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BADANIA EMISJI DRGAN Z CIAGU
KOMUNIKACYJNEGO - STUDIUM PRZYPADKU

13.1 WPROWADZENIE

Drgania mechaniczne towarzyszace ludziom w zyciu codziennym, sa efektem
wystepowania zjawisk naturalnych lub tez dziatalnosci cztowieka. Do zjawisk naturalnych
zalicza si¢ m.in. trzgsienia ziemi czy wiatr, natomiast dziatalno§¢ cztowieka jest bardzo
szeroka 1 obejmuje: prace maszyn 1 urzadzen, przemieszczanie pojazdow (drgania
komunikacyjne), detonacje materiatdbw wybuchowych, prace budowlane, poszukiwania
geofizyczne metodami sejsmicznymi, przelot samolotow [4].

Drgania o réznej czestotliwo$ci moga by¢ przyczyna, dyskomfortu, zmniejszenia
aktywnos$ci psychofizycznej, a takze moga stanowi¢ czynnik uszkadzajacy zdrowie. Przez
wiele lat nie doceniano dziatania otaczajacych nas drgan $rodowiska, a takze ich
chorobotworczego wplywu na zdrowie cztowieka. Drganiami takimi sg czesto te ktore
doswiadczamy w miejscu zamieszkania, a pochodzace od ciagéw komunikacyjnych. Ciagly
rozwoj transportu kotowego, sprzyja wzrostowi obcigzenia komunikacyjnego nie tylko na
obszarze os$rodkow przemystu czy w aglomeracjach. Przez niedostatecznie rozwinigtg siec
drog, tak jak na terenie naszego kraju, wzrost natezenia ruchu doswiadcza rowniez tereny
mniej zurbanizowane. Ciagly wzrost cen paliw 1 kosztéw eksploatacyjnych, zmusza
przedsigbiorcow z zakresu logistyki do szukania oszczedno$ci, co czesto skutkuje
wytyczaniem tras poza odcinkami platnych drég. Drgania takie nie tylko pochodza od
transportu samochodowego, ale bliskie sgsiedztwo linii kolejowych czy tramwajowych
generuje, rowniez drgania odczuwalne w sasiedztwie tych ciggoéw komunikacyjnych.

Negatywny wplyw ekspozycji na wibracje wiaze si¢ przede wszystkim z czasem
dziatania 1 wielko$cig przekazywanej dawki energii drgan. Zaburzenia pracy organizmoéw
(czy tez roéwniez wyplyw na konstrukcje budowlane) narazonych na takie czynniki
obserwujemy woéwczas, gdy czas oddzialywania przekracza kilka godzin dziennie w ciagu
wielu miesiecy 1 lat. Wraz z rozwojem cywilizacyjnym kontakt z drganiami mechanicznymi 1
ich niepozadanymi skutkami przeniost si¢ rowniez poza prace [8, 9].

Komfort zycia mieszkancéw mieszkajacych wzdhiz ciaggéw komunikacyjnych czgsto
zalezy od klimatu akustycznego ale rowniez od emisji drgan generowanych przez
przemieszczajace si¢ pojazdy. W celu poprawy klimatu akustycznego zostalo juz
poczynionych wiele krokéw zwigzanych miedzy innymi z wykonaniem ekrandw
akustycznych lub innych $rodkow technicznych. Natomiast zabezpieczenie mieszkancow w
zakresie emisji drgan z ciggdéw komunikacyjnych pozostawia wiele do zyczenia tym samym
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pozostaje jeszcze wiele do zrealizowania.

Wielu ludzi oraz budynkéw borykajacych sie¢ z nadmierng emisjg drgan z ciggow
komunikacyjnych. Jednym z przyktadow, gdzie mieszkancy podnoszg problem ucigzliwosci
wynikajacej z nadmiernej emisji drgan jest cigg komunikacyjny — droga 5343S na odcinku ul.
Zabrzanskiej i ul. Jesionka w dzielnicy Debiensko gminy 1 miasta Czerwionce-Leszczynach.

13.2 DRGANIA MECHANICZNE - WYBRANE ZAGADNIENIA

Drgania sg to zmiany stanu uktadu fizycznego, polegajace na wychyleniach z potozenia
przyjetego, jako potozenie réwnowagi. Zaliczane s3 do zjawisk falowych. W ujeciu
fizycznym sg to zaburzenia propagujace si¢ w osrodku materialnym.

Natomiast w inzynierii $rodowiska drgania rozumie si¢, jako drgania mechaniczne
zwane wibracjami. Czyli zachodzace w czasie zmiany potozenia czasteczek oscylujacych
wokol potozenia rownowagi i rozprzestrzeniajacych si¢ w o$rodku sprezystym — to sg fale
sprezyste. Cialo (ciala) powodujace zaburzenie nazywamy zréodlem drgan. Propagacja
nastepuje przez wzbudzenie coraz bardziej oddalonych od zrdédla czasteczek az do
wygaszenia. Przy opisie zjawisk falowych stosuje sie nastepujace wielkosci fizyczne:
przemieszczenie, przyspieszenie, predkosé [7, 8].

Dzigki znajomo$ci réwnania ruchu mozemy okre$lic w dolnym momencie czasu
parametry ruchu. Nalezy zna¢ okres drgania 1 jedng z trzech warto$ci maksymalnych,
zwanych wartosciami szczytowymi: Aax, Xmaxs Vinax [35 7, 8]-

m

Amax = 0 Vinax :)(max'a)2 ‘:S_2:| (131)

gdzie:

Apmax — maksymalne przy$pieszenie [ﬂz} ,
S

Vomax — maksymalna predkoéé [ﬁz} ,
S

Xnax — maksymalne wychylenie [m],

.. . rad
 — przys$pieszenie katowe { > } .
S

Dla oceny szkodliwego wpltywu na organizm ludzki przyjmuje si¢ warto$¢
przyspieszenia (wibracji) na stanowisku pomiarowym. Warto$§¢ ta wyznacza si¢ poprzez
usrednienie chwilowych wartosci przys$pieszen w ciggu jednego okresu.

Wyznaczanie wartosci odbywa si¢ przy wykorzystaniu jednego z dwoch sposobow
usredniania:

- wyznaczenie §rednich arytmetycznych przyspieszen (2)

1 m
a, :?J.|a|-dt L—z} (13.2)
gdzie:

a;r — Srednie przyspieszenie {—2} ,
N
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T — okres [s],
;. . m
a — przyspieszenie {—2} .
s

- wyznaczenie przyspieszenia skutecznego (3)
_ Lo m
At = ‘/?Ja (t)-dt L_Z} (13.3)

agie — skuteczne przyspieszenie {—2} ,
s

gdzie:

T — okres [s],
a — przyspieszenie {—2} ,
S

t —czas [s].
Zwiazek wartosci skutecznej przyspieszenia i szczytowe] okre§la si¢ z nastepujacej
zaleznosci:
1

1
Askut = _avzcz :_avzcz 134)
kut \/E < k S (

gdzie:

roe . m
asie — Skuteczne przyspieszenie L—z} s

;. . m
Agzcz — SZCZ}ITOWG przyspieszenie l:—2:| .
N

k — wspblczynnik szczytu.
Drgania wystepujace w Srodowisku pozazawodowym, to w duzej mierze drgania jakie
dotykaja nas w miejscu zamieszkania. Zrodta takich drgan moga byé umiejscowione:
a) wewnetrznie — na konstrukcji budynku,
b) zewnetrznie — drgania z tych zrodet sg przekazywane za posrednictwem gruntu:
e sejsmiczne — wywolane trzgsieniami ziemi,
e parasejsmiczne — spowodowane dzialaniem cztowieka, np.:
- przejazdy pojazdow kotowych: ruch samochodoéw cigzarowych, pojazdow rolnych
autobusow oraz ruch samochodow osobowych; szynowych: transport kolejowy,
komunikacja miejska z wykorzystaniem tramwajow i1 metra,
- roboty gornicze,
- roboty budowlane i inne.

13.3 WPLYW DRGAN NA KONSTRUKCJE BUDYNKU I LUDZI W NIM
PRZEBYWAJACYCH
Prowadzenie badan konstrukcji polega migdzy innymi na okresleniu rodzaju obcigzen
wystepujacych. Stosowane metody dynamiczne mozna podzieli¢ na dwie grupy:
e quasi dynamiczne,
e dynamiczne.
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Quasi dynamiczna metoda analizy opiera na rejestracji maksymalnych sit bezwtadnos$ci
na podstawie czestotliwosci 1 postaci drgan wlasnych — obecnie jej znaczenie maleje.

W pelni dynamiczng metoda jest THA (Time History Analysis), ktore pozwala na
rejestracje w czasie rzeczywistym zmiany analizowanej odpowiedzi. Zalecana jest przy
analizie wyptywoéw drgan na wysokie budynki o znacznej smuklosci, jak rowniez o
nieregularnej budowie i rozbudowanym rzucie poziomym. Ponadto metoda ta zalecana si¢
przy zastosowaniu wibroizolatorow. Duza trudno$cia w tej metodzie jest dobor
odpowiedniego sygnalu wymuszenia, czyli akcelerogramu [1, 2, 3].

Dla peinej oceny wptywu drgan wyznacza si¢ charakterystyke dynamiczng i sprawdza
si¢ czy nie wystapi zjawisko rezonansu. Zjawisko rezonansu polega na znacznym wzroscie
amplitudy drgan w przypadku identycznych warto$ci czestotliwosci drgan wiasnych
konstrukcji z czestotliwos$cig wymuszenia. W celu rozpatrywania jego wpltywu na budowle
wyznacza si¢ wspotczynniki dynamiczny jako stosunek czestotliwosci thumienia i utamka
thumienia. Lub wyznacza warto$¢ sity bezwladnos$ci dziatajacej na konstrukcje w wyniku
wpltywoéw dynamicznych, w warunkach catkowitego obcigzenia modelu obliczeniowego
wszystkimi statycznymi i dynamicznymi sitami [10, 11, 12].

Przy czym do analizy wplywdw parasejsmicznych na budynki niskie stosuje si¢
najczesciej skale wplywow dynamicznych SWD-I i SWD-II. Podczas tworzenia skali
wybrano dwie kategorie budynkéw najbardziej popularnych; murowanych jedno-,
dwukondygnacyjnych oraz wyzszych do 5 kondygnacji 1 dla nich wykonano symulacyjne
obliczenia dynamiczne (budynkéw zbudowanych z elementéw uktadanych r¢cznie takich jak
cegla czy pustaki). W skali SWD wyodregbniono klasy budowli, dla ktorych mozna stosowac
mierniki skutkow drgan i podzielono skutki drgan parasejsmicznych na budowle wg
kryteriow ich rodzaju oraz warunkow [16, 17]:

e wrazliwos$ci (odczuwalnosci),
e sztywnosci,

e wytrzymatosci,

e statecznoSci.

Skala SWD-I [16, 17]

Skala SDW-I odnosi si¢ do budynkow zwartych o matych wymiarach rzutu poziomego
(do 15 m) o jednej lub dwoch kondygnacjach 1 wysokosci takiej aby nie przekraczata zadnego
z wymiaréw rzutu poziomego (rys. 13.1).
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Rys. 13.1 Skala SWD-I

Zrédto: [16]

Niekorzystne skutki wibracji

Ludzie przebywajacy w budynku narazonym na wptywy parasejsmiczne sg narazeni na
niekorzystny ich wptyw. Drgania moga by¢ odbierane przez ludzi w sposéb czynny lub w
sposob bierny. Mieszkancy budynku, do ktérego docieraja drgania komunikacyjne,
pracownicy biurowca znajdujacego si¢ obok hal produkcyjnych sg narazeni na bierny wptyw
wibracji. W tych przypadkach diagnostyka wptywu drgan na ludzi wykonywana jest w Polsce
na podstawie normy PN-88/B-02173, zgodnej ze standardami ISO. Norma okresla
dopuszczalne warto$ci parametrow drgan mechanicznych w celu zapewnienia wymaganego
komfortu przebywania ludzi w pomieszczeniach, w zaleznosci od [16, 17, 18]:

e przeznaczenia pomieszczenia w budynku: mieszkalne, biura, warsztaty pracy, szpitale,
precyzyjne laboratoria,

e pory wystepowania drgan,

e charakteru i powtarzalnosci drgan,

e kierunku dziatania drgan (drgania poziome lub pionowe),

e pozycji cztowieka podczas odbioru drgan (stojaca lub lezaca).

Procz negatywnego wyptywu na cztowieka, wibracj¢ wpltywaja negatywnie na prace
wielu urzadzen znajdujacych si¢ w budynkach. Wyniki uzyskane w trakcie pomiarow,
konfrontuje si¢ z warto§ciami dopuszczalnymi amplitud drgan podanymi przez producenta
urzadzenia. Ograniczenie wplywu drgan moze wynika¢ z wymagan technologicznych np.:
stabilno$¢ pracy urzadzen elektronicznych jak komputery, wagi; urzadzenia optyczne. Jezeli
nie s3 znane wymagania producenta urzadzenia, to mozna postuzy¢ si¢ dopuszczalnymi
warto$ciami  skutecznymi  predkosci drgan, podanymi w normie dla urzadzen
zakwalifikowanych do poszczegolnych klas:
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I — bardzo wrazliwe,

II — $rednio wrazliwe,

III — mato wrazliwe,

IV — prawie niewrazliwe,
V — zupehie niewrazliwe.

13.3 OPIS OBIEKTU BADAN

Pomiary byly prowadzone w dzielnicy Debiensko znajdujacej si¢ na terenie Gminy
Czerwionka-Leszczyny. Badania dotyczyly wptywu drgan pochodzacych od ciggow
komunikacyjnych na budynki mieszkalne znajdujace si¢ w pierwszej linii zabudowy na ul.
Zabrzanskiej 1 Jesionka poprzez rejestracji drgan wystepujacych podczas ruchu pojazdow.
Droga 5343S jest droga powiatowa, jednopasmowa charakteryzujaca si¢ duzym natgzeniem
ruchu. Jest to droga prowadzaca do wjazdu na autostradg Al, ktdra juz teraz jest wazng arterig
komunikacyjng w obrgbie GOP i nie tylko. Prowadzony tedy transport kolowy z
wykorzystaniem ciggnikéw siodtowych w znaczacy sposdb zmniejsza jako$¢ zycia
mieszkancow zamieszkatych w bezposrednim jej sasiedztwu.

Zgodnie z przyjetymi wcze$niej zasadami 1 normami wyznaczono trzy punkty
pomiarowe (rys. 13.2).

4 14 ek J .
Rys. 13.2 Umiejscowienie przestrzenne punktéow pomiarowych
Zrédto: Google maps

W kazdym z wybranych punktow przed przystgpieniem do wykonania wiasciwych
pomiard6w wykonano rozpoznanie godzinowego rozkladu natezenia ruchu. Pomiary
przeprowadzano przy jak najwigkszym natgzeniu ruchu.

Punkt pomiarowy nr 1 (rys. 13.3, 13.4) znajduje si¢ na granicy strefy zamieszkania i
terenu nie zabudowanego. W zwiazku z takim usytuowaniem, czgstym jest, przekraczanie
dopuszczalnej predkosci w terenie zabudowanym, co moze mie¢ istotny wplyw na
uzyskiwane pomiary. Nie bez znaczenia dla uzyskiwanych pomiardéw jest bardzo zty stan
nawierzchni jezdni na tym odcinku drogi. Budynek znajduje si¢ w pierwszej linii zabudowy,
lecz odseparowany jest od jezdni przez wystepujacy na tym odcinku row.
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Rys. 13.3 Miejsce pomiaréw wzgledem drogi Rys.. 13.4 Usytuowanie punktu
pomiarowego

Punkt pomiarowy nr 2 (rys. 13.5,13.6) budynek przy ktorym wykonywano pomiary
rowniez jest odseparowany od jezdni poprzez réw znajdujacy si¢ przy jezdni. Przy czym w
tym miejscu droga wykazuje zwickszone nachylenie, a nawierzchnia jest w wielu miejscach
uszkodzona co moze powodowaé zwigkszenie wystepujacych drgan.

Rys. 13.5 Miejsce pomiaréow wzgledem drogi Rys. 13.6 Usytuowanie punktu
pomiarowego

Rys. 13.7 Miejsce pomiarow wzgledem drogi Rys. 13.8 Usytuowanie punkt
pomiarowego

Punkt pomiarowy nr 3 (rys. 13.7, 13.8) budynek dla ktérego wykonywane byty
pomiary, znajduje si¢ w bezposrednim sgsiedztwie zjazdu z autostrady A1. Wstgpujace w tym
miejscu bardzo duze natezenie ruchu, moze wyptywa¢ w duzej mierze na rejestrowane
warto$ci wibracji. W tym wypadku budynek znajduje si¢ ponizej poziomu jezdni, ktéra jest
prowadzona nasypem o niewielkiej wysokosci.
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13.5 POMIAR DRGAN POCHODZACYCH OD CIAGOW KOMUNIKACYJNYCH -
DROGA 5343S

Opis aparatury pomiarowej

W przedstawionej pracy do wykonywania pomiarow byt wykorzystywany miernik
poziomu hatasu i drgan SVAN 948 (miernik czterokanatowy pierwszej klasy) wraz z
akcelerometr firmy Dytran Instruments, inc model 3185D S/N 2723, ktory byt mocowany do
sondy wtasnej konstrukcji. Sade wykonano z preta o dtugosci 1200mm i $rednicy 20mm wraz
z miejscami do zamocowania akcelerometru a wykonanej w taki sposob by byla zdolna do
absorbowania jak najwiekszej energii z podtoza.

Opis metody badawczej

Pomiary przeprowadzane byly w miejscach reprezentatywnych dla badanego
srodowiska. Lokalizacje i liczbe punktow pomiarowych okre§lono przez rozroznialnosé
badanego srodowiska.

Procedura wykonywania pomiaréw zostala wykonana w oparciu o wytyczne zawarte w
normie PN-85 B-02170 oraz PN-88 B02171.

Po wyborze miejsca pomiaru, wprowadzano sond¢ do gruntu w mozliwie minimalne;j
odleglosci od fundamentu budynku. Kolejno instalowano akcelerometr w miejscach
przygotowanych do jego instalacji na sondzie i podiaczano do niego analizator SVAN 948.

Pomiary wykonywano w godzinach najwigkszego obserwowanego obcigzenia
komunikacyjnego. Parametry pomiaru obejmowaty:

e czas rejestracji sygnatu wynosit 1min,

e zakres 1Hz-80Hz jednocze$nie PEAK, P-P, RMS, MAX,
e stala czasu detektora 100ms,

e pomiar w 1/3 oktawy.

Wyniki pomiarow

Badania zostaly wykonane w dniach 05.05.2011-05.10.2011 w wcze$niej
wyznaczonych miejscach.

W niniejszej publikacji zostaly przedstawione tylko wybrane najwyzsze zarejestrowane
warto$ci uzyskane podczas przejazdu samochodow osobowych 1 osobno samochodow
cigzarowych. Dla punktu pomiarowego nr 1 zarejestrowano nastgpujgce przyspieszenia drgan
—ul. Zabrzanska 74 (rys. 13.9, 13.10, 13.11).
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Dla punktu pomiarowego nr 2 zarejestrowano nastgpujace przyspieszenia drgan — ul.
Zabrzanska 40 (rys. 13.12, 13.13, 13.14).
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Dla punktu pomiarowego nr 3 zarejestrowano nastepujace sygnaly — ul. Jesionka 57 (rys.
13.15, 13.16, 13.17).
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Rys. 13.17 WyKres przyS$pieszen zarejestrowany po przejezdzie samochodow
ciezarowych wraz z warto$ciami normowymi

Analiza otrzymanych wynikéw pomiarow

Zgodnie z Polska Normg PN-87/B02171 w kazdym z punktéw pomiarowych
wstepowaty przekroczenia dopuszczalnych wartosci przyspieszen. Za taki stan rzeczy
odpowiedzialne jest wystgpujace na tym odcinku drogi duze nat¢zenie ruchu oraz stan
nawierzchni drogi. Bliskie sasiedztwo nowopowstatej autostrady Al dodatkowo powoduje
wzrost obcigzenia. Przez dostep do trasy Al wzrosta liczba przejezdzajacych samochodow
cigzarowych. Z obserwacji przeprowadzonych podczas zbierania danych wynika, Ze transport
cigzki jest gtbwnym sprawcg wzrostu drgan rejestrowanych. Zestawienie wynikow badan z
trzech punktow pomiarowych przedstawiono na rys. 13.18.
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Rys. 13.18 Poréwnanie przys$pieszen wystepujacych
we wszystkich punktach pomiarowych
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Jedynie pomiar wykonany na ul. Jesionka 57 w punkcie nr 3 oznaczal si¢ niewielkim
przekroczeniem wartosci dopuszczalnych okre§lonych normg. Warto$¢ przekroczenia byta
niewielka tylko dla czestotliwosci 2Hz. Natomiast w pozostalych dwoch miejsca
wykonywania pomiaréw uzyskiwane przekroczenia byly znacznie wyzsze. Najwyzsze
przekroczenie dla pojedynczego pasma czestotliwosci (1,25Hz) wystapito na ul. Zabrzanskiej
74 (punkt nr 1) i wynosito ponad trzykrotng warto$¢ dopuszczalng. Przy czym najwyzsze
wartosci dla calego zakresu czestotliwosci zarejestrowano dla punktu pomiarowego na ul.
Zabrzanskiej 40 (punkt nr 2).

Punkty pomiarowe nr 1 i nr 2 byly odseparowane od jezdni przez réw natomiast punkt
pomiarowy nr 3 znajdowat si¢ ponizej poziomu jezdni, rowniez wigksza odleglos¢ budynku
od drogi miatl zapewne wplyw na uzyskiwane wartosci przyspieszen. Dla budynkéw ktore
znajdowaly si¢ znaczaco blizej drogi warto$ci uzyskiwanych przyspieszen byty wieksze niz w
punkcie pomiarowy nr 3. Przy czym nalezy zaznaczy¢, ze wszystkie budynki stanowily
pierwsza lini¢ zabudowy, spelniajac tym samym warunek przyjety na poczatku pracy
badawcze;j.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Oddzialywanie drgan w aspekcie nowych inwestycji budowlanych jak i wptywu na
budynki juz istniejace, a takze na ludzi w nich przebywajacych ma bardzo duze znaczenie.
Nie tylko na wzrost kosztow inwestycji, ale na zmniejszenie bezpieczenstwa i komfortu ludzi
w nich przebywajacych.

Czesto zabudowania powstale przed rokiem 1930 znajdowaly si¢ w matej odlegtosci od
ciggoéw komunikacyjnych, wynikalo to z niewielkiego nat¢zenia ruchu oraz mniejszej
szerokosci drogi. Wraz z rozwojem transportu samochodowego w kraju 1 zagranica
zagrozenie drganiami powstajacymi podczas przemieszczania si¢ duzych samochodéw
cigzarowych wzrosto na przetomie ostatnich lat.

Wykonane badania wykazaty, ze w wybranych punktach drgania pochodzace od ciagu
komunikacyjnego przekraczaja dopuszczalne warto$ci. Najwyzsze wartosci rejestrowano na
ul. Zabrzanskiej 40 w punkcie pomiarowym nr 2. Wartosci te przekroczyly znaczaco poziom
dopuszczalny, potwierdza to réwniez wywiad przeprowadzony z mieszkancami budynku,
ktorzy uskarzali si¢ na odczuwalne drgania szczeg6lnie po przejezdzie samochodow o duzej
tadownosci. Taki stan rzeczy moze by¢ wynikiem uszkodzen nawierzchni jezdni, oraz jej
nachylenie. Czgstym jest rowniez przekraczanie predkosci przez kierowcoOw w tym obszarze.
Ze wzgledu na lokalizacj¢ miejscowosci pomi¢dzy duzymi zakladami produkcyjnymi jak i
przebiegajaca autostrade Al nat¢zenie ruchu ciagle wzrasta. W punkcie pomiarowym nr 2
przy ul. Zabrzanskiej 74 zarejestrowano nieco nizsze przekroczenia przyspieszef, moze to
by¢ spowodowane mniejszym pofatdowanie jezdni.

Odczyty przyspieszen w punkcie pomiarowym nr 3 na ul. Jesionka 57 przekroczyty
warto$ci dopuszczalne tylko dla jednego zakresu czestotliwosci. Taki stan rzeczy mogt by¢
spowodowany wiekszg odlegloscig budynku od jezdni, jak 1 tym, ze droga prowadzi w tym
miejscu na niewielkim nasypie. Prawdopodobnie nasyp utrudniat przekazywanie drgan do
gruntu, a tym samym uzyskiwane wartosci przyspieszen byl najnizsze dla tego punktu
pomiarowego.
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Wystepujace  drgania mozna  ograniczy¢ poprzez — zastosowanie — przegrod

wibroakustycznych, ktére sa zaglebiane w grunt w sasiedztwie drogi. Dzieki takiemu
rozwigzaniu zmniejsza si¢ intensywno$¢ rejestrowanych drgan, ktore ulegaja czesciowemu
rozproszeniu i pochtonigciu przez barier¢ wibroizolacyjna.

Bardzo waznym czynnikiem zmniejszajacym warto$ci przys$pieszen wystepujacych

drgan jest stan nawierzchni drog. Nalezy wiec wykonywaé regularne naprawy nawierzchni

drog juz istniejacych, a przy projektowaniu nowych odcinkow uwzglednia¢ wpltyw drgan na

otaczajace Srodowisko. W badanym przypadku w celu zmniejszenia wystepujacych drgan,
konieczne jest wykonanie kapitalnego remontu naprawy nawierzchni jezdni drogi, ktora na
przestrzeni czasu ulega dalszemu pogorszeniu.
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BADANIA EMIS]JI DRGAN Z CIAGU KOMUNIKACYJNEGO
- STUDIUM PRZYPADKU

Streszczenie: W publikacji przedstawiono wyniki badan emisji dran z ciggu komunikacyjnego drogi
5343S na odcinku ul. Zabrzanskiej i ul. Jesionka w dzielnicy Debiensko, gminy i miasta Czerwionka-
Leszczyny. Przedstawiono rowniez wybrane zagadnienia z zakresu drgan mechanicznych oraz wplhywu
drgan na konstrukcje budynkow i ludzi w nich przebywajgcych.

Stowa kluczowe: drgania z ciggow komunikacyjnych, badania drgan, drgania budynkow

VIBRATION EMISSIONS TEST FROM THE COMMUNICATION ROUTE
- A CASE STUDY

Abstract: The publication presents the results of vibration emission from the communication route on
the section 5343S ul. Zabrzanskiej and ul. Jesionka Debiensko District in the municipality and city
Czerwionka-Leszczyny. Also were presented selected issues in the field of mechanical vibration and
the influence on the construction and design of buildings and people living in them.

Key words: vibrations from communication routes, vibration test, vibration of buildings

dr inz. Marek PROFASKA

Politechnika Slaska, Wydziat Gornictwa i Geologii
Instytut Mechanizacji Gornictwa

ul. Akademicka 2A, 44-100 Gliwice

tel.: +4832 237 2317, 48609 130 910

e-mail: marek.profaska@polsl.pl

mgr inz. Marek GORA

Kompania Weglowa S.A.

tel. +48665 126 110

167




