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Gtownym zrodtem hatasu w miescie jest komunikacja. Zagrozenie hatasem
komunikacyjnym ludnosci jest zjawiskiem powszechnym i dotyka coraz wiekszej
liczby mieszkancéw. Nastepuje systematyczne pogarszanie sie klimatu akustyczne-
go na coraz wiekszej ilosci tras komunikacyjnych. Gtéwnymi przyczynami takiego
stanu rzeczy jest wzrost natezenia ruchu samochodowego oraz stan nawierzchni
jezdni i torowisk. Wyniki pomiaréw wskazujg, ze najwieksze zagrozenie hatasem
ulicznym wystepuje w centralnych cze$ciach miasta o duzym natezeniu ruchu
i zwarte] zabudowie zlokalizowanej blisko jezdni oraz na terenach osiedli o zabu-
dowie jednorodzinnej i wielorodzinnej zlokalizowanych w poblizu ulic o duzym
natezeniu ruchu. Najbardziej ucigzliwe sq ulice stanowigce jednoczes$nie drogi
krajowe lub wojewddzkie, co wynika nie tylko z duzego natezenia ruchu, w ciggu
doby, ale takze z duzego udziatu pojazddédw klasy ciezkie] w porze nocne;.
Znacznie mniejszy jest zasieg oddziatywania hatasu pochodzgcego z obiektow
przemystowych i ustugowych. Jest on jednak szczegdlnie ucigzliwy dla ludnosci
mieszkajgcej w poblizu zrédet jego powstawania i jako taki jest powodem licznych

skarg mieszkancéw.

Halas nalezy do najbardziej dokuczliwych
probleméw Srodowiska, zwiazanych z rozwojem
cywilizacji. Jak wynika z wieloletnich doswiad-
czen stuzb ochrony srodowiska, hatas powoduje
najczestsze niezadowolenie mieszkancow. W pol-
skim ustawodawstwie, zgodnie z definicja zawar-
tg w art. 3 pkt. 5 ustawy Prawo ochrony §rodowi-
ska (p.o.§.) [3], halasem jest kazdy dzwick
o czestotliwosci od 16 Hz do 16000 Hz, niezalez-
nie od Zrddta jego pochodzenia ani czasu trwania.
Jest to zatem modyfikacja powszechnego rozu-
mienia halasu jako niepozadanego lub szkodliwe-
go dzwieku, spowodowanego ludzkg dzialalno-
$cig. Nadal w §wiadomosci gospodarczej halas nie
jest postrzegany jako czynnik zanieczyszczajacy
srodowisko, co wplywa na wcigz rosngcg liczbe
interwencji i skarg mieszkancéw do stuzb ochro-
ny Srodowiska.

Jak wynika z badan Panstwowego Zakladu
Higieny (PZH) [1], wlasciwe warunki klimatu
akustycznego to jeden z podstawowych warun-
kéw zdrowia mieszkancéw. Niestety, ze wzgledu
na czasochtonnos¢ i duze koszty, brak jest syste-
matycznych pomiaréw skazenia halasem obsza-
row podlegajacych ochronie. Jak wynika z rapor-
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tow Komisji Europejskiej [2] (z 1996 r.), okolo
20% mieszkancéw Europy mieszka na terenach,
na ktérych wystepuje halas o natezeniu przekra-
czajacym 65 dB.

Do gléwnych Zrddet hatasu ksztattujacych kli-
mat akustyczny w mieScie nalezg:

* komunikacja samochodowa, tramwajowa,

lotnicza, kolejowa,

* parkingi, zajezdnie autobusowe i tramwa-

jowe,

* zaklady przemystowe, rzemieslnicze i ustu-

gowe,

* obiekty publiczne: stadiony, tereny zabaw,

dyskoteki, kluby muzyczne,

* imprezy okolicznosciowe: koncerty, wyste-

py uliczne,

* tereny budowy.

Ze wzgledu na obszar oddzialywania oraz licz-
be ludnosci narazonej na jego oddzialywanie, naj-
wiekszy problem stanowi obecnie hatas wywotla-
ny ruchem komunikacyjnym. Szacuje sig, ze
problem nadmiernego hatasu w miejscu zamiesz-
kania dotyka ok. 36% spoteczefistwa Polski,
z czego halasem komunikacyjnym zagrozone jest
ok. 33% [6]. Wynika to bezposrednio z presji
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motoryzacyjnej zwlaszcza w duzych miastach, ta-
kich jak Wroclaw, proceséw urbanistycznych
oraz ograniczonych mozliwosci techniczno-eko-
nomicznych stosowania na szersza skale zabez-
pieczen w istniejacych ukladach miejskich. Na
niektérych ulicach od pewnego czasu halas nie
zwigksza si¢ tylko dlatego, ze wiecej samochodow
nie jest juz w stanie nimi przejechaé. Wzrost
natezenia halasu, ktory przenika do naszych
mieszkan, wplywa negatywnie na samopoczucie
mieszkancow, utrudnia wypoczynek, prace umy-
slowa, sen, wywoluje uczucie niezadowolenia,
drazliwos¢ i agresje.

Uwarunkowania prawne

Ochrona srodowiska ,zewnegtrznego” przed
hatasem w aspekcie zasad ochrony, obowigzkéw,
struktury administracyjnej i organizacji oraz
kompetencji organéw administracji publicznej
realizowana jest w oparciu o przepisy prawne
ochrony Srodowiska i prawa budowlanego. Pro-
blemy halasu poruszane sg tez w ustawie o zago-
spodarowaniu przestrzennym, ustawie o drogach
publicznych oraz szeregu aktéw wykonawczych
wydanych na ich podstawie.

Aktualnie obowigzujacym aktem prawnym
normujgcym dopuszczalne poziomy hatasu w $ro-
dowisku jest rozporzadzenie MOSZNIL z 13

maja 1998 roku (Dz.U. 1998 nr 66, poz. 436) [4].
Rozporzadzenie to ustala dopuszczalne wartosci
poziomu hatasu w zaleznoSci od przeznaczenia
terenu i rodzaju Zrédel hatasu.

Rozporzadzenie dostosowuje terminologie i kry-
teria oceny hatasu do standardéw stosowanych
w prawodawstwie panstw cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej (UE), zawartych w migdzynarodowych
przepisach ISO 1996 oraz w Zielonym Dokumen-
cie Komisji Wspdlnot Europejskich (WE) z dnia
4 listopada 1996 r. okreslajacym przyszla polityke
WE w zakresie ochrony §rodowiska przed hata-
sem [2]. Mozna zaznaczyé, ze Swiatowa Orga-
nizacja Zdrowia zaproponowata standardowg
warto$¢ przewodnig §rednich pozioméw hatasu
zewnetrznego rowng 55 dBA, stosowang w cig-
gu dnia w celu zapobiezenia znacznemu wply-
wowi na zwykle czynnoSci lokalnych spolecz-
nosci (WHO 1996).

Krokiem naprzéd w prawodawstwie jest naj-
nowsza dyrektywa UE, wprowadzajaca jednoli-
ty system zarzadzania i oceny poziomu hatasu
w srodowisku [5]. Tworzy podstawy stosowania
jednolitych wskaznikow halasu i metod pomiaru
halasu w S§rodowisku, sporzadzania map aku-
stycznych i informowania spoteczefistw o wyni-
kach przeprowadzanych badan i analiz. Dyrekty-
wa okresla réwniez role programow ochrony

Rysunek 1. Narazenie mieszkancéow Polski na hatas z réinych zrédet — wedtug
Centrum Badania Opinii Spotecznej z sierpnia 1999 r. [1]
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srodowiska przed halasem w procesie zapewnie-
nia wlasciwych warunkéw akustycznych zamiesz-
kania i wypoczynku.

Obowigzujaca od 1 pazdziernika 2001 r. ustawa:
Prawo ochrony srodowiska (P.0.§.) [3] nowelizuje
przepisy w zakresie postegpowan administracyjnych
w odniesieniu do obiektéw komunikacyjnych,
uwzgledniajac do§wiadczenia wynikajace ze stoso-
wania dotychczas obowiazujacych przepisow
w tym zakresie. Ustawa naklada na zarzadzaja-
cych obiektami komunikacyjnymi obowiazek wy-
konywania pomiaré6w oraz sporzadzania map
akustycznych terenéw, na ktérych prowadzona
eksploatacja powoduje przekroczenie dopuszczal-
nych pozioméw hatasu w Srodowisku. Mapy te
przekazywane sa staroscie, ktory sporzadza kom-
pleksowa mape aglomeracji i terenéw, na ktérych
poziom hatlasu jest przekroczony. Mapy stanowig
material wyjSciowy do tworzenia przez starostg
programéw naprawczych w zakresie ochrony
srodowiska przed halasem, ktore powinny by¢
aktualizowane co 5 lat.

Artykut 14 ustawy z dnia 27 lipca 2001 r.
o wprowadzeniu ustawy — Prawo ochrony $rodo-
wiska, ustawy o odpadach oraz o zmianie niekt6-
rych ustaw (Dz. U. Nr 100, poz. 1085) okresla
terminy sporzadzania przez starostow map aku-
stycznych i programéw ochrony srodowiska przed
hatasem. Starosta sporzadzi mape akustyczng dla
aglomeracji o liczbie mieszkancow powyzej 250 tys.
do 30 czerwca 2004 roku. Rada powiatu uchwali
program ochrony §rodowiska przed hatasem do
30 czerwca 2005 roku. Program dzialan napraw-
czych dla teren6w poza aglomeracjami (trasy ko-
munikacyjne, lotniska) powinien zosta¢ sporza-
dzony przez wojewode w terminie do 30 czerwca
2005 roku.

P.o.§ wprowadza do systemu prawnego pojecie
tzw. ,terenow zagrozonych halasem”. Sa to tere-
ny, na ktérych poziom hatlasu jest przekroczony
w stopniu wymagajgcym podjecia dzialan na-
prawczych w pierwszej kolejnosci (przekroczenie
wartosci progowych). Natomiast rozwigzywanie
probleméw w rejonach mniej zagrozonych hata-
sem odsuwa sie w czasie. Rozporzadzenie [13]
okresla dla terenéw zabudowy mieszkaniowej
w przypadku hatasu komunikacyjnego wartosé
progowa 75 dBA dla pory dziennej i 67 dBA dla
pory nocnej, a dla hatasu przemystowego — war-
tos¢ progows 67 dBA dla pory dziennej i 57 dBA
dla pory nocne;.

P.o.s. wprowadza réwniez bardzo istotng regu-
lacje dotyczaca okre$lania w miejscowym planie
zagospodarowania przestrzennego standardéw
akustycznych srodowiska. Spowoduje to znaczne
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uproszczenie postepowan w zakresie ochrony §ro-
dowiska przed halasem, zaréwno przy kontroli,
jak 1 podczas prowadzenia procedury lokalizacji
inwestycji.

Na potrzeby dokonywania kontroli stanu aku-
stycznego Srodowiska Glowny Inspektor Ochro-
ny Srodowiska, Zarzadzeniem nr 79 z dnia 22
grudnia 1992 roku, wdrozyl w wojewoddzkich in-
spektoratach ochrony §rodowiska system kontro-
lowania i ewidencji obiektéw emitujacych hatas.
System ten, wprowadzajacy jednolite metody po-
miaru halasu i oceny stanu Srodowiska, umozli-
wia ocene¢ aktualng stanu Srodowiska i tendencje
zmian tego stanu. Wyniki pomiaréw hatasu wy-
konywane przez Wojewo6dzki Inspektorat Ochro-
ny Srodowiska gromadzone sa w funkcjonujacej
od 1993 r. bazie danych OPH.

Hatas komunikacyjny

Hatas komunikacyjny jest obecnie dominujg-
cym zrodlem zaklécen klimatu akustycznego $ro-
dowiska.

Hatas wytwarzany przez Srodki komunikacji
1 transportu drogowego w mieScie jest uzaleznio-
ny od wielu czynnikéw. Sg one gtéwnie zwigzane
ze zrodlem hatasu (samochody, tramwaje), ukta-
dem urbanistycznym, w ktorym dane Zrédlo sig¢
porusza, a takze z warunkami atmosferycznymi.

Na podstawie wieloletnich badan i obserwacji
mozna stwierdzié, ze najczestszymi przyczynami
nadmiernej emisji hatasu powodowanego przez
transport samochodowy i kolejowy we Wrocla-
wiu sa:

* wystepowanie zabudowy mieszkaniowej

w sasiedztwie tras komunikacji drogo-
wej 1 szynowej o duzym natezeniu ruch
pojazdow;

e udzial w ruchu drogowym pojazdéw hata-
sliwych, wyprodukowanych i zarejestrowa-
nych przed wejSciem w Zycie przepisow
dotyczacych mozliwosci pierwszej rejestra-
¢ji pojazdu jedynie dla pojazdéw homolo-
gowanych;

* zly stan nawierzchni drogowe;j;

* brak obwodnic oraz przepraw mostowych, co
powoduje wprowadzanie tranzytowego ru-
chu cigzkich pojazdéw do centrum miasta;

* ciagle rosngca ilo$¢ pojazdows;

* brak zabezpieczen przeciwhatasowych Sro-
dowiska, m.in. ekranéw akustycznych;

e zla jako$¢ nawierzchni skrzyzowan ulic
z tramwajowymi trasami komunikacji szy-
nowej (skrzyzowania te moga by¢ bardzo
czesto nie tylko Zrédlem ucigzliwego hata-
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Rysunek 2. Schemat rozbudowy uktadu komunikacyjnego Wroctawia [8]
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Zrédto: Biuro Rozwoju Wroclawia.

su, lecz réwniez drgan oddziatujacych nie-
korzystnie na inne obiekty i ludzi w bu-
dynkach);

* eksploatacja starego, wyeksploatowanego ta-
boru tramwajowego i kolejowego;

* eksploatacja starych konstrukcji infrastruk-
tury torowej bez zabezpieczen wibroaku-
stycznych;

* zly stan torowisk.

Wroclaw jest miastem zabytkowym, charakte-
ryzujgcym sie¢ zwartg zabudowg w znacznej jego
czeSci z uksztaltowanym historycznie promieni-
sto-monocentrycznym ukladem ulic. Najwiek-
szym problemem w istniejgcym systemie komu-
nikacyjnym miasta jest zbyt mala ilo§¢ przepraw
mostowych przez Odre. Dodatkowo wszystkie
przeprawy mostowe (w liczbie 6) zlokalizowane
sa w rejonie Srodmiejskim, przez co w zasadzie
caly ruch tranzytowy odbywa si¢ przez centrum
miasta, powodujgc degradacje klimatu akustycz-
nego terendw tej czesci miasta. Dlatego jedynym
rozwigzaniem jest budowa obwodnic z nowymi
przeprawami mostowymi. Planowany przebieg

tych tras nie powinien jednak zakléci¢ spokoju
na terenach chronionych. Obszar szczegdlnych
napie¢ komunikacyjnych stanowi kierunek poét-
noc — potudnie oraz rejony zachodnie Wroclawia.
Droznos¢ uktadu determinowana jest duzg liczba
linii kolejowych, z weztami towarowo-pasazerski-
mi oraz liczbg 134 obiektow inzynierskich na
drogach. Z Wroclawia wybiega 10 linii kolejo-
wych, w tym 9 zelektryfikowanych, 8 gléwnych
drogowych, 2 polaczenia lotnicze miedzynarodo-
we i 2 krajowe.

Z analizy Studium uwarunkowan i kierun-
kéw zagospodarowania przestrzennego Wrocla-
wia wynika, ze gtéwne kierunki rozwoju syste-
mu transportowego zakladajg przede wszystkim
dokonczenie budowy Obwodnicy Staromiejskie;j
i Srédmiejskiej oraz budowe kilku nowych cia-
goéw komunikacyjnych majgcych na celu polep-
szenie komunikacji pomiedzy réznymi cze$cia-
mi miasta. Zaklada si¢ réwniez budowe tzw.
Autostradowej Obwodnicy Wroclawia. Przewi-
dywana jest takze zmiana kategorii na wyzszg
niektorych ulic, w celu zwiekszenia ich przepu-
stowosci.
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Ocena zagrozenia hatasem
komunikacyjnym Wroctawia

Dane na temat halasu komunikacyjnego na
terenie Wroclawia otrzymywane sg jak dotad
glownie w ramach prowadzonego przez Woje-
wodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska moni-
toringu srodowiska. WIOS co roku prowadzi po-
miary halasu komunikacyjnego w kilkunastu
punktach pomiarowych lokalizowanych wzdluz
gltéwnych ciagéw komunikacyjnych. Sg to w za-
sadzie jedyne oficjalne dane na ten temat. Dane
te sa publikowane w corocznym raporcie o stanie
Srodowiska. Szczatkowe dane mozna takze uzy-
ska¢ np. z ocen oddzialywania na Srodowisko
nowo budowanych lub modernizowanych ciggéw
komunikacyjnych lub np. z badan naukowych
prowadzonych przez uczelnie wroctawskie. W mysl
obecnych przepiséw, do konca 30.06.2004 r. ma
powsta¢ mapa akustyczna Wroclawia, ktdra przy-
niesie kompleksowg informacje m.in. o zagroze-
niach hatasem komunikacyjnym. Prace nad jej
powstaniem, jako elementu systemu zarzgdzania
srodowiskiem, zostaly juz rozpoczete.

Poniewaz obowigzujace obecnie rozporzadze-
nie MOSZNIL z dnia 13 maja 1998 [4] roku
zmienito nie tylko wartosci obowiazujacych do-
puszczalnych poziom6w hatasu w sSrodowisku, ale
wydluzylo réwniez czas odniesienia dla réwno-
waznego poziomu hatasu z 8 do 16 godzin pory

dziennej 1 z 1/2 do 8 godzin nocy, nie mozna
bezposrednio poréwna¢ wynikéw zmierzonych
w latach ubieglych z danymi obecnymi. WartoSci
Ljeq dla 8 godzin s3 z reguly wyzsze o 3 do 5 dB
od pozioméw réwnowaznych okreS§lonych dla 16
godzin. Uwzgledniajgc dodatkowo zmiany w ukla-
dzie komunikacyjnym, wzrost nat¢zenia ruchu
itp. podobne czynniki nalezy przyjaé, ze poréwny-
walne wyniki pomiaréw pochodzg z lat 1999-2001.

Zauwazone w ramach prowadzonych badan
monitoringowych zmiany réwnowaznego pozio-
mu halasu na przestrzeni lat czesto dos¢ trudno
zinterpretowac (zwlaszcza dla duzych aglomeracji,
jak Wroclaw). Wynika to m.in. z faktu ciagltych
remontéw drédg i zmian w organizacji ruchu
w okresie wykonywania pomiaréw. Problemy
moze rozwigzac jedynie sporzadzenie wspomnia-
nej juz mapy akustycznej. Ponizej przedstawiono
poréwnanie wynikow pomiaréw tylko dla kilku
punktéw, w ktorych badania wykonywane byly
w podobnym okresie i w podobnych warunkach
tak, by zauwazy¢ faktyczny wplyw rozwoju ukla-
du komunikacyjnego oraz zwickszajacej si¢ ciggle
ilosci zarejestrowanych pojazdéw. W tabeli 1 ze-
stawiono nate¢zenia ruchu dla godzin szczytu ko-
munikacyjnego w porze dziennej na wybranych
drogach Wroclawia w kolejnych latach. Nato-
miast w tabeli 2 dokonano poréwnania wynikéw
pomiaréw hatasu dla godzin szczytu komunika-
cyjnego.

Tabela 1. Zestawienie natezen ruchu w godzinach szczytu komunikacyjnego (w godz.
11-17) w latach 1978-1999 dla wybranych ulic Wroctawia

Ulica 1978 1995 1996 1997 1999

Q (poi/h)| pc (%) |Q (poi/h)| pc (%) [Q (poi/h)| pc (%) |Q (poi/h)| pe (%) (Q (poi/h)| pc (%)
Opolska 735 - 1482 21 - - 1128 16 - -
Slezna 325 = 1752 10 1610 12,2 1182 8,6 2130 12,7
Wyécigowa 278 - 1146 16 1280 1916 1284 19,6 2388 9,8
Powstancéw Sl. 819 = 1698 12 1660 8,1 1310 3 2064 11,1
Grabiszynska 884 - 1458 8 1268 9,5 1650 8 1902 11
Zmigrodzka 1131 = 1062 17 1536 13,3 1536 13,3 1500 22,8
Kochanowskiego 477 - 1224 11 1620 15 1682 24 2688 7,6
Sobieskiego = = 925 16 1620 22 1788 15 2196 20,8
Hallera 326 - - - 1530 13,5 1536 | 110,45| 1818 15,5
Podwale 883 = = = 1644 14,5 1728 15,8 1926 20,9
Witolda - - - - 780 3 1020 2,4 - -
Pl. Grunwaldzki 477 = = = 2496 18 2550 16,0 3516 11,3
Krzywoustego 714 — - 1464 16 1614 10,8 2876 21,3
Krakowska = = 1224 7 1230 5,2 = - 1985 11,8
Gajowicka - - - - 1032 10,4 - - 1584 11,6
Putaskiego = — = = 1320 16,2 = = 1932 5,6

gdzie:

Q - natezenie ruchu komunikacyjnego
p. — procentowy udziat pojazdéw ciezkich w potoku ruchu
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Poréwnujac wyniki badan z 1999 i 1996 roku
obserwujemy znaczny, dochodzgcy do 5 dB,
wzrost poziomu halasu przy badanych drogach
tranzytowych. Wiaze si¢ to ze wzrostem nateze-
nia ruchu na tych drogach, a szczegélnie wzro-
stem liczby pojazdéw ciezkich. Na niektorych
ulicach, pomimo znacznego wzrostu natezenia
ruchu, obserwuje si¢ jednak spadek poziomu ha-
tasu (np. pl. Grunwaldzki i ul. Podwale). Jest to
wynikiem powstawania w godzinach szczytu kor-
kéw (ruch zatrzymany, brak hatasu wywotywane-
go na styku opona — asfalt).

W 1999 r. w ramach dziatan monitoringowych
prowadzone byly pomiary halasu drogowego na
terenie Wroclawia wzdluz dwoch gléwnych cig-
gow komunikacyjnych przebiegajacych przez cen-
tralne czeSci miasta: droga krajowa nr 5 (Jelenia
Gora — Poznan) i nr 8 (Kudowa Zdr6j — Warsza-
wa). Jak wykazuje wieloletnie do§wiadczenie stuzb
ochrony $rodowiska, sg to trasy najbardziej ob-
cigzone ruchem samochodéw ciezarowych i beda-
ce najwigkszg przyczyng ucigzliwosci.

Wyniki pomiaréw zgromadzone w tabelach 2
1 3 oraz na rysunku 3 wskazuja, ze hatas pocho-
dzacy od ruchu komunikacyjnego, na terenach
chronionych wzdluz badanych tras, ksztaltuje sie
na poziomie 62,5 — 76,5 dB — w porze dnia i 57,4
- 72,8 dB — w porze nocy. Oznacza to przekrocze-
nia dopuszczalnych norm rzedu 16 dB w dzien
1 22 dB w nocy. Przyjmujac poziom 70 dB jako

poziom o bardzo duzej ucigzliwosci stwierdzono,
ze na blisko 2/3 dtugosci badanych tras mamy do
czynienia z terenami o szczegoélnej ucigzliwosci
halasu komunikacyjnego w porze dziennej i na 1/5
w porze nocnej. Oszacowano, iz na tym zagrozo-
nym terenie mieszka okolo 2435 oséb (z 3910
mieszkajacych przy badanych odcinkach), z kté-
rych blisko 1650 narazonych jest na niezno$ny
halas takze w porze nocne;j.

Zebrane dane pomiarowe wskazujg na powaz-
ne zaklocenie klimatu akustycznego powodowa-
nego przez komunikacje drogowg. W nocy klimat
akustyczny ksztaltowany jest przede wszystkim
przez duzy udzial pojazdow ciezkich (TIR-y
z przyczepami), dochodzacy nawet do 40%.

Najnowsze wyniki badan hatasu we Wrocla-
wiu pochodza z 2001 roku. Wykonano woéwczas
pomiary hatasu w 14 punktach pomiarowych zlo-
kalizowanych wzdluz 2 tras dojazdowych do Wro-
clawia: trasy nr 344 z kierunku Zielonej Gory
i trasy nr 347 z kierunku Katéw Wroctawskich.
Wszystkie pomiary wykonywano w odleglosci
1 m od kraweznika na wysokosci 1,2 m. Wzdtuz
trasy 347 najwyzsze poziomy hatasu odnotowano
przy ulicy Grabiszynskiej na odcinkach, ktére do
tej pory nie doczekaly sie modernizacji nawierzch-
ni, tj. w punkcie przy zakladach FADROMA
oraz przy skrzyzowaniu z ulica Zaporosks, gdzie
poziom hatasu L, ksztaltowal si¢ na poziomie
78-80dB. Na pozostalych odcinkach ulicy Grabi-

Tabela 2. Zmiany réwnowaznego poziomu hatasu w latach 1995-1999 dla godzin
szczytu komunikacyjnego przy zabudowie mieszkaniowej dla kilku wybranych odcinkéw

. 1996 1999
Punkt pomiarowy dIml T 0B | Qlpoihl | (%l | Lew (98] | Qlpoi/h] | pe (%]
Sobieskiego 35 7 71 1620 22 72,9 2196 20,8
Kochanowskiego 6 72,1 1620 15 72,4 2688 7,6
Pl. Grunwaldzki PWr 25 66 2496 18 64,9 3519 11,3
Putaskiego 22 1 76,4 1320 16,2 76,9 1932 5,6
Slezna 191a 10 72,3 1610 12,2 70,4 2130 12,7
Wyscigowa 28 6 72,3 1280 19,6 71,5 2388 9,8
Zmigrodzka 93 4,5 70,7 1536 13,3 73,5 1500 22,8
Podwale 14 1,5 76,4 1644 14,5 75,4 1926 20,9
Gajowicka 98 2,5 71,3 1032 10,4 76 1584 11,6
Hallera 13 3,5 73,4 1530 12,5 74,1 1818 15,5
Powst. $I. 190 13 65,7 1660 8,1 67,4 2064 11,1
Karkonoska 21 23 64,9 1230 5,2 66,4 1985 11,8
_ 1995 1997

Punkt pomiarowy dIml TR [ QlpolMl | oo | L (98] | Qo] | b
Kochanowskiego 1 74 1224 11 74,8 1908 8,2

Powst. $I. 190 1 77 1698 12 74,7 1310 3
Slezna 1 76 1752 10 76,0 1182 8,6

gdzie:

Laegm — rownowazny poziom hatasu

d - odlegtos¢ punktu pomiarowego od krawedzi jezdni
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Tabela 3. Wyniki pomiaréw dla badanych odcinkéw ulic

Sobieskiego 35
Krzywoustego 41

Putaskiego 22
Slezna 191 a
Wyscigowa 28
Zmigrodzka 93
Pomorska 49
Podwale 14
Grabiszynska 70
Gajowicka 98
Hallera 13
Powst. $I. 190
Karkonoska 21
tagcznie

Punkt pomiarowy

Kochanowskiego 62
Pl. Grunw. D-2 PWr

d [m]

7
35
6
25
1
10
6
4,5
4
1,5
1,5
2,5
3,5
13
23

LAeqm]() [d B]

72,3
62,5
72,2
65,2,4
76,5
69,8
71,3
72,8
74,4
75,8
76,3
75,2
73,4
66,6
65,6

Lacqms [dB] m liczba oséb z liczba obiektow
68,2 40 11
57,4 25 6
69,1 250 75
64,9 200 8
72,7 300 32
65,4 700 74
68,1 180 47
67,6 15 4
72,8 400 23
72,4 150 11
72,1 300 20
70,6 500 15
69,5 300 12
62,5 500 23
61,4 50 12

- 3910 873

127

1001
290
2847
1341
486
47
3392
452
2304
2905
1352
496
36
17085

z — liczba obiektéw bezposrednio eksponowanych na hatas
m - liczba o0séb narazonych na hatas
M — wskaznik zagrozenia hatasem

d - odlegtos¢ punktu pomiarowego od krawedzi jezdni (2 m od elewacji budynku)
Laeq16 — $redni ekwiwalentny poziom dzwigku w ciggu pory dziennej

Laeqs — $redni ekwiwalentny poziom dzwigku w ciqgu pory nocnej

! Wskaznik M — fqczy poziom hatasu na badanym obszarze z liczbg oséb narazonych na ten hatas.
Jest wskaznikiem spotecznego zapotrzebowania na srodki ochrony przed hatasem.

Rysunek 3. Wyniki pomiaréw hatasu komunikacyjnego na terenie Wroctawia
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szynskiej, w porze dziennej, poziom hatasu osig-
gal wartosci z zakresu 71-76 dBA w zaleznosci od
pory dnia i lokalizacji punktu pomiarowego. Ze
wzgledu na duzy ruch samochodéw cigzarowych
W porze nocnej zmierzony poziom hatasu w punk-
cie przy skrzyzowaniu ulicy Grabiszynskiej z uli-
cg Zaporoskg ksztaltowal sie na poziomie 77 dBA
(godz. 22) — 72 dBA (godz. 2). Na drogach wylo-
towych w kierunku Zielonej Gory odnotowano
w porze dziennej poziomy haltasu rzedu 73-77
dBA. Wykonane pomiary w porze nocnej przy
ul. Legnickiej oraz Popowickiej wykazaty, ze po-
ziom hatasu ulega tam obnizeniu do wartosci
z zakresu 69 dBA (godz. 22) — 60 dBA (godz. 2).
Na podstawie przedstawionych pomiarow i ob-
serwacji mozna stwierdzié, ze wyzsze poziomy ha-
tasu na odcinkach ulicy Grabiszynskiej spowodo-
wane sa glownie zla nawierzchnig jezdni oraz
wyzszym udzialem pojazdéw cigzkich w potoku
ruchu, blisko usytuowang zabudows, stanem toro-
wisk, natomiast na ulicach Legnickiej, Popowic-
kiej mamy do czynienia z ruchem plynnym, lepsza
nawierzchnig i mniejszg ilo$cig TIR6w.

Ocena zagrozenia
hatasem kolejowym

W ramach prowadzonego monitoringu §rodo-
wiska oraz dla potrzeb miasta, w 2000 roku wyko-
nano réwniez analiz¢ zagrozenia halasem kolejo-
wym dzielnicy Brochéw we Wroctawiu. W obszarze
tym zlokalizowane s3 dwie gléwne trasy kolejowe
Wroctaw—Opole, Wroctaw—Miedzylesie, ktorymi
odbywa si¢ ruch pociggéw towarowych i pasazer-
skich (osobowych i pospiesznych) oraz pojazdéw
specjalnych (lokomotywy, drezyny, itp.) oraz sta-
cja rozrzgdowa Wroctaw-Brochéw.

Wyznaczony poziom hatasu dla pory dziennej
Lpeqie 1 nocnej Ly g Ww punktach pomiarowych
(20 m od skrajnego toru) ksztaltuje si¢ na pozio-
mie 60-63 dB w otoczeniu obu tras kolejowych.
Zasieg ponadnormatywnego dzialania hatasu (izo-
linie 60 dB dzien i 50 dB noc) wyznaczono przyj-
mujac teoretyczny spadek poziomu halasu 3 dB na
podwojenie odleglosci (nie uwzglednia sie tutaj
warunkow propagacji: ekranowania przez zabudo-
we, thumienia przez powierzchnie gruntu, zielen
itp.). Wyznaczony w ten spos6b zasieg oddzialy-
wania ponadnormatywnego hatasu ksztaltuje sie
na poziomie ~40 m od linii kolejowej w dzien
1 ~300 m w nocy (bez uwzglednienia innego hata-
su komunikacyjnego panujacego w tym rejonie).

Wykonane pomiary wykazaty, ze decydujacy
wplyw na warto$¢ emitowanego poziomu hatasu
z terenow kolejowych ma ruch pociggdéw pasazer-

Rysunek 4. Wyniki pomiaréw hatasu ko-
lejowego w dzielnicy Brochéw

Obijasnienia

I s == granice terenu
h'i-. & przekroju
l'f- i 81 -1, [d8] — dzief
ﬁl . B1 -1, [dB] — noc
] ==== - zolinia — dzien
I? - |zolinia — noc
= @
I H
I
]
I
o
\
i

skich. Mniejsze oddzialywanie maja wolno prze-
jezdzajace na tym terenie pociagi towarowe. Nie-
mniej rownie dokuczliwe sg momenty hamowania
diugich sktadéw towarowych, sygnaty dzwickowe
lokomotyw czy uderzenia wagondw podczas ope-
racji rozrzadzania.

Ocena zagrozenia
hatasem lotniczym

Specyfika halasu lotniczego w poréwnaniu
z zagrozeniami powodowanymi przez inne zrddia
polega na tym, ze emisja halasu praktycznie bez
przeszkéd dochodzi do odbiorcy (nie jest ekrano-
wany). Statki powietrzne charakteryzuja si¢ bardzo
wysokimi poziomami emitowanego hatasu. O ile
nie jest on ucigzliwy podczas przelotéw samolotow
korytarzami powietrznymi na duzych wysokos-
ciach (10 000 m i wyzej), o tyle podczas startow
i ladowan jest on bardzo nieprzyjemny, zwlaszcza
w porze nocnej. Réwnocze$nie lotnictwo cywilne
w Polsce jest jednym z najszybciej rozwijajacych sie
sektorow transportu. Wszystko to powoduje, ze sa-
moloty naleza do jednych z najbardziej uciazliwych
powszechnie wystepujacych Zrodet hatasu.
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W przypadku istniejacych lotnisk, z punktu
widzenia ucigzliwosci hatasu lotniczego, bardzo
istotng sprawg jest zwrdcenie uwagi na lokaliza-
cje stanowisk prob silnikéw, konfiguracje drég
startowych, regulowanie intensywnos$ci ruchu,
przestrzeganie procedur startu i ladowania oraz
uktad tras dolotéw i odlotéw. Duzym problemem
jest czesto takze lokalizowanie osiedli mieszka-
niowych w poblizu lotniska lub w tzw. strefie
podejscia. Wspomniane juz procedury startu i po-
dejécia do ladowania maja istotny wplyw na po-
ziom halasu na terenach znajdujgcych sie¢ w po-
blizu lotnisk. Im szybciej samolot wzbija si¢ w do
gory, tym kroétszy jest zasieg oddzialywania hala-
su. Powinno si¢ takze wybiera¢ takie trasy, ktore
pozwola na ominiecie podczas fazy dolotu i startu
obszaré6w podlegajacych ochronie akustyczne;j.
Dlatego dla sprawnego nadzoru nad przestrzega-
niem standardéw akustycznych wokél lotnisk
powinno instalowac sie systemy ciaglego monito-
rowania hatasu lotniczego, pozwalajace m.in. na
kontrolowanie przestrzegania wlasciwych (uwzgle-
dniajacych ochrone mieszkancéw przed hatasem)
procedur startéow i ladowan, a takze tworzenie
aktualizowanych na biezgco map hatasu, ktore
z kolei sg pomocne przy opracowywaniu progra-
moéw dzialan ograniczajacych uciazliwe oddzialy-
wanie tego typu obiektow.

Port lotniczy Wroclaw-Strachowice ma status
portu migdzynarodowego. Obecnie obstuguje rej-
sowe 1 czarterowe samoloty pasazerskie i male
jednostki powietrzne latajace gléwnie na regular-
nych liniach krajowych do Warszawy i do innych
miast europejskich — okoto 12 lotéw dziennie.
Przy czym prawie wszystkie starty i1 ladowania
odbywajg sie¢ w porze dziennej. Na lotnisku jest
jeden pas startowy, a kierunek startu i ladowania
zalezy od kierunku i predkosci wiatru. Na og6t
samoloty podchodza do ladowania od strony
wschodniej (Kleciny), natomiast startujg w kie-
runku zachodnim (Lutyni). Na terenie portu
swoja siedzibe ma réwniez Zesp6l Ratownictwa
Sanitarnego, wykorzystujacy do swych celow $mi-
glowce. W ostatnich latach, dla utatwienie obstu-
gi rosnacego ruchu pasazerskiego i towarowego
na lotnisku, wroctawski port lotniczy zostal zmo-
dernizowany.

Jak dotad nie przeprowadzono kompleksowej
oceny ucigzliwosci akustycznej wroctawskiego
lotniska. Dlatego brak jest wiarygodnych danych
dotyczacych zasiegu ponadnormatywnego oddzia-
tywania lotniska.

grecdlowigke

Mozliwosci ograniczenia hatasu
komunikacyjnego na terenie miasta

Uklad komunikacyjny Wroclawia jest szcze-
gdlnie niekorzystny pod wzgledem akustycznym.
Z tego wzgledu, ze jego kompleksowa przebudo-
wa wymaga znacznego czasu oraz olbrzymich na-
ktadéw inwestycyjnych — aktualnie powinno si¢
dazy¢ jedynie do doraZnego ograniczenia uciazli-
wosci hatasu komunikacyjnego przez:

1. przestrzeganie przy projektowaniu i reali-
zacji inwestycji budownictwa mieszkanio-
wego nastepujacych zasad:

* zachowanie odpowiednich odleglosci od
ciggéw komunikacyjnych,

* stosowanie w miar¢ mozliwosci materia-
6w budowlanych o zwiekszonej izola-
cyjnosci akustycznej,

* zapewnienie odpowiedniego ekranowa-
nia dla zabudowy chronionej tworzgc
ciagi ustugowe 1 pasy zieleni izolacyjnej
wzdtuz arterii komunikacyjnych,

e wprowadzenie zwartej zieleni wysokiej
wokot osiedli itp.,

2. modernizacje istniejacych torowisk uwzgle-
dniajac optymalne z punktu widzenia ochro-
ny przed hatasem — rozwigzanie konstruk-
cyjne,

3. usprawnienie organizacji ruchu, a w szcze-
golnosci:

» zwickszenie ptynnosci ruchu przez syn-
chronizacje sygnalizacji §wietlnej,

* stopniowe ograniczenie ruchu w obrebie
waskich ulic o zwartej, wysokiej zabudo-
wie mieszkaniowej,

4. poprawe stanu technicznego nawierzchni
asfaltowych (oraz stopniowe) w miar¢ moz-
liwosci eliminowanie z centrum miast baz
transportowych i cigzkiego taboru samo-
chodowego.

Obecnie dzialaniami priorytetowymi we Wro-
clawiu, majgcymi przynies¢ poprawe klimatu
akustycznego w miescie, jest budowa obwodnic:
Srédmiejskiej, Staromiejskiej oraz tzw. Autostra-
dowej Obwodnicy Wroclawia. Przyczyni si¢ to do
wyeliminowania ruchu tranzytowego z miasta,
ktory stanowi obecnie okolo 20% calego ruchu
komunikacyjnego. W Zasadach polityki ekolo-
gicznej Wroclawia z roku 1998 wiele uwagi po-
Swiecono ksztaltowaniu transportu w miescie.
Przewiduje si¢ m.in. modernizacje uktadu komu-
nikacyjnego z jego strefowaniem i wprowadze-
niem ograniczen dla ruchu samochodowego
z rownoczesnym usprawnieniem i podniesieniem
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poziomu ustug transportu zbiorowego. Wskazuje
si¢ potrzebe budowy ekranéw akustycznych na
najbardziej zagrozonych odcinkach gléwnych
tras komunikacyjnych. We Wroctawiu od dawna
planuje sie takze wyeliminowanie ruchu z cen-
trum miasta (strefa srédmiejska) i wprowadzenie
komunikacji zbiorowej (np. cichy tramwaj). Jest
to w zasadzie jedyne rozwigzanie dla ogranicze-
nia nadmiernego halasu w starej zabytkowej cze$-
ci miasta z waskimi obustronnie zabudowanymi
uliczkami.

Najwieckszym problemem w tego rodzaju przed-
siewzigciach jest jednak nadal mata akceptacja
spoteczenstwa i przedkladanie ,,wygodnego” po-
ruszania si¢ wtasnym samochodem nad proekolo-
giczne rozwigzania jakim jest wlasnie przejScie na
komunikacje zbiorowa czy korzystanie z tras ro-
werowych.

Halas przemystowy

Jak wynika z badan, hatasy przemyslowe po-
woduja ucigzliwo§¢ w znacznie mniejszym wy-
miarze niz halasy od srodkéw komunikacji, to
jednak one sg gléwna przyczyng interwencji
1 skarg.

Obecnie w ewidencji Wojewodzkiego Inspek-
toratu Ochrony Srodowiska we Wroclawiu, znaj-
duje si¢ 113 zakladéw (obiektéw) z terenu Wro-
ctawia, ktére byly objete badaniami halasu.
Przekroczenie dopuszczalnych norm akustycznych
w Srodowisku stwierdza si¢ aktualnie w przypad-
ku 12 obiektéw, z czego 9 emituje ponadnorma-
tywny halas w porze nocnej i 7 w porze dziennej.
Z analizy danych pomiarowych halasu przemy-
stowego wynika, ze do najbardziej ucigzliwych
obiektéw na terenie miasta Wroclawia nalezy za-
liczy¢:

e centra handlowe,

* obiekty gastronomiczne i obiekty uslugo-

wo-handlowe,

* zaklady obrobki drzewnej,

* zaklady obrébki metalu.

Uciazliwo$¢ powoduja gidwnie instalacje wen-
tylacyjno-klimatyzacyjne oraz instalacje odpyla-
jace pracujgce bez stosownych zabezpieczen aku-
stycznych.

Funkcjonujace od lat w planach zagospodaro-
wania przestrzennego zapisy: ,dopuszcza si¢ lo-
kalizacje nieucigzliwych zakltadéw — czyli nie po-
wodujacych (poza granicami nieruchomosci)
przekroczenia norm” sa powodem licznych pro-
bleméw, szczegélnie w aspekcie ochrony przed
hatasem. Zapisy te nie precyzuja dokladnie jakie-

go rodzaju ,nieucigzliwa dzialalno$§¢” moze byé
usytuowana w danym terenie. Stad czeste przy-
padki lokalizowania w jednorodzinnej zabudowie
mieszkaniowej np. zakladéw Slusarskich, stolar-
skich itp.

W ostatnich latach coraz mocniej narasta pro-
blem wynikajacy z uruchamiania obiektéw ga-
stronomicznych 1 uslugowo-handlowych w zwar-
tej zabudowie mieszkaniowej lub jej bliskim
sasiedztwie. Decyzje o ich lokalizacji podejmowa-
ne sg przez organy nadzoru budowlanego bez
opinii stuzb ochrony s§rodowiska. Urzgdzenia wen-
tylacyjno-klimatyzacyjne obstugujace powstale
obiekty lokalizowane sg przewaznie we wne-
trzach blokowych, niejednokrotnie na elewacjach
budynkéw. Sytuacje takie sg Zrédlem licznych
skarg naptywajacych do WIOS.

Podsumowanie

Prezentowane wyniki badan, analiz i ocen ha-
lasu w srodowisku nie tworzg catoSciowego obra-
zu klimatu akustycznego na terenie Wroclawia.
Stanowi to konsekwencje przyjetej procedury
dzialah w ramach monitoringu hatasu (rok po
roku zbierane sg dane na temat sytuacji akustycz-
nej innych obszaréw miasta, co powoduje kumu-
latywny przyrost wiedzy). Dotychczasowa praca
1 wiedza w tym zakresie umozliwia sprecyzowa-
nie kilku wnioskéw o charakterze ogélnym.

e Zagrozenie hatasem komunikacyjnym lud-
nosci jest zjawiskiem powszechnym i doty-
ka coraz wigkszej liczby mieszkancow.

* Nastepuje systematyczne pogarszanie si¢ Kli-
matu akustycznego na coraz wiekszej ilosci
tras komunikacyjnych. Gtéwne przyczyny to
wzrost ilosci pojazdow, co z kolei powoduje
wzrost natezenia ruchu na coraz wigkszej
ilosci lokalnych ulic, a takze pogarszajacy sie
stan nawierzchni jezdni i torowisk.

* Wyniki pomiaréw wskazuja, ze najwicksze
zagrozenie halasem ulicznym wystepuje
w centralnych czeSciach miasta, o duzym
natezeniu ruchu i zwartej zabudowie zloka-
lizowanej blisko jezdni oraz na terenach
osiedli o zabudowie jednorodzinnej i wie-
lorodzinnej zlokalizowanych w poblizu
ulic o duzym nate¢zeniu ruchu. Najbardziej
uciazliwe sa ulice stanowigce jednocze$nie
drogi krajowe lub wojewddzkie, co wynika
nie tylko z duzego natezenia ruchu, w cig-
gu doby, ale takze z duzego udzialu pojaz-
déw klasy ciezkiej w porze nocnej.

* Przekroczenia dopuszczalnych poziomoéw
hatasu ksztaltujg si¢ na poziomie od kilku
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do kilkunastu dB, a w porze nocnej czgsto
ponad 20 dB, co zalicza go do halasu o duzej
ucigzliwosci.

Ograniczenie ucigzliwego oddziatlywania
halasu komunikacyjnego mozna uzyskac
tylko poprzez dlugofalowe dzialania ujmu-
jace kompleksowo wszystkie mozliwe spo-
soby redukcji hatasu.

Coraz wigksza uciazliwo$¢ powoduje row-
niez organizowanie masowych imprez roz-
rywkowych (koncerty, festyny) i sporto-
wych w centrum miasta. Emisja halasu do

srodowiska w trakcie tego typu imprez
przekracza najwyzsze dopuszczalne pozio-
my akustyczne, przewidziane dla terenéw
zabudowy mieszkaniowe;.

Stosunkowo niewielka uciazliwo$¢ akus-
tyczng stwarzaja funkcjonujace we Wrocla-
wiu zaklady przemystowe. Zwicksza si¢ zas
ucigzliwo$¢ obiektéw handlowo-gastrono-
micznych.

Odnotowuje si¢ takze niewielkie pozytyw-
ne trendy, m.in. ograniczenia halasliwosci
taboru autobusowego, wymiana torowisk

tramwajowych czy budowa obwodnic.

Summary

The main source of noise pollution in Wroctaw is communication. The threat posed by this
type of pollution is general and continuously affects ever-larger number of inhabitants. The
acoustical environment worsens systematically and appears on more and more communica-
tion routes. This process is caused by increase of traffic volume and decrease of quality of
roads and tram tracks. Based on the conducted measurements it has been established that
the greatest threat of street noise pollution appears in central sections of the city with highest
traffic levels and compact building developments located close to the streets as well as within
housing estates with similar design. The most strenuous are streets that, at the same time,
function as national and voivodship level roads. These streets are characterised not only by
higher traffic levels over twenty-four hours period but also by high level of lorries moving
goods during night time. Considerably smaller is range of noise influence originating from
industrial and service objects. This type of noise is, however, especially arduous for those
living in vicinity of its sources and as such it is a reason for numerous complaints.
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