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Streszczenie: Zanieczyszczenie hatasem komunikacyjnym jest jednym z najbardziej
niekorzystnych oddziatywan dotykajacych ludzi mieszkajagcych w miastach. Praktycznie
jedna trzecia mieszkancow duzych miast w Polsce jest trwale zagrozona gtownie hatasem
komunikacyjnym, ktory moze mie¢ negatywny wptyw na stan zdrowia. Podobny problem
ma miejsce w wigkszosci miast europejskich. Problemy te doczekaty sie¢ jednolitych
uregulowan prawnych w UE i w Polsce. Ochrona $rodowiska przed hatasem w duzych
miastach wynika z przepisdéw dotyczacych konieczno$ci sporzadzania map hatasu oraz
programow ochrony $rodowiska przed hatasem. Programy te zawieraja m.in. sposoby
ochrony przed hatasem komunikacyjnym do zastosowania w konkretnych miejscach.
Miejsca te okreslane sg przez wskaznik "M", ktérego wartosci sg tym wyzsze im wigksza
jest liczba mieszkancow zamieszkujacych dany teren i warto$¢ przekroczen wartosci
dopuszczalnych hatasu. W dotychczas wykonywanych programach ochrony przed hatasem
przyjmowane sg réznego rodzaju metody i §rodki ochrony przed hatasem komunikacyjnym.
W wielu przypadkach metody te stanowiag wylacznie dorazne rozwigzania
o niewystarczajgcej efektywnosci w miastach, jak np. ekrany akustyczne. Wyniki badan
pilotazowych wskazujg, ze efektywnym S$rodkiem ochrony akustycznej otoczenia ulic
w obszarach zabudowy moga by¢ kompleksowo zastosowane fizyczne §rodki uspokojenia
ruchu drogowego. Efektywnos¢ tych urzadzen moze by¢ wyzsza niz dotychczas powszech-
nie stosowanych rozwigzan, przy jednoczesnym braku dodatkowego zajecia terenu.

Stowa kluczowe: Hatas komunikacyjny, ochrona przed hatasem drogowym, uspoko-
jenie ruchu

1. Wstep

Realizacja oraz aktualizacja programow ochrony srodowiska przed hatasem jest $cisle
uwarunkowana zaréwno przez krajowe, jak i europejskie przepisy. Dyrektywa 2002/49/WE
[1] naktada na Panstwa Cztonkowskie Unii Europejskiej obowigzek sporzgdzania planéw
dziatan dla potrzeb zarzadzania problemami hatasu i skutkami oddzialywania hatasu dla
obszaréw potozonych w sgsiedztwie najbardziej obcigzonych ruchem drog, linii kolejo-
wych, glownych lotnisk i najwickszych aglomeracji. Podstawowym krajowym aktem
prawnym, z ktorego wynika koniecznos¢ sporzadzenia programu ochrony $rodowiska przed
halasem, jest ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony $rodowiska [2]. Zgodnie
z zapisami art. 119 ust. 1 ,dlaterendw, na ktérych poziom hatasu przekracza poziom
dopuszczalny, tworzy si¢ programy ochrony $rodowiska przed hatasem, ktorych celem jest
dostosowanie poziomu hatasu do dopuszczalnego”. Zakres tego programu okreslony jest
w rozporzadzeniu w sprawie szczegétowych wymagan, jakim powinien odpowiadac
program ochrony §rodowiska przed hatasem z dnia 14 pazdziernika 2002 r. [3]. Dodatkowo
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rozporzadzenie [3] podaje wytyczne do opracowania harmonogramu realizacji poszczeg6l-

nych zadan okreslonych w programie, jakie powinny zosta¢ zrealizowane w celu poprawy

stanu klimatu akustycznego na podstawie tzw. wskaznika M. Wskaznik ten jest jednym

z gtownych parametréw analizowanych przy opracowywaniu programéw ochrony

srodowiska przed hatasem a jego posta¢ okresla si¢ na podstawie wzoru [3]:
0.1AL

M =0.1m(10 )] )
gdzie:

m — liczba mieszkancow na terenie o przekroczonym poziomie dopuszczalnym hatasu,

AL — wielkos$¢ przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu [dB].

Zgodnie z [3] ,kolejnos¢ realizacji zadan programu na terenach mieszkaniowych,
nastepuje z uwzglednieniem wskaznika charakteryzujacego wielko$¢ przekroczenia
dopuszczalnego poziomu hatasu iliczbe mieszkancow na terenie”, czyli wskaznika M.
W pierwszej kolejnosci powinny zosta¢ podjete dziatania na terenach, na ktoérych wskaznik
ten osigga najwicksze wartosci.

2. Rodzaje dzialan naprawczych proponowane do realizacji
w Programach ochrony srodowiska przed halasem

W chwili obecnej (2014 r.) wigkszo$¢ miast w Polsce o liczbie mieszkancow wigkszej
od 100 tys. powinna posiada¢ uchwalone programy ochrony $rodowiska przed hatasem.
W kazdym z tych dokumentéw byly proponowane dziatania naprawcze majace na celu
poprawe stanu klimatu akustycznego na obszarach, na ktorych mieszkancy sa narazeni na
oddziatywanie halasu o poziomie wickszym niz dopuszczalny. Dzialania te sa czgstokroc
bardzo kosztowne, a ich realizacja bardzo klopotliwa. W warunkach miejskich nie
wszystkie dzialania naprawcze moga by¢ stosowane w kazdym przypadku. Wigkszos¢
opracowanych i uchwalonych programéw dla aglomeracji miejskich zawiera nastgpujace
proponowane do realizacji dziatania naprawcze [4]:

e remonty/modernizacje nawierzchni ulic — 28.1 %,

e ograniczenie ruchu pojazdow cigzkich — 20.4 %,

e ograniczenia predkosci wraz z kontrola przestrzegania predkosci — 16.2 %,

e wymiana nawierzchni na tzw. ,,cichg” — 15.7 %,

e ckrany akustyczne/waly ziemne — 15.1 %,

e pozostate — 4.5 %.

Nalezy stwierdzi¢, ze zdecydowana wigkszos$¢ dziatan proponowanych w programach
ochrony $rodowiska przed hatasem dla miast dotyczy wspomnianej powyzej strefy emisji
dzwicku. Lacznie stanowiag one ponad 80% wszystkich dziatan proponowanych
w analizowanych dokumentach. Mozna si¢ spodziewaé, ze moga one spowodowac
w wigkszosci przypadkéw odczuwalng redukcje poziomu dzwigku dla oséb mieszkajacych
w bezposrednim sasiedztwie tras komunikacyjnych. Ich zastosowanie nie doprowadzi
jednak w zdecydowanej wickszo$ci przypadkow do takiej poprawy, aby poziom hatasu nie
przekraczal wartosci dopuszczalnych. W warunkach miejskich bardzo czgsto dziatanie takie
nie jest mozliwe do realizacji. Dzialania naprawcze proponowane w programach w kazdym
przypadku powoduja konieczno$¢ poniesienia naktadéw finansowych przez zarzadcow
zrodet hatasu. Ponizej przedstawiono udzial w ogole kosztow, dziatan najczgscie)
proponowanych do realizacji w programach ochrony srodowiska przed hatasem [4]:

e ckrany akustyczne/waly ziemne — 49.7 %,

e remonty/modernizacje nawierzchni ulic — 30.5 %,
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e wymiana nawierzchni na tzw. ,,cicha” — 12.9 %,

e ograniczenia predkosci wraz z kontrolg przestrzegania predkosci — 1.3 %,

e pozostate — 5.1 %,

e ograniczenie ruchu pojazdow cigzkich — 0.5 %.

Analizujac te dane nalezy zauwazy¢, ze pomimo iz ekrany akustyczne stanowig jedy-
nie ok. 15 % proponowanych dzialan naprawczych w programach ochrony $rodowiska
przed hatasem dla miast, to udzial kosztéw, jakie beda musialy by¢ poniesione przez
zarzadcow tras komunikacyjnych na ich realizacj¢ wynosi blisko 50 % ogétu wszystkich
kosztow. Sa to zatem dziatania bardzo kosztowne oraz bardzo klopotliwe (czgsto niemozli-
we) do zastosowania w warunkach miejskich. W ich miejsce powinny by¢ proponowane
dzialania realizowane przede wszystkim w strefie emisji dzwigku. Bardzo dobrg alternatywa
dla ekranéw akustycznych w warunkach miejskich jest stosowanie fizycznych srodkéw
uspokojenia ruchu, ktore stosowane sa gtownie w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Badania nad efektami uspokojenia ruchu oraz utrzymania jego plynnosci
prowadzone zaré6wno zagranica [5], jak i w kraju [6] wskazuja na to, ze sa to efektywne
metody ograniczania hatasu. Nalezy do nich réwniez stosowanie nawierzchni o obnizone;j
hatasliwosci (tzw. ciche nawierzchnie) [7], ktére moga by¢ stosowane jedynie w przypadku
arterii prowadzacych ruch z predkoscia ponad 50 km/h - stosowanie tego typu rozwigzania
powinno by¢ poprzedzone wnikliwg analizg zwiagzana z predkoscia pojazdow i mozliwo-
$ciami zastosowania tego typu nawierzchni.

3. Uspokojenie ruchu drogowego jako dzialanie naprawcze
w Programach ochrony Srodowiska przed halasem

Jednym z gtéwnych parametrow decydujacych o poziomie hatasu w sasiedztwie tras
komunikacyjnych (obok natezenia ruchu i udzialu pojazdow cigzkich) jest predkosé
pojazddéw. Faktyczne przestrzeganie predkosci dopuszczalnej w miastach (terenach
zabudowanych) jest jednym z mozliwych do zastosowania dziatan naprawczych, ktore
moga by¢ proponowane w programach ochrony $rodowiska przed hatasem w miastach.
W wielu sytuacjach predkos¢ dopuszczalna nie jest respektowana w miastach a jej
administracyjne zwickszenie w okresie nocy do 60 km/h pogarsza tylko sytuacje w probach
odpowiedniego ksztattowania klimatu akustycznego w otoczeniu ulic. Poniewaz administra-
cyjnie wprowadzane ograniczenia predkosci w miastach czesto sg niewystarczajace, stosuje
si¢ dodatkowe elementy, ktore beda powodowaty przestrzeganie okreslonych ograniczen
predkosci. W zaleznoéci od tego, jaka funkcje ma pehni¢ ulica, poza ewentualnym
wprowadzeniem odpowiedniego oznakowania informujacego o maksymalnej predkosci
dopuszczalnej, moga pojawié si¢ rowniez odpowiednie rozwigzania zwigzane z geometria,
rozwigzaniem wysoko$ciowym i przekrojem ulicy, ktore spowoduja faktyczne ograniczenie
predkosci. Do tego typu rozwigzan mogg nalezeé elementy fizycznego uspokojenia ruchu za
pomoca srodkow technicznych, ktore wymuszaja poprawne zachowania uczestnikow ruchu,
a jednoczesnie zapobiegaja zachowaniom niepozadanym (np. poprzez uniemozliwienie lub
znaczace utrudnienie jazdy z predkoScia wyzsza od dopuszczalnej, wyprzedzanie itp.

Uspokojenie ruchu polega na takim ksztaltowaniu ulicy za pomocg $rodkow plani-
stycznych 1 inzynieryjnych, ktore pozwoli na osiagnigcie kompleksowego efektu poprawy
bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw drog, zmniejszenia ucigzliwosci ruchu
drogowego i polepszenia funkcjonowania przestrzeni publicznej w obszarach zabudowa-
nych. Zasadniczym i podstawowym sposobem na poprawe bezpieczenstwa ruchu jest
zapewnienie odpowiednio niskiej predkosci ruchu pojazdow. Nalezy zwroci¢ uwage, ze
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w wigkszoséci przypadkdw rozwigzania te maja na celu przede wszystkim doprowadzenie
predkosci pojazdéw do wartosci zgodnej z ograniczeniami obowigzujacymi na danym
odcinku drogi, ulicy lub na danym obszarze.

Uspokojenie ruchu z reguty powinno by¢ wprowadzane na okreslonym obszarze mia-
sta i polega na skoordynowanym stosowaniu fizycznych $rodkéw inzynierii drogowej
iorganizacji ruchu w celu zwigkszenia bezpieczenstwa, zapewnienia przestrzegania
przepiséw, poprawy warunkow srodowiskowych i fadu przestrzennego. Jest to jednoczesnie
dziatanie z dziedziny zarzadzania siecig drogowa, zarzadzania predkoscig oraz zagospoda-
rowania przestrzennego. Obejmuje ono wprowadzanie funkcjonalnej hierarchizacji uktadu
drogowego (réznicowanie sieci drogowej w zalezno$ci od funkcji jaka petni ulica na danym
obszarze). Jednoczes$nie na catym obszarze wprowadza si¢ fizyczne rozwigzania z zakresu
inzynierii drogowej i organizacji ruchu, ktére maja za zadanie wmuszenie na kierujacych
pojazdami przestrzeganie narzuconych ograniczen predkosci, zakazéw wyprzedzania,
a takze eliminacj¢ innych niebezpiecznych i nieprzepisowych zachowan [8].

W przypadku miast doprowadzenie predkosci pojazdéow do wartosci wynikajacych
z przepisowych ograniczen (czyli urealnienie predkosci ruchu) oraz stworzenie takich
warunkow, aby ruch pojazdow odbywat si¢ w sposob jak najbardziej ptynny, powoduje
dodatkowy efekt jakim jest znaczace obnizenie emisji hatasu. Jak wykazuja badania,
najnizsza emisja hatasu wystepuje, gdy pojazdy poruszaja si¢ ptynnie z predkosciami
w przedziale od 30 do 50 km/h [9]. Dlatego tez mozna przyjac¢, iz predkosci, ktore
wystepuja po zastosowaniu $rodkow uspokojenia ruchu (30 + 50 km/h), z punktu widzenia
oddzialywania na klimat akustyczny sa predkosciami optymalnymi. Uspokojenie ruchu jest
zatem jednym z mozliwych dziatan, ktére moga by¢ proponowane w ,,Programach ochrony
srodowiska przed hatasem dla miast”, pod warunkiem spetnienia dodatkowych wymagan
w zakresie wysokos$ciowego ksztattowania jezdni i doboru materiatdéw do nawierzchni.

Pilotazowa analiz¢ wplywu uspokojenia ruchu, jako potencjalnego dziatania na-
prawczego w zakresie zmniejszania poziomu hatasu w otoczeniu ulic wykonano na odcinku
drogi wojewodzkiej nr 824 w Putawach (ul. Wiostowicka i Kazimierska) - fragment tzw.
"Miasteczka Holenderskiego". Odcinek ten stanowi gtdéwna o$ uktadu drogowo-ulicznego
potudniowej czegsci Putaw, a zarazem jest najczesciej wykorzystywana droga dojazdowa do
Kazimierza nad Wisla, popularnej miejscowosci rekreacyjno-wypoczynkowej. W celu
osiggnigcia efektu uspokojenia ruchu, a takze obnizenia hatasu generowanego przez
przejezdzajace samochody, zastosowano m.in.: bramy wjazdowe do miejscowosci (obszaru
zabudowanego) z kierunku potudniowego, wyniesione powierzchnie skrzyzowan,
skrzyzowania z wydzielonymi pasami do skretow w lewo, $rodkowy pas brukowany
z wyniesieniem (przejezdny).

W ramach analiz wptywu $rodkéw uspokojenia ruchu wykonano pilotazowe pomiary
hatasu w kilku charakterystycznych punktach zlokalizowanych w sasiedztwie odcinka drogi
wojewodzkiej nr 824 w Putawach [10]. Na podstawie analizy wynikéw pomiaréw mozliwe
bylo okreslenie poziomu dzwigku w miejscach, w ktorych zastosowano réznego rodzaju
srodki uspokojenia ruchu. Czas w jakim wykonano kazdy pomiar w sgsiedztwie ul.
Wrhostowickiej 1 Kazimierskiej byt rowny 15 minut, co umozliwito pozniejsza weryfikacje
modelu obliczeniowego.

W kazdym przypadku wraz z pomiarami hatasu wykonywano réwniez pomiary natg-
zenia ruchu i predkosci pojazdoéw. Sa to jedne z najwazniejszych (oprocz udziatu pojazdow
cigzkich w potoku ruchu) parametréow, ktore decyduja o poziomie hatasu w sgsiedztwie tras
komunikacyjnych. taczna analiza tych parametrow (rownowazny poziom dzwieku,
natezenie ruchu, predkos¢ pojazdow), umozliwita sformulowanie ogdélnych wnioskow
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dotyczacych wptywu uspokojenia ruchu na stan klimatu akustycznego w sasiedztwie drogi
wojewodzkiej nr 824. Nalezy zaznaczyé¢, ze efekt redukcji hatasu zwigzany z zastosowa-
niem $rodkéw uspokojenia ruchu nie jest zwigzany tylko z obnizeniem predkosci, co jest
gldwnym celem stosowania tego typu rozwigzan. Rownie istotna jest zmiana stylu jazdy
kierowcow (ptynnos¢ ruchu), co w polaczeniu z redukcja predkosci moze spowodowad
znaczne ograniczenia poziomu dzwigku. W tabela 1 przedstawiono charakterystyke miejsc,
w ktorych wykonywano pomiary oraz zestawiono wyniki pomiaré6w réwnowaznego
poziomu dzwigku, natezenia ruchu i predkosci pojazdoéw. Pomiary hatasu wykonywane byty
w punktach zlokalizowanych w odlegtosci 10 m od krawedzi jezdni i na wysokosci 4 m nad
poziomem terenu. Ten rodzaj pomiaru halasu ma charakter pomiaru emisji hatasu (u zrodia
- tzw. punkt referencyjny poziomu hatasu), co pozwolilo na przyjecie zatozenia, ze tlo
akustyczne nie ma znaczacego lub ma niewielki wptyw na wyniki pomiarow. Nalezy
zaznaczy¢, ze z uwagi na uwarunkowania terenowe, pomiar hatasu w punkcie nr 9 (przejazd
przez prég) wykonany zostal w odlegtosci blizszej — 4.3 m od krawedzi jezdni. W celu
pordéwnania wynikow tego pomiaru z innymi, obliczono przy uzyciu modelu, poziom dzwigku
w tym samym przekroju, ale w punkcie oddalonym o 10 m od krawedzi drogi. Otrzymano w
ten sposob poprawke z uwagi na zwigkszenie odleglosci punktu od zrédta dzwicku i w dalszej
czescei referatu przyjmowano wyniki w tym punkcie z uwzglednieniem korekty.

Analizujac wyniki pomiaréw nalezy w pierwszej kolejnosci zwroci¢ uwage, na zwick-
szajace si¢ natgzenie ruchu pojazdow w kazdym kolejnym przekroju pomiarowym
zlokalizowanym coraz blizej centrum Pulaw (w punkcie nr 1 natgzenie ruchu jest najmniej-
sze, a w punkcie nr 9 najwicksze). Wplyw na to ma rézny czas, w ktérym wykonywano
pomiary oraz doplyw i odptyw pojazdow z i do osiedla Wtostowice. Poziom dzwigku
przyjmuje natomiast najwigksza warto§¢ w przekroju nr 1, w ktéorym natgzenie ruchu
pojazdow bylo najmniejsze. Punkt ten, jako jedyny zlokalizowany byl poza strefa ruchu
uspokojonego. Predkosci pojazdow byly w tym przypadku najwigksze (blisko 70 km/h
zarowno dla pojazdow lekkich, jak i cigzkich). W kazdym kolejnym punkcie zmierzona
predko$¢ pojazdow byta mniejsza, co wiazato si¢ oczywiscie z istniejaca strefa uspokojenia
ruchu. Pomimo wzrostu nat¢zenia ruchu o prawie 100% (réznica pomi¢dzy punktem nr 1
19), poziom dzwigku w kazdym punkcie, zlokalizowanym w strefie uspokojenia ruchu byt
nizszy niz w punkcie nr 1.

Maksymalna réznica wyniosta ponad 7 dB. Nalezy podkresli¢, ze pilotazowe pomiary
poziomu dzwigku byty wykonywane w czasie 15 minut. W zwiagzku z tym ich wyniki nalezy
traktowaé, jako orientacyjne. Niemniej jednak redukcja poziomu dzwigku w kazdym
punkcie o co najmniej 3 dB (maksymalnie ponad 7 dB), §wiadczy o znacznym i bardzo
korzystnym wplywie zastosowania strefy ruchu uspokojonego na klimat akustyczny
w sasiedztwie drogi wojewodzkiej nr 824 w Putawach. Nalezy podkresli¢, ze w sytuacjach,
w ktorych zastosowanie innych dziatan majacych na celu poprawe klimatu akustycznego
(np. ekrany akustyczne, nawierzchnia o obnizonej hatasliwosci itp.) moze by¢ niemozliwe.
Uspokojenie ruchu moze by¢ najlepszym i bardzo skutecznym sposobem na obnizenie
poziomu dzwigku w obszarach dzielnic oraz na znaczacych obszarach miast.

Zastosowanie tego typu dzialan moze by¢ bardzo dobrym rozwigzaniem, gdyz oprocz
obnizenia hatasu, nastapi rowniez poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego zwigzana
z obnizeniem predkosci pojazdow 1 zmiang stylu jazdy kierowcodw (mniej agresywny).

Z uwagi na fakt, iz w kazdym punkcie, w ktorym wykonywano pomiary hatasu nate-
zenie ruchu pojazdow bylo rézne, utrudnialo to okreslenie wprost wartosci redukcji
poziomu dzwigku jaka nastgpita w kazdym analizowanym miejscu, w ktorym zastosowano
rozne metody uspokojenia ruchu.



80 Janusz Bohatkiewicz

Tabela 1. Zestawienie wynikéw pomiaréw poziomu dzwigku, natgzenia ruchu i predkosci pojazdow
w miejscach, w ktorych zastosowano rézne sposoby uspokojenia ruchu

Srednia predkosé Réwno-

Nr . . . Natezenie ruchu L ur .
Opis przekroju pomiarowego . pojazdow wazny

punktu [P/15 min.] .
omia- (zastosowane sposoby [km/h] poziom
fowego uspokojenia ruchu drogowego) ~ Pojazdy  Pojazdy = Pojazdy  Pojazdy  dzwigku

lekkie cigzkie lekkie cigzkie A [dB]

Odcinek drogi przed strefg ruchu
1 uspokojonego na granicy 102 7 69 68 67.8
administracyjnej miasta Pulawy
Pierwsza brama wjazdowa

2 zlokalizowana za granica 120 6 45 36 63.1
administracyjna miasta Putawy
Odcinek ulicy pomigdzy
3 pierwsza i druga brama 118 9 59 56 64.9
wjazdowa

Druga brama wjazdowa
zlokalizowana bezposrednio
przed poczatkiem strefy
uspokojenia ruchu
Odcinek ulicy pomigdzy druga
brama wjazdowa
5 i skrzyzowaniem z wyniesiona 132 9 49 48 64.3
tarcza ul. Wtostowickiej
i Kowalskiej
Najazd (sinusoidalny) pojazdéw
na skrzyzowanie

126 8 27 23 61.7

6 . 159 6 27 19 62.8
z wyniesiong tarcza ul.
Wilostowickiej i Kowalskiej
Wyniesiona tarcza ul.
’ Wilostowickiej i Kowalskiej 148 8 24 24 627
Odcinek ulicy pomigdzy
skrzyzowaniem z wyniesiona
8 tarczg ul. Wiostowickiej i 176 7 35 30 61.4
Kowalskiej i progiem
zwalniajacym
Prog zwalniajacy (najazd i zjazd 63.6
0 sinusoidalny) 195 > 27 16 607y

*) Z uwagi na ograniczenia zwiazane z zagospodarowaniem terenu, punkt pomiarowy byt zlokalizowany
w odlegtosci 4.3 m od krawedzi jezdni. Poziom dzwigku rowny 63.6 dB to wynik pomiaru, natomiast
obliczeniowo uwzgledniono korekcj¢ rowng 2.9 dB (na podstawie wynikow obliczen w punkcie
zlokalizowanym w tym samym przekroju, ale odlegltym od krawedzi jezdni o 10 m).

W zwiazku z podanym powyzej uwarunkowaniem wykonano obliczenia akustyczne
przy zatozeniu w modelu, ze na catlym analizowanym odcinku drogi nate¢zenie ruchu jest
state (przyjeto warto$ci $rednie otrzymane z wszystkich punktéw pomiarowych). Obliczenia
wykonano w dwoch wariantach (rys. 1). W pierwszym z nich zatozono, ze strefa ruchu
uspokojonego nie istnieje (na calym odcinku nat¢zenie ruchu i predkosci pojazdow sa
stale). W drugim wariancie zatozono natomiast redukcje predkosci, jaka nastapita
w zwigzku z zastosowaniem strefy ruchu uspokojonego. Dodatkowo w kazdym punkcie
zastosowano korekcje wynikajaca z wplywu strefy na podstawie pordéwnania wynikow
pomiar6w i obliczen wykonanych w tych samych punktach.
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Rys. 1. Wyniki obliczen akustycznych przy uwzglgdnieniu i braku uwzglgdnienia korekeji dotyczacej
wplywu strefy ruchu uspokojonego na wielko$¢ poziomu dzwigku

Analizujac wyniki obliczen akustycznych przedstawionych powyzej mozna zauwazy¢,
ze wprowadzenie strefy ruchu uspokojonego ma bardzo korzystny wpltyw na emisj¢ hatasu
do $rodowiska. Redukcja poziomu dzwicku w niektérych przekrojach byta wicksza niz
7 dB. W kazdym przypadku poziom hatasu jest zdecydowanie mniejszy niz w hipotetycznej
sytuacji, w ktorej nie uwzgledniono wptywu strefy ruchu uspokojonego. Jest to zatem
bardzo dobry przyktad dzialan naprawczych, ktére powinny by¢ stosowane w ,,Programach
ochrony $rodowiska przed hatasem”.

4. Podsumowanie

Problemy ochrony przed hatasem po wielu latach zostaly znacznie ograniczone przez
wprowadzenie jednolitych przepisow w UE. Zaktadaja one koniecznos$¢ cyklicznego (co 5
lat) sporzadzania map akustycznych oraz programow ochrony srodowiska przed hatasem.
Celem tych opracowan jest realizacja zabezpieczen chronigcych przed hatasem. Podstawo-
wym problemem, poza matg precyzja tych przepisow, sa sposoby i srodki ochrony zalecane
w tych programach. Koncentruja si¢ one obecnie gtéwnie na srodkach, ktore sa stosowane
w realizacji nowych inwestycji komunikacyjnych - ekrany akustyczne, tzw. "ciche"
nawierzchnie itp. Tymczasem jedng z podstawowych metod ochrony przed hatasem
w miastach moze by¢ uspokojenie ruchu za pomoca fizycznych srodkow uspokojenia ruchu,
pod warunkiem utrzymania ptynnosci ruchu. Badania pilotazowe wykazaly, ze osiggana
wielko$¢ redukcji poziomu hatasu (maks. 7 dB) daje bardzo dobry efekt. Zastosowanie tych
metod wymaga wprowadzenia hierarchizacji sieci ulic w miescie oraz planowej polityki nie
tylko zwigzanej z ochrong przed hatasem. Powinno si¢ to wigzaé¢ z koordynacja polityki
transportowej, parkingowej, zarzadzania ruchem, polityki ochrony powietrza oraz
wieloletnimi planami inwestycyjnymi a takze z odpowiednim ksztaltowaniem miejscowych
planow zagospodarowania przestrzennego.
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Protection against traffic noise in urban areas
in relation to noise control plans

Janusz Bohatkiewicz
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Abstract: Exposure to traffic noise belongs to the most harmful impacts affecting
people who live in towns. Nearly one third of residents of big towns in Poland suffers from
permanent exposure to traffic noise, which may have adverse effects on health. The same
refers to most European cities. The problems of noise is regulated by identical legislation
inthe EU and in Poland. Noise control in big towns arises from regulations related to
obligatory provision of noise mapping and noise control plans. The plans contain, among
other things, site-specific methods of protection against traffic noise. Those sites are defined
by means of the “M” index, whose value is the higher the more people live in the area and
the more permissible noise levels are exceeded. The noise control plans prepared to-date
contain a range of methods and measures aimed at ensuring protection against traffic noise.
In many cases those methods are nothing but improvised response and are not effective
enough in towns, for example noise barriers. Results of pilot research indicates that
comprehensive physical traffic calming measures may prove to be an effective and long
lasting noise control solution in the surrounding of streets in urban areas. Physical traffic
calming may be more effective than the measures commonly used so far which does not
require additional land acquisition.

Keywords: Traffic noise, protection against road traffic noise, traffic calming



