
© Copyright by Wydawnictwo SGGW

acta_architectura.sggw.pl

O R I G I N A L  P A P E R

k.kowalski@il.pw.edu.pl

Acta Sci. Pol.
Architectura 17 (4) 2018, 19–27
ISSN 1644-0633 eISSN 2544-1760 DOI: 10.22630/ASPA.2018.17.4.37

NAWIERZCHNIE OBNIŻAJĄCE HAŁAS DROGOWY – 

DOŚWIADCZENIA KRAJOWE I KIERUNKI ROZWOJU

Klaudia Załęska-Dobkowska, Karol J. Kowalski , Jan Król, Piotr Radziszewski, 
Michał Sarnowski

Wydział Inżynierii Lądowej, Politechnika Warszawska, Warszawa

STRESZCZENIE

Hałas drogowy jest istotnym problemem w zakresie ochrony przyrody i planowania rozwoju sieci drogowej. 
Oprócz napędu i aerodynamiki pojazdu ma on swoje źródło również w oddziaływaniu opony pojazdu z na-
wierzchnią drogi, szczególnie przy prędkości pojazdów wyższej niż 50 km·h–1. Stosowanie odpowiednich 
rozwiązań materiałowo-technologicznych może w znaczącym stopniu obniżyć hałas powstający podczas 
toczenia pojazdów. W tym celu wykonuje się warstwy ścieralne nawierzchni drogowych z mieszanek mine-
ralno-asfaltowych typu mastyks grysowy (SMA) o drobnym uziarnieniu, o zwiększonej zawartości wolnych 
przestrzeni (SMA-LA i BBTM) lub porowatych (PA) bądź też z dodatkiem granulatu gumowego. W ostatnich 
latach powstało w kraju wiele odcinków, na których zastosowano technologie obniżające hałas drogowy.
W artykule zaprezentowano wyniki badań ankietowych dotyczących intensywności zastosowania w Polsce 
różnych asfaltowych technologii drogowych obniżających hałas drogowy na drogach zarządzanych przez 
Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad oraz przez zarządy dróg wojewódzkich.
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WSTĘP 

Hałasem nazywa się wszelkie niepożądane, nieprzy-
jemne, dokuczliwe bądź szkodliwe drgania ośrodka 
sprężystego, działające na organ słuchu i inne zmysły 
oraz części organizmu człowieka. Transport drogo-
wy, obok kolejowego, lotniczego oraz przemysłowe-
go, jest głównym źródłem hałasu. Analiza dotycząca 
mapowania hałasu w Europie z 2009 roku wykazała, 
że w aglomeracjach o liczbie mieszkańców wyższej 
niż 250 tysięcy prawie 67 milionów osób jest nara-
żonych na codzienny hałas drogowy przekraczający 
wartość 55 dB w ciągu dnia oraz prawie 48 milionów 
na hałas w nocy na wyższym poziomie niż 50 dB 
(wskaźnik dzienny, wieczorny i nocny – Ldwn) (Tracz 
i Bohatkiewicz, 2012; Practico i in., 2013).

Hałas drogowy może pochodzić z kilku źródeł, do 
których zalicza się: napęd pojazdu (silnik oraz rurę 
wydechową), aerodynamikę (turbulencje pojazdu) 
oraz kontakt opony z nawierzchnią. Dla pojazdów 
osobowych poruszających się ze stałą prędkością 
większą niż około 35 km·h–1 przeważającym źró-
dłem hałasu jest hałas toczenia, natomiast dla pojaz-
dów ciężkich granicę taką stanowi prędkość około 
60 km·h–1 (Rasmussen, Bernhard, Sandberg i Mun, 
2007).

Nawierzchnia drogi ma zatem istotny wpływ na 
poziom hałasu od ruchu samochodowego i w zależ-
ności od jej rodzaju może znacząco go obniżyć lub też 
wzmocnić (Descornet i Sandberg, 1980; Gardziejczyk, 
2014). Rozwiązania stosowane w górnej warstwie na-
wierzchni w niektórych sytuacjach mogą także zastą-
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pić ekrany akustyczne, co w wielu przypadkach stano-
wi ograniczenie kosztów budowy drogi oraz ingeren-
cji w otaczający ją krajobraz.

Stosowanie odpowiednich rozwiązań materiało-
wo-technologicznych do budowy górnych warstw 
nawierzchni ma na celu budowę nawierzchni w taki 
sposób, aby były one bezpieczne i komfortowe dla 
użytkowników oraz ograniczały negatywny wpływ 
na otoczenie (Sybilski i in., 2005; Bańkowski, 2011). 
Istnieje kilka rodzajów nawierzchni, które można sto-
sować w celu obniżenia hałasu ruchu samochodowego 
i które wciąż są udoskonalane, by jak najlepiej speł-
niać założoną funkcję przy stosunkowo niskim nakła-
dzie kosztów wbudowania oraz utrzymania (Christian 
i in., 2007; Kowalski, McDaniel, Shah i Olek, 2009). 
W Polsce przeprowadzono w ostatnich latach prace 
badawczo-wdrożeniowe w tym zakresie (Kowalski, 
Brzeziński, Król, Radziszewski i Szymański, 2015; 
Kowalski i in., 2016).

W artykule przedstawiono wyniki badań ankieto-
wych dotyczących zastosowania w Polsce różnych as-
faltowych technologii drogowych obniżających hałas 
drogowy na drogach zarządzanych przez Generalną 
Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad oraz przez za-
rządy Dróg Wojewódzkich.

ROZWIĄZANIA MATERIAŁOWO-

-TECHNOLOGICZNE NAWIERZCHNI 

OBNIŻAJĄCYCH HAŁAS NA DROGACH W POLSCE 

Informacje dotyczące stosowania nawierzchni obni-
żających hałas drogowy w Polsce zostały zebrane me-
todą ankietową wśród zarządców dróg krajowych oraz 
wojewódzkich. W ankietach pytano o doświadczenia 
związane ze stosowaniem asfaltowych nawierzchni 
drogowych umożliwiających obniżenie hałasu komu-
nikacyjnego. W kilku przypadkach skontaktowano 
się także z zarządcami dróg miejskich. W celu cało-
ściowego ujęcia zagadnienia stosowania nawierzchni 
obniżających hałas drogowy w Polsce przeprowadzo-
no wywiady z przedstawicielami działów technologii 
firm drogowych realizujących kontrakty drogowe 
w kraju. Uzyskano odpowiedzi od wszystkich od-
działów i centrali GDDKiA oraz wszystkich (poza 
dwoma) ZDW.

W tabeli przedstawiono średnią łączną długość 
wszystkich odcinków dróg zrealizowanych z zasto-
sowaniem nawierzchni obniżających poziom hałasu 
komunikacyjnego. Na podstawie zebranego materiału 
można stwierdzić, że w Polsce występuje duża róż-
norodność rozwiązań materiałowo-technologicznych 
nawierzchni drogowych w warstwie ścieralnej. Do 
najczęściej stosowanych w Polsce rozwiązań umożli-
wiających obniżenie hałasu komunikacyjnego należy 
zaliczyć mieszanki mineralno-asfaltowe o nieciągłym 
uziarnieniu typu SMA, a następnie mieszanki o niecią-
głym uziarnieniu o strukturze półotwartej (SMA-LA, 
BBTM), mieszanki z dodatkiem gumy i mieszanki 
o nieciągłym uziarnieniu o strukturze otwartej (PA). 
Należy zaznaczyć, że autorzy nie dokonywali oceny 
w zakresie efektywności stosowanej technologii, a de-
cyzja o zakwalifikowaniu technologii jako „obniżają-
cej hałas” związana była z deklaracją zarządcy drogi.

Tabela.  Zestawienie łącznej długości odcinków poszcze-
gólnych rodzajów mieszanki mineralno-asfalto-
wej wg deklaracji zarządców dróg (dane na pod-
stawie badań ankietowych)

Table.  Total length of various noise reducing pavements 
according to the road operator declaration (data 
based on survey)

Rodzaj mieszanki
mineralno-asfaltowej

Łączna długość
odcinków

SMA ~ 270 km

SMA-LA ~ 33 km

BBTM ~ 113 km

PA ~ 6 km

Mieszanki z gumą ~ 90 km

SMA i SMA-LA – mastyks grysowy

Mastyks grysowy (SMA – ang. stone mastic asphalt) 
jest mieszanką mineralno-asfaltową wymagającą za-
gęszczenia, należącą do typu pośredniego o nieciągłym 
uziarnieniu, składającą się z dużej zawartości (około 
60–80%) grubego, łamanego kruszywa, związanego 
mastyksem.
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Warstwa ścieralna wykonana z mastyksu gry-
sowego SMA charakteryzuje się przede wszystkim 
 zwiększoną odpornością na odkształcenia trwałe 
w postaci kolein oraz odpornością na działanie czyn-
ników atmosferycznych, dlatego też stosowana jest 
jako warstwa ścieralna konstrukcji drogowej.

Mastyks grysowy o zwiększonej zawartości wol-
nych przestrzeni (SMA-LA – ang. split mastic asphalt, 
niem. Lärmarm) jest mieszanką mineralno-asfaltową 
stosowaną głównie w Niemczech.

Na drogach krajowych w Polsce w celu obniżenia 
hałasu komunikacyjnego stosuje się mieszankę mine-
ralno-asfaltową z mastyksu grysowego o maksymal-
nym uziarnieniu 8 mm. Województwem, w którym 
najczęściej są stosowane nawierzchnie z tego typu 
mieszankami, jest województwo małopolskie, gdzie od 
2010 roku powstało prawie 25 km dróg o nawierzchni 
z SMA 8. Należy stwierdzić, że wybudowane odcinki 
są obecnie w bardzo dobrym stanie i jedynie na jed-
nym z nich zauważono niewielkie uszkodzenia w po-
staci lokalnych spękań. W województwach lubelskim 
oraz podlaskim powstało około 11 km nawierzchni 
z mastyksu grysowego, które również są w dobrym 
stanie. Jedynie w obrębie skrzyżowań typu ronda, 
w szczególności na dojeździe do skrzyżowania, wy-
stępują miejscowe deformacje.

Spośród dróg wojewódzkich najwięcej odcinków, 
na których warstwa ścieralna nawierzchni wykonana 
została z SMA 8, znajduje się w województwie war-
mińsko-mazurskim, gdzie w okresie niespełna 3 lat 
(2013–2015) powstało około 70 km dróg o „cichej” 
nawierzchni z mastyksu grysowego. Jak pokazują ba-
dania ankietowe, w województwie warmińsko-mazur-
skim mieszankę o maksymalnym uziarnieniu 8 mm 
stosowano na drogach na terenie zabudowanym, nato-
miast mieszankę o maksymalnym uziarnieniu 11 mm 
– na terenie niezabudowanym, co mogło wynikać z po-
trzeby obniżenia hałasu w obszarach zabudowanych. 
Zastosowanie kruszywa o mniejszym maksymalnym 
wymiarze ziaren skutkuje większym obniżeniem ha-
łasu. Wybudowane odcinki prawidłowo spełniają 
założone cele, obniżając poziom hałasu w otoczeniu 
dróg, a ich stan oceniany jest przez zarządców drogi 
jako zadowalający. W pozostałych województwach, 
w których zastosowano ten rodzaj technologii, odcin-

ki także są w dobrym stanie i w zależności od regionu 
uzyskano większe lub mniejsze obniżenie poziomu 
hałasu drogowego.

Mastyks grysowy o maksymalnym uziarnieniu 
5 mm nie jest rozwiązaniem powszechnie stosowa-
nym w Polsce. Nawierzchnia SMA 5 powstała w wo-
jewództwie małopolskim w 2014 roku wykazuje roz-
szczelnienie połączeń technologicznych oraz spękania 
warstwy ścieralnej, natomiast podobna nawierzchnia 
wybudowana na terenie województwa pomorskiego 
w 2015 roku nadal wykazuje stan dobry. Taki stan 
rzeczy może świadczyć jedynie o różnych warunkach 
klimatycznych występujących na północy oraz na po-
łudniu kraju, które mają znaczący wpływ na stan na-
wierzchni.

Warstwa ścieralna nawierzchni drogowej wykona-
na z mastyksu grysowego o zwiększonej zawartości 
wolnych przestrzeni (SMA-LA) jak dotąd wykonywa-
na była wyłącznie w województwie wielkopolskim, 
zarówno na drogach krajowych, jak i wojewódzkich. 
Ponad 30 km wybudowanych odcinków dróg na chwi-
lę obecną jest w bardzo dobrym stanie pomimo sto-
sunkowo długiego czasu użytkowania, wynoszącego 
około 8 lat. Pomiary wykonane w ciągu drogi woje-
wódzkiej 184 wykazały niewielkie przekroczenia do-
puszczalnego poziomu hałasu w porze dziennej oraz 
znaczne przekroczenia w porze nocnej najprawdopo-
dobniej wynikające z dużej prędkości poruszających 
się pojazdów. 

W celu obniżenia poziomu hałasu w najbliższym 
czasie planowana jest budowa odcinka drogi ekspre-
sowej S6 z zastosowaniem nawierzchni SMA-LA.

W podsumowaniu badań ankietowych należy 
stwierdzić, że zastosowanie technologii SMA/SMA-
-LA w celu obniżenia hałasu toczenia miało miejsce 
na 27 odcinkach dróg w zarządzie GDDKiA oraz na 
30 odcinkach dróg z zarządzie ZDW.

BBTM – beton asfaltowy do bardzo cienkich 

warstw

Beton asfaltowy do bardzo cienkich warstw (BBTM 
– fr. beton bitumineuse trés mince) jest mieszanką 
mineralno-asfaltową zagęszczalną, typu pośredniego 
o nieciągłym uziarnieniu i otwartej lub półotwartej 
strukturze. Beton asfaltowy do bardzo cienkich warstw 



22 architectura.actapol.net

Załęska-Dobkowska, K., Kowalski, K.J., Król, J., Radziszewski, P., Sarnowski, M. (2018). Nawierzchnie obniżające hałas drogowy 

– doświadczenia krajowe i kierunki rozwoju. Acta Sci. Pol. Architectura, 17 (4), 19–27. doi: 10.22630/ASPA.2018.17.4.37

stosowany jest w Polsce od 2014 roku w szczególno-
ści w województwie małopolskim, gdzie przez 3 lata 
powstało ponad 100 km dróg o tego typu nawierzchni. 
Na podstawie badań ankietowych należy stwierdzić, 
że na wybudowanych odcinkach występują spękania 
podłużne w rejonie studzienek kanalizacyjnych, wpu-
stów ulicznych, ścieków przykrawężnikowych oraz 
w obrębie krawędzi jezdni i zatok autobusowych. Po-
nadto stwierdzono występowanie zniszczeń w postaci 
rozszczelnienia spoin technologicznych oraz ubytków 
kruszywa. Analizując zniszczenia nawierzchni, można 
przypuszczać, że były one spowodowane niewłaści-
wym doborem rodzaju nawierzchni do struktury ilo-
ściowej oraz rodzajowej ruchu. Uszkodzenia powstałe 
po tak krótkim czasie eksploatacji mogą świadczyć 
również o złym doborze lepiszcza asfaltowego bądź też 
nieprawidłowym utrzymaniu zimowym nawierzchni.

Warstwę ścieralną z BBTM 8 zastosowano rów-
nież przy budowie obwodnicy Brodnicy w 2016 roku 
w województwie kujawsko-pomorskim. Stan na-
wierzchni tej obwodnicy został określony jako dobry 
i po czasie eksploatacji, obejmującym okres zimowy, 
nie stwierdzono uszkodzeń. 

Z badań ankietowych wynika, że zastosowanie 
technologii BBTM w celu obniżenia hałasu toczenia 
miało miejsce na 1 odcinku drogi krajowej oraz na 16 
odcinkach dróg wojewódzkich.

PA – asfalt porowaty

Asfalt porowaty (PA – ang. porous asphalt) jest mie-
szanką mineralno-asfaltową zagęszczalną, typu po-
średniego o nieciągłym uziarnieniu, charakteryzującą 
się dużą zawartością frakcji grysowej (około 80–90%) 
oraz dużą zawartością połączonych ze sobą wolnych 
przestrzeni. Warstwa nawierzchni wykonana z tej mie-
szanki ma właściwości drenażowe oraz zdolność do 
pochłaniania części fal akustycznych powstających na 
styku opona/nawierzchnia.

Asfalt porowaty, ze względu na niekorzystne wa-
runki klimatyczne w Polsce oraz wysokie wymagania 
w zakresie utrzymania, jest najmniej rozpowszech-
nionym rozwiązaniem materiałowo-technologicznym 
stosowanym do budowy górnej warstwy nawierzchni. 
Na terenie Polski od 2010 roku powstało nieco ponad 
5 km nawierzchni porowatej, z czego 1 odcinek znaj-
dujący się w województwie małopolskim po okresie 

5 lat użytkowania został rozebrany. Stan pozostałych 
odcinków określono jako dobry oraz zwrócono uwagę 
na skuteczność zastosowanego rozwiązania. 

Z badań ankietowych wynika, że eksploatacja na-
wierzchni z asfaltu porowatego stwarza wiele trudno-
ści między innymi ze względu na konieczność dość 
częstego (maksymalnie co 2 lata) czyszczenia górnej 
warstwy nawierzchni wyspecjalizowanym, trudno 
dostępnym w Polsce sprzętem. Czyszczenie powinno 
odbywać się z wykorzystaniem wody pod ciśnieniem 
i sprężonego powietrza. W zakresie utrzymania zimo-
wego wymagane jest użycie do odśnieżania pługów 
z gumowym fartuchem zabezpieczającym lemiesz 
oraz stosowanie zwiększonej ilości soli lub solanki. 
Zabiegi utrzymaniowe są niezbędne w zapobieganiu 
zanieczyszczenia skanalizowanych porów nawierzch-
ni, a co za tym idzie pogorszenia właściwości drena-
żowych i akustycznych nawierzchni.

Na podstawie badań ankietowych potwierdzono 
zastosowanie technologii asfaltu porowatego w celu 
obniżenia hałasu toczenia na 1 odcinku drogi krajowej 
oraz na 2 odcinkach dróg wojewódzkich.

Nawierzchnia z dodatkiem gumy

Mieszanka mineralno-asfaltowa z dodatkiem gumy 
jest mieszanką, do której został wprowadzony granu-
lat gumowy. Istnieją 2 metody wprowadzania granula-
tu gumowego do mieszanki: na sucho oraz na mokro. 
Metoda na sucho polega na dodaniu do mieszanki 
mineralnej granulatu gumowego w celu zastąpienia 
części kruszywa, natomiast metoda na mokro polega 
na wcześniejszym modyfikowaniu lepiszcza miałem 
gumowym i wprowadzeniu gotowego lepiszcza gu-
mowo-asfaltowego do mieszanki mineralnej (Radzi-
szewski i in., 2017).

Z badań ankietowych wynika, że nawierzchnie 
z dodatkiem rozdrobnionej gumy do końca XX wie-
ku, poza odcinkami doświadczalnymi, nie były wy-
konywane w Polsce. Po 2000 roku wzrosło zainte-
resowanie tą technologią ze względu między innymi 
na konieczność utylizacji zużytych opon samochodo-
wych zgodnie ze zwiększonymi wymaganiami ochro-
ny środowiska. Początkowo stosowano technologię 
modyfikacji mieszanek mineralno-asfaltowych do-
datkiem granulatu gumowego z recyklingu zużytych 
opon samochodowych metodą na sucho. Ten rodzaj 
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mieszanki  mineralno-gumowo-asfaltowej był zasto-
sowany do budowy nawierzchni przede wszystkim 
w województwie wielkopolskim. Kilka odcinków po 
bardzo  krótkim czasie eksploatacji, wynoszącym oko-
ło 2–3 lata, zostało następnie sfrezowanych ze wzglę-
du na zły stan spowodowany uszkodzeniami w okresie 
zimowej eksploatacji.

W związku z pojawieniem się w Polsce urządzeń 
do modyfikacji asfaltów miałem gumowym w tech-
nologii na mokro nastąpił rozwój technologii na-
wierzchni z lepiszczem gumowo-asfaltowym. Tego 
typu technologię stosowano i stosuje się obecnie 
w całym kraju, a szczególnie dużo realizacji mia-
ło miejsce na terenie województw dolnośląskiego 
oraz mazowieckiego. Przykładem udanej inwestycji 
z zastosowaniem do warstwy ścieralnej nawierzch-
ni lepiszcza gumowo-asfaltowego jest ul. Wołoska 
w Warszawie. Nawierzchnia wykonana w 2015 roku 
z mieszanki BBTM z lepiszczem o zawartości dodat-
ku gumowego w ilości 17% jest po 3 latach eksplo-
atacji w bardzo dobrym stanie. 

Na podstawie wyników badań ankietowych i do-
tychczasowych doświadczeń można stwierdzić, że naj-
lepszym rozwiązaniem materiałowo-technologicznym 
w zakresie obniżenia hałasu toczenia w warunkach 
klimatycznych Polski oraz pod względem trwałości 
jest zastosowanie mieszanek o nieciągłym uziarnieniu 
typu BBTM z lepiszczem gumowo-asfaltowym.

DOŚWIADCZENIA KRAJOWE W STOSOWANIU 

NAWIERZCHNI OBNIŻAJĄCYCH HAŁAS 

DROGOWY

Wyniki badań ankietowych wykonanych wśród za-
rządców dróg krajowych oraz wojewódzkich zostały 
opracowane w formie map pokazujących zróżnicowa-
nie pod względem zastosowanej technologii i wystę-
powania odcinków dróg w poszczególnych wojewódz-
twach z nawierzchnią, obniżającą hałas komunikacyj-
ny. Przedstawione na mapach obszary województw są 
zróżnicowane jedynie w skali względnej, tj. brak zasto-
sowań, nieliczne odcinki dróg z nawierzchnią „cichą”, 
stosunkowo duża liczba dróg z tą nawierzchnią. 

Należy podkreślić, że opracowane mapy nie 
uwzględniały informacji o nawierzchniach „cichych” 
wykonanych na drogach gminnych i powiatowych. 

Drogi krajowe

Zróżnicowanie występowania odcinków dróg o na-
wierzchniach obniżających poziom hałasu drogowego, 
zarządzanych przez Generalną Dyrekcję Dróg Krajo-
wych i Autostrad, przedstawiono na rysunku 1. Z ry-
sunku wynika, że najwięcej zastosowań nawierzchni 
„cichych” występuje w województwie wielkopolskim, 
mniej na zachodzie i w centralnej części kraju. Na pół-
nocno-zachodnim obszarze Polski występuje niewiele 
odcinków nawierzchni drogowej, które mają na celu 
obniżenie hałasu drogowego. Oddziały GDDKiA war-
mińsko-mazurskie, opolskie, śląskie i podkarpackie 
nie przedstawiły w ankiecie przykładów z nawierzch-
niami „cichymi”. 

Na rysunku 2 przedstawiono mapę Polski z wo-
jewództwami zróżnicowanymi pod względem zasto-
sowanych rozwiązań materiałowo-technologicznych 
w zakresie nawierzchni obniżających hałas toczenia 
na drogach krajowych. Klasyczne rozwiązanie z uży-
ciem mastyksu grysowego (SMA) ma zastosowanie 
w szczególności na wschodzie oraz na południu kraju, 
natomiast użycie mieszanek mineralno-asfaltowych 
modyfikowanych gumą przeważa w zachodniej części 
Polski. Asfalt porowaty (PA) oraz beton asfaltowy do 
bardzo cienkich warstw (BBTM) występują na kilku 
odcinkach w środkowej Polsce.

Drogi wojewódzkie

Zróżnicowanie występowania odcinków dróg o na-
wierzchniach obniżających poziom hałasu drogowego, 
zarządzanych przez zarządców dróg wojewódzkich, 
przedstawiono na rysunku 3. Z rysunku wynika, że 
najczęściej nawierzchnie „ciche” stosuje się w woje-
wództwach warmińsko-mazurskim oraz małopolskim. 
Zarządy dróg wojewódzkich: zachodnio-pomorskie, 
kujawsko-pomorskie, podlaskie, łódzkie oraz śląskie, 
nie przedstawiły w ankiecie przykładów zastosowania 
nawierzchni „cichych”. Jak wynika z badań ankieto-
wych, na pozostałym obszarze Polski tego typu roz-
wiązania stosowane są sporadycznie.

Na rysunku 4 przedstawiono mapę Polski z wo-
jewództwami zróżnicowanymi pod względem zasto-
sowanych rozwiązań materiałowo-technologicznych 
w zakresie nawierzchni obniżających hałas toczenia 
na drogach wojewódzkich. Klasyczne rozwiązanie 
z użyciem mastyksu grysowego (SMA) pojawia się, 



Rys. 1. Zróżnicowanie stosowania nawierzchni obniżają-
cych hałas na drogach krajowych

Fig. 1. National roads: diversity in noise reducing pave-
ment technologies

Rys. 2. Rodzaje rozwiązań materiałowo-technologicz-
nych mieszanek mineralno-asfaltowych do na-
wierzchni obniżających poziom hałasu na drogach 
krajowych

Fig. 2. Types of asphalt mixtures reducing noise used in 
national roads

Rys. 3. Zróżnicowanie stosowania nawierzchni obniżają-
cych hałas na drogach wojewódzkich

Fig. 3. Voivodships roads: diversity in noise reducing pave-
ment technologies

Rys. 4. Rodzaje rozwiązań materiałowo-technologicz-
nych mieszanek mineralno-asfaltowych do na-
wierzchni obniżających poziom hałasu na drogach 
wojewódzkich

 Fig. 4. Types of asphalt mixtures reducing noise used in 
voivodships roads
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oprócz Podkarpacia, we wszystkich województwach, 
gdzie zastosowano nawierzchnie „ciche” , co potwier-
dza popularność tej technologii. W województwie ma-
zowieckim, na drodze pozostającej w gestii Zarządu 
Miejskich Inwestycji Drogowych w Warszawie, po-
wstały 2 odcinki o warstwie ścieralnej z betonu asfal-
towego do bardzo cienkich warstw (BBTM) z dodat-
kiem lepiszcza gumowo-asfaltowego.

PODSUMOWANIE

W ostatnich latach świadomość społeczeństwa na 
temat szkodliwości hałasu drogowego nabiera coraz 
większego znaczenia. Dotychczasowe negatywne 
doświadczenia z hałasem oraz badania naukowe przy-
czyniły się do innego podejścia do kwestii oddziały-
wania hałasu na środowisko, w szczególności zdrowia 
ludzi oraz komfortu ich życia codziennego (Bendtsen 
i Gspan, 2017). Polska jest krajem, który w ostatnich 
latach intensywnie rozwija swój układ komunikacyj-
ny w ramach polityki spójności Unii Europejskiej, 
wprowadzając również nowe rozwiązania materiało-
wo-technologiczne nawierzchni drogowych w celu 

obniżenia poziomu hałasu. Badacze, projektanci oraz 
inwestorzy coraz częściej sięgają po nowe rozwiązania 
z zakresu nawierzchni „cichych” w celu ich ulepszania 
oraz dostosowywania do warunków klimatycznych 
panujących w naszej strefie klimatycznej. 

Na rysunku 5 przedstawiono udział poszczegól-
nych województw we wdrożeniu rozwiązań mających 
na celu obniżenie poziomu hałasu zarówno na drogach 
krajowych, jak i wojewódzkich. Zestawienie powstało 
na podstawie szacowanej liczby odcinków nawierzch-
ni „cichej” . Można stwierdzić, że najwięcej odcinków 
dróg z nawierzchnią ograniczającą hałas komunikacyj-
ny występuje w województwie wielkopolskim (30%), 
a następnie w województwach warmińsko-mazurskim 
(16%), małopolskim (15%) oraz podkarpackim (7%). 
Dominującą technologią obniżającą poziom hałasu 
drogowego w tych województwach są: SMA, SMA-
-LA oraz mieszanki mineralno-gumowo-asfaltowe.

Nawierzchnie „ciche” są efektywnym rozwiąza-
niem materiałowo-technologicznych w przypadku 
konieczności obniżenia poziomu hałasu w otoczeniu 
dróg, jednak ograniczone doświadczenie w zakresie 
ich zastosowania w Polsce stanowi podstawową  barierę 

Rys. 5. Udział poszczególnych województw Polski w zastosowaniu nawierzchni obniżających hałas drogowy
Fig. 5. Poland splitted for voivodships in terms of application of noise reducing pavements
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rozwoju tego typu technologii. Najskuteczniejsze roz-
wiązania, takie jak asfalt porowaty lub doświadczalne 
nawierzchnie poro-elastyczne, nie zawsze sprawdza-
ją się w zróżnicowanych warunkach klimatycznych, 
a ich prawidłowe utrzymanie wymaga od zarządców 
dróg czyszczenia ciśnieniowego z użyciem specjali-
stycznego sprzętu oraz specjalnego utrzymania zimo-
wego.

Wybór technologii nawierzchni obniżającej hałas 
drogowy związany jest najczęściej ze wzrostem kosz-
tów wykonania nawierzchni. Biorąc jednak pod uwagę 
wyniki prowadzonych na świecie analiz kosztów cy-
klu życia tego typu nawierzchni, można stwierdzić, że 
mogą to być rozwiązania porównywalne pod wzglę-
dem finansowym do innych rozwiązań ograniczają-
cych hałas komunikacyjny, np. ekranów akustycz-
nych. Najbardziej skutecznym sposobem ograniczenia 
hałasu toczenia jest podejście kompleksowe łączące 
technologię nawierzchni, zagadnienia inżynierii ruchu 
oraz ekrany akustyczne. Ważnym czynnikiem wspo-
magającym rozwój technologii nawierzchni „cichych” 
jest także świadomość inwestorów dotycząca nie tylko 
kosztów związanych z samą inwestycją, ale również 
kosztów społecznych, związanych z oddziaływaniem 
hałasu drogowego.

Nawierzchnie z mastyksu grysowego oraz z do-
datkiem rozdrobnionej gumy są obecnie najczęściej 
stosowanym w Polsce rozwiązaniem, zarówno na 
drogach krajowych, jak i wojewódzkich w celu obni-
żenia poziomu hałasu toczenia. Nawierzchnie te nie 
wymagają specjalnego utrzymania w czasie eksplo-
atacji. Opracowano również rozwiązania specjalne 
stosowane przez firmy zajmujące się produkcją i wbu-
dowaniem mieszanek mineralno-asfaltowych. Do ta-
kich rozwiązań materiałowo-technologicznych należy 
mieszanka BBTM z lepiszczem gumowo-asfaltowym 
do nawierzchni „cichych” .

Należy stwierdzić, że w Polsce następuje stopnio-
wy i konsekwentny rozwój technologii nawierzchni 
obniżających hałas drogowy.

Podziękowania

Artykuł powstał dzięki wsparciu finansowemu Ge-
neralnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad oraz 
Narodowego Centrum Badań i Rozwoju w ramach 
programu RID w projekcie RID-I-76. Upowszech-

nianie wyników badań było możliwe dzięki dotacji 
statutowej Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyż-
szego.
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NOISE REDUCING PAVEMENTS – NATIONAL EXPERIENCES AND DEVELOPMENTS

ABSTRACT

Road noise is an important problem in environment protection and transportation network development. In 
addition to vehicle engine and aerodynamic, it is also related to tire/pavement interaction, especially once the 
vehicle speed exceeds 50 km·h–1. Application of special material and technological solutions can help to limit 
that noise. In order to meet this goal, pavement surface layers are constructed with asphalt mixtures such as 
stone mastic asphalt (SMA) with fine gradation or with higher air voids content (SMA-LA and BBTM), po-
rous asphalt (PA) and mixes with asphalt rubber. Recently various road sections in Poland were constructed 
with asphalt technologies lowering tire/pavement noise.
This paper presents results of survey dealing with intensity of noise reducing pavements application in Po-
land in roads operated by General Directorate for National Roads and Motorways and administrators of 
voivodeship roads.

Key words: road noise, quite pavements, BBTM, porous asphalt


