Budownictwo i Architektura 13(1) (2014) 137-147

Hatas od ruchu samochodowego
w otoczeniu skrzyzowan

Marek Motylewicz, Wladystaw Gardziejczyk

Zaktad Inzynierii Drogowej, Wydziat Budownictwa i Inzynierii Srodowiska,
Politechnika Biatostocka, e-mail: m.motylewicz@pb.edu.pl, w.gardziejczyk@pb.edu.pl

Streszczenie: W ostatnich latach coraz wigksza uwage zwraca si¢ na ochroneg
obszaréw zabudowanych przed nadmiernym hatasem komunikacyjnym. Istotnym
problemem zwigzanym z ksztattowaniem klimatu akustycznego w miastach jest
ocena i prognozowanie poziomu hatasu w otoczeniu skrzyzowan. Badania w tym
zakresie sa prowadzone w wielu krajowych i zagranicznych osrodkach badawczych.
Opracowane modele prognozowania hatasu, w zaleznosci od liczby i rodzaju
uwzglednianych czynnikéw, z r6zng doktadnoscig opisuja jego poziom w otocze-
niu skrzyzowan. W artykule przedstawiono wyniki badan rownowaznego poziomu
dzwigku w otoczeniu réznych typoéw skrzyzowan. Pokazano wptyw organizacji ru-
chu, natezenia, struktury kierunkowej i rodzajowej oraz geometrii i odlegtosci od
skrzyzowania na poziom hatasu. Stwierdzono, ze poza podstawowymi parametra-
mi ruchu drogowego (natezenie i struktura rodzajowa) i charakterystyka wlotéw,
w sposOb bardziej szczegbtowy powinna by¢ uwzgledniana geometria skrzyzowa-
nia, organizacja i sposob sterowania ruchem oraz warunki ruchu wystepujace na
skrzyzowaniu.

Stowa kluczowe: rownowazny poziom dzwieku, natezenie ruchu, struktura
kierunkowa i rodzajowa ruchu, skrzyzowania.

1. Wprowadzenie

Skrzyzowania sg istotnym i nieodtagcznym elementem sieci drogowo-ulicznej.
Szczegblnej wagi nabierajg w uktadzie komunikacyjnym miasta, ktérego sprawne
funkcjonowanie w duzej mierze zalezy od ich przepustowosci oraz warunkéw ru-
chu. W ostatnich latach obserwuje sie dynamiczny wzrost ruchu samochodowego
na drogach w Polsce, ktory powoduje pogorszenie klimatu akustycznego w ich oto-
czeniu.

Dotychczasowy stan wiedzy, pozwala na stosunkowo poprawng ocene
i prognozowanie hatasu na drogach zamiejskich oraz na odcinkach przejs¢ przez
miejscowosci gdzie ruch pojazdéw odbywa sie do$¢ ptynnie, bez wiekszych zakiocen
i zmian predkosci. Poziom hatasu w takich przypadkach zalezy gtéwnie od natezenia
ruchu, predkosci chwilowej pojazdéw, udziatu w ruchu pojazdéw ciezarowych, po-
chylenia podtuznego drogi oraz charakterystyki nawierzchni drogowej. Problemem
jest natomiast prognozowanie hatasu wokoét skrzyzowan. Réznorodne rozwigza-
nia geometryczne, wielkosci i dysproporcje pomiedzy poszczegdlnymi relacjami
na skrzyzowaniu, udziat w ruchu pojazdéw ciezarowych, komunikacji zbiorowej
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i pieszych, organizacja i sposob sterowania ruchem oraz styl jazdy i ruch o cha-
rakterze przerywanym s3 dodatkowymi czynnikami stwarzajacymi problemy przy
ocenie i prognozowaniu hatasu w otoczeniu skrzyzowan. Zastosowanie uproszczo-
nych modeli do prognozowania hatasu w sasiedztwie skrzyzowania moze prowa-
dzi¢ do znacznych btedow, gtdéwnie niedoszacowania faktycznego poziomu hatasu,
co wystepuje zwtaszcza przy wyzszych stopniach obcigzenia skrzyzowania. Ma to
istotne znaczenie w planowaniu oraz projektowaniu sposobow i srodkéw ochrony
przed hatasem.

Celem artykutu jest przedstawienie problemu ksztattowania klimatu
akustycznego w otoczeniu skrzyzowan w oparciu o wyniki badan wtasnych réw-
nowaznego poziomu dzwieku w punktach potozonych w poblizu przyktadowych
skrzyzowan.

2. Skrzyzowania drogowe — ogolna charakterystyka

Zgodnie z definicja, skrzyzowanie jest przecieciem lub potaczeniem drég na
jednym poziomie, zapewniajgcym petng lub czeSciowg mozliwos¢ wyboru kierun-
ku jazdy. Obszar skrzyzowania, oprocz wspélnych czeSci drdg, obejmuje rowniez
odcinki poszerzen jezdni spowodowane dodatkowymi pasami ruchu i wyspami ka-
nalizujgcymi. Pod wzgledem rozwigzania geometrii mozna wyréznic skrzyzowania
zwykte lub skanalizowane, trzy-, cztero- lub wielowlotowe. Pod wzgledem organiza-
¢ji ruchu wyr6znia sie skrzyzowania bez sygnalizacji Swietlnej, w tym skrzyzowania
rownorzedne, z pierwszenstwem przejazdu dla jednego z kierunkéw oraz z ruchem
okreznym i podporzagdkowaniem wlotow, a takze skrzyzowania na ktoérych stero-
wanie ruchem odbywa sie za pomocg sygnalizacji $wietlnej. Z uwagi na geometrie
mozna wyr6znic takie skrzyzowania, jak [1]:

- zwykte bez poszerzen i o poszerzonych wlotach;
—  skanalizowane z dodatkowymi pasami ruchu na wlotach drogi gtownej i/lub
drogi podporzgdkowanej réznigce sie zakresem skanalizowania;

—  skanalizowane o przesunietych wlotach drogi podporzadkowanej;

—  mini, mate, Srednie i duze ronda;

—  ronda turbinowe;

-z wyspa centralna;

—  skanalizowane z szerokim pasem dzielagcym lub z rozsunietymi jezdniami;
- typu ,cygaro”.

Czynnikiem decydujagcym o sprawnym funkcjonowaniu skrzyzowania jest
jego przepustowos¢, ktoéra dla zachowania sprawnosci ruchu powinna by¢ wigksza
od miarodajnego natezenia ruchu. W tablicy 1 przedstawiono przyktadowe warto-
Sci przepustowosci wybranych typow skrzyzowan [2].

Tablica 1. Przepustowos¢ wybranych typow skrzyzowan.

Przepustowos¢ [P/h]

Typ skrzyzowania

praktyczna teoretyczna
Rondo jednopasowe 2000 2700
Rondo dwupasowe z jednopasowymi wlotami i wylotami 2200 3600

Rondo dwupasowe z dwupasowymi wlotami i wylotami 3500 4000
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Skrzyzowanie z wyspa centralna (rozdzielone 3 pasowe wloty i wyloty) 8500 11000

Skrzyzowanie z pierwszenstwem przejazdu i wydzielonymi

pasami do skretu w lewo na drodze gtéwnej 1500 1800
Skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlna (2-pasowe wloty i 1-pasowe wyloty) 3500 4000
Skrzyzowanie 4 wlotowe z sygnalizacja $wietlna 7500 3000

(3-pasowe wloty i wyloty rozdzielone pasem dzielacym)

Niezaleznie od zapewnienia wystarczajacej przepustowosci, wymaga-
ne jest rowniez zapewnienie odpowiednich warunkéw ruchu wynikajacych
ze znaczenia skrzyzowania w uktadzie drogowym obszaru. Miernikami oce-
ny warunkéw ruchu na skrzyzowaniach sg Srednie straty czasu ponoszone
przez pojazd przy przejezdzie przez skrzyzowanie a takze dtugosci kolejek i licz-
ba zatrzyman. WartosSci tych miar stuza gtéwnie ocenie poprawnosci przyje-
tego lub istniejacego rozwigzania geometrii i organizacji ruchu skrzyzowania
ipowinnyby¢wykorzystywane przy ocenie oddziatywaniaskrzyzowanianaotoczenie.
W wielu pracach badawczych wykazano, ze na poziom hatasu w otoczeniu skrzyzo-
wan, poza podstawowymi parametrami ruchu drogowego (natezenie ruchu, struk-
tura rodzajowa i kierunkowa, predkos¢ pojazdéw), znaczacy wptyw maja warunki
ruchu 3, 4, 5, 6, 7]. Zte warunki ruchu (duze straty czasu i dtugie kolejki pojazdow)
powoduja pogorszenie odczué kierowcoHw co czesto prowadzi do bardziej agresyw-
nego i dynamicznego stylu jazdy. Dobre warunki ruchu, przy ktérych wzrasta ptyn-
nos¢ ruchu powoduja, ze ujemne oddziatywanie skrzyzowania na srodowisko jest
mniejsze.

Oprocz warunkoéw ruchu wynikajacych z geometrii, organizacji ruchu i prze-
pustowosci, kazdy typ skrzyzowania charakteryzuje sie dodatkowymi czynnikami
mogacymi wplywa¢ na klimat akustyczny w ich otoczeniu. W przypadku skrzy-
zowan skanalizowanych oraz zwyklych o poszerzonych wlotach, zastosowanie
dodatkowych paséw ruchu na wlotach powoduje, oprécz poprawy warunkéw
ruchu, rozproszenie zrédet hatasu (przyblizenie lub ich oddalenie wzgledem od-
biorcy). Poziom hatasu w otoczeniu skrzyzowania skanalizowanego zalezy takze
od udzialu w ruchu i przebiegu poszczegdlnych relacji na wlocie z kilkoma pasami
ruchu. Programy sygnalizacji Swietlnej maja réwniez wptyw na klimat akustyczny,
a wprowadzenie ich koordynacji moze przyczynic¢ si¢ do obnizenia poziomu ha-
tasu w otoczeniu skrzyzowan o 2 do 4 dB. Jednak tzw. ,,zielona fala”, poprawia-
jac ptynnos¢ ruchu, prowadzi do zwigkszenia predkosci pojazdéw i podwyzszenia
poziomu hatasu o 3 dB na odcinkach miedzyweztowych [8, 9, 10, 11]. Na hatas
wotoczeniuskrzyzowan skanalizowanych mawplywszeroko$¢ wyspipasadzielacego,
a w przypadku skrzyzowan z wyspa centralng — wymiary wyspy.

W przypadku rond, ktére przy nizszych stopniach obciazenia charakte-
ryzuja si¢ ptynnym ruchem pojazdéw oraz nizszymi predkodciami przejazdu,
ujemne oddzialywanie hatasu na otoczenie jest zwykle mniejsze. Wptyw na kli-
mat akustyczny w poblizu ronda ma réwniez wyniesiona ponad jezdnie wy-
spa Srodkowa, ktéra poprzez przystanianie pewnych czesci jezdni i wlotow pet-
ni role pewnego rodzaju ,ekranu akustycznego”. Wymienione czynniki po-
woduja, ze w otoczeniu rond poziomy hatasu sa zwykle o 2 do 4 dB nizsze niz
w otoczeniu skrzyzowan skanalizowanych bez sygnalizacji $wietlnej [12].
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Wplyw na klimat akustyczny w poblizu skrzyzowan moga dodatkowo miec
przejscia dla pieszych, przystanki autobusowe oraz torowiska tramwajowe. Powyzsze
uwagi pokazuja, ze poznanie problemu hatasu w otoczeniu skrzyzowan drogowych
jest zagadnieniem stosunkowo trudnym i ztozonym.

3. Halas w otoczeniu skrzyzowan - program badan

W celuokreslenia poziomoéw hatasuwotoczeniuskrzyzowan wykonano pomiary
rownowaznego poziomu dzwigku L, oraz parametrow ruchu drogowego na wybra-
nych skrzyzowaniach w Biatymstoku, Zambrowie i Augustowie. Pomiary prowadzono
w otoczeniu nastepujacych typow skrzyzowan:

skrzyzowania skanalizowane 4-wlotowe z sygnalizacjg Swietlng w Biatymstoku:

—  SZS-1: potozone na przebiegu DK 19 na przecigciu ulic: Piastowska — Mieszka
I - Sybirakéw o przekrojach 2/2i 1/2 z 1 lub 2 dodatkowymi pasami ruchu na
wlotach;

—  S8ZS-2: potozone na przecieciu ulic: Prezydenta R. Kaczorowskiego -
J. Waszyngtona — St. Wyszynskiego o przekrojach 2/212/3 z 1 lub 2 dodatkowy-
mi pasami ruchu na wlotach; na ulicy 2/3 skrajne pasy ruchu tworza bus-pasy
o obcigzeniu 30-40 P/h/pas);

—  SZS-3: potozone na przecieciu ulic: 1000-lecia P.P. — I Armii Krajowej —
Radzyminiska o przekrojach 1/2 z 1 dodatkowym pasem ruchu na wlotach;
skanalizowane tylko wloty podporzadkowane.

ronda:

—  R-1: 3-wlotowe, potozone w Augustowie na potaczeniu DK 8 i 61, Dz
= 48,4 m, jednopasowa jezdnia z przejezdnym pierscieniem, wloty i wyloty
jednopasowe;

—  R-2: 4-wlotowe, potozone w Zambrowie na przebiegu DK 8 (do 2012r.), Dz
= 31,0 m, jednopasowa jezdnia z przejezdnym pierScieniem, wloty i wyloty
jednopasowe;

—  R-3: 4-wlotowe, potozone w Biatymstoku, Dz = 55,0 m, dwupasowa jezdnia,
wloty 2- lub 3-pasowe, wyloty 2-pasowe (geometria wg rys. 1a).

skrzyzowania z wyspa centralng (skanalizowane z sygnalizacja Swietlna)
w Biatymstoku:

- WC-1: potozone na przecieciu ulic: Antoniukowska - Wierzbowa
— Swietokrzyska o przekrojach 2/2 i 1/2 z 1 dodatkowym pasem ruchu
na wlotach; wyloty 2-pasowe; trzy pasy ruchu dookota wyspy centralnej

o $rednicy 32,4 m;

—  WC-2: potozone na przebiegu DK 19 (z zatamaniem kierunku ruchu) na prze-
cieciu ulic: J. K. Branickiego — Piastowska — Cz. Mitosza o przekrojach 2/2 z 1
dodatkowym pasem ruchu na wlotach; wyloty 2- lub 3-pasowe; 3 pasy ruchu
dookota wyspy centralnej o Srednicy 49,5 m;

—  WC-3: potozone na przecieciu ulic: Jana Pawta II — gen. W. Sikorskiego —
Konstytucji 3-ego Maja o przekrojach 2/2 z 2 lub 3 dodatkowymi pasami ru-
chu na wlotach; wyloty 2- lub 3-pasowe; 4 badz 5 paséw ruchu (w tym jeden
buspas) dookota wyspy centralnej o Srednicy 31,3 m (geometria wg rys. 1b).
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Rownowazny poziomdzwi¢kuL, mierzonozapomocgcyfrowychanalizatorow
dzwieku DSA-50KkI. 1 nawysokosci 1,20 m nad powierzchnig jezdni. Punkty pomiaru
hatasu zlokalizowano promieniscie do skrzyzowania (pomiedzy wlotem a wylotem)
w odlegtosci 10 lub 20 m od krawedzi jezdni. Na rysunku 1 przedstawiono przykta-
dowg lokalizacje punktéw pomiarowych w otoczeniu ronda (rys. 1a) i skrzyzowa-
nia z wyspg centralng (rys. 1b). Réwnolegle z pomiarem hatasu, na kazdym wlocie
skrzyzowania prowadzono pomiary natezenia, struktury kierunkowej i rodzajowej
ruchu.

Rys. 1. Lokalizacja punktéw pomiaru rownowaznego poziomu dzwigku LAeq w otoczeniu skrzyzowan
potozonych w Biatymstoku: a) rondo im. dr A. Lussy; b) skrzyzowanie z wyspa centralng ulic: Jana Pawta
11, gen. W. Sikorskiego i Konstytucji 3-ego Maja

Przyjety program badan L, ~miat na celu poréwnanie pozioméw hata-
su w otoczeniu roznych skrzyzowan. Zréznicowanie geometrii skrzyzowan
oraz réznorodnos$¢ zagospodarowania ich otoczenia uniemozliwiaty wyko-
nanie pomiaréw doktadnie w takich samych odlegtosciach od wlotéw/wylo-
tow skrzyzowania. W dotychczasowych badaniach nie poréwnywano wyni-
kow badan terenowych z wynikami obliczonymi w oparciu o modele propagacji
dzwigku przy wykorzystaniu programéw komputerowych. Takie analizy wraz
ze szczegblowym badaniem wplywu poszczegdlnych elementéow — geo-
metrii skrzyzowania oraz warunkéw ruchu na wlotach skrzyzowania
na klimat akustyczny w ich otoczeniu beda przedmiotem dalszych prac.
Okres$lenie tego wplywu wraz ze wskazaniem metodyki prowadzenia po-
miarébw hatasu w otoczeniu skrzyzowan bedzie miato istotne znaczenie
z punktu widzenia sporzadzanych raportéw o oddziatywaniu inwestycji na Srodo-
wisko.

4. Wyniki pomiaréow

W tablicy 2 przedstawiono wyniki pomiarow LAeq przeprowadzonych w oto-
czeniu skrzyzowan skanalizowanych z sygnalizacja Swietlna SZS-1, SZS-2 i SZS-3
dla wybranych zakresoéw godzinnego natezenia ruchu pojazdéw ogétem (Q) i tzw.
pojazdow hatasliwych (autobusy, pojazdy ciezarowe bez przyczep i z przyczepami
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oraz motocykle) (Q,,,).Dla skrzyzowan SZS-1 i SZS-2, z uwagi na dwujezdniowe
przekroje ulic oraz rozsuniecie wlotéow i wylotéw szerokim pasem dzielagcym, poda-
no wartosci nat¢zenia ruchu pojazdow ogotem (Q,) i pojazdow hatasliwych (Q
na jezdniach najblizszych punktowi pomiaru.

PHl)

Tabela 2. Wybrane wyniki pomiaréw LAeq w otoczeniu skrzyzowan z sygnalizacja Swietlna.

. . Na jezdniach najblizszych danemu Zakresy L, [dB] w odlegtosci od

Na skrzyzowaniu . : heq . :

punktowi pomiaru krawedzi jezdni

Skrzyzowanie
Q [P/h] Q,, [P/h] Q, [P/h] Quyyy [P/h] 10 m 20 m
1750-1900 100-150 67,1 -67,4 63,9 - 64,0
SZS-1 A: 3000-3400 160-200

1400-1800 30-70 66,4 - 66,9 63,1-63,3
1250-1550 20-30 - 64,1 - 64,8
SZS-2 A: 3000-3400 50-80 1900-2400 25-50 - 65,3 -66,5
1250-1550 35-40 - 62,0 - 62,4
SZS-3 B: 2000-2100 90-120 - - 65,1-65,9 60,1 - 60,9

W tablicy 3 przedstawiono wyniki pomiaréw L, — przeprowadzonych
w otoczeniu rond R-1, R-2, R-3 oraz skrzyzowan z wyspg centralng WC-1, WC-2,
WC-3 dla wybranych zakreséw godzinnego natezenia ruchu pojazdow ogédtem (Q)
i pojazdow hatasliwych (Q,,)).

Tabela 3. Wybrane wyniki pomiaréw LAeq w otoczeniu rond i skrzyzowan z wyspa centralng.

Skezyzowanie Q [P/h] na 'skrzyio- Quy [P/h] na skrzy- Zakresy Licg [dB]
waniu zowaniu 10 m | 20m
Ronda

R-1 A: 500-1000 100-370 61,8-67,3 59,3 -64,7
A: 500-1000 20-100 59,7 - 65,3 56,9 -62,2

k2 B: 1000-1500 160-370 65,3 -68,6 62,2 -65,2
R A: 500-1000 40-70 59,4-61,2 56,6 — 57,3
C: 3500-3800 100-160 64,3 - 65,9 60,0 - 62,4

Skrzyzowania z wyspa centralng

A: 500-1000 50-80 60,3 - 64,3 56,3 -58,0

Well B: 1000-1500 40-80 62,8 65,2 58,1-61,3
C: 1500-2000 40-90 63,0 - 66,5 59,0-62,8

D: 2000-3000 40-110 63,3-67,5 60,7 - 64,8

A: 500-1000 100-170 62,6 — 65,8 58,2 - 60,8

B: 1000-1500 170-230 65,1-67,9 60,4 - 63,2

we C: 1500-2000 190-230 65,9 — 68,6 61,3 - 64,1
D: 2000-3000 180-260 66,8 — 68,8 62,0 - 65,3

E: 3000-4000 150-340 64,6 — 70,5 61,8 -66,6

F: 4000-5000 180-380 67,4-70,9 62,2 - 66,4

E: 3000-4000 20-100 64,9 — 68,5 60,1 - 64,6

Wes F: 4000-5000 80-130 67,3 -68,8 63,0 -65,2

5. Analiza wynikéw pomiaréw

Wartosci rbwnowaznego poziomu dZwieku w otoczeniu badanych skrzyzowan,
podanewtabelach2i3,stanowity podstawgobliczeniaroznicpomig¢dzy wartosciamilL,
w zaleznosci od natezenia ruchu i liczby pojazdéow hatasliwych (rys. 2 i rys. 3).
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b)

b)

Ustalono, ze wartosci tych réznic wynoszg od 0,8 do 5,9 dB w odlegtosci 10 m od
krawedzi jezdni (rys. 2a i 3a) oraz od 0,7 do 5,4 dB w odlegtosci 20 m (rys. 2b i 3b).
Gtownymi przyczynami tak duzego zr6znicowania w poziomach hatasu w obre-
bie pojedynczego skrzyzowania sg: uksztattowanie oraz geometria poszczegblnych
wlotoéw a takze réznice w natezeniach ruchu, strukturze kierunkowej oraz udziale
pojazdow hatasliwych na poszczegdlnych wlotach.
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Rys. 2. Wartosci max i min LAeq ustalone w otoczeniu skrzyzowan z wyspg centralng przy zblizonych
natezenia ruchu Q [P/h] i réznych QPH [P/h] w odlegtosci: a) 10 m; b) 20 m od krawedzi jezdni.
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Rys. 3. Warto$ci max i min LAeq ustalone w otoczeniu skrzyzowan skanalizowanych i rond przy zbli-
zonych natezenia ruchu Q [P/h] i réznych QPH [P/h] w odlegtosci: a) 10 m; b) 20 m od krawedzi jezdni.

Wzrost liczby pojazdow hatasliwych na skrzyzowaniu wplywa zaréwno
na zwiekszenie hatasu jak i wieksze zr6znicowania pomiedzy jego poziomami
w otoczeniu wlotoéw. Istotng przyczyna wystepujacych réznic sa nierbwnomierne
obcigzenia wlotow skrzyzowania. Stwierdzono przy tym, ze w otoczeniu skrzyzo-
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wan obcigzonych ruchem zblizonym do przepustowosci, klimat akustyczny w oto-
czeniu poszczegdlnych wlotoéw nie r6znit sie¢ w znaczacy sposob. Niewielkie zroz-
nicowania poziomow Ly W otoczeniu wlotéw wystepowaty rowniez przy niskich
obciazeniach ruchem skrzyzowania.

Badajgcwptywodlegtosciodskrzyzowanianapoziomhatasuustalono,zewotocze-
niuskrzyzowanzwyspacentralnaiskrzyzowanskanalizowanychzsygnalizacjgSwietlng
poziomy hatasu w odlegtosci 10 m byty wyzsze od 3,0 do 5,0 dB niz w odlegtosci 20 m.
W przypadku analizowanych rond réznice byty nieco mniejsze i wynosity od 2,5
do 3,5 dB.

Nalezytakzezauwazy¢jakistotny wptywnaklimatakustycznynaobszarachzabu-
dowymazajetoscterenuprzezskrzyzowanie. Punkty pomiarowe potozonewodlegtosci
10 m od krawedzi jezdni, w zaleznosci od typu skrzyzowania oraz uksztattowania
jego geometrii, znajduja si¢ w r6znych odlegtosciach od srodka skrzyzowania (rys.
4):

— od 25 do 35 m - dla skrzyzowan skanalizowanych,
—  o0d 25 do 45 m-dlarond,
— od 45 do 70 m - dla skrzyzowan z wyspa centralng.

Ma to duze znaczenie z uwagi na zasieg oddziatywania hatasu od ruchu samo-
chodowego na obszarach zabudowy (przyblizenie lub oddalenie Zr6det hatasu od
linii zabudowy).

Rys. 4. Potozenie punktéw pomiarowych (zlokalizowanych 10 m od krawedzi jezdni) wzgledem $rodka:
a) skrzyzowania SZS-2; b) ronda R-3; ¢) skrzyzowania z wyspa centralng WC-2.

Na przykladzie skrzyzowania z wyspa centralng WC-2 (rys. 5) pokazano
wptyw struktury kierunkowej pojazdéw hatasliwych na poziom hatasu w otoczeniu
przyktadowych wlotow. Roznice w poziomach L, rzy wlotach A i B wynosity od
okoto 2,5 do 3,0 dB w odlegtosci 10 m od krawedzi jezdni oraz od okoto 2,0 do 2,5
dB w odlegtosci 20 m.
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6. Podsumowanie

W wytycznych dotyczacych prognozowania hatasu drogowego brak jest szcze-
gotowych zapisow na temat ksztaltowania klimatu akustycznego w otoczeniu
skrzyzowan. Uwzglednienie jedynie podstawowych informacji na temat typu skrzy-
zowania i ruchu samochodowego moze prowadzi¢ do duzych btedéw. W ramach
prowadzonych badan réwnowaznego poziomu dZwieku w otoczeniu réznych ty-
pow skrzyzowan wykazano ztozonos¢ tego problemu. Ustalono, ze w obrebie tego
samego skrzyzowania przy zmiennym obcigzeniu wlotéw, zréznicowanej struktu-
rze kierunkowej i zr6znicowanym udziale pojazdéw hatasliwych, r6znice w pozio-
mach hatasu przy poszczegdlnych wlotach mogg osiggac¢ wartos¢ do okoto 6,0 dB.
Stwierdzono przy tym, ze w otoczeniu poszczegdlnych wlotow skrzyzowania kli-
mat akustyczny jest mniej zroznicowany w przypadku matego obcigzenia ruchem
oraz przy natezeniu ruchu zblizonym do przepustowosci skrzyzowania. Geometria
skrzyzowania, uksztaltowanie wlotéw i ilo$¢ paséw ruchu mogg powodowac istot-
ne r6znice w poziomach hatasu pomiedzy skrzyzowaniami tego samego typu, wy-
noszace do 4,0 dB.

Na podstawie wynikéw badan ustalono, ze poziomy hatasu w odlegtosci 10
i 20 m od krawedzi jezdni r6znity si¢ pomiedzy soba od okoto 3,0 do 5,0 dB dla
skrzyzowan skanalizowanych z sygnalizacja Swietlng oraz skrzyzowan z wyspga cen-
tralna, a w przypadku rond - od okoto 2,5 do 3,5 dB. Stwierdzono réwniez, ze
bardzo duzy wplyw na zasieg oddziatywania hatasu od ruchu samochodowego ma
zajetos¢ terenu przez skrzyzowanie oraz odlegto$¢ pomiedzy poszczegdlnymi wlota-
mi. Czynniki te powodujg, Ze zblizone wartosci poziomu hatasu moga wystepowacé
w r6znych odlegtosciach od srodka skrzyzowania (przyktadowo w odlegtosci 25 m
— w przypadku skrzyzowania skanalizowanego i 70 m — w przypadku skrzyzowa-
nia z wyspg centralng). Ma to szczegdlne znaczenie z punktu widzenia planowania
ochrony przeciwhatasowej w obszarze zabudowy mieszkaniowej.
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Analiza wynikéw badan wykazata, ze potrzebne sg dalsze, bardziej szczego-
towe rozwazania na temat wptywu geometrii skrzyzowania i geometrii poszczeg6l-
nych wlotow, wptywu zréznicowania struktury kierunkowej i rodzajowej oraz wa-
runkéw ruchu na poziom hatasu w otoczeniu skrzyzowan drogowych. Okreslenie
wptywu tych czynnikow wraz ze wskazaniem metodyki prowadzenia pomiaréw
hatasu w otoczeniu skrzyzowan bedzie miato istotne znaczenie przy sporzadzaniu
raportéow OOS oraz na etapie eksploatacji — przy monitorowaniu wielkosci hatasu
i podejmowaniu decyzji o ochronie przeciwhatasowe;j.
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Abstract: Over the period of the last few years special attention has been paid
to the issue of protecting built-up areas against excessive traffic noise. Prediction and
assessment of the level of noise in areas surrounding intersections was of primary
interest to the researchers. Studies in this field have been carried out in numerous
research centers in Poland and around the world. Existing noise prediction models
describe the noise level in areas close to intersections with different degree of accu-
racy, depending on the number and type of factors included in the model. The paper
presents the results of studies on the equivalent noise level in the surroundings of
various types of intersections. It shows the impact of the following factors on traf-
fic noise: geometry, traffic organization, traffic composition and distribution as well
as the distance from the intersection. It was stated that apart from the basic traffic
parameters (intensity and composition) and the characteristics of entries, some fac-
tors, including intersection geometry, organization and management of traffic and
the traffic conditions should be analysed in greater detail.

Keywords: equivalent noise level, traffic volume, traffic distribution and com-
position, intersections.






