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Streszczenie: Miejsca Obstugi Podréznych (MOP) zlokalizowane przy drogach ekspresowych i autostradach
stanowig wazng czg$¢ drogowej infrastruktury. Miejsca te powinny charakteryzowaé si¢ duza dbatoscig
o0 szczeg6tly, aby zapewni¢ uzytkownikom drég dobre warunki relaksu i odpoczynku. Jednym z podstawowych
czynnikéw zapewniajacych komfort odpoczynku jest poziom hatasu drogowego na terenie MOP. Zbyt wysoki
poziom hatasu drogowego wplywa negatywnie na proces odpoczynku, moze takze potggowaé zmeczenie
i rozdraznienie u kierowcéw czy pasazerow. Najczestszym przypadkiem MOP’u budowanego w Polsce jest
poszerzony teren przeznaczony na miejsca parkingowe, niczym nieostoni¢ty od przejezdzajacych obok
pojazdéw. Warunki relaksu dla uzytkownikéw drég na nieostonigtych MOP’ach sg nieodpowiednie. Autorzy
przedstawiaja w referacie wyniki badah pozioméw hatasu drogowego wykonanych na terenie MOP’u, na
ktérym nie zastosowano zadnych zabezpieczen przeciwhatasowych i MOP’ach, na ktérych zabezpieczenia
takie si¢ znajduja. Poréwnanie pozioméw hatasu drogowego wykazuje znaczng réznice pozioméw hatasu w
obydwu ww. przypadkach. Réznica ta nie pozostaje obojetna na kondycje uzytkownikéw, wptywajac nega-
tywnie na nich w sytuacji braku zabezpieczen przeciwhatasowych. Poruszenie probleméw urzadzen obstugi
ruchu, do ktérych nalezy zaliczy¢ MOP’y, jest wazne w $wietle faktu cigglej rozbudowy sieci drogowe;j
w Polsce, tym bardziej, ze na wybudowanych drogach ekspresowych i autostradach oddanych do eksploatacji
nadal nie wsz¢dzie wybudowano Miejsca Obstugi Podréznych.

Stowa kluczowe: Miejsca Obstugi Podréznych MOP, klimat akustyczny, zagospodarowanie, hatas drogowy,
autostrady.

1. Wprowadzenie

Rozwd6j motoryzacji i kolejne realizacje inwestycji drogowych, przyczyniaja si¢ do nasile-
nia problemu hatasu komunikacyjnego. Rozwigzywanie probleméw hatasu drogowego doty-
czy réwniez urzadzen obstugi ruchu. Jednym z takich urzadzen sg Miejsca Obstugi Podréz-
nych (MOP), ktérych zadaniem jest dostarczenie podr6znym pewnych konkretnych ustug,
zaczynajac od odpoczynku i mozliwosci skorzystania z sanitariatow, a konczac na zapewnie-
niu noclegu czy mozliwo$ci naprawy samochodu. Chcac zapewni¢ odpowiedni poziom ustugi
nalezy zapewni¢ podr6znym stosowne warunki korzystania z nich. Jednym z takich warunkéw
jest odpowiedni poziom hatasu komunikacyjnego i spalin odnotowany na terenie MOP.

W odniesieniu do klimatu akustycznego na terenie MOP, nie ma w obowigzujacych wyty-
cznych zasadniczo zadnych wymagan, w odniesieniu do dopuszczalnych pozioméw hatasu, co
utrudnia stosowanie i ocen¢ zastosowanych rozwigzan przeciwhatasowych. Do elementéw
ochrony przed hatasem drogowym, ktére mozna stosowa¢ na terenie MOP w celu poprawy
klimatu akustycznego zaliczy¢ mozna: ekrany, waly ziemne, roslinnos$¢ ostaniajaca, roslinno$¢
zacieniajacg, zréznicowanie terenu wzgledem rzgdnych jezdni drogi a takze oddalenie od jezdni
miejsc wymagajacych mniejszych poziomdéw hatasu, tj. stref odpoczynku, rekreacji czy spozy-
wania positkéw. Zbyt wysoki poziom hatasu drogowego wptywa negatywnie na proces odpo-
czynku, moze takze potggowa¢ zmeczenie oraz rozdraznienie u kierowcow i pasazeréw, poten-
cjalnych uzytkownikéw autostrad i drég ekspresowych, pokonujacych najczgsciej dtugie trasy.
W zalezno$ci od poziomu hatasu mozna wyrézni¢ cztery zakresy szkodliwosci hatasu [5]:
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— hatas nieprzekraczajacy 35 dB (A) jest nieszkodliwy dla organizmu cztowieka, ale czasami
moze by¢ denerwujacy,

— hatas w zakresie 35-70 dB (A) niekorzystnie wptywa na organizm cztowieka, dzwieki na
tym poziomie powoduja zmg¢czenie uktadu nerwowego, obnizaja czuto$¢ wzroku, powoduja
utrudnienie zrozumienia mowy, a takze mogg niekorzystnie wptywac na sen,

— hatas w zakresie 70—85 dB(A) dziata szkodliwie na zdrowie, ostabia stuch, powoduje bole
glowy oraz zaburzenia nerwowe,

— hatas w zakresie 90-130 dB(A) powoduje zaburzenia uktadu krazenia oraz pokarmowego.

Autorzy niniejszego referatu w celu oszacowania klimatu akustycznego na wybudowanych

Miejscach Obstugi Podréznych i analizy mozliwej efektywnos$ci ochrony przeciwhatasowej na

ich terenie, wykonali badania poréwnawcze na blisko 30 istniejgcych parkingach. Do niniej-

szego referatu wybrano tylko kilka z nich. Miejsca, w ktérych wykonano pomiary, wytypowano

w taki sposdb, aby jeden z poréwnywanych MOP’ 6w cechowat si¢ zerowg ochrong przeciwha-

fasowa, natomiast drugi zapewnial w miar¢ najlepsze rozwigzania chronigce przed hatasem.

2. Zalozenia badawcze

Podczas prowadzenia badah wykorzystywano miernik poziomu dzwigku klasy 1, SVAN
945A firmy Svantek, zakupiony ze $srodkéw uzyskanych w ramach grantu promotorskiego
MNiSW. Urzadzenie to spetnia wymagania mi¢dzynarodowe i krajowe PN-79/T-06460,
[EC651, IEC 804, IEC 61672-1 [4]. Podczas prowadzenia badan, urzadzenie kalibrowane byto
kalibratorem Sonopan KA — 50. Wszystkie pomiary wstepnie opracowano przy uzyciu progra-
mu SvanPC ++, dostarczanym przez producenta. Podstawowe parametry urzadzenia pomia-
rowego sg nastepujace [4]:

— zakres czestotliwosci mierzonego cisnienia akustycznego: 1 Hz — 20000 Hz,
— zakres pomiarowy: 24-139 dB,

— btad podstawowy pomiaru poziomu cis$nienia akustycznego: < 0,7 dB,

— wielkos$ci mierzone: LEQ, LMAX, LMIN, PEAK, SPL, SEL, L.

Hatas drogowy nie jest staty w czasie, zalezy od wielu zmiennych, ktérymi sg m.in. nat¢ze-
nie i struktura rodzajowa ruchu, predko$¢, rodzaj i stan nawierzchni drogowej, zagospodaro-
wanie terenu otaczajacego droge, warunki pogodowe [1, 2, 3]. Wypadkowa wymienionych
gtéwnych czynnikéw (jak i pozostatych) jest poziom hatasu drogowego. W celu odzwierciedle-
nia charakterystyki stuchu, ktérg posiada ludzkie ucho, pomiary wykonywano z uzyciem krzy-
wej korekcyjnej A, ktéra pozwala oceni¢ wplyw hatasu bezposrednio na ludzki aparat stuchu.

Na wytypowanych Miejscach Obstugi Podr6znych wykonano po kilkadziesigt dwuminu-
towych pomiaréw zlokalizowanych w r6znych punktach na terenie MOP’u i w r6znej odleg-
tosci od zrédia hatasu drogowego. Punkty pomiarowe byly wybierane w taki sposéb, by jak
najlepiej oddawaty zmienno$¢ poziomu hatasu na terenie MOP, (czas catkowania kazdorazo-
wo wynosil 50 ms). Pomiary dokonywano na wysokosci 1,2 m dbajac jednoczes$nie, aby na
wynik pomiaru nie wptywatly zadne inne dzwigki dochodzace z samego terenu MOP’u.
W badaniach przyjeto, ze gléwnym analizowanym parametrem bedzie LEQ, czyli poziom
ekwiwalentny (Level Equivalent) jest to warto$¢ usredniona z catego dwuminutowego
pomiaru. Poziom ekwiwalenty LEQ wyrazony jest wzorem [4]:

0,5
1T ’
LEQ =20 log (T—J (P, (t)/ Po )zdtJ (1)
c 0
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gdzie: T, — czas pomiaru, p,, — biezaca warto$¢ szczytowa dzwigku z filtrem korekcyjnym,
po— warto$¢ odniesienia, rowna 20 MPa.

Roéwnoczes$nie podczas pomiar6w poziomu hatasu mierzono nat¢zenie oraz strukturg ro-
dzajowa ruchu oraz predkosci. W celu zobrazowania wptywu poszczegdlnych zastosowanych
zabezpieczen hatasowych, autorzy poréwnali dystrybuanty poziomu hatasu w punktach
charakterystycznych i istotnych dla uzytkownikéw, a takze wykonali poréwnanie krzywych
regresji przedstawiajacych zaleznos¢ poziomu hatasu drogowego LEQ od odleglosci zrodta
dzwieku d. W celu uproszczenia modelu regresji przyjeto zmienng zalezng x = log d. W regresji
przyjeto, ze punkt d = 0 m znajduje si¢ w osi jezdni przylegtej do terenu MOP. Og6lny model
aproksymowanej funkcji przedstawia zaleznos¢:

LEQ=a,+a,x+a,x’ +a;x" +ax’ dB(A) )

gdzie: x = log d — logarytm z odlegtos$ci punktéw pomiarowych od zrédta hatasu znajdujacego
si¢ na przylegtej do MOP jezdni (mierzonej prostopadle do niego).

3. Wytypowanie MOP’6w do przeprowadzenia pomiarow hatasu

Miejsca Obstugi Podr6znych wybrane do badan poréwnawczych, charakteryzujg sie
zupelnie innym podej$ciem inwestora do kwestii zabezpieczenia przeciwhatasowego. Analiza
klimatu akustycznego objeto tradycyjne w Polsce MOP’y starego typu wybudowane w latach
60.—80., jako niewielki obszar terenu wydzielony tuz przy drodze i MOP’y nowego typu z wy-
dzielonymi klasycznymi strefami. Tradycyjne MOP’y starego typu zlokalizowane sg w ciggu
drogi S3 w okolicy wezta drogowego Goleniéw — Potudnie. Dwustronny MOP zlokalizowany
jest bezposrednio przy jezdni drogi ekspresowe;j i sktada si¢ tylko z jezdni manewrowej, miejsc
postojowych oraz punktu gastronomicznego, dodatkowo na jednym z nich umieszczono jeszcze
miejsce przeznaczone do wazenia pojazdéow. Analizowane MOP’y granicza z kompleksami
le$nymi. Teren MOP’u w Zaden sposdéb nie jest chroniony przed negatywnym dzialaniem hatasu
drogowego, fala akustyczna nie napotyka zadnej naturalnej badz sztucznej przeszkody, ktéra
pozwalataby na zmniejszenie poziomu hatasu drogowego do akceptowalnych pozioméw. Jedy-
nym elementem pomig¢dzy jezdnia drogi a przyleglym terenem jest bariera energochtonna, ktéra
nie wptywa na poziom hatasu. Szerokos¢ MOP’u, mierzona prostopadle do krawedzi jezdni,
jest rowna zaledwie 18 m, co czyni go bardzo waskim i podrézni sg zmuszeni do przebywania
w bezposredniej bliskos$ci jezdni.

Kolejne analizowane MOP’y znajdujg si¢ w ciggu niemieckiej autostrady A-20. Na ich
terenie mozna zaobserwowac szereg elementéw, ktére w sposéb skuteczny mogg ograniczy¢
poziom hatasu drogowego. Na niektérych z nich gléwnym elementem zabezpieczajacym,
fizycznie oddzielajagcym teren MOP’u od jezdni autostrady jest wat ziemny gesto obsadzony
roslinno$cig ostaniajgca, a inne sa podobnie jak w Polsce nieodgrodzone od jezdni zadng
ostong przeciwhatasowa, majg tylko strefy odpoczynku lub spozywania positku oddalone dale;j
od jezdni. Wysokos$ci watow na analizowanych MOP’ach sg zréznicowane od 0,5 m do 1,8 m,
a wyjatkowo na dwoch do 3 m. Na terenie niemieckich MOP’6w mozna wyrézni¢ kilka
charakterystycznych stref: strefe parkowania pojazdéw cigzarowych, strefe parkowania pojaz-
déw osobowych, jezdnie manewrowe, strefe rekreacji i spozywania positkdw, na MOP’ach
zlokalizowany jest takze wezel sanitarny. Oprécz roslinnosci oddzielajacej na terenie MOP’u
znajduje si¢ réwniez ro§linnos¢ zacieniajagca w réznych punktach. Szerokos¢ MOP’u wynosi
srednio okoto 55-70 m, natomiast strefa przeznaczona do odpoczynku rekreacji i spozywania
positkéw oddalona jest o ok. 50-80 m od jezdni autostrady.
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W celu wykazania skutecznego wpltywu zastosowanego watu ziemnego na klimat akusty-
czny na terenie parkingu do analiz wybrano MOP’y z réznym zagospodarowaniem pasa
drogowego. Na wale ziemnym zastosowanym np. na MOP’ie Ravensmiihle Nord posadzona
jest r6znorodna ro$linno$¢ o mato zr6znicowanej wysokosci, a na wale ziemnym MOP’u
Trebeltal Nord posadzone sg bardzo gesto krzewy i mate drzewa o bardzo duzym zréznicowa-
niu wysokosci i ulistnienia. Inny MOP Pennental Siid ma wysoki wat ziemny obsiany jedynie
trawg. Na innych wat ziemny miat wysoko$¢ 0,5-0,7 m na prawie catej dtugos$ci i byt obsiany
jedynie trawg, a na koncach watu posadzone byty pojedyncze krzewy. Na jeszcze innych pas
drogowy byt obsiany trawa, a strefy odpoczynku i spozywania positkéw znajdowaly sie
w odlegtosci ok. 50 m od krawedzi jezdni.

4. Analiza regresji poziomu hatasu drogowego na terenie wybranych MOP’ 6w
zréznicowanych pod wzgledem zagospodarowania
i zastosowanej ochrony przeciwhalasowej

W odniesieniu do wszystkich analizowanych MOP’6w przeprowadzono analizy regresji
i korelacji. W odniesieniu do zmian odnotowanych warto$ci poziomu hatasu drogowego do
logarytmu odlegto$ci od zrédta hatasu drogowego otrzymano zaleznosci liniowe (rozmieszcze-
nie punktéw przedstawiono na rys. 1, a przyktadowa zaleznos¢ na rys. 2). Natomiast w odnie-
sieniu do MOP’ 6w, na ktérych zastosowane zostaly rézne elementy ochrony hatasowej otrzy-
mano zaleznosci ztozone stopni wyzszych (przyktadowa zalezno$¢ przedstawiono na rys. 4,
a rozklad punktéw na rys. 3). W przypadku MOP’u bez zadnej ostony przeciwhatasowej
liniowa zalezno$¢ byta oczekiwana, gdyz stopniowe zmniejszenie poziomu hatasu wynikato
praktycznie tylko ze zwigkszania si¢ odleglosci punktu pomiarowego od zrédta dzwigku.
Natomiast w przypadku MOP’u Ravensmiihle Nord oczekiwane byto znacznie szybsze zmniej-
szenie si¢ poziomu hatasu drogowego, dzigki zastosowanej ochronie przeciwhatasowej zloka-
lizowanej na pasie drogowym.

Analiza danych przedstawionych narys. 4 wykazuje, ze wyraznie odczuwalne jest zmniej-
szenie poziomu hatasu tuz za watem, dalej, poziom hatasu wzrasta, jest to spowodowane
docieraniem fali dzwigkowej zatamanej na krawedzi walu, a takze propagacja czesci fali
dzwigkowej docierajacej z nieostonigtej walem czesci autostrady. W danym przypadku takze
do nieznacznego wzrostu poziomu hatasu o 2-2,5 dB(A) w odlegtosci 30-40 m od zrédta
hatasu przyczynili si¢ przebywajacy w strefie odpoczynku i spozywania positkéw rozmawia-
jacy ludzie. Na analizowanym MOP’ie podczas wykonywania pomiaréw poziomu halsu dro-
gowego parkowato kilkanascie samochodéw i byto kilkunastu kierowcéw. Rozmowy odpo-
czywajacych, wzajemne nawotywania si¢, zamykanie drzwi samochodéw moglo nieznacznie
wplyna¢ na nieco wyzsze wyniki pomiaréw poziomu hatasu.

Rys. 1. Usytuowanie punktow pomiarowych na terenie MOP-u na S3
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Rys. 2. Funkcja regresji poziomu hatasu drogowego od logarytmu odlegtosci punktu pomiarowego od
zrodta hatasu (MOP na drodze S3); zalezno$¢ istotna dla 5 <d <30

Rys. 3. Przyktadowe usytuowanie punktdw pomiarowych na terenie MOP-u Ravensiihle Nord

5. Poréwnanie klimatu akustycznego na terenie MOP’6w zréznicowanych
pod wzgledem zagospodarowania i zastosowanej ochrony przeciwhalasowej

W celu wykazania skutecznosci stosowania ochrony hatasowej na pasie drogowym réwno-
legtym do MOP’u poréwnano funkcje regresji poziomu hatasu od odlegtosci punktu pomiaro-
wego od zrédla hatasu (rys. 5 1 6). W pierwszej kolejnosci poréwnano funkcje regresji na
MOP-ach, na ktérych zastosowano jedynie pojedyncze drzewa na terenie parkingu lub niski wat
ziemny wysokosci ok. 0,5-0,7 m obsiany jedynie trawag, z funkcja regresji na MOP’ie, na ktérym
nie zastosowano zadnej ostony przeciwhatasowej (rys. 5). Réznica w odlegtosciach wynika
z faktu, ze MOP na drodze S3 mial jedynie szeroko$¢ 18 m. Natomiast MOP’y zlokalizowane
przy autostradzie A-20 maja szeroko$¢ do 55-70 m (mierzong prostopadle do jezdni drogi).

Analiza danych przedstawionych na rys. 5 wykazata, ze rozklad hatasu drogowego na
polskim MOP’ie i dwdch niemieckich MOP’ach, na ktérych pas drogowy obsiany jest jedynie
trawg jest bardzo zblizony. MOP’y r6znig si¢ jedynie szerokoscig. W Polsce strefa odpoczynku
znajdowata si¢ w odlegtosci 25-27 m od zrédia hatasu, a na MOP’ach niemieckich strefa
odpoczynku i spozywania positkow byta w odlegtosci ok. 50 m od zrédta hatasu. Zgodnie
z wytycznymi [6] dopuszczalny poziom hatasu na terenach rekreacyjnych i wypoczynkowych
nie powinien przekracza¢ 65 dB(A), a na terenach srédmiejskich 68 dB(A), dane te zaznaczono
narys. 5, 617 polem szrafowanym.
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Rys. 4. Funkcja regresji poziomu hatasu drogowego od logarytmu odlegtosci punktu pomiarowego
od zrédta hatasu (MOP Ravensmiihle Nord); zalezno$¢ istotna dla 10 <d < 80
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Rys. 5. Poréwnanie funkcji regresji poziomu hatasu drogowego od logarytmu odlegto$ci punktu
pomiarowego od zrdédta hatasu na terenie MOP’6w z pasem drogowym obsianym tylko trawg
i MOP’6w z zastosowanymi réznymi minimalnymi ostonami przeciwhatasowymi

Na pozostatych niemieckich MOP’ach (rys. 6), poddanych analizie w niniejszym referacie,
zastosowano réznorodne ostony przeciwhatasowe: waty ziemne obsiane tylko trawg, waly
ziemne z krzewami o mato zréznicowanej wysokosci i waty z krzewami i matymi drzewami
o bardzo zréznicowanej wysokosci. Drugim czynnikiem wptywajacym na rozktad hatasu na
terenie niektorych MOP’6w, byto zaobserwowane podczas wykonywania pomiaréw zrdézni-
cowanie potozenia powierzchni terenu wzgledem rzednych jezdni. Jesli powierzchnia
parkingu bylta zlokalizowana wyzej niz rzedne jezdni, to wyniki pomiaréw hatasu drogowego
byty wyzsze niz na terenie parkingu usytuowanego na wysokosci rzednych jezdni czy nizej
(rys. 6 — np. MOP’y Pennetal Nord i Std).

Analiza danych przedstawionych na rys. 6 wykazata, ze najskuteczniejszg ostong przeciw-
hatasowg jest wat ziemny wysokosci co najmniej 3 m obsiany trawg, szczeg6lnie w przypadku
usytuowania terenu parkingu ponizej rzednych jezdni. Podobne rezultaty pozytywnego
oddzialywania zastosowanej ostony przeciwhatasowej potwierdzono na MOP’ach z wybudo-
wanym walem ziemnym wysokosci do 1,8 m z ggsto posadzonymi réznorodnymi krzewami
1 matymi drzewami o zr6znicowanej wzajemnej wysokosci.
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Rys. 6. Poréwnanie funkcji regresji poziomu hatasu drogowego od logarytmu odlegto$ci punktu
pomiarowego od zrdédta hatasu na terenie MOP’6w z r6znymi ostonami przeciwhatasowymi

Poniewaz warto$¢ LEQ wyraza zrownowazony poziom hatasu drogowego, to dodatkowo
w analizach poréwnawczych autorzy zaproponowali zilustrowanie poréwnania rozktadu pozio-
mu halsu przy wykorzystaniu dystrybuant pomierzonych wartosci chwilowych. Do zilustro-
wania porownywanych pozioméw hatasu drogowego wybrano dystrybuanty poziomu hatasu
drogowego odnotowane w miejscach rekreacji i odpoczynku na dwéch wybranych MOP’ach
(rys. 7). Pierwszy MOP stanowi najbardziej typowe polskie MOP’y, tzn. typowy waski parking
przy drodze bez zastosowanych jakichkolwiek oston przeciwhatasowych, o szerokosci 18 m.
Drugim wybranym do poréwnan MOP’em jest MOP Ravensmiihle Nord, z wybudowanym na
pasie drogowym niewysokim walem ziemnym o zmiennej wysokosci od 1 do 1,7 m, na ktérym
posadzono zréznicowane gatunki krzewow i w odlegtosciach ok. 10-15 m niewysokie poje-
dyncze drzewa.

Poréwnanie rozktadu poziomu hatasu (rys. 7) w odniesieniu do pomiaréw wykonanych
w miejscach, w ktérych przebywaja ludzie, w sposéb niewatpliwy wskazuje na istotne znacze-
nie stosowania zabezpieczen przeciwhatasowych. Odnotowana réznica w poziomie hatasu
pomigdzy wynikami dla MOP’u zlokalizowanego przy drodze ekspresowej S3 i MOP’u
Ravensmiihle Nord wynosi od 11 do nawet 17 dB(A), co przektada si¢ na bardzo odczuwalne
zmniejszenie hatasu, czyli efekt wypadkowy wszystkich zastosowanych elementéw przeciw-
hatasowych. Przedstawione wyniki analiz udowadniaja, ze zastosowanie podobnego watu na
terenie MOP’u przy drodze S3 réwniez wptyngtoby pozytywnie na jego klimat akustyczny.

5. Podsumowanie

Ochrona przeciwhatasowa na terenie MOP w opinii autoréw jest istotna, ze wzgledu na
specyfike tych miejsc, ktére powinny charakteryzowac si¢ jak najwigkszym komfortem ofero-
wanym uzytkownikom, a obecnie nadmierny poziom hatasu drogowego komfort ten
skutecznie zmniejsza. Poréwnanie dokonane w niniejszym referacie udowadnia, ze warto
stosowa¢ zabezpieczenia przeciwhatasowe, ktére skutecznie poprawia jako$ ustug oferowa-
nych podréznym. Czynnikami, ktére najbardziej wyplywaja na klimat akustyczny jest odleg-
to$¢ miejsc chronionych od zrédta hatasu oraz wszelkie fizyczne przeszkody dla propagacji
fali akustycznej. Najtanszym elementem ostony przeciwhatasowej jest wat ziemny. Dlatego
tez zwigkszenie odlegltosci strefy ciszy od jezdni i zaplanowanie budowy watu ziemnego na
pasie drogowym juz na etapie projektowania zapewni uzytkownikom drég odpowiednie
warunki odpoczynku, o czym powinni pami¢ta¢ zaréwno projektanci, jak i zarzadcy drog
ekspresowych i autostrad czy inwestorzy przyszitych urzadzen obstugi ruchu.
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Rys. 7. Poréwnanie dystrybuant rozktadu poziomu hatasu drogowego w miejscach przebywania ludzi
(linie czerwone MOP Ravensmiihle, linie czarne MOP na drodze S3)
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CRITICAL STATE OF NOISE LEVEL ON MOTORWAY SERVICE AREA TYPE 1

Abstract: Motorway service areas (MSAs) perform an important function within the road network
infrastructure. They should be designed with attention to details, so that drivers and passengers can relax and
refresh when they stop there. One of factor which provides a convenient condition is an acoustic climate in
MSA area. High traffic noise levels can cause discomfort and irritation, influencing traffic participants relaxing
at the areas in a negative way. The most commonly build MSA in Poland is an expanded area for parking slots,
that is not protected from the motorway traffic noise in any way. As a result the conditions at MSAs, that are
not protected, are not ideal. The authors have carried out the noise survey at MSAs and they have compared
MSA without any protection against traffic noise with one where such protection is in place. Comparison of
noise levels have indicated large variations between both survey sites. Sites without noise protection have
higher noise volume and negative influence on MSA users. Debating over various utility installations, such as
MSAs, is important, especially in relations to continuous development of road network in Poland. The topic is
even more pressing, because not all recently build freeways and motorways have MSA already constructed.
In the summary the authors have emphasized significance of protection against traffic noise at MSAs.

Keywords: motorway service areas, acoustic environment, development, traffic noise, motorways.



