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АННОТАЦИЯ
Введение. Шумовое загрязнение входит в тройку самых значительных экологических нарушений в мире. 
В городских условиях главным источником шума является автомобильный транспорт, на долю кото-
рого приходится до 80% всего шума. Мероприятия по защите от шума являются составной частью 
проектирования как на этапе ТЭО, так и при разработке проектов. В условиях стеснённой городской 
застройки, высокой плотности улично-дорожной сети, дефицита свободных территорий наиболее це-
лесообразно применение шумозащитных сооружений в виде придорожных шумозащитных (акустических) 
экранов – вертикальных стенок, устанавливаемых максимально близко к транспортной магистрали. 
Однако, как показывает практика, в условиях эксплуатации шумозащитные экраны не всегда в полной 
мере выполняют свою защитную функцию. В данной статье представлен критический анализ эффек-
тивности установки шумозащитных экранов на примере транспортной развязки по ул. 15-я Рабочая в 
г. Омске.
Материалы и методы. Оценка эффективности проектных решений по установке шумозащитных 
экранов и исполнения этих решений производили двумя методами. Первый метод – расчётный. Расчёт 
шумового воздействия от транспортного потока на жилую застройку проводился по методике ОДМ 
218.2.013–2011 Методические рекомендации по защите от транспортного шума территорий, прилега-
ющих к автомобильным дорогам. Для выполнения расчётов был определён состав и интенсивность дви-
жения транспортных средств на каждом участке развязки. Установлены геометрические параметры 
на объекте. Второй метод – экспериментальный. Для подтверждения результатов расчёта проведены 
натурные измерения уровня шума в девяти точках на указанной развязке.
Результаты. По результатам данного расчёта сделан вывод, что существующие шумозащитные со-
оружения не выполняют свою функцию в полной мере. Жилая застройка на рассматриваемом участке 
находится в зоне шумового дискомфорта. Результаты натурных измерений подтверждаются расчёт-
ными данными. В статье даны рекомендации по исправлению недостатков, допущенных при проектиро-
вании и строительстве шумозащитных экранов.
Заключение. С учётом результатов исследований, изложенных в данной статье и опубликованных ра-
нее, целесообразно рассмотреть вопрос о реконструкции транспортной развязки по ул. 15-я Рабочая в 
г. Омске.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: шумовое загрязнение, шумозащитные экраны, транспортный поток, эффектив-
ность снижения шума.
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ABSTRACT
Introduction. Noise pollution is one of the three most significant environmental disruptions in the world. In urban 
areas, the main source of noise is road transport, which accounts up to 80% of all noise. Noise protection measures 
are an integral part of the design both at the feasibility study stage and during a project development. In the 
conditions of cramped urban development, high density of the road network and the shortage of free territories, 
it is more appropriate to use noise protection structures in the form of roadside noise (acoustic) screens - vertical 
walls that are installed as close as possible to the highway. However, as the experience has shown, in operating 
conditions, noise screens do not always fully fulfill their protective function. This article presents a critical analysis 
of the effectiveness of the noise screens installation on the example of a traffic interchange on 15th Rabochaia in 
Omsk.
Materials and methods. The evaluation of the effectiveness of the design solutions for the installation of noise 
screens and the execution of these solutions was carried out with two methods. The first method is calculating. The 
calculation of the noise impact from the traffic flow on the residential development was carried out according to the 
methodology of ODM 218.2.013-2011 the Guidelines for the protection from traffic noise of territories adjacent to 
the roads. To perform the calculations, the content and intensity of the movement of transport at each section of the 
interchange was determined. The geometric parameters on the object are set. The second method is experimental. 
To confirm the calculation results, the full-scale measurements of the noise level at nine points at the indicated 
interchange were carried out.
Results. Based on the results of the calculation it was concluded that the current noise protection structures do not 
fully fulfill their function. A residential development in the area under consideration is located in the noise discomfort 
zone. The results of field measurements are confirmed by calculated data. The article gives recommendations for 
correcting the shortcomings made in the design and construction of the noise screens.
Conclusion. Considering the results of the research presented in this article and published earlier, it is advisable to 
consider the reconstruction of the transport interchange on 15th Rabochaia street in Omsk.
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ВВЕДЕНИЕ
В настоящее время наблюдается рост воз-

действия негативных факторов на человека в 
среде его обитания. Развитие транспортной 
сети и повышение уровня автомобилизации 
приводит к росту шумового загрязнения этой 
среды, причем человек как биологический вид 
не эволюционирует в этом отношении [1]. В 
старых городах жилая застройка интенсивно 
проводилась в 50–70-е гг. ХХ в. Характерные 
особенности застройки того времени: жилые 
здания располагались близко к городским ав-
томагистралям (10–20 м), не учитывался рост 
интенсивности транспортных потоков в пер-
спективе, возводились жилые дома неболь-
шой этажности [2].

Таким образом, проблема снижения шума и 
улучшения акустической обстановки в кварти-
рах домов, прилегающих к автомагистралям, 
а также на тротуарных проходах между дома-
ми и городскими автомагистралями является 
актуальной. Интерес к данной проблеме обу-
словлен постоянным увеличением объема и 
мощности автопарка городов, расширением 
сети дорог, негативно влияющих на акустиче-
ский комфорт1. 

Значительный интерес к проблеме шумово-
го загрязнения городской среды уделяют и за 
рубежом [3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10].

Физическая сущность звука заключается в 
возбужденном каким-либо источником колеба-
нии атмосферы или иной проводящей среды, 
обладающей упругостью и инерционностью. 
Ухо реагирует на звуковые волны с частотой 
от 20 Гц до 20 кГц2. Шумовое загрязнение – это 
превышение естественного уровня шумового 
фона или ненормальное изменение звуковых 
характеристик: периодичности, силы звука и 
пр. Шумовое загрязнение входит в тройку са-
мых значительных экологических нарушений 
в мире [11]. Шумовое загрязнение приводит к 
повышенной утомляемости человека и живот-
ных, понижению производительности труда, 
физическим и нервным заболеваниям.

1 Верзилин В.А. Автомобильный транспорт: организация, безопасность, эффективность. Воронеж: изд-во Воронеж. 
гос. ун-та, 2001. 256 с.

2 Евгеньев И.Е., Каримов Б.Б. Автомобильные дороги в окружающей среде. М.: ООО «Трансдорнаука», 1997. 285 с.
3 Шумозащита в градостроительстве / Б. Прутков, И. Шишкин, Г. Осипов, И. Карагодина. Москва: Стройиздат, 1966. 

115 с.
4 СН 2.2.4/2.1.8.562–96 Шум на рабочих местах, в помещениях жилых, общественных зданий и на территории жилой 

застройки [Электронный ресурс]: санитарные нормы: утв. 31.10.96: введ в д. 31.10.96. Режим доступа https://base.garant.
ru/4174553/ (дата обращения 30.02.2020).

5 СП 276.1325800– 2016 Здания и территории. Правила проектирования от шума транспортных потоков [Электронный 
ресурс]:Режим доступа https://base.garant.ru/71636066/(дата обращения 10.04.2020). Текст. электронный.

Транспортные потоки являются одним из 
основных акустических загрязнителей окру-
жающей среды, на долю которых приходится 
до 80% всего шума. Люди, живущие вблизи 
улиц с большой интенсивностью движения, 
ежедневно подвергаются воздействию шума 
автотранспорта в течение 15– 8 ч. Они чаще 
жалуются на головные боли, бессонницу и об-
щее недомогание [12]. Согласно данным Все-
мирной организации здравоохранения (ВОЗ) 
[11], сердечнососудистые заболевания могут 
возникнуть, если человек по ночам постоянно 
подвергается воздействию шума громкостью 
50 дБА и более. Такой шум издают улицы с ин-
тенсивным движением.

Распространение шума на территории жи-
лой застройки – сложный процесс, характе-
ризующийся такими явлениями, как диверген-
ция, интерференция, дифракция, рефракция, 
рассеяние, поглощение звука элементами 
внешней среды и подстилающей поверхности 
и т.д. В основу гигиенически допустимых уров-
ней шума для населения положены фунда-
ментальные физиологические исследования 
по определению действующих и пороговых 
уровней шума3 [13, 14, 15, 16]. В настоящее 
время шумы для условий городской застройки 
нормируют в соответствии с требованиями СН 
2.2.4/2.1.8.562–964. Шум на рабочих местах, в 
помещениях жилых, общественных зданий и 
на территории жилой застройки: санитарные 
нормы; СП 276.1325800–20165 Здания и тер-
ритории. Правила проектирования от шума 
транспортных потоков, регламентирующих 
расчетные методы, применяемые для про-
ектирования АЭ с целью снижения шумового 
воздействия транспортных потоков на прима-
гистральных территориях. 

В рассматриваемых нами задачах имеют 
значение эквивалентные показатели уровня 
звука для следующих условий: территории, не-
посредственно прилегающие к жилым домам 
(2 м от ограждающих конструкций), площадки 
отдыха микрорайонов и групп жилых домов, 
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площадки детских дошкольных учреждений, 
участки школ (допустимый уровень – 45 дБА).

Для оценки непостоянных шумов исполь-
зуют «уровень звука» – общий уровень зву-
кового давления, измеряемый на частотной 
коррекции «А», характеризующей частотную 
характеристику восприятия шума человече-
ским ухом. Единица измерения дБА имеет 
логарифмический масштаб. Это означает, что 
увеличение уровня шума на 10 дБ соответ-
ствует ощущению роста этого показателя в 
два раза.

В условиях стесненной городской застрой-
ки, высокой плотности улично-дорожной сети, 
дефицита свободных территорий наиболее 
целесообразно применение шумозащитных 
сооружений в виде придорожных шумозащит-
ных (акустических) экранов – вертикальных 
стенок, устанавливаемых максимально близко 
к транспортной магистрали, но не ближе пре-
дельно допустимого расстояния по габаритам 
приближения. Появление первых в мире аку-
стических экранов (далее – АЭ) следует от-
нести к концу XIX в., когда в Лондоне вдоль 
железной дороги были установлены первые 
экраны из бетона. Во второй половине XX в., 
более 60 лет назад, в США, странах ЕС, Япо-
нии начались массовые применения АЭ. На-
пример, в Японии к концу XX в. на железных 
и автомобильных дорогах было установлено 
более 5 тыс. км АЭ [3].

Опыт применения АЭ в нашей стране неве-
лик по сравнению с другими развитыми стра-
нами. В РФ первые АЭ возникли немногим 
более 25 лет назад на МКАД [13], а первый 
нормативный документ, позволяющий проек-
тировать АЭ, появился в нашей стране в конце 
70 гг. XX в. (СНиП II-12-77).

Шумозащитные экраны выполняют множе-
ство функций помимо прямого предназначе-
ния – защиты от шума. Установленные вдоль 
дорог, они выполняют функцию барьера. С 

6 ГОСТ Р 52748–2007. Дороги автомобильные общего пользования. Нормативные нагрузки, расчетные схемы нагруже-
ния и габариты приближения. [Электронный ресурс]: Режим доступа: http://docs.cntd.ru/document/gost-r-52748-2007.

7 СП 22.13330.2016 Основания зданий и сооружений. Актуализированная редакция СНиП 2.02.01-83* (с Изменениями 
N 1, 2). [Электронный ресурс]: Режим доступа: http://docs.cntd.ru/document/456054206

8 СП 24.13330.2011 Свайные фундаменты. Актуализированная редакция СНиП 2.02.03-85 (с Опечаткой, с Изменения-
ми N 1, 2, 3). [Электронный ресурс]: Режим доступа: http://docs.cntd.ru/document/1200084538

9 СП 35.13330.2011 Мосты и трубы. Актуализированная редакция СНиП 2.05.03-84* (с Изменением N 1) [Электронный 
ресурс]: Режим доступа: http://docs.cntd.ru/document/1200084849

10 СП 45.13330.2017 Земляные сооружения, основания и фундаменты. Актуализированная редакция СНиП 3.02.01-87 
(с Изменением N 1). [Электронный ресурс]: Режим доступа: http://docs.cntd.ru/document/456074910

11 СП 131.13330.2012 Строительная климатология. Актуализированная редакция СНиП 23-01-99* (с Изменениями N 1, 
2). [Электронный ресурс]: Режим доступа: http://docs.cntd.ru/document/1200095546

12 СП 52-101-2003 Бетонные и железобетонные конструкции без предварительного напряжения арматуры. [Электрон-
ный ресурс]: Режим доступа: http://docs.cntd.ru/document/1200037361

одной стороны, экраны перегораживают вы-
ход на проезжую часть людям и животным, 
что способствует предотвращению дорож-
но-транспортных аварийных ситуаций, а с дру-
гой – защищают придорожную территорию от 
загрязняющих компонентов, источником кото-
рых является проезжая часть дороги [5, 6, 17].

На сегодняшний день технология изготов-
ления и применения экранов, защищающих 
от шума, достаточно интенсивно развивается, 
внедряются различные инновации и более эф-
фективные решения. Однако основная клас-
сификация остаётся – конструкции этого типа 
условно делятся на три категории по принципу 
работы: звукопоглощающие; звукоотталкива-
ющие и комбинированные защитные экраны.

В названии шумозащитных экранов от-
ражаются основные принципы их работы. 
Наибольшей популярностью для изготовле-
ния звукопоглощающих экранов пользуются 
сэндвич-панели, в которых звуковые волны 
поглощаются за счёт плотного материала 
(минеральной ваты или пенополистирола), 
помещённого между металлическими или 
пластиковыми листами. Звукоотталкивающие 
экраны чаще изготавливают из пустотелого по-
ликарбоната.

Акустический экран и его элементы долж-
ны обеспечивать требуемое снижение шума, 
обладать достаточной механической прочно-
стью, стойкостью к деформации и устойчиво-
стью при воздействии расчётных (весовой, ве-
тровой и снеговой) нагрузок. АЭ также должен 
обладать коррозионной стойкостью, долговеч-
ностью, вандалозащищённостью, огнестой-
костью, ремонтопригодностью и удобством в 
обслуживании. 

Проектирование АЭ ведут с учётом нор-
мативных документов: ГОСТ Р 527486, СП 
22.133307, СП 24.133308, СП 35.133309, СП 
45.1333010, СП 131.1333011, СП 52–10112. 
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РАЗДЕЛ III СТРОИТЕЛЬСТВО И АРХИТЕКТУРА

Однако не всегда эксплуатационные пока-
затели объектов транспортной инфраструкту-
ры удовлетворяют заявленным требованиям 
из-за ошибок, допущенных при проектирова-
нии и строительстве. 

В данной статье представлен критический 
анализ эффективности установки шумоза-
щитных экранов на транспортной развязке по 
ул. 15-я Рабочая в г. Омске. Эта транспортная 
развязка имеет общую протяжённость около 
двух километров и включает в себя реконстру-
ированные участки улиц Демьяна Бедного, 
Хабаровская и непосредственно 15-я Рабо-
чая. Путепровод проходит через пути Транс-
сибирской магистрали. Эта транспортная раз-
вязка (рисунок 1) обеспечивает прямую связь 
двух промышленных районов (Ленинский и 
Октябрьский округа), а также микрорайона Че-
редовый с крупнейшими магистралями Омска 
– улицами Кирова и Б. Хмельницкого. 

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
Основным линейным источником шума 

на данной развязке является транспортный 
поток, движущийся по улицам Хабаровская, 
15-я Рабочая, Д. Бедного, состоящий из от-
дельных транспортных средств, обладающих 
различными динамическими характеристика-
ми и управляемых разными по квалификации 
водителями, т.е. не являющийся однородным. 

13 ОДМ 218.2.013–2011 Методические рекомендации по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к ав-
томобильным дорогам [Электронный ресурс]: Режим доступа https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70186554/ (дата 
обращения 15.03.2020). Текст. электронный.

Фронт звуковой волны – цилиндрический. 
Доля грузовых автомобилей и автобусов в со-
ставе транспортного потока составляет менее 
5%. Геометрические параметры поперечного 
профиля дороги: ширина проезжей части 10,5 
м, поперечный уклон 2,0%.

Рассматриваемая развязка обустроена 
комбинированными шумозащитными экрана-
ми ограниченной длины (рисунок 2).

Оценка эффективности проектных реше-
ний по установке шумозащитных экранов и ис-
полнению этих решений производилась двумя 
методами.

Первый метод – расчётный. Расчёт шумо-
вого воздействия от транспортного потока на 
жилую застройку производился по методике 
ОДМ 218.2.013– 201113 Методические реко-
мендации по защите от транспортного шума 
территорий, прилегающих к автомобиль-
ным дорогам. Для выполнения расчётов был 
определён состав и интенсивность движения 
транспортных средств на каждом участке раз-
вязки. Установлены геометрические параме-
тры на объекте, требуемые для расчёта.

Застройка на рассматриваемом участке 
малоэтажная, в большей части представлена 
одноэтажными частными домами с окнами, 
выходящими на примагистральную террито-
рию, и земельными участками, огражденными 
забором. 

Рисунок 1 – Внешний вид транспортной развязки

Figure 1 – The layout of a transport interchange 
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Рисунок 2 – Шумозащитные экраны на улицах транспортной развязки

Figure 2 – Noise screens on the streets of a transport interchange
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стройки. Расположение расчётных точек определено по ГОСТ 20444–2014 Шум14. Транспортные 
потоки. Методы определения шумовой характеристики. Схема для расчётов представлена на ри-
сунке 3.
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При установленном LАмакс7А определяли значения параметров по формулам (2), (3) и (4). 
 

 

13 ОДМ 218.2.013–2011 Методические рекомендации по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к 
автомобильным дорогам [Электронный ресурс]: Режим доступа https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70186554/ 
(дата обращения 15.03.2020). Текст. электронный. 

14 ГОСТ 20444– 2014 Шум. Транспортные потоки. Методы определения шумовой характеристики [Электронный ре-
сурс]: Режим доступа https://base.garant.ru/71102668/(дата обращения 10.03.2020). Текст. электронный. 

 (1)

где 

Первый метод – расчётный. Расчёт шумового воздействия от транспортного потока на жи-
лую застройку производился по методике ОДМ 218.2.013– 201113 Методические рекомендации 
по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к автомобильным дорогам. Для 
выполнения расчётов был определён состав и интенсивность движения транспортных средств 
на каждом участке развязки. Установлены геометрические параметры на объекте, требуемые 
для расчёта. 

Застройка на рассматриваемом участке малоэтажная, в большей части представлена одно-
этажными частными домами с окнами, выходящими на примагистральную территорию, и зе-
мельными участками, огражденными забором.  

При оценке необходимости снижения транспортного шума рассматривалась первая линия 
застройки. Расположение расчётных точек определено по ГОСТ 20444–2014 Шум14. Транспорт-
ные потоки. Методы определения шумовой характеристики. Схема для расчётов представлена 
на рисунке 3. 

 
 

Рисунок 3 – Схема положения источника шума:  
ИШ – источник шума; РТ – расчётная точка;  

ШХТП – шумовая характеристика транспортного потока 
 

Figure 3 – Diagram of the position of the noise source:  
NS – noise source; CP – calculation point;  

NCTF –noise characteristic of the traffic flow 
 

Шумовая характеристика транспортного потока определялась на расстоянии 7,5 м от оси 
ближайшей полосы движения, на высоте 1,5 м над уровнем поверхности. Расчётное значение 
ШХТП в виде максимального уровня звука установлено LАмакс7А = 80,0 дБА (в виду наличия гру-
зовых автомобилей и автобусов и скорости движения потока – 50 км/ч). 

Расчётное значение ШХТП в виде эквивалентного уровня звука определяли по формуле 
 

𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 = 𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5 + �𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес�,          (1) 
 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5-– расчётное значение эквивалентного уровня звука транспортного потока, дБА, на 
расстоянии 7,5 м от оси ближайшей полосы движения и на высоте 1,5 м над уровнем проезжей 
части; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз– поправка, дБА, учитывающая грузовые автомобили и автобусы в составе транс-
портного потока;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск – поправка, дБА, учитывающая среднюю скорость движения;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук – по-
правка, дБА, учитывающая величину продольного уклона;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – поправка, дБА, учитывающая 
тип покрытия проезжей части дороги;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп – поправка, дБА, учитывающая ширину центральной 
разделительной полосы;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес – поправка, дБА, учитывающая наличие пересечения автомо-
бильной дороги. 

 
При установленном LАмакс7А определяли значения параметров по формулам (2), (3) и (4). 
 

 

13 ОДМ 218.2.013–2011 Методические рекомендации по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к 
автомобильным дорогам [Электронный ресурс]: Режим доступа https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70186554/ 
(дата обращения 15.03.2020). Текст. электронный. 

14 ГОСТ 20444– 2014 Шум. Транспортные потоки. Методы определения шумовой характеристики [Электронный ре-
сурс]: Режим доступа https://base.garant.ru/71102668/(дата обращения 10.03.2020). Текст. электронный. 

 – расчётное значение эквивалентного уровня звука транспортного потока, дБА, на 
расстоянии 7,5 м от оси ближайшей полосы движения и на высоте 1,5 м над уровнем проез-
жей части; 

Первый метод – расчётный. Расчёт шумового воздействия от транспортного потока на жи-
лую застройку производился по методике ОДМ 218.2.013– 201113 Методические рекомендации 
по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к автомобильным дорогам. Для 
выполнения расчётов был определён состав и интенсивность движения транспортных средств 
на каждом участке развязки. Установлены геометрические параметры на объекте, требуемые 
для расчёта. 

Застройка на рассматриваемом участке малоэтажная, в большей части представлена одно-
этажными частными домами с окнами, выходящими на примагистральную территорию, и зе-
мельными участками, огражденными забором.  

При оценке необходимости снижения транспортного шума рассматривалась первая линия 
застройки. Расположение расчётных точек определено по ГОСТ 20444–2014 Шум14. Транспорт-
ные потоки. Методы определения шумовой характеристики. Схема для расчётов представлена 
на рисунке 3. 

 
 

Рисунок 3 – Схема положения источника шума:  
ИШ – источник шума; РТ – расчётная точка;  

ШХТП – шумовая характеристика транспортного потока 
 

Figure 3 – Diagram of the position of the noise source:  
NS – noise source; CP – calculation point;  

NCTF –noise characteristic of the traffic flow 
 

Шумовая характеристика транспортного потока определялась на расстоянии 7,5 м от оси 
ближайшей полосы движения, на высоте 1,5 м над уровнем поверхности. Расчётное значение 
ШХТП в виде максимального уровня звука установлено LАмакс7А = 80,0 дБА (в виду наличия гру-
зовых автомобилей и автобусов и скорости движения потока – 50 км/ч). 

Расчётное значение ШХТП в виде эквивалентного уровня звука определяли по формуле 
 

𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 = 𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5 + �𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес�,          (1) 
 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5-– расчётное значение эквивалентного уровня звука транспортного потока, дБА, на 
расстоянии 7,5 м от оси ближайшей полосы движения и на высоте 1,5 м над уровнем проезжей 
части; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз– поправка, дБА, учитывающая грузовые автомобили и автобусы в составе транс-
портного потока;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск – поправка, дБА, учитывающая среднюю скорость движения;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук – по-
правка, дБА, учитывающая величину продольного уклона;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – поправка, дБА, учитывающая 
тип покрытия проезжей части дороги;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп – поправка, дБА, учитывающая ширину центральной 
разделительной полосы;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес – поправка, дБА, учитывающая наличие пересечения автомо-
бильной дороги. 

 
При установленном LАмакс7А определяли значения параметров по формулам (2), (3) и (4). 
 

 

13 ОДМ 218.2.013–2011 Методические рекомендации по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к 
автомобильным дорогам [Электронный ресурс]: Режим доступа https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70186554/ 
(дата обращения 15.03.2020). Текст. электронный. 

14 ГОСТ 20444– 2014 Шум. Транспортные потоки. Методы определения шумовой характеристики [Электронный ре-
сурс]: Режим доступа https://base.garant.ru/71102668/(дата обращения 10.03.2020). Текст. электронный. 

 – поправка, дБА, учитывающая грузовые автомобили и автобусы в составе 
транспортного потока; 

Первый метод – расчётный. Расчёт шумового воздействия от транспортного потока на жи-
лую застройку производился по методике ОДМ 218.2.013– 201113 Методические рекомендации 
по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к автомобильным дорогам. Для 
выполнения расчётов был определён состав и интенсивность движения транспортных средств 
на каждом участке развязки. Установлены геометрические параметры на объекте, требуемые 
для расчёта. 

Застройка на рассматриваемом участке малоэтажная, в большей части представлена одно-
этажными частными домами с окнами, выходящими на примагистральную территорию, и зе-
мельными участками, огражденными забором.  

При оценке необходимости снижения транспортного шума рассматривалась первая линия 
застройки. Расположение расчётных точек определено по ГОСТ 20444–2014 Шум14. Транспорт-
ные потоки. Методы определения шумовой характеристики. Схема для расчётов представлена 
на рисунке 3. 

 
 

Рисунок 3 – Схема положения источника шума:  
ИШ – источник шума; РТ – расчётная точка;  

ШХТП – шумовая характеристика транспортного потока 
 

Figure 3 – Diagram of the position of the noise source:  
NS – noise source; CP – calculation point;  

NCTF –noise characteristic of the traffic flow 
 

Шумовая характеристика транспортного потока определялась на расстоянии 7,5 м от оси 
ближайшей полосы движения, на высоте 1,5 м над уровнем поверхности. Расчётное значение 
ШХТП в виде максимального уровня звука установлено LАмакс7А = 80,0 дБА (в виду наличия гру-
зовых автомобилей и автобусов и скорости движения потока – 50 км/ч). 

Расчётное значение ШХТП в виде эквивалентного уровня звука определяли по формуле 
 

𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 = 𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5 + �𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес�,          (1) 
 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5-– расчётное значение эквивалентного уровня звука транспортного потока, дБА, на 
расстоянии 7,5 м от оси ближайшей полосы движения и на высоте 1,5 м над уровнем проезжей 
части; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз– поправка, дБА, учитывающая грузовые автомобили и автобусы в составе транс-
портного потока;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск – поправка, дБА, учитывающая среднюю скорость движения;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук – по-
правка, дБА, учитывающая величину продольного уклона;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – поправка, дБА, учитывающая 
тип покрытия проезжей части дороги;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп – поправка, дБА, учитывающая ширину центральной 
разделительной полосы;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес – поправка, дБА, учитывающая наличие пересечения автомо-
бильной дороги. 

 
При установленном LАмакс7А определяли значения параметров по формулам (2), (3) и (4). 
 

 

13 ОДМ 218.2.013–2011 Методические рекомендации по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к 
автомобильным дорогам [Электронный ресурс]: Режим доступа https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70186554/ 
(дата обращения 15.03.2020). Текст. электронный. 

14 ГОСТ 20444– 2014 Шум. Транспортные потоки. Методы определения шумовой характеристики [Электронный ре-
сурс]: Режим доступа https://base.garant.ru/71102668/(дата обращения 10.03.2020). Текст. электронный. 

 – поправка, дБА, учитывающая среднюю скорость движения; 

Первый метод – расчётный. Расчёт шумового воздействия от транспортного потока на жи-
лую застройку производился по методике ОДМ 218.2.013– 201113 Методические рекомендации 
по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к автомобильным дорогам. Для 
выполнения расчётов был определён состав и интенсивность движения транспортных средств 
на каждом участке развязки. Установлены геометрические параметры на объекте, требуемые 
для расчёта. 

Застройка на рассматриваемом участке малоэтажная, в большей части представлена одно-
этажными частными домами с окнами, выходящими на примагистральную территорию, и зе-
мельными участками, огражденными забором.  

При оценке необходимости снижения транспортного шума рассматривалась первая линия 
застройки. Расположение расчётных точек определено по ГОСТ 20444–2014 Шум14. Транспорт-
ные потоки. Методы определения шумовой характеристики. Схема для расчётов представлена 
на рисунке 3. 

 
 

Рисунок 3 – Схема положения источника шума:  
ИШ – источник шума; РТ – расчётная точка;  

ШХТП – шумовая характеристика транспортного потока 
 

Figure 3 – Diagram of the position of the noise source:  
NS – noise source; CP – calculation point;  

NCTF –noise characteristic of the traffic flow 
 

Шумовая характеристика транспортного потока определялась на расстоянии 7,5 м от оси 
ближайшей полосы движения, на высоте 1,5 м над уровнем поверхности. Расчётное значение 
ШХТП в виде максимального уровня звука установлено LАмакс7А = 80,0 дБА (в виду наличия гру-
зовых автомобилей и автобусов и скорости движения потока – 50 км/ч). 

Расчётное значение ШХТП в виде эквивалентного уровня звука определяли по формуле 
 

𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 = 𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5 + �𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес�,          (1) 
 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5-– расчётное значение эквивалентного уровня звука транспортного потока, дБА, на 
расстоянии 7,5 м от оси ближайшей полосы движения и на высоте 1,5 м над уровнем проезжей 
части; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз– поправка, дБА, учитывающая грузовые автомобили и автобусы в составе транс-
портного потока;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск – поправка, дБА, учитывающая среднюю скорость движения;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук – по-
правка, дБА, учитывающая величину продольного уклона;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – поправка, дБА, учитывающая 
тип покрытия проезжей части дороги;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп – поправка, дБА, учитывающая ширину центральной 
разделительной полосы;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес – поправка, дБА, учитывающая наличие пересечения автомо-
бильной дороги. 

 
При установленном LАмакс7А определяли значения параметров по формулам (2), (3) и (4). 
 

 

13 ОДМ 218.2.013–2011 Методические рекомендации по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к 
автомобильным дорогам [Электронный ресурс]: Режим доступа https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70186554/ 
(дата обращения 15.03.2020). Текст. электронный. 

14 ГОСТ 20444– 2014 Шум. Транспортные потоки. Методы определения шумовой характеристики [Электронный ре-
сурс]: Режим доступа https://base.garant.ru/71102668/(дата обращения 10.03.2020). Текст. электронный. 

 
– поправка, дБА, учитывающая величину продольного уклона; 

Первый метод – расчётный. Расчёт шумового воздействия от транспортного потока на жи-
лую застройку производился по методике ОДМ 218.2.013– 201113 Методические рекомендации 
по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к автомобильным дорогам. Для 
выполнения расчётов был определён состав и интенсивность движения транспортных средств 
на каждом участке развязки. Установлены геометрические параметры на объекте, требуемые 
для расчёта. 

Застройка на рассматриваемом участке малоэтажная, в большей части представлена одно-
этажными частными домами с окнами, выходящими на примагистральную территорию, и зе-
мельными участками, огражденными забором.  

При оценке необходимости снижения транспортного шума рассматривалась первая линия 
застройки. Расположение расчётных точек определено по ГОСТ 20444–2014 Шум14. Транспорт-
ные потоки. Методы определения шумовой характеристики. Схема для расчётов представлена 
на рисунке 3. 

 
 

Рисунок 3 – Схема положения источника шума:  
ИШ – источник шума; РТ – расчётная точка;  

ШХТП – шумовая характеристика транспортного потока 
 

Figure 3 – Diagram of the position of the noise source:  
NS – noise source; CP – calculation point;  

NCTF –noise characteristic of the traffic flow 
 

Шумовая характеристика транспортного потока определялась на расстоянии 7,5 м от оси 
ближайшей полосы движения, на высоте 1,5 м над уровнем поверхности. Расчётное значение 
ШХТП в виде максимального уровня звука установлено LАмакс7А = 80,0 дБА (в виду наличия гру-
зовых автомобилей и автобусов и скорости движения потока – 50 км/ч). 

Расчётное значение ШХТП в виде эквивалентного уровня звука определяли по формуле 
 

𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 = 𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5 + �𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес�,          (1) 
 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5-– расчётное значение эквивалентного уровня звука транспортного потока, дБА, на 
расстоянии 7,5 м от оси ближайшей полосы движения и на высоте 1,5 м над уровнем проезжей 
части; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз– поправка, дБА, учитывающая грузовые автомобили и автобусы в составе транс-
портного потока;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск – поправка, дБА, учитывающая среднюю скорость движения;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук – по-
правка, дБА, учитывающая величину продольного уклона;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – поправка, дБА, учитывающая 
тип покрытия проезжей части дороги;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп – поправка, дБА, учитывающая ширину центральной 
разделительной полосы;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес – поправка, дБА, учитывающая наличие пересечения автомо-
бильной дороги. 

 
При установленном LАмакс7А определяли значения параметров по формулам (2), (3) и (4). 
 

 

13 ОДМ 218.2.013–2011 Методические рекомендации по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к 
автомобильным дорогам [Электронный ресурс]: Режим доступа https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70186554/ 
(дата обращения 15.03.2020). Текст. электронный. 

14 ГОСТ 20444– 2014 Шум. Транспортные потоки. Методы определения шумовой характеристики [Электронный ре-
сурс]: Режим доступа https://base.garant.ru/71102668/(дата обращения 10.03.2020). Текст. электронный. 

 – поправка, дБА, учиты-

14 ГОСТ 20444– 2014 Шум. Транспортные потоки. Методы определения шумовой характеристики [Электронный ре-
сурс]: Режим доступа https://base.garant.ru/71102668/(дата обращения 10.03.2020). Текст. электронный.

Рисунок 3 – Схема положения источника шума: 
ИШ – источник шума; РТ – расчётная точка; 

ШХТП – шумовая характеристика транспортного потока

Figure 3 – Diagram of the position of the noise source: 
NS – noise source; CP – calculation point; 

NCTF –noise characteristic of the traffic flow



Том 17, № 2. 2020. Сквозной номер выпуска – 72
Vol. 17, no. 2. 2020. Continuous issue – 72

© 2004–2020 Вестник СибАДИ 
The Russian Automobile  
and Highway Industry Journal

292

РАЗДЕЛ III СТРОИТЕЛЬСТВО И АРХИТЕКТУРА

вающая тип покрытия проезжей части дороги; 

Первый метод – расчётный. Расчёт шумового воздействия от транспортного потока на жи-
лую застройку производился по методике ОДМ 218.2.013– 201113 Методические рекомендации 
по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к автомобильным дорогам. Для 
выполнения расчётов был определён состав и интенсивность движения транспортных средств 
на каждом участке развязки. Установлены геометрические параметры на объекте, требуемые 
для расчёта. 

Застройка на рассматриваемом участке малоэтажная, в большей части представлена одно-
этажными частными домами с окнами, выходящими на примагистральную территорию, и зе-
мельными участками, огражденными забором.  

При оценке необходимости снижения транспортного шума рассматривалась первая линия 
застройки. Расположение расчётных точек определено по ГОСТ 20444–2014 Шум14. Транспорт-
ные потоки. Методы определения шумовой характеристики. Схема для расчётов представлена 
на рисунке 3. 

 
 

Рисунок 3 – Схема положения источника шума:  
ИШ – источник шума; РТ – расчётная точка;  

ШХТП – шумовая характеристика транспортного потока 
 

Figure 3 – Diagram of the position of the noise source:  
NS – noise source; CP – calculation point;  

NCTF –noise characteristic of the traffic flow 
 

Шумовая характеристика транспортного потока определялась на расстоянии 7,5 м от оси 
ближайшей полосы движения, на высоте 1,5 м над уровнем поверхности. Расчётное значение 
ШХТП в виде максимального уровня звука установлено LАмакс7А = 80,0 дБА (в виду наличия гру-
зовых автомобилей и автобусов и скорости движения потока – 50 км/ч). 

Расчётное значение ШХТП в виде эквивалентного уровня звука определяли по формуле 
 

𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 = 𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5 + �𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес�,          (1) 
 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Атрп7,5-– расчётное значение эквивалентного уровня звука транспортного потока, дБА, на 
расстоянии 7,5 м от оси ближайшей полосы движения и на высоте 1,5 м над уровнем проезжей 
части; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Агруз– поправка, дБА, учитывающая грузовые автомобили и автобусы в составе транс-
портного потока;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аск – поправка, дБА, учитывающая среднюю скорость движения;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аук – по-
правка, дБА, учитывающая величину продольного уклона;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – поправка, дБА, учитывающая 
тип покрытия проезжей части дороги;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арп – поправка, дБА, учитывающая ширину центральной 
разделительной полосы;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аперес – поправка, дБА, учитывающая наличие пересечения автомо-
бильной дороги. 

 
При установленном LАмакс7А определяли значения параметров по формулам (2), (3) и (4). 
 

 

13 ОДМ 218.2.013–2011 Методические рекомендации по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к 
автомобильным дорогам [Электронный ресурс]: Режим доступа https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70186554/ 
(дата обращения 15.03.2020). Текст. электронный. 

14 ГОСТ 20444– 2014 Шум. Транспортные потоки. Методы определения шумовой характеристики [Электронный ре-
сурс]: Режим доступа https://base.garant.ru/71102668/(дата обращения 10.03.2020). Текст. электронный. 

 – поправка, дБА, учитывающая ширину 
центральной разделительной полосы; 

Первый метод – расчётный. Расчёт шумового воздействия от транспортного потока на жи-
лую застройку производился по методике ОДМ 218.2.013– 201113 Методические рекомендации 
по защите от транспортного шума территорий, прилегающих к автомобильным дорогам. Для 
выполнения расчётов был определён состав и интенсивность движения транспортных средств 
на каждом участке развязки. Установлены геометрические параметры на объекте, требуемые 
для расчёта. 

Застройка на рассматриваемом участке малоэтажная, в большей части представлена одно-
этажными частными домами с окнами, выходящими на примагистральную территорию, и зе-
мельными участками, огражденными забором.  

При оценке необходимости снижения транспортного шума рассматривалась первая линия 
застройки. Расположение расчётных точек определено по ГОСТ 20444–2014 Шум14. Транспорт-
ные потоки. Методы определения шумовой характеристики. Схема для расчётов представлена 
на рисунке 3. 

 
 

Рисунок 3 – Схема положения источника шума:  
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– поправка, дБА, учитывающая наличие пере-
сечения автомобильной дороги.

При установленном LАмакс7А определяли зна-
чения параметров по формулам (2), (3) и (4).

𝐿𝐿𝐿𝐿Aтрп7,5 = 50 + 8,8 × lg𝑁𝑁𝑁𝑁,                                                            (2) 
 

где N – расчётная интенсивность движения, авт/ч, в дневной или ночной периоды времени, 
определяемая по формулам 
 

𝑁𝑁𝑁𝑁Д = 0,076 × 𝑁𝑁𝑁𝑁сут,                                                          (3) 
 

𝑁𝑁𝑁𝑁Н = 0,039 × 𝑁𝑁𝑁𝑁сут.                                                           (4) 
 

Полученные значения LАтрп7,5 приведены в таблице 1 
 

Таблица 1  
Значения шумовой характеристики транспортного потока (ШХТП) 

 
Table 1  

The values of traffic flow noise characteristic (NCTF) 
 

Участок 
Расчётная суточная 

интенсивность движе-
ния, авт/сут 

Расчётная часовая интенсив-
ность, авт/час LАтрп7,5., дБА 

днём 
(с 7 до 23) 

ночью 
(с 23 до 7) 

днём 
(с 7 до 23) 

ночью 
(с 23до 7) 

ул. Хабаровская 29 165 2217 1138 79,5 77,0 
ул. 15-я Рабочая 30 077 2286 1174 79,6 78,0 
ул. Д. Бедного 38 794 2949 1513 80,6 78,0 

Принятые, согласно исходным данным, значения поправок приведены в таблице 2. 
 

Таблица 2  
Значения поправок 

 
Table 2  

Correction values 
 

Поправка Условные 
обозначения Значение поправки 

Поправка, дБА, учитывающая долю грузовых автомобилей и автобусов  LАгруз -3,0 дБА 
Поправка, учитывающая отличие средней скорости движения транс-
портного потока от стандартизированного значения, равного 60  LАск -1 дБА 

Поправка, учитывающая величину продольного уклона проезжей части  LАук +2,0 дБА 
Поправка, учитывающая тип покрытия проезжей части дороги LАпок -2,0 дБА 
Поправка, учитывающая ширину центральной разделительной полосы LАрп 0 дБА 
Поправка, учитывающая наличие пересечения LАперес 0 дБА 

Суммарная поправка -4 дБА 
 
Значения эквивалентного и максимального уровня шума с учётом поправок представлены в 

таблице 3. 
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Table 3 
The values of noise characteristic of transport flow (NCTF),  

considering the corrections 
 

Участок Период 
времени 

Расчётные значения ШХТП, дБА 
По максимальному уровню звука По эквивалентному уровню звука 

ул. Хабаровская дневной  76 75,5 
ночной  76 73,0 

ул. 15-я Рабочая дневной  76 75,6 
ночной  76 74,0 

ул. Д. Бедного дневной  76 76,6 

 (2)
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Таблица 3
Значения шумовой характеристики транспортного потока 

(ШХТП) с учётом поправок

Table 3
The values of noise characteristic of transport flow (NCTF), 

considering the corrections

Участок Период 
времени

Расчётные значения ШХТП, дБА
По максимальному уровню звука По эквивалентному уровню звука

ул. Хабаровская
дневной 76 75,5
ночной 76 73,0

ул. 15-я Рабочая
дневной 76 75,6
ночной 76 74,0

ул. Д. Бедного дневной 76 76,6
ночной 76 74,0

На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-
ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума.

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произво-
дили по формуле

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 
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(5)

где 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 
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 – ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 
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 – снижение уровня звукотранс-
портного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки; 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 
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 – снижение уров-
ня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе; 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 
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 – поправка, учитывающая влияние тур-
булентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА; 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 
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 – снижение уровня 
звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории; 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 

 

15 СП 276.1325800.2016 Здания и территории. Правила проектирования защиты от шума транспортных потоков. 
[Электронный ресурс]: Режим доступа: http://docs.cntd.ru/document/456050585 

 – снижение уровня 
звука, дБА, полосами зелёных насаждений; 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 
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 – снижение уровня звука, дБА, существующи-
ми шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к расчётной 
точке; 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 
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 – поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки; 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
ние турбулентности воздуха и ветра на процесс распространения звука, дБА;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок – снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его поглощения поверхностью территории;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел -– снижение 
уровня звука, дБА, полосами зелёных насаждений;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр – снижение уровня звука, дБА, суще-
ствующими шумозащитными сооружениями на пути звуковых лучей от автомобильной дороги к 
расчётной точке;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст– поправка, дБА, учитывающая влияние придорожной застройки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр– 
поправка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩 – по-
правка, дБА, учитывающая снижение уровня звука вследствие ограничения угла видимости 
улицы (дороги) из расчётной точки. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ ПО ПЕРВОМУ МЕТОДУ 
 

Расчёт снижения шума АЭ осуществляли в соответствии с методикой СП 276.1325800-
201615. Акустическая эффективность экрана зависит от разности длин путей звукового луча δ, 
определяемой по формуле 

 
                                                            δ=a+b-c,                                                                            (6) 

 
где δ – разность длин путей звукового луча, м; a – кратчайшее расстояние между акустическим 
центром транспортного потока и верхней кромкой экрана, м; b –  кратчайшее расстояние от верх-
ней кромки экрана до расчётной точки, м; c – кратчайшее расстояние от акустического центра 
транспортного потока до расчётной точки, м. 

 
Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4. 

 
Таблица 4  

Значения уровня шума в расчётных точках 
 

Table 4 
Noise level values at design points 

 
№ рас-
чётной 
точки 

Период 
времени 

Значение, дБА Превышение, дБА 
максимальный 
уровень шума 

эквивалентный 
уровень шума 

максимального 
уровня шума 

эквивалентного 
уровня шума 

ул. Хабаровская 

1 дневной  61,39 60,89 -8,61 5,89 
ночной  61,39 58,39 1,39 13,39 

2 дневной  62,23 61,73 -7,77 6,73 
ночной  62,23 59,23 2,23 14,23 
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 – поправ-
ка, дБА, учитывающая отражение звука от ограждающих конструкций зданий; 

ночной  76 74,0 
 
На распространение шума по территории влияет множество факторов: удаленность расчёт-

ной точки от источника шума, поглощение звука в воздухе, направление и скорость ветра, по-
глощение звука поверхностью покрытия между расчётной точкой и источником шума, наличие 
полосы зелёных насаждений, существующая застройка, видимость источника шума. 

Определение уровня шума в расчетной точке с учетом факторов окружающей среды произ-
водили по формуле 

 
𝐿𝐿𝐿𝐿АэквРТ = 𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5 − (𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄ + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Апок + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азел + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Азаст +

+𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Аотр + 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿А𝛩𝛩𝛩𝛩) , (5) 

 
где𝐿𝐿𝐿𝐿Аэкв7,5–  ШХТП по эквивалентному уровню звука, дБА; 𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Арас –  снижение уровня звуко-
транспортного потока, дБА, в зависимости от расстояния до расчётной точки;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿Авоз–  снижение 
уровня звука, дБА, вследствие его затухания в воздухе;𝛥𝛥𝛥𝛥𝐿𝐿𝐿𝐿В Т⁄  -–  поправка, учитывающая влия-
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Результаты проведённого расчёта приведены в таблице 4.

Таблица 4 
Значения уровня шума в расчётных точках

Table 4
Noise level values at design points

№ рас-
чётной 
точки

Период 
времени

Значение, дБА Превышение, дБА
максимальный
уровень шума

эквивалентный
уровень шума

максимального 
уровня шума

эквивалентного 
уровня шума

ул. Хабаровская

1
дневной 61,39 60,89 -8,61 5,89
ночной 61,39 58,39 1,39 13,39

2
дневной 62,23 61,73 -7,77 6,73
ночной 62,23 59,23 2,23 14,23

3
дневной 61,0 60,5 -8,96 5,54
ночной 61,0 58,0 1,04 13,04

ул. Д. Бедного

1
дневной 64,20 64,80 -5,80 9,80
ночной 64,20 62,20 4,20 17,20

2
дневной 62,60 63,20 -7,40 8,20
ночной 62,60 60,60 2,60 15,60

3
дневной 66,15 66,75 -3,85 11,75
ночной 66,15 64,15 6,15 19,15

15-я Рабочая

1
дневной 62,93 62,53 -7,07 7,53
ночной 62,93 60,93 2,93 15,93

2
дневной 51,41 51,01 -18,59 -3,99
ночной 51,41 49,41 -8,59 4,41

По результатам проведённого расчёта мож-
но сделать вывод, что существующие шумо-
защитные сооружения не выполняют свою 
функцию в полной мере, жилая застройка на 
рассматриваемом участке находится в зоне 
шумового воздействия, превышающего допу-
стимые значения.

Материалы и методы, применяемые при 
втором методе – экспериментальном.

Для подтверждения результатов расчёта 
проведены натурные измерения уровня шума 
в девяти точках на рассматриваемой развязке.

Измерения проводили с использованием 
интегрирующего шумомера-виброметра ШИ-
01В по методике ГОСТ 20444–201416. Места 
для проведения измерений шумовых харак-
теристик автотранспортных потоков выбирали 
на прямолинейных участках улиц с установив-

16 ГОСТ 20444– 2014 Шум. Транспортные потоки. Методы определения шумовой характеристики (Переиздание). [Элек-
тронный ресурс]: Режим доступа: http://docs.cntd.ru/document/1200114240

шейся скоростью движения автотранспортных 
средств, на расстоянии не менее 50 м от пе-
рекрестков и остановочных пунктов пассажир-
ского общественного транспорта. 

При проведении измерений шумовых 
характеристик главная ось измерительно-
го микрофона была направлена в сторону 
транспортного потока и перпендикулярно к 
направлению дороги. Оператор, проводив-
ший измерения, находился на расстоянии 0,6 
м от измерительного микрофона для преду-
преждения нежелательных отражений звука. 
Измерительный микрофон располагался на 
расстоянии (7,5±0,2) м от оси, ближней к точ-
ке измерения полосы движения транспортных 
средств, и на высоте (1,5±0,1) м от уровня по-
крытия проезжей части. 
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В условиях стесненной застройки измери-
тельный микрофон располагался на меньшем 
расстоянии, но не ближе 1 м от стен зданий, 
сплошных заборов и других сооружений или 
элементов рельефа, отражающих звук. Из-
мерение продолжали до стабилизации пока-
заний измерительного прибора в пределах 
выбранной точности измерений, но не менее  
5 мин.

Результаты исследования по второму мето-
ду. Полученные значения уровней шума в рас-
чётных точках сведены в таблицу 5.

Результаты натурных измерений соответ-
ствуют полученным расчётным данным. Таким 
образом, можно подтвердить ранее сделанное 
заключение о том, что существующие шумоза-
щитные мероприятия являются недостаточны-
ми, жилая застройка рассматриваемого участ-
ка находится в зоне шумового дискомфорта.

Следует обратить внимание на то, что в 
формирование звукового поля селитебных 
территорий, примыкающих к транспортной 
развязке по ул. 15-я Рабочая в г. Омске, вносит 
вклад не только шум автотранспортных пото-
ков, но и подвижной состав железнодорожного 
транспорта, осуществляющий периодическое 
движение на расстоянии 40–45 м от жилой 
застройки. Измерения показали, что во время 
движения поезда суммарный уровень шумово-
го воздействия в 1,5–2 раза превышал сверх-
нормативное значение, установленное для 
автотранспорта. При этом какой-либо способ 
защиты селитебных территорий от шума под-
вижного состава железнодорожного транспор-

та на этом участке отсутствует, хотя исследо-
вания и рекомендации на этот счёт имеются 
[18, 19].

Наряду с натурными измерениями был про-
веден опрос методом интервьюирования жи-
телей, проживающих на селитебных террито-
риях, прилегающих к транспортной развязке. 
В опросе приняли участие более 25 человек, 
длительно проживающих на данной террито-
рии. Все опрошенные единогласно утвержда-
ют, что не заметили эффекта снижения уров-
ня шума от установленных АЭ как в дневное, 
так и в ночное время. Некоторые интервьюи-
руемые, являющиеся участниками дорожно-
го движения, указали на негативное влияние 
установленных АЭ на дорожную ситуацию. 

Причины неэффективной работы шумоза-
щитных экранов на рассматриваемом объекте 
и рекомендации для устранения этих причин:

1. Большое количество разрывов в шумо-
защитных экранах для местных проездов к 
частным домам значительно снижает эффек-
тивность АЭ. Длина шумозащитного экрана 
должна обеспечивать снижение эквивалент-
ных уровней звука до расчётных значений. 
Она зависит от расстояния между осью бли-
жайшей полосы движения транспортных 
средств и застройкой, а также от прогнозиру-
емого снижения эквивалентного уровня звука. 
Минимальная длина шумозащитного экрана 
должна составлять в каждую сторону не ме-
нее четырёх расстояний от проезжей части 
до расчётной точки (рисунок 4 [13]), при этом 
быть не менее 100 м.

Таблица 5 
Значения уровня шума в расчётных точках

Table 5
Noise level values at calculation points

№ рас-
чётных 
точек

Значение, дБА Превышение, дБА

максимальный
уровень шума

эквивалентный
уровень шума

максимального
уровня шума

эквивалентного
уровня шума

1 71,0 75,0 16,0 5,0
2 65,5 67,5 10,5 -2,5
3 60,2 63,2 5,2 -6,8
4 64,2 65,0 9,2 -5,0
5 49,0 51,0 -6,0 -19
6 55,4 56,7 0,4 -13,3
7 50,3 56,9 -4,7 -13,1
8 67,3 70,0 12,3 0,0
9 63,3 64,6 8,3 -5,4
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Минимальную длину отгона шумозащитного сооружения можно определять по номограмме, 
приведённой в работе [13], в зависимости от расстояния между осью ближайшей полосы движе-
ния и застройкой.

Длина шумозащитного сооружения может быть уменьшена, если его концы отогнуты в плане 
в сторону от источника шума (рисунок 5).
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торий, примыкающих к транспортной развязке по ул. 15-я Рабочая в г. Омске, вносит вклад не 
только шум автотранспортных потоков, но и подвижной состав железнодорожного транспорта, 
осуществляющий периодическое движение на расстоянии 40–45 м от жилой застройки. Изме-
рения показали, что во время движения поезда суммарный уровень шумового воздействия в 
1,5–2 раза превышал сверхнормативное значение, установленное для автотранспорта. При 
этом какой-либо способ защиты селитебных территорий от шума подвижного состава железно-
дорожного транспорта на этом участке отсутствует, хотя исследования и рекомендации на этот 
счёт имеются [18, 19]. 

Наряду с натурными измерениями был проведен опрос методом интервьюирования жите-
лей, проживающих на селитебных территориях, прилегающих к транспортной развязке. В опро-
се приняли участие более 25 человек, длительно проживающих на данной территории. Все 
опрошенные единогласно утверждают, что не заметили эффекта снижения уровня шума от 
установленных АЭ как в дневное, так и в ночное время. Некоторые интервьюируемые, являю-
щиеся участниками дорожного движения, указали на негативное влияние установленных АЭ на 
дорожную ситуацию.  

Причины неэффективной работы шумозащитных экранов на рассматриваемом объекте и 
рекомендации для устранения этих причин: 

1. Большое количество разрывов в шумозащитных экранах для местных проездов к част-
ным домам значительно снижает эффективность АЭ. Длина шумозащитного экрана должна 
обеспечивать снижение эквивалентных уровней звука до расчётных значений. Она зависит от 
расстояния между осью ближайшей полосы движения транспортных средств и застройкой, а 
также от прогнозируемого снижения эквивалентного уровня звука. Минимальная длина шумо-
защитного экрана должна составлять в каждую сторону не менее четырёх расстояний от про-
езжей части до расчётной точки (рисунок 4 [13]), при этом быть не менее 100 м. 
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Для решения этой проблемы рекомен-
дуется применение специальных раздвиж-
ных ворот для одновременного обеспечения 
сплошности экранов и возможности проезда 
во дворы. Однако применение шумозащит-
ных ворот сопряжено с рядом проблем, глав-
ная из них – открывание ворот при заезде. 
На рассматриваемом участке нет возможно-
сти совершить остановку, не создавая помех 
движению транспорта. Возможным решением 

этой проблемы является устройство местного 
проезда вдоль жилой застройки, но для рас-
сматриваемого случая этот вариант не везде 
является неприемлемым из-за ограниченного 
расстояния между жилой застройкой и экрана-
ми. 

2. Еще одна выявленная причина недоста-
точной эффективности АЭ – наличие щелей 
между фундаментом и экраном (рисунок 6). 
Согласно [13], увеличение ширины щели от 

 

Рисунок 6 – Нарушение сплошности экрана Рисунок 7 – Резиновый фартук
 

 Figure 6 – Screen soundness breakdown Figure 7 – Rubber apron
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РАЗДЕЛ III СТРОИТЕЛЬСТВО И АРХИТЕКТУРА

0,1 до 0,5 м снижает акустическую эффектив-
ность шумозащитного экрана на 5–6 дБ. Сни-
жение эффективности экранов по интеграль-
ному значению может достигать от 5 до 12 
дБА. Для устранения данного недостатка мож-
но применить специальный резиновый фартук  
(рисунок 7). 

3. Третья причина недостаточной эффек-
тивности установленных шумозащитных экра-
нов, с нашей точки зрения, заключается в ис-
пользовании для их изготовления не лучших 
звукопоглощающих и изолирующих материа-
лов [8, 9, 20, 21]. Причём обвинять в этом ни 
заказчика, ни проектировщиков, ни исполни-
телей нельзя, т.к. они вынуждены выбирать 
из конкурсных предложений самые дешевые 
материалы, без глубокого изучения их эффек-
тивности.

4. В цивилизованных странах и некото-
рых городах РФ в процессе проектирования 
объектов транспортной инфраструктуры ис-
пользуют математическое моделирование и 
карты шумового воздействия на окружающее 
пространство [22, 23]. Такой подход позво-
ляет дать комплексную оценку вероятности 
(риска) возникновения шумового загрязнения 
от транспортного потока и других источников 
шума и назначить необходимые мероприя-
тия для устранения или смягчения этого воз-
действия.

Представляет интерес предложение [9] ис-
пользовать для верхней части шумозащитных 
экранов солнечные панели для независимого 
энергообеспечения освещения на участках 
установки АЭ.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
1. Сопоставление расчётных и эксперимен-

тальных результатов оценки шумового воздей-
ствия автотранспорта на рассматриваемом 
объекте показало, что эти результаты близки. 
Следовательно, квалифицированное прогно-
зирование эффективности, мер шумозащи-
ты по действующим нормативам может дать 
адекватные результаты при проектировании 
транспортных объектов.

2. Анализ эффективности применения шу-
мозащитных экранов на примере транспорт-
ной развязки по ул. 15-я Рабочая в г. Омске 
показал, что эти элементы транспортной ин-
фраструктуры не в полной мере выполняют 
свои защитные функции. Население, прожива-
ющее на селитебных территориях, примыка-
ющих к данной развязке, подвергается повы-
шенному воздействию уровня транспортного 
шума.

3. Селитебные территории, примыкающие 
к транспортной развязке по ул. 15-я Рабочая 
в г. Омске, находятся в зоне воздействия зву-
кового поля, формирующегося не только под 
влиянием шума транспортного потока, но и 
шума подвижного состава железнодорожного 
транспорта. Это обстоятельство не учтено при 
выборе способа шумозащиты на этапе проек-
тирования. 

4. Стоимость строительства 1 погонного ме-
тра шумозащитных экранов (в зависимости от 
высоты и применяемых материалов) состав-
ляет от 25 до 80 тыс. руб. Общая протяжён-
ность экранов на рассматриваемой развязке 
составляет около 1500 тыс. м. Таким образом, 
на эти элементы транспортной инфраструкту-
ры затрачено около 40 млн руб. без получения 
требуемого эффекта. На устранение допущен-
ных ошибок проектирования и монтажа шумо-
защитных экранов потребуются дополнитель-
ные материальные затраты. 

С учётом вышеизложенного, считаем целе-
сообразным рассмотреть вопрос о реконструк-
ции системы шумозащиты на рассмотренной 
транспортной развязке. 
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