будівництва і реконструкції автомобільних доріг.  

У населених місцях, прилеглих до автомобільної дороги 

проектуються заходи шумозахисту: додаткове озеленення, 

шумозахисні екрани тощо. 

Шум від руху транспортних засобів в основному виникає 

від трьох чинників: вихлопних труб, двигунів транспортних 

засобів та шин, що взаємодіють з дорожнім покриттям. Кожен з 

цих чинників відтворює звукову енергію, яка, в свою чергу, є 

джерелом рухомих та вібруючих звукових хвиль – коливань 

атмосферного тиску. Через значний розкид, тиск звука 

вимірюється по логарифмічній шкалі (рис. 1). 
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Рис.1. Логаріфмічна шкала 

 

 На цій шкалі значення 0 дБ дорівнює рівню звукового 

тиску (SPL) 20 мкПа та відповідає порогу слуху для більшості з 

людей. Значення 140 дБ дорівнює SPL 2 х 108 мкПа та є 

порогом больового відчуття для більшості людей. 

У випадку транспортного потоку, що рухається 

автомобільною дорогою на мості, інтенсивність шумового 

навантаження стає ще більшою в силу двох причин: 

резонансних явищ конструкції моста та значної висоти джерела 

шуму.  

Науковцями зазначається, що шум від транспорту на 

мостах є більш інтенсивним ніж шум наземної дороги і 

покриває більшу територію. Для цього на автомобільних 

дорогах проєктуються різні типи шумозахисних екранів, які 

наведені на рис. 2-5. 
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Рис. 2 – 5. Типи шумозахисних екранів 

 

Було проведено масштабні експериментальні 

вимірювання акустичної ефективності шумозахисних 

параметрів екранів, що розташовані на автомобільних дорогах 

Київської, Житомирської, Волинської, Рівненської, Львівської 

областей.  

Для вимірювання проведено наступне обладнання: 

шумомір Октава 110А, електронна погодна станція типу WM-

918, анемометр крильчатий АСО-3, рулетка ЗПК3-20АУТ/1. 

Процес експериментальних дослідження шумозахисних 

екранів на автомобільних дорогах наведено на рис. 6. 
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Рис. 6. Процес експериментальних дослідження 

шумозахисних екранів на автомобільних дорогах 

 

У процесі досліджень встановлено характерні 

пошкодження шумозахисних екранів у вигляді вигинання, 

розривів та проломів (рис. 7-8), що призводять до зменшення 

акустичної ефективності та втрати естетичного вигляду. 

 

 
Рис.7 – 8. Пошкодження шумозахисних екранів у вигляді 

вигинання, розривів та проломів 
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Встановлено, що виконання стічного отвору «класичним» 

способом призводить до зменшення акустичної ефективності 

ШЗЕ у районі 3–6 м біля даного отвору на 1–3 дБА, а наявність 

зазору між екранами призводить до зниження акустичної 

ефективності ШЗЕ на 1–3 дБА. 

Розрахунок еквівалентного рівня шуму від транспортного 

потоку на відстані 7,5 метра від осі найближчої смуги руху з 

покриттям із дрібнозернистого асфальтобетону на відрізку з 

нульовим нахилом, що обчислюється за формулою (1). 

LgNL 8.850+=
 (1) 

У залежності від стану поверхні, над якою 

розповсюджується шум і віддалення точки відліку від осі смуги 

руху визначається величина поправки за формулою (2).  
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При цьому ефективна висота укосу виїмки визначається за 

формулою (3). 
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Точка виміру шуму повинна бути видалена від краю 

виїмки на відстані не менше глибини цієї виїмки за формулою 

(4). 

( ) lHmk ++
(4) 

Запропонований алгоритм дозволяє оцінити рівень 

транспортного шуму в придорожній смузі населених пунктів, із 
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врахуванням впливу перспективної інтенсивності руху, 

поздовжнього та поперечного профілю дороги, відстані між 

автомобільними дорогами і наявними шумозахисними 

об’єктами, експлуатаційним станом проїзної частини та 

середньою швидкістю руху потоку. 

У результаті експериментальних вимірювань шумового 

навантаження від транспортного потоку на 238 км 

автомобільної дороги Київ-Чоп встановлено, що еквівалентний 

рівень звуку на відстані 1 м перед шумозахисним екраном 

становить 88,6 дБА, а максимальний рівень звуку на відстані 1 м 

перед шумозахисним екраном становить 103,9 дБА. Також було 

встановлено, що еквівалентний рівень звуку на відстані 2,4 м за 

шумозахисним екраном становить 70,7 дБА, а максимальний 

рівень звуку на відстані 2,4 м за шумозахисним екраном 

становить 89,8 дБА. 

Встановлено, що еквівалентний рівень звуку на території 

безпосередньо прилеглої до житлової забудови (2 м) становить 

74,4 дБА, а максимальний рівень звуку на території 

безпосередньо прилеглої до житлової забудови (2 м) становить 

78,0 дБА. 

Встановлено, що виміряний еквівалентний рівень шуму на 

відстані 2 м від житлової забудови не відповідає встановленому 

нормативному рівню шуму для житлової забудови в денний час 

доби з 7:00 до 23:00. 

Встановлено, що в однакових умовах експлуатації сухих 

відрізків автомобільних шляхів, але з різними типами покриття, 
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формування шуму виникає по-різному. Різниця загального рівня 

шуму може досягати 7,5 дБ. 

За результатами експериментальних досліджень 

запропоновано наступні рекомендацій щодо підвищення 

шумозахисних властивостей та міцності екранів, а саме: 

- необхідно застосовувати матеріал для ШЗЕ, який буде 

значно стійкішим до негативного впливу довкілля та мати 

значно вищі антивандальні властивості; 

- ШЗЕ мають виконуватися раціонально, тобто за 

можливістю повинні максимально геометрично відокремлювати 

захищуваний об’єкт від джерел шуму; 

- ШЗЕ по всій своїй довжині не повинні мати штучно 

створених щілин, отворів тощо, які є потужними джерелами 

вторинного шуму; 

- стічний отвір повинен мати спеціальний клапан, який би 

не пропускав шум; 

- у місцях розвороту автомобілів на автомагістралях 

необхідно передбачити збільшення відстані ШЗЕ від магістралі, 

щоб не допустити руйнування ШЗЕ довгомірними 

транспортними засобами під час розвороту. 

Пропонується шумопоглинаючу конструкцію, що 

складається з металевого (сталевого) листа та листового скла. 

Скло в даній конструкції знаходиться зовні та захищає від 

негативних впливів довкілля: ультрафіолетового 

випромінювання, температурних перепадів, дощу, снігу тощо. 

Високі акустичні властивості забезпечуються за рахунок 

унікальних акустичних властивостей скла. Скло поглинає 
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звукову енергію у широкому діапазоні частот, і що особливо 

важливо – навіть в області низьких частот. 

Тому найбільш економічно вигідно для звукоізоляції від 

транспортного шуму використовувати шумозахисні екрани 

виготовлені із скла. 

Одним з найбільш ефективним способів захисту 

сельбищної території від транспортного шуму є будівництво 

будинків-екранів вздовж транспортних магістралей.  

На рис. 9 показано зниження рівня звуку за будинком-

екраном (без врахування затухання звуку з відстанню). Цифри 

на кривих рівних рівнів показують зниження рівня звука (дБА) у 

порівнянні з рівнем на транспортній магістралі. 

 

Рис.9 Зниження рівня звуку за будинком 
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Для виявлення шумового режиму на території забудови в 

цілому і за окремими ділянками мікрорайонів також можна 

використовувати карти шуму, що являють собою криві рівних 

рівнів, нанесені на схему плану; вони характеризують 

зменшення рівня шуму при віддаленні від магістралі. 

Такі карти отримані в результаті експериментальних 

досліджень в натурі та на моделях для більшості характерних 

планувальних схем.  

При проектуванні екранів на мостах, шляхопроводах і 

віадуках необхідно враховувати додаткове навантаження, яке 

буде передаватись на штучну споруду від шумозахисного 

екрану (додаткова вага, додаткові вітрові та снігові 

навантаження. 

Висновки: 

У роботі вирішена актуальна науково-технічна задача, а саме 

проведено експериментально-теоретичні дослідження 

параметрів шумозахисних екранів при дії шумових навантажень 

від автомобільних доріг. У результаті чого отримано такі 

висновки: 

1. 1. За удосконаленою моделлю оцінювання 

транспортного шуму від автомобільних доріг в придорожній 

смузі при дії шумового навантаження від транспортного потоку, 

встановлено, що в однакових умовах експлуатації сухих ділянок 

автомобільних доріг, але з різними типами покриття, 

формування шуму виникає по-різному. Різниця загального рівня 

шуму може досягати значень у 7,5 дБа. Загальний рівень шуму в 
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придорожній смузі залежить, від величини поздовжнього ухилу 

і середньої швидкості потоку. 

2. За результатами проведених експериментальних 

досліджень акустичної ефективності шумозахисних екранів на 

ділянках автомобільних доріг загального користування із 

врахуванням технічного стану екранів отримано, що 

еквівалентний рівень звуку на території безпосередньо 

прилеглої до житлової забудови (2 м) становить 74,4 дБА, а 

максимальний рівень звуку на території безпосередньо 

прилеглої до житлової забудови (2 м) становить 78,0 дБА. 

Встановлено, що наявність зазору між екранами призводить до 

зниження акустичної ефективності шумозахисних екранів, а 

наявність стічного отвору у шумозахисному екрані – до 

зменшення акустичної ефективності шумозахисного екрану в 

районі 3–6 м біля даного отвору на 1–3 дБА. 

3. Розроблено рекомендації для ефективного 

проектування шумозахисних екранів на автомобільних дорогах 

із врахуванням забезпечення вимог щодо безпеки руху 

транспорту і охорони навколишнього природного середовища та 

оптимального визначення витрати на влаштування 

шумозахисних екранів на автомобільних дорогах та штучних 

спорудах. 
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