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Anthropogenic and functional heterogeneities of urban landscapes contribute to the formation of local 
noise load centers. In cities, the acoustic background is multifactorial, that is, it is covered by different types 
of noise sources. However, the growth of traffic in cities is the first reason for the increase in noise pollu-
tion. Real-time studies of the traffic load of selected areas of the city, their acoustic load and the effective-
ness of implemented noise protection devices (installation of noise protection screens) were conducted. The 
areas where the noise load of urban landscapes of Lviv was determined were selected taking into account 
the combination of different types of noise (automotive, automotive-railway, industrial-automotive) and the 
evaluation of the effectiveness of noise protection devices implemented nearby. Environmental assessment of 
the  noise  load of  urban landscapes  of  Lviv  showed in  most  cases  that  the  equivalent  and maximum noise  
levels  were exceeded.  The greatest  noise pollution was on the street.  The source level  at  the time of  train  
movement is 88.2 dBA. For sections 1 and 2 (Lypinsky Str.), where automobile noise dominates, the exceed-
ance of acoustic norms was within 7.5–13.4 dBA. For these areas, the average daily traffic load was deter-
mined to be 436 and 302 cars/hour, with the share of passenger cars of 73.2 and 79.6 %, respectively, of the 
total  traffic  flow.  Modern  urban  planning  should  take  into  account  noise  pollution  on  a  par  with  other  
factors of anthropogenic influence and visual aesthetics, because the constant noise background determines 
the degree of suitability of the urban landscape for living. The most common noise protection measures in 
residential  areas  are  the  use  of  construction  and  acoustic  means  and  the  formation  of  a  system  of  green  
spaces.  On the Lypynskyi Str.,  the efficiency of the installed noise protection screen in the form of a poly-
carbonate wall was 20 %, while on the Grabovsky St. noise protection screen of the “Green Wall” type – 
23  %.  The  use  of  green  spaces  is  also  effective,  which  reduced  the  noise  background  by  16%  on  site  2  
(Lypinsky Str. – Chornovola Ave.). For the city of Lviv, there is a need to conduct noise monitoring of the 
city and create a noise map. 

 
Key words: noise pollution, urban landscape, motor vehicles, noise level, noise source. 

 

Екологічна оцінка акустичного забруднення міста Львова та ефективності 
шумозахисних засобів 
 
Б. М. Калин, В. Я. Момут , А. С. Поночовний 
 
Львівський національний університет ветеринарної медицини та біотехнологій імені С. З. Ґжицького, м. Львів, 
Україна 
 

Антропогенно-функціональні неоднорідності урболандшафтів сприяють утворенню локальних центрів шумового наванта-
ження. У містах акустичний фон багатофакторний, тобто перекривається джерелами шуму різного типу. Проте зростання 
транспортного навантаження у містах є першою причиною збільшення акустичного забруднення. Проведено натурні досліджен-
ня транспортного навантаження обраних ділянок міста, їх акустичне навантаження та ефективність реалізованих шумозахис-
них засобів (встановлення шумозахисних екранів). Ділянки, де проводили визначення шумового навантаження урболандшафтів 
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м. Львова, були обрані з врахуванням поєднання різних типів шуму (автомобільного, автомобільно-залізничного, промислово-
автомобільного) та оцінки ефективного реалізованих поблизу шумозахисних засобів. Екологічна оцінка шумового навантаження 
урболандшафтів м. Львова показала у більшості випадків перевищення еквівалентних та максимальних рівнів шуму. Найбільшим 
шумове забруднення було на вул. Джерельній в момент руху поїзда – 88,2 дБА. Для ділянок 1 та 2 (вул. Липинського), де доміную-
чим є автомобільний шум, перевищення акустичних норм було в межах 7,5–13,4 дБА. Для цих ділянок визначено середньодобове 
навантаження автотранспортом 436 та 302 авто/год з часткою легкових авто 73,2 та 79,6 % щодо загального транспортного 
потоку. Сучасне містобудування повинно враховувати шумове забруднення на рівні з іншими факторами антропогенного впливу 
та візуальної естетики, адже постійний шумовий фон визначає ступінь придатності урболандшафту для проживання. Найбільш 
поширеними заходами захисту від шуму селітебних території є застосування будівельно-акустичних засобів та формування 
системи зелених насаджень. На вул. Липинського ефективність встановленого шумозахисного екрану у вигляді полікарбонатної 
стіни склала 20 %, тимчасом як на вул. Грабовського шумозахисного екрану типу “Зелена стіна” – 23 %. Ефективним є і застосу-
вання зелених насаджень, які на ділянці 2 (вул. Липинського – просп. Чорновола) знизили шумовий фон на 16 %. Для м. Львова є 
необхідність ведення шумового моніторингу міста та створення карти шуму. 

 
Ключові слова: шумове забруднення, урболандшафт, автотранспорт, рівень шуму, джерело шуму. 

 
Вступ 

 
Міське середовище характеризується значним 

комплексом природно-антропогенних чинників. Дос-
лідженню екологічного стану урбоекосистем загалом 
та окремих їх параметрів на сьогодні приділяється 
багато уваги. Із розвитком міст кількість загроз стану 
довкілля зростає та посилюється. Але якщо окремим 
питанням міст, як от забрудненню атмосферного по-
вітря, стану зелених насаджень, якості питної води 
тощо, присвячено цілий ряд наукових праць, то про-
блема шумового навантаження є найменш досліджу-
ваним явищем. Хоча саме шумове навантаження вва-
жають одним з найпоширеніших видів забруднення 
середовища. А враховуючи той факт, що 70 % насе-
лення країни проживає у містах, акустичному наван-
таженню піддається значна частина населення 
(Kachmar, 2013; Ponochovnyi & Kalyn, 2023).  

Праці вчених присвячені вивченню проблеми шу-
мового забруднення міст України, наприклад Києва 
(Abrakitov, 2012; Slipko & Hladilin, 2016), Харкова 
(Abrakitov et al., 2019), Львова (Avdieieva, 2012; 
Kachmar, 2013; Kalyn & Shelevii, 2016), Хмельницька 
(Mironova et al., 2021), Івано-Франківська (Kundelska, 
2017), Вінниці, Запоріжжя (Moskvina & Maslova, 
2019), Житомира (Opanasiuk et al., 2021), Кривого 
Рогу (Ostapchuk & Koptieva, 2015), Умані, Полтави 
(Havrysh, 2019; Stepova & Kornishyna, 2021), Кремен-
чука та багатьох інших міст містять дослідження, що 
своїм підґрунтям мають неоднакові сукупності чин-
ників, які викликають шум.  

Науковці наголошують на потребі вивчення суміс-
ної точкової дії стаціонарних і пересувних джерел 
шуму та пошуку шляхів його зниження. Оптимізація 
шумового навантаження, як захід потребує виокрем-
лення акустичних зон в межах урбоекосистем. Врахо-
вуючи вищевикладене, вважаємо, що проблема еколо-
гічного оцінювання шумового забруднення за впливу 
різних джерел шуму урболандшафтів міст є актуаль-
ною. 

 
Мета дослідження 

 
Метою роботи було дослідження шумового забру-

днення окремих ділянок м. Львова, оцінка впрова-
джених та рекомендація методів захисту від його 
негативної дії. 

 

Матеріал і методи досліджень 
 
Моніторинг шумового навантаження урболанд-

шафтів м. Львова проводили з використанням шумо-
міра СЕМ DT-8852 на одній із центральних та най-
більш навантаженій вулиці Липинського у двох точ-
ках (біля шумозахисного екрану (Липинського, 14–16) 
та перед перехрестям Липинського – просп. Чорново-
ла), а також перехрестя Липинського – Джерельної 
(поблизу ЖК Бельгійське містечко) та Грабовського, 
16 (біля трансформаторної підстанції “Цитадель”). 
Дані ділянки були обрані з врахуванням поєднання 
різних типів шуму (автомобільного, автомобільно-
залізничного, промислово-автомобільного) та оцінки 
ефективного реалізованих поблизу шумозахисних 
засобів.  

Вимірювання рівнів шумового навантаження здій-
снювали у світлий час доби з урахуванням максима-
льного транспортного навантаження досліджуваних 
ділянок. Виміри проводили на межі між житловою 
забудовою та дорогою (об’єктом промисловості) та у 
випадку визначень ефективності шумозахисних екра-
нів – на відстані щонайменше 5 м за екраном. При 
вимірюванні поблизу перехресть відстань від них 
складала 50 м, а також таку ж відстань витримували 
від світлофорів та зупинок громадського транспорту. 

Вимірювання проводили щонайменше 3 рази на 
кожній ділянці з інтервалом 10 хв. При цьому мікро-
фон шумоміра тримали на довжині витягнутої руки, 
спрямованої у бік джерела шуму, на висоті 1,5 м. 

Інтенсивність транспортного потоку та його видо-
вий склад визначали візуальним методом шляхом 
підрахунку загальної кількості транспортних засобів 
та їх видів протягом 1 години. Підрахунок проводили 
у робочі дні, світлий час доби та години з максималь-
ним і мінімальним завантаженням транспортного 
потоку. При високій інтенсивності руху для точнішо-
го підрахунку використовують графічний підрахунок 
(метод “закритого конверта”). 

За кількістю транспортних засобів протягом годи-
ни здійснювали перерахунок середньодобової інтен-
сивності на досліджуваних ділянках для кожного виду 
транспорту, враховуючи поправочні коефіцієнти, за 
формулою: 

                               (1), 
де Nдоба – середньодобова інтенсивність транспор-

тного потоку, од.; 
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Nгод – інтенсивність транспортного потоку за 1 го-
дину, од.; 

К1 – поправочний коефіцієнт на зміну інтенсивно-
сті руху протягом місяців року; 

К2 – поправочний коефіцієнт на зміну інтенсивно-
сті руху за годинами доби і днях тижня. 

Склад транспортного потоку обчислювали у відсо-
тковій частці кожного виду транспортного засобу до 
загальної їх кількості. 

 
Результати та їх обговорення 

 
Шумове навантаження міста Львова, як і інших 

великих міст, насамперед пов’язане із засобами тран-
спорту як комунальними, так і приватними. Кількість 

останніх щорічно зростає, що посилює дану пробле-
му. Науковці вказують на тенденцію до зростання 
шумового навантаження у межах 0,5–1 дБ щорічно та 
сумарно за останні тридцять років, коли було найбі-
льше зростання кількості автомобілів, на 12–15 дБ. 
Тобто натепер маємо зростання суб’єктивної гучності 
у 4 рази (Sheludchenko & Polishchuk, 2018; 
Ponochovnyi & Kalyn, 2023). 

На даний час у м. Львові концентрацій автомобілів 
на тисячу осіб становить понад 250 авто. Ще 10 років 
тому ця цифра складала 170 авто/1000 жителів. Згідно 
зі статистичними даними, кількість приватних авто 
щорічно зростає на 10 %. На рис. 1 подано динаміку 
змін автомобілів, комунального транспорту та окремо 
електротранспорту.  

 

 
Рис. 1. Динаміка кількості транспортних засобів у м. Львові 

 
Шум у містах поширюється неоднаково. На авто-

магістралях, центральних вулицях, вздовж залізнич-
них колій та біля аеропортів він більший. Тому для 
кожної урбоекосистеми характерний її специфічний 
локальний характер виникнення і поширення шумів, 
що призводить до формування центрів акустичного 
забруднення.  

Львів вирізняється з-поміж міст України складним 
рельєфом та високим ступенем збереженості давного 
покриття (бруківка), а також щільною забудовою, 
коли житлові будівлі – на мінімальній відстані від 
дороги та радіально-кільцевою структурою вулично-
дорожньої мережі. Магістральні вулиці міста являють 
собою лінійні, радіальні та напівкільцеві ділянки з 
інтенсивністю транспортного потоку понад 500 ав-
то/год та однорідним типом шумового навантаження. 
Щільність доріг міста є в межах від 1,8 км/км2 на 
периферії до 4,3 км/км2 в центральній частині. 

Дослідженнями (Avdieieva, 2012) шумового забру-
днення вулиць м. Львова виділено групи вулиць з 
різною інтенсивністю транспортного потоку, а відпо-
відно і рівнем шуму: 

- вулиці з інтенсивністю транспортного потоку 
600 авто/год і вище – це вул. Городоцька, Зелена, 
Личаківська, Кульпарківська, Ш. Руставелі; 

- вулиці з інтенсивністю транспортного потоку 
400–600 авто/год і вище – це вул. Липинського, пр. 
Червоної Калини, пр. Чорновола, Стрийська, Героїв 

УПА, Наукова, Пасічна. Окремі з цих вулиць за 
інтенсивністю транспортного навантаження можуть і 
не відрізнятись від попередньої групи, але їх 
планування створює більше шумове навантаження; 

- вулиці з з інтенсивністю транспортного потоку 
100 авто/год і менше – це вулиці, які хоч і не 
навантажені автомобілями, проте часто мають інші 
джерела шуму, наприклад залізничні шляхи, 
трамвайні колії. Тому часто на таких вулицях теж 
фіксують перевищення рівнів шуму. 

Для оцінки рівнів шуму в межах та оцінки ефекти-
вності впроваджених шумозахисних заходів у м. 
Львові було обрано 4 території, що характеризуються 
різною інтенсивністю автомобільного навантаження, 
мають накладання шумів залізничного транспорту чи 
/та промислового об’єкта. Вулиця Липинського до 
перехрестя з проспектом Чорновола є частиною ав-
тошляху М06 “Київ – Львів – Чоп”, сполучає райони 
Львова з однією із головних автостанції – автостанція 
№ 2 – та північно-східною частиною міста. Після 
перехрестя з проспектом Чорновола вулиця Липинсь-
кого простягається у західному напрямку та є сполуч-
ною з вулицями Варшавська та Клепарівська. Ділянка 
3 була обрана через близькість залізничної колії до 
першої лінії житлової забудови, яка однією з мініма-
льних в місті. Ділянка на вул. Грабовського має пози-
тивний приклад впровадження екранування джерела 
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шуму – трансформаторної підстанції, яка також має 
мінімальну відстань до житлових будинків – 15 м. 

Досліджувані ділянки вулиць Львова мають сере-
дньодобове навантаження 436, 302, 41 та 47 авто/год. 
Переважання легкових автомобілів у транспортному 
потоці характерне для всіх міст України. На дослі-
джуваних ділянках 1 та 2, де фіксували високу інтен-
сивність руху авто, частка легкових авто становила 
73,2 та 79,6 % щодо загального транспортного потоку 
в середньому за добу з eрахуванням максимальних та 
мінімальних годин транспортного навантаження 
(рис. 2). Для транспортного потоку досліджуваної 
ділянки 1 (вул. Липинського) також характерне знач-
не навантаження автобусами – 20,2 % середньодобо-
вого транспортної інтенсивності, що працюють в 
режимі міського маршрутного таксі. Тут курсує 7 
маршрутів міського та 10 приміського сполучення. 
Вулицею Липинського (дослідна ділянка 2) після 
проїзду перехрестя Липинського–Чорновола курсує 
лише 1 міський автобус, відповідно частка цього виду 
транспортного засобу у потоці автомобілів незначна – 
7,2 %. Проте ця ділянка вулиці є об’їзною центру 
міста для вантажних авто, що заїжджають у місто зі 
боку проспекту Чорновола.  

Для інших двох ділянок, де автотранспортне нава-
нтаження незначне, відсутні міські транспортні шля-
хи, частка легкових авто наближається до 100 %. 

 

 

 
Рис. 2. Середньодобовий склад транспортного пото-

ку на досліджуваних ділянках, % 
 

Санітарними нормами встановлено еквівалентні та 
максимальні рівні звукового навантаження для се-
літебних територій. Вони складають 55/45 дБА 
день/ніч (еквівалентні) та 80/70 дБА день/ніч (макси-
мальні).  

При порівнянні з нормативами встановлено, що на 
ділянках із значним транспортним навантаженням 
еквівалентні та максимальні показники шуму були 
перевищені на відстані 1 м від автодоріг (табл. 1). Для 
вул. Липинського, 14–6 перевищення становило 8,6 та 
7,5 дБА відповідно. Для перехрестя Липинського – 
Чорновола – 13,4 та 9,3 дБА. Ця ділянка характеризу-
ється меншим транспортним навантаженням, проте 
заміри проведені на відстані 50 м від перехрестя вищі, 
ніж на ділянці 1. Очевидно, що підвищена інтенсив-
ність транспортних потоків великих перехресть є 
джерелом постійно високого акустичного наванта-
ження на значні відстані. Проте відстань до житлової 
забудови тут є досить великою та є значна кількість 
зелених насаджень по обидва боки дороги. 

 
Таблиця 1 
Рівень шуму на досліджуваних ділянках біля узбіччя 
дороги 
 
Досліджувана тери-

торія 
Рівень шуму, дБА 

еквівалентний Максимальний 
вул. Липинського, 

14–16 
63,6 77,5 

перехрестя вул. Ли-
пинського – просп. 

Чорновола 
68,4 79,3 

вул. Джерельна, 79 53,2 
65,9 

88,2 (в момент 
проїзду поїзда) 

вул. Грабовського, 16 54,6 68,0 
 
У житловій забудові, розміщеній поблизу залізни-

чних колій, рівень шумового навантаження є біль-
шим, має потужне переривчасте зростання. Такою є 
досліджувана нами ділянка 3 на вул. Джерельній. 
Залізнична колія досить з інтенсивним навантажен-
ням тут розташована на відстані менше ніж 50 м від 
житлового кварталу. В момент проїзду поїзда макси-
мальні рівні шуму були найбільшими та перевищува-
ли нормативні показники на 18,2 дБА. 

На ділянці 4 рівні шумового навантаження були у 
межах норм, проте тут житлові будинки на вул. Гра-
бовського по обидва боки дороги безпосередньо ме-
жують з проїжджою частиною, яка хоч і характеризу-
ється не надто інтенсивним навантаженням, але спри-
чиняє підняття шуму на 10–12 дБА у момент проїзду 
автомобілів. З боку вулиці також відсутнє озеленення 
та вулиця вистелена бруківкою.  

Отже, шумове навантаження на досліджуваних ді-
лянках міста у більшості випадків перевищує акусти-
чні норми, що ще раз підтверджує необхідність ве-
дення шумового моніторингу міста та створення кар-
ти шуму. 

Ділянки 1 та 2 є частинами однієї вулиці, проте рі-
зняться як за масштабами транспортного навантажен-
ня, так і шумовими характеристиками. На вул. Липи-
нського, 14–16 у 2017 році завершили монтаж шумо-
захисного екрану у вигляді полікарбонатної стіни 
висотою 3,5 м. Довжина екрану 150 м в і необхідність 
його встановлення була зумовлена перевищенням 
норм шуму у навчальних закладах, що розміщені на 
цій ділянці. На території навчального закладу за шу-
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мозахисним екраном рівень шуму становив 52,1–
60,7 дБА, тобто ефективність поглинання звуку скла-
дає в середньому 20 % (табл. 2). 

У великих містах активно застосовують зелені на-
садження як шумозахист та спосіб підвищення есте-
тичної цінності території. Проте далеко не завжди 
озеленення території включає і її захист від шуму. 
Часто це підвищення естетичності ділянок з викорис-

танням штамбових дерев (коли дерево має рівний без 
бічних гілок стовбур і привиту чи сформовану деко-
ративну частину). Таке озеленення безперешкодно 
дозволяє звуку поширюватися: нижні ділянки позбав-
лені рослинності, а саме на їх рівні розташовуються 
транспортні джерела звуку, та вгорі крони дерев не 
зімкнуті. 

 
Таблиця 2 
Рівні шуму з врахуванням шумозахисних заходів 
 

Досліджувана територія Шумозахисний захід Рівень шуму, дБА 
вул. Липинського, 14–16 екран 52,1–60,7 
перехрестя вул. Липинського – просп. Чорновола смуга зелених насаджень 56,6–66,0 

 
У такому місті, як Львів, із вузькими вулицями 

центральної частини та близькістю житлових будин-
ків до проїжджої частини доріг ефективним методом 
шумозахисту є вертикальне озеленення (фітостіна). У 
цьому урболандшафті зелені насадження не тільки 
виступають екраном від шуму, а й від запиленості 
повітря, та покращують мікроклімат всередині при-
міщень, знижуючи температуру фасадів на 30 % та 
регулюючи вологість (Antoniuk, 2020). Ефективність 
такого виду шумозахисту складає до 20 %. 

На рис. 3. показано очікувані результати шумо-
знижувальних заходів – вертикального озеленення та 

шумозахисного екрану – при їх впровадженні на дос-
ліджуваних ділянках. У випадку ділянки 1 (вул. Ли-
пинського), де встановлено шумозахисний екран зна-
чення фактичне. Для інших ділянок розрахунки про-
водили, виходячи з шумозахисної функції зелених 
насаджень (максимально 20 %) та екранів (до 18 дБ).  

Отже, обидва пропоновані способи шумозахисту 
будуть ефективними та дозволять знизити рівень 
шуму у житловій зоні, що межує з дорогою, до вста-
новленого ДСТУ НБВ.1.1-33:2013 (Nastanova…, 2013) 
максимально дозволеного шумового навантаження 
транспортного потоку для житлових вулиць (70 дБ). 

 

 

 
Рис. 3. Розрахункові діаграми очікуваного зниження шумового забруднення при застосуванні  

шумознижувальних заходів 
 

Висновки 
 
Шумове навантаження на досліджуваних ділянках 

м. Львова у більшості випадків перевищує акустичні 
норми, що ще раз підтверджує необхідність ведення 

шумового моніторингу міста та розроблення карти 
шуму. Для створення екологічно безпечного акустич-
ного простору на ділянках з перевищенням норматив-
них рівнів шуму рекомендуємо застосовувати комбі-
націю захисних інженерних конструкцій, а за немож-
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ливості, як наприклад у центральній частині міста, 
використовувати зелені насадження чи при обмеженій 
площі ділянки – вертикальне озеленення. 

 
Відомості про конфлікт інтересів 
Автори стверджують про відсутність конфлікту 

інтересів щодо викладу та результатів досліджень.  
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