
По мнению главного санитарного
врача Москвы, около 70% населения
столицы вынуждены жить в зоне аку-
стического дискомфорта. В Санкт-
Петербурге ситуация не на много
лучше. 

В течение 10 лет наблюдений за
жителями столицы, число заболев-
ших сердечно-сосудистыми заболе-
ваниями возросло в 2–3 раза. В целом
по России почти 35 миллионов жите-
лей вынуждены испытывать постоянный
акустический дискомфорт, и в основ-
ном - из-за некорректного проекти-
рования и строительства транспорт-
ных магистралей.

В постановлении Главного сани-
тарного врача РФ Г. Г. Онищенко от
23 марта 2005 г. № 10 прямо указы-
вается что автотранспорт создает на
80% территории городов акустиче-
ский дискомфорт, в результате чего
санитарно-гигиенические нормы пре-
вышаются на 5–30 дБ, доля населения
проживающего в таких условиях в за-
висимости от величины города со-
ставляет от 20 до 60%.

По этим шокирующим данным мож-
но сделать печальный вывод: ошибки
в градостроительстве и проектиро-
вании транспортных потоков уже при-
вели к таким результатам, при которых
в крупных городах России - Москве,
Санкт-Петербурге, Екатеринбурге,

Нижнем Новгороде и других - уровень
шума достиг угрожающих для жизни
величин (эквивалентные уровни звука
достигают в среднем 73-83 дБА, а ма-
ксимальные -90–95 дБА) и продо-
лжает с каждым годом расти.

Виной этому является непроду-
манная градостроительная полити-
ка, фактическое отсутствие перспек-
тивного с экологической точки зрения
планирования транспортных пото-
ков, неудержимое стремление проек-
тировщиков и строителей экономить
именно на внедрении экологических
мероприятий при строительстве дорог.

Характерный факт недостаточного
внимания к акустическому загрязне-
нию окружающей среды выявился и в
процессе работы Невского между-
народного экологического конгресса,
состоявшегося в Санкт-Петербурге 9
декабря 2008 г. 

Среди его материалов вопросам
борьбы с физическими факторами
загрязнения окружающей среды, к
которым относится шумовое загряз-
нение, было уделено очень мало вни-
мания. Как впрочем, и вообще во-
просам влияния транспортных маги-
стралей на окружающую среду.

По некоторым данным, на меро-
приятия по акустической защите на-
селения от неблагоприятного воз-

действия транспортных потоков рас-
ходуется всего около 2% общей смет-
ной стоимости их строительства.

В то же время в крупных городах,
видимо в угоду большому бизнесу,
фактически идет борьба с общест-
венным транспортом, эффективность
которого с точки зрения массового
перемещения населения неизме-
римо выше, чем транспорта индиви-
дуального.

Неуклонно сокращается количе-
ство и протяженность трамвайных ли-
ний. Качество трамвайного рельсо-
вого пути такое, что даже немного-
численные малошумные трамвайные
составы производят при своем дви-
жении такой шум, что их «малошум-
ность» теряет всякий смысл, строи-
тельство новых линий метрополитена
значительно отстает от потребно-
стей растущих жилых районов. 

Основные документы

В настоящее время основными
нормативными документами, регла-
ментирующими допустимые уровни
шумового воздействия на жилые мас-
сивы и применяемыми в процессе
проектирования транспортных пото-
ков, являются санитарные нормы СН
2.2.4/2.1.8.562.-96; строительные
нормы и правила СНиП 23-03-2003.
Методы оценки шумового загрязнения
населенных территорий регламен-
тируются стандартами ГОСТ 31296-
2005 «Шум. 

Описание, измерение и оценка
окружающего шума» (в двух частях) и
рядом других нормативных докумен-
тов, касающихся проблемы шумово-
го загрязнения окружающей среды.
Кроме того, на шумозащитные
устройства (акустические экраны) су-
ществует государственный стан-
дарт ГОСТ Р 51943-2002 (Экраны
акустические для защиты от шума
транспорта).

Однако, несмотря на то, что в
стандарте на акустические экраны
приводятся подробные методы опре-
деления эффективности экранов в ре-
альных условиях их применения, про-
изводители шумозащитных экранов
выпускают их по техническим услови-
ям, которыми нормируются не эф-
фективность, а только весьма отвле-
ченные параметры, а именно ревер-
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В  УСЛОВИЯХ  НАСЕЛЕННЫХ  ТЕРРИТОРИЙ
Развитие дорожной сети в последнее время  как в городах, так и в пригородных зонах порождает
ряд экологических проблем. При некорректном проектировании транспортных магистралей жи-
тели прилегающих домов становятся заложниками неудачных проектных решений и вынуждены
постоянно находиться в условиях сверхнормативного шумового воздействия.
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берационные коэффициенты звуко-
поглощения в частотных полосах, не
имеющие практически прямого от-
ношения к эффективности.

Трудно представить себе иженера,
который проектирует электрическую
схему какого-то устройства, не зная
реальных, подтвержденных техниче-
ской документацией электрических
параметров сопротивлений, индук-
тивностей и конденсаторов, входя-
щих в состав этой схемы.

Очевидно, что для реализации про-
цесса определения эффективности
по методике, рекомендованной ука-
занным стандартом, требуется строи-
тельство специализированных изме-
рительных полигонов, создание эта-
лонных излучателей, моделирующих
среднестатистический транспортный
шум по уровню и спектральным ха-
рактеристикам, масштабную модель
предполагаемой жилой застройки,
подлежащей защите от шума.

Поэтому разработчики проектов
транспортных магистралей прини-
мают за основу характеристики эф-
фективности экранов, заимствованные
из научных статей, что в принципе не
может быть применимо при всем мно-
гообразии реальных ситуаций. Оче-
видно, что государственные стандар-
ты для того и разрабатываются, что-
бы проектировщики использовали ме-
тодики и результаты измерений эле-
ментов транспортной магистрали в
конкретных ситуациях.

Странным также является сам факт
нормирования эффективности аку-
стических экранов с использованием
псофометрических единиц дБА. Дело
в том, что применение псофометри-
ческого фильтра «А» и, соответ-
ственно, получение результата изме-
рения уровня звука в единицах дБА до-
пустимо лишь в тех случаях, когда в
точке измерения предполагается на-
хождение слушателя с соответствую-
щими среднестатистическими харак-
теристиками слухового органа.

Во всех остальных случаях, и в
частности при расчете уровня шума
многокомпонентных трасс его рас-
пространения, содержащих шумо-
защитные физические сооружения, в
том числе и акустические экраны,
шумозащитные окна, полосы зеленых
насаждений и т. п., их эффективность
следует оценивать в широкой поло-
се частот  либо в третьоктавных по-
лосах,  то есть в обоих вариантах в
единицах дБ. 

При этом расчет уровня шума сле-
довало бы рассчитывать в каждой ок-
тавной полосе частот по всей трассе
распространения шума, как это рег-
ламентируется вышеназванными са-
нитарными и строительными нормами.
И только в местах появления «полу-
чателя» шума, то есть слушателя с соо-
тветствующими среднестатистиче-
скими характеристиками органа слу-

ха на придомовой территории или в
жилой комнате правомочно исполь-
зование при измерениях соответ-
ствующих фильтров и получение ре-
зультирующих уровней звука в еди-
ницах дБА.

Еще одно несоответствие с осо-
бенностями психоакустического вос-
приятия шума состоит в том, что,
строго говоря, псофометрическая
кривая «А» и, соответственно, уровень
звука, выраженный в единицах дБА,
как следует из кривых равной гром-
кости, соответствует уровню громко-
сти шума порядка 30 дБ. При реаль-
но существующих уровнях громкости
45–80 и более дБ, при оценке психо-
физического воздействия на органы
слуха человека следует применять
псофометрические фильтры «В» или
даже «С». Эти характеристики также
стандартизованы и реализуются в
любом шумомере. Однако  при этом
показания шумомера будут значи-
тельно выше, и соответственно нор-
мируемые допустимые уровни звука
следовало бы пересмотреть и уста-
новить их в зависимости от уровня
громкости шума.

Следующая странность в расчетах
проектировщиков касается приме-
нения  шумозащитных окон. Конечно,
появление на строительном рынке
стеклопакетных окон является чрез-
вычайно своевременным и прогрес-
сивным явлением. Однако наряду с
отличными шумозащитными свой-
ствами этих окон при их применении
возникает трудноустранимое проти-
воречие. 

А именно: при закрытых окнах не-
возможна эффективная вентиляция, а
при открытых - их шумозащитные
свойства сводятся практически к нулю.
При этом в упомянутых выше сани-
тарных нормах есть четкое требова-
ние о том, что уровень шума в поме-
щении должен нормироваться и соо-
тветственно измеряться только в ре-
жиме эффективной вентиляции. 

А если это невозможно по кон-
структивным и другим соображениям,
то проектировщики транспортной ма-
гистрали обязаны предусмотреть в
таких помещениях кондиционирова-
ние воздуха (см. примечание 2 к табл.
1 упомянутого СНиП 23-03-2003).

Кстати, проектировщики, как и в
случае с шумозащитными экранами,
не приводят данных натурных изме-
рений эффективности шумозащиты
предлагаемых к использованию окон,
в том числе в режиме вентиляции, а
пользуются, видимо, данными ре-
кламных каталогов.

Следующее противоречие состоит
в том, что при определении так на-
зываемой санитарной защитной зоны
проектировщики, как правило, идеа-
лизируют эффективность шумоза-
щитных мероприятий и сооруже-ний,
не вникая во все многообразие ре-
альных условий их эксплуатации.      А

это многообразие чаще всего     зна-
чительно уменьшает эту эффектив-
ность. 

Тут и климатические особенности
(например, мокрое дорожное покры-
тие и сверхпроектная, однако реаль-
но существующая  средняя скорость
транспортного потока, т. е. факторы,
от которых в сильнейшей степени за-
висит уровень шума), и специфика
распространения звуковой энергии
при температурных инверсиях в ат-
мосфере. Вместо этого проектиров-
щик, как правило,  рисует на чертеже
акустический экран и считает, что он
таким простым способом сократил
размер санитарной защитной зоны и
якобы уберег жилую застройку от
шума трассы, практически вплотную
проходящей возле жилой террито-
рии. Кроме того, как правило, в проек-
те анализируется только  план тран-
спортной трассы.

Анализ вертикального разреза, с
расчетом дифракционных углов на
верхней кромке экрана, от которых в
сильнейшей степени зависит как сте-
пень защиты так и протяженность за-
щищаемой территории, как правило,
отсутствует.

На фоне этой ситуации в России
фактически отсутствует эффективно
действующий закон о шумовом за-
грязнении окружающей среды, кото-
рый предусматривал бы реальную
финансовую ответственность за на-
рушение существующих санитарных и
строительных шумовых норм. 

Правда вопросы финансовой
ответственности за загрязнение окру-
жающей среды (в части химического
загрязнения) весьма активно обсуж-
дались на упомянутом выше Невском
экологическом конгрессе. Так что есть
надежда, что «процесс пошел».

Одним из эффективных, хотя и до-
рогостоящих способов улучшения шу-
мовой обстановки на городских ули-
цах, было бы применение градо-
строительных норм, при которых вме-
сто установки мало- или совсем не-
эффективных акустических экранов в
непосредственной близости от ин-
тенсивных транспортных потоков было
бы принято строительство многоэ-
тажных крытых паркингов или иных не-
жилых зданий высотой, соответ-
ствующей высоте примыкающей жи-
лой застройки. 

Дело в том, что даже при реальной
эффективности существующих аку-
стических экранов порядка 10 дБ по-
пытки защитить высокоэтажную жилую
застройку, примыкающую к интен-
сивной транспортной магистрали,
обречены на неудачу.

Как правило, скромные шумоза-
щитные свойства такого экрана могут
почувствовать только жители нижних
этажей дома; что же касается жителей
верхних этажей, то для них дифрак-
ционная ситуация при распростра-
нении шума будет настолько небла-
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гоприятной, что они практически не
почувствуют существование такого
экрана. 

Если же жилой дом, даже высокоэ-
тажный, будет отделен от транспорт-
ной трассы закрытым паркингом вы-
сотой 15–20 м, расположенным в не-
посредственной близости от трассы,
то тогда дифракционная ситуация бу-
дет значительно благоприятнее, и
значит, уровень шума даже на верх-
них этажах такого дома будет значи-
тельно ниже. 

Кроме того, решается также и часть
острейшей городской проблемы раз-
мещения многочисленных автомоби-
лей в черте города.

В существующих проектах тран-
спортных магистралей не учитыва-
ется также планируемое ужесточение
в ближайшем будущем норм по шуму
(введение в санитарные нормы и соо-
тветственно в государственные стан-
дарты «вечерних норм по допусти-
мому уровню звука на селитебных
территориях» 45дБА ночь, 50 дБА
вечер, 55дБА день). 

Эти разработки уже находятся на
заключительном этапе в планах Го-
сударственного комитета по техни-
ческому регулированию РФ и в бли-
жайшее время вступят в силу закона.
В ведомственных строительных нор-
мах ВСН 8-89, посвященных дорож-

ному строительству и утвержденных
Минавтодором РФ 04.09.89 г. за №
НА-17/315, приводятся норматив-
ные уровни шума на территориях
различного хозяйственного назна-
чения. В этом документе для сели-
тебных зон населенных мест указаны
ночная норма 45 дБА,  а дневная –
60дБА, что на 5 дБА, т. е. почти в два
раза больше нормы по СНИПу 23-03-
2003. Для промышленных территорий
эти нормы соответственно еще выше,
а именно: 55 дБА – ночная и 65 дБА
– дневная. 

Самое «забавное» здесь то, что
ловкие проектировщики городских
транспортных магистралей восполь-
зовались этим и рассортировали го-
родские районы Санкт-Петербурга на
жилые и промзоны, то есть, видимо, не-
жилые. Это привело к тому, что целые
городские жилые (т. е. селитебные)
районы, такие как, например, Ново-
измайловский пр., район Тавриче-
ского сада, дачный поселок Белоо-
стров, находящихся в Курортном рай-
оне и ряд других, в  которых нет ни од-
ного промышленного предприятия
(всего около 15 зон), объявлены про-
мышленными, то есть «допускающими»
повышенную шумовую нагрузку. Вряд
ли жители таких районов будут рады
этим  допущениям. Кстати, в некоторых
проектах транспортных магистралей,

в частности в проекте 3-й очереди За-
падного скоростного диаметра, нор-
мы допустимых уровней шума по
СНИП 23-03-2003 рассчитываются
только для помещений, тогда как для
прилегающих к жилым домам терри-
торий они просто не рассматри-
ваются.

Если следовать логике разработ-
чиков, жители прилегающих к трассе
ЗСД домов должны сидеть дома за
плотно закрытыми окнами и не пы-
таться выйти на прогулку подышать
свежим воздухом, хотя и эту возмож-
ность вряд ли стоит использовать без
риска надышаться уже элементами
химического загрязнения от  тран-
спорта.

Таким образом, подводя итог ска-
занному, можно констатировать, что
отмеченная в статье ситуация с тран-
спортным строительством, близкая к
катастрофической, является след-
ствием  низкого качества проектиро-
вания или сознательного игнориро-
вания существенных факторов, влияю-
щих на шумовое загрязнение окру-
жающей среды.
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