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S t r e s z c z e n i e

Zieleń na przestrzeni wielu stuleci związana była z układami komunikacyjnymi: wyznaczała widoczny z dużych odległości kierunek przebiegu 
drogi, dawała podróżnym cień w upalne dni oraz chroniła przed zimnymi wiatrami w okresie chłodów. Stanowiła też ważny element dekoracyjny 
i kompozycyjny reprezentacyjnych miejskich ulic. Wraz z intensyfikacją ruchu komunikacyjnego i związanych z tym uciążliwości zaczynała 
także pełnić funkcję izolacyjną. Mimo postępujących zmian społeczno-gospodarczych i cywilizacyjnych, użyteczność zieleni w  obrębie 
dróg i ulic była niepodważalna. Dwudziesty wiek przyniósł motoryzacyjną eksplozję, która zmieniła warunki życia mieszkańców w sąsiedztwie 
głównych tras komunikacyjnych. W odpowiedzi na te zmiany plany zagospodarowania przestrzennego, opracowywane dla miast i osiedli, 
sformalizowały izolacyjną funkcję zieleni na obszarach zurbanizowanych, traktując ją jako sposób na utrzymanie akceptowalnego komfortu 
zamieszkiwania w dużych miastach z rozbudowanymi układami komunikacyjnymi. W ostatnich latach pojawiły się jednak zagrożenia dla 
zieleni towarzyszącej drogom i ulicom naszych miast. Wymagania formalne, wynikające z nowelizowanych przepisów dotyczących budowy 
i eksploatacji dróg i ulic, zmieniły sytuację zieleni: walory estetyczne i bioklimatyczna użyteczność roślinności ustępują przed argumentami 
techniczno-ekonomicznymi. Na terenach otwartych następuje wycinka przydrożnych zadrzewień pod hasłem zwiększenia bezpieczeństwa 
ruchu, natomiast na terenach zabudowanych krajobraz wzdłuż dróg zaczyna być stopniowo zdominowany przez ekrany ochronne. Określane 
jako „trwałe i funkcjonalne”, wysokie ściany betonowych lub wykonanych z tworzyw sztucznych ekranów zastępują zielone aleje, które przez 
wiele lat towarzyszyły drogom i ulicom.
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A b s t r a c t

For centuries vegetation has been closely related to transport routes: it defined the direction of a road in a way that was visible from afar, 
provided shade for the travelers in hot days, and protected from winds during cold ones. Vegetation has also been an important element of 
decoration and composition of streets and avenues. With the increase and intensification of transport, vegetation gained significance also 
as insulation. Despite socio-economic changes, the utility of vegetation along transportation routes was undisputed. The twentieth century 
brought the automotive explosion that changed living conditions along main transport routes. In response to these changes, urban plans 
developed for cities and housing estates, formalised the insulating function of vegetation, treating it as a way of maintaining acceptable 
standard of living in cities that grew in extensive transport structures. Recent years mark the emergence of concerns for vegetation in the 
vicinity of streets and roads. Requirements resulting from changes in regulations regarding the construction and maintenance of roads affect 
the situation of vegetation along transport routes: bio-active and aesthetic value of vegetation has to step down in front of technically and 
economically based argumentation. In the open, rows of trees along roads are cut down in attempt to improve road-safety, while more 
densely populated areas become increasingly defined by noise barriers. Described as ‚durable and effective’, usually made of concrete 
or plastic, noise barriers begin to replace vegetation, which in various forms has been part of street-scape and landscape for many years.

Keywords: transport routes, road-side vegetation, isolating function of vegetation, noise barriers



254

1.  WSTĘP

Zieleń przez wiele stuleci związana była z  układami komunikacyjnymi. Towarzy-
szyła drogom i ulicom, pełniąc różnorakie funkcje: wyznaczała widoczny z dużych 
odległości kierunek przebiegu drogi, dawała podróżnym cień w upalne dni, chroni-
ła przed zimnymi wiatrami w okresie chłodów, stanowiła ważny element dekoracyj-
ny i kompozycyjny reprezentacyjnych miejskich ulic1. Rewolucja przemysłowa w Euro-
pie w XIX wieku i rozwój motoryzacji na początku XX wieku nie zmniejszyły znaczenia 
zadrzewień wzdłuż komunikacyjnych szlaków. Większość głównych ulic największych 
europejskich metropolii zawierała elementy zielonych kompozycji. Trudno sobie wy-
obrazić bez zieleni takie ulice jak Avenue des Champs-Élysées w Paryżu, Unter den 
Linden w Berlinie czy Ring Strasse w Wiedniu. Także na terenach otwartych zieleń przy-
drożna była nieodłącznym elementem krajobrazu.

2.  FUNKCJA I UŻYTECZNOŚĆ ZIELENI W STRUKTURACH KRAJOWYCH UKŁADÓW 
KOMUNIKACYJNYCH

Na ziemiach polskich zjawiska zawiązane z rozwojem infrastruktury komunikacyjnej 
następowały z pewnym opóźnieniem w stosunku do krajów zachodnioeuropejskich. 
Gdy w 1923 roku Le Corbusier kontrowersyjnie stawiał rozwój techniki motoryzacyj-
nej jako wzór dla nowoczesnego myślenia o projektowaniu architektoniczno-urbani-
stycznym2, w Polsce na pierwszym planie był problem scalania infrastruktury nowego 
państwa z pozostałości trzech zaborów. Choć już w latach 30. idee funkcjonalizmu 
i uwzględniającego rolę układów komunikacyjnych planowania były rozwijane przez 
rodzimych urbanistów, to słabo rozwinięta sieć drogowa i ograniczony ruch samo-
chodowy odsuwały realizację takich założeń na odległą przyszłość.

O ile w krajach zachodnich długoletni rozwój motoryzacji po II wojnie światowej 
dawał możliwość reakcji na zmieniające się wymagania nowych form transportu, to 
w czasach PRL niechęć władz do rozwoju indywidualnej motoryzacji powstrzymywała 
tempo komunikacyjnych przemian. Wynikająca z politycznego stanowiska niewielka 
ilość pojazdów nie wymuszała konieczności przebudowy i modernizacji sieci drogo-
wej, a tam gdzie przeprowadzano inwestycje, ówczesne wytyczne dla projektantów 
miały przyczynić się do problemów w kolejnych latach. Przykładem jest rozporządze-
nie Ministra Komunikacji z 1963 r., według którego normatywna odległość drzew od 
osi drogi powinna wynosić3:
–– dla dróg II klasy technicznej (magistrale) 14,00 m (I klasy – autostrady – brak),
–– dla dróg III klasy 10,00 m,
–– dla dróg IV klasy 8,50 m,
–– dla dróg V klasy (drogi lokalne) 6,75 m.

Dostosowanie tak zaprojektowanych dróg do wymagań komunikacji w  warun-
kach intensywnego ruchu w praktyce najczęściej oznacza wycinkę drzewostanu.

Przekształcenie magistrali sprzed 50 lat w  nowoczesną dwujezdniową trasę jest 
trudnym zadaniem, także ze względu na niebezpiecznie malejące odległości drzew 
od poszerzanych jezdni, na których maksymalna dopuszczalna prędkość wynosi 
obecnie 100 km/h, a na drogach ekspresowych 120 km/h. Modernizacja dróg wią-

1	 Droga – wytyczona trasa wyposażona w odpowiednie urządzenia techniczne, służąca do poruszania się ludzi lub środ-
ków komunikacji. Chodniki, warunkowane przez znaczny ruch pieszy, przekształcają drogę kołową w ulicę (Architektura 
i budownictwo, Warszawa 1975, 1982, 1991, s. 76-78, 408).

2	 Le Corbusier, Vers une Architecture, Paris 1923.
3	 Rozporządzenie Ministra Komunikacji z dnia 01.03.1963 r. w sprawie zadrzewień dróg publicznych, Dz.U. z 21.03.1963 r., nr 9, 

poz. 55, [za:] W. Czarnecki, Planowanie miast i osiedli, t. IV, Warszawa 1970, s. 131.
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zała się w  wielu przypadkach z  podwyższeniem ich klasy technicznej. Wynikająca 
z tego potrzeba zwiększenia dystansu już istniejących szpalerów drzew od osi jezdni 
była niemożliwa do zrealizowania. Podobne problemy spotkały ulice na obszarach 
miast i osiedli z okresu PRL. Procesy urbanizacyjne w Polsce osiągnęły najwyższy po-
ziom w latach 60. i 70. XX wieku, kiedy w miastach powstawały zespoły wielkich osie-
dli mieszkaniowych. Największe osiedle w Łodzi, Retkinia, liczyło w ostatecznej formie 
około 80 000 mieszkańców. Rekord należał do warszawskiego Ursynowa, który do-
celowo miał osiągnąć pułap 200 000 mieszkańców. Osiedla te były projektowane 
zgodnie z obowiązującymi w PRL przepisami urbanistycznymi, które tworzono w wa-
runkach polityczno-gospodarczych ograniczeń komunikacji prywatnej. Normatyw 
urbanistyczny z 1974 r. przyjmował, jako docelowy wskaźnik, od 90 do 120 samocho-
dów osobowych przypadających na 1000 mieszkańców. Obecnie, w dużych mia-
stach, wskaźnik ten mieści się w granicach od 300 do 450 pojazdów4. Nieprzewidy-
wana przez urbanistów motoryzacyjna eksplozja, do której doszło po upadku PRL, 
skutkuje aktualnymi problemami. W  ubiegłym stuleciu uciążliwość komunikacji dla 
mieszkańców miast i  osiedli można było ograniczać, ustalając w  obowiązujących 
wówczas dla całych obszarów Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzen-
nego (MPZP) odpowiednie strefy zieleni izolacyjnej oraz wytyczając linie zabudowy5. 
Współczesne wymagania, dotyczące zasad projektowania dróg i ulic, są trudne lub 
czasem niemożliwe do spełnienia przy zastosowaniu tej metody.

Sytuacja zieleni w strukturach układów komunikacyjnych na terenie Polski pogorszy-
ła się po 2006 r. Zmieniono wówczas przepisy dotyczące obowiązujących norm hałasu 
na terenach zurbanizowanych6. Kontrola przestrzegania tych norm jest stosunkowo ła-
twa ze względu na nieskomplikowany sposób pomiaru i monitoringu poziomu hałasu, 
określanego wymiernym wskaźnikiem mierzonym ilością decybeli dB (A). Wprowadzo-
ne w Polsce przepisy okazały się jednymi z najbardziej rygorystycznych w Europie7. W są-
siedztwie zabudowy, w ciągu dnia, poziom hałasu nie mógł przekraczać 50-65 decybeli. 
Dla zabudowy jednorodzinnej norma wynosiła 55 dB (A), a dla zabudowy wielorodzinnej 
60 dB (A). W godzinach nocnych normy w zależności od rodzaju zabudowy wynosiły od 
45 do 55 dB (A). Najwięcej problemów wiązało się z zachowaniem wymagań dotyczą-
cych zabudowy mieszkaniowej, ponieważ tereny mieszkaniowe dominują w przestrzeni 
każdej jednostki osadniczej, niezależnie od wielkości, zaś układy komunikacyjne są nie-
zbędne do jej funkcjonowania. Nowe przepisy objęły zarówno projektowane, jak i  ist-
niejące oraz modernizowane drogi i ulice. Należało zapewnić taki sam poziom ochro-
ny przed hałasem zarówno dla istniejących, jak i dla planowanych terenów zabudowy.

Stosowane wcześniej metody ochrony, polegające na utrzymaniu określonych mi-
nimalnych odległości budynków od jezdni dróg i  ulic, okazały się niewystarczające. 
W przypadku istniejącej już zabudowy modernizacja układu komunikacyjnego bardzo 
często nie dawała możliwości spełnienia wymagań nowych norm bez odstępstw od 
przepisów, np. ze względu na intensywną zabudowę w centrach historycznych miast. 
W  przypadku nowych inwestycji rygorystyczne przestrzeganie norm dopuszczalnego 
hałasu, przy tradycyjnej metodzie określającej minimalną odległość linii zabudowy od 

4	 Dane określające ilość samochodów osobowych mogą być różne w zależności od sposobu liczenia. Wprowadzenie 
w ostatnich latach kategorii samochodów osobowych z tzw. kratką (nawet małolitrażowych) powoduje ich formalne 
zaliczenie do grupy samochodów ciężarowych.

5	 Linia zabudowy – w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego (planach urbanistycznych) linia ozna-
czająca granicę, poza którą nie może być w danym kierunku wysunięte lico budynku, [za:] Architektura i budownictwo, 
op. cit., s. 202-203.

6	 Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie wskaźników hałasu z 2006 r. nr 170, poz. 1217.
7	 Autorzy odpowiednich rozporządzeń powoływali się na konieczność dostosowania polskich przepisów do unijnego 

prawa, tj. Dyrektywy 2002/49/WE, Parlamentu Europejskiego i Rady, z dnia 25.06.2002 r., odnoszącej się do oceny i zarzą-
dzania poziomem hałasu w środowisku. Był to ogólny zapis, postulujący ochronę ludzi przed hałasem, bez szczegóło-
wych wytycznych. W krajach zachodnioeuropejskich wysokie normy dotyczyły jednak nowych inwestycji komunikacyj-
nych, a polskie normy nie odróżniały istniejących od projektowanych lub modernizowanych dróg i ulic.
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Il. 1-2. Przykłady ekranów akustycznych zrealizowanych w śródmieściu Łodzi (foto G. Leśniak, 2012)

Ill. 1-2. Examples of noise barriers constructed in the centre of Łódź (photo by G. Leśniak, 2012)
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jezdni, doprowadziłoby do przestrzennej rozrzutności. Aby spełnić wymagania akustycz-
nej ochrony, budynki osiedla mieszkaniowego musiałyby być lokalizowane w znacznym 
oddaleniu od ruchliwej zbiorczej ulicy osiedlowej8. Niestety, zastosowanie pasów ziele-
ni izolacyjnej nie jest w stanie radykalnie zmniejszyć tych wartości9. W tej sytuacji najsku-
teczniejszym lekarstwem na hałas okazały się ochronne ekrany (il. 1-2). Aby zrozumieć 
niezwykłą popularność ścian chłonących lub odbijających hałas, należy przeprowadzić 
analizę, porównując ich zalety i wady w stosunku do cech tradycyjnej zieleni izolacyjnej.

Zieleń izolacyjna
Zalety:
Duże wartości estetyczne.
–– Pozytywny wpływ na warunki bioklimatyczne, zarówno dla najbliższego oto-

czenia, jak i w skali miasta/regionu.
–– Pozytywny wpływ na retencję wodną na terenach zurbanizowanych.
–– Relatywnie niski koszt wprowadzania zieleni.
–– Duża trwałość, potencjalnie liczona w dekadach (w przypadku drzew).
–– Samoistny rozrost.

Wady:
–– Stosunkowo mała skuteczność tłumienia hałasu przy wąskim pasie nasadzeń.
–– Zwiększenie skuteczności możliwe drogą projektowania szerokich pasów ziele-

ni izolacyjnej, zajmujących znaczną część terenów, cennych zwłaszcza na ob-
szarach miejskich.

–– Sezonowość wegetacji powodująca zmienną skuteczność oddziaływania.
–– Wrażliwość na trudne środowiskowe warunki wegetacji w  sąsiedztwie ruchli-

wych tras komunikacyjnych.
–– Konieczność stałej pielęgnacji roślinnego materiału.
–– W przypadku potrzeby uzyskania wysokich ścian zieleni izolacyjnej długotrwały 

okres wzrostu odpowiednich zadrzewień.

Ekrany ochronne
Zalety:
–– Duża skuteczność ochrony przed hałasem.
–– Pełna skuteczność ochronnego oddziaływania natychmiast po zakończeniu 

inwestycji.
–– Możliwość elastycznego kształtowania ekranów ochronnych praktycznie 

w każdych warunkach lokalizacyjnych.
–– Małe wymagania i niskie koszty w zakresie utrzymania i konserwacji zrealizowa-

nych już ścian ochronnych (brud i zanieczyszczenia nie mają istotnego wpływu 
na skuteczność ochronnego oddziaływania).

–– Konstrukcja ekranów umożliwiająca ich realizację na stosunkowo niewielkiej 
części szerokości pasa drogowego czy ulicznego (nawet w granicach 1 m).

–– Skuteczność funkcjonowania niezależna od pory roku i  lokalnych warunków 
środowiskowych.

Wady:
–– Bardzo wysokie koszty realizacji.
–– Brak funkcji bioaktywnej.
–– Niskie walory estetyczne.

8	 W. Korzeniewski, Budownictwo mieszkaniowe, Warszawa 1989, s. 57. Tabele 5-6 i 5-7 wykazują, że w przypadku trasy komu-
nikacyjnej o natężeniu ruchu pojazdów na godzinę w jednostkach rzeczywistych 600 i prędkości eksploatacyjnej 60 km/h, 
zachowanie standardu poziomu hałasu 45-60 dB (A) wymaga orientacyjnej odległości od skraju trasy około 100 m.

9	 K. Klemm, Fizyka miasta, Łódź 1995, s. 93.
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–– W strefach zurbanizowanych tworzenie rozległych barier zaburzających ład 
przestrzenny i radykalnie dzielących tkankę miejską.

–– W terenach otwartych monotonny wygląd przyspieszający zmęczenie u kie-
rowców i poczucie przestrzennej izolacji od krajobrazu.

–– Zakłócenia aeracji na obszarach podzielonych ścianami ochronnych ekranów.
Przedstawione porównanie wymaga jednak szerszego komentarza. Nie wszyst-

kie wymienione cechy są przecież równoważne. Również kwestia niskich kosztów 
utrzymania ekranów, zwłaszcza tych wykonanych z tworzyw sztucznych i pretendu-
jących do zapewnienia transparentności, komplikuje się, gdy oprócz efektywności 
akustycznej weźmiemy pod uwagę kryteria wizualne, np. dostępu światła do blisko 
położonych budynków, który będzie ograniczany przez nieusuwany brud. W przypad-
ku zieleni trudno przecenić także jej wartość estetyczną i pozytywne oddziaływania 
bioklimatyczne w strukturze układów komunikacyjnych naszych miast i osiedli. Pew-
ne wady, takie jak sezonowość wegetacji, można eliminować, wprowadzając zieleń 
iglastą i np. zimozielone pnącza. Należy jednak pamiętać, że rośliny iglaste są z re-
guły mniej odporne na zanieczyszczenia atmosferyczne w sąsiedztwie tras komuni-
kacyjnych niż zieleń corocznie odnawiająca swoje ulistnienie. Pozostałe wymienione 
wady zieleni są jednak bardziej istotne, zwłaszcza z punktu wymagań formalnych, ja-
kie muszą spełniać nowe i modernizowane trasy komunikacyjne. Przepisy wprowa-
dzone w ostatnich latach bardzo ograniczyły bowiem szanse użycia zieleni jako izolu-
jących ekranów akustycznych na obszarach miejskich.

Aby zmniejszyć poziom hałasu na terenie osiedla mieszkaniowego projektowane-
go w sąsiedztwie trasy komunikacyjnej do wartości 55-60dB (w ciągu dnia), wyma-
ganych w obecnych przepisach, należy projektować zwarte, dość gęste, piętrowo 
kształtowane skupiska zieleni niskiej i wysokiej. Takie wielopoziomowe skupiska powin-
ny mieć formę pasów, każdy o szerokości kilkunastu metrów, tworzonych w ilości za-
leżnej od intensywności ruchu komunikacyjnego. Przy obustronnym zabezpieczeniu 
tym sposobem ulicy powstają rozległe, zielone strefy pozbawione możliwości zabu-
dowy, co z punktu widzenia mieszkańców może znacząco podnieść poziom komfor-
tu zamieszkania. Jednak z punktu widzenia inwestorów, budujących trasy komunika-
cyjne i zagospodarowujących obszary w ich otoczeniu, jest to rozwiązanie trudne do 
zaakceptowania. Zdecydowanie bardziej atrakcyjna jest dla nich budowa ekranu 
ochronnego zajmującego minimalną powierzchnię terenu.

W przypadku modernizacji układów komunikacyjnych w  istniejących miejskich 
strukturach wprowadzenie zieleni izolacyjnej mogłoby się wiązać z koniecznością eli-
minacji pewnych typów zabudowy zlokalizowanych zbyt blisko jezdni. W  takiej sy-
tuacji najlepszym wyjściem wydaje się wznoszenie stałych ekranów akustycznych.

Zieleń, zwłaszcza wysoka, stwarza inwestorom jeszcze jeden istotny problem. Sys-
temy korzeniowe drzew wymagają odpowiednich stref ochronnych od elementów 
podziemnej infrastruktury technicznej i jednocześnie mogą stanowić dla nich zagro-
żenie. Stąd niechęć dysponentów podziemnych instalacji do wprowadzania jakich-
kolwiek wysokich zadrzewień w obręb pasów drogowych i ulicznych, gdzie prowa-
dzone są sieci uzbrojenia. Samorządy odpowiedzialne za stan utrzymania większości 
dróg w naszym kraju, mając na uwadze kalkulacje ekonomiczne, obawiają się także 
wydatków związanych z bieżącą pielęgnacją zieleni.

Nowe inwestycje komunikacyjne mogą liczyć na hojne dotacje unijne, obejmu-
jące również budowę stałych akustycznych ekranów. Koszty związane z późniejszą 
eksploatacją wybudowanych i  modernizowanych dróg obciążają lokalne samo-
rządy już bez tego finansowego wsparcia. Sposób finansowania komunikacyjnej 
infrastruktury ma zatem wpływ na gwałtowną popularność stałych ekranów aku-
stycznych, których trwałość i akustyczna skuteczność góruje nad walorami estetycz-
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nymi i bioklimatycznymi zieleni. Dopiero symptomy kryzysu ekonomicznego w Polsce 
i zapowiedź drastycznych oszczędności w unijnym i krajowym budżecie wywołała 
dyskusje nad strukturą kosztów drogowych inwestycji. Ujawnione w mediach dane 
są zaskakujące. Remont 11 km drogi krajowej nr 4 między Rzeszowem a Łańcutem 
kosztował łącznie 76 mln zł, a ekrany ochronne wybudowane na odcinku 8,5 km 
pochłonęły 19,2 mln  zł, co stanowiło 25% wartości całej inwestycji10. Koszt jedne-
go metra bieżącego typowego ekranu to wydatek na poziomie 1000 zł, ale ekran 
o wysokości zwiększonej do 4 metrów kosztuje już około 3000 zł. Tym samym firmy 
budujące autostrady tłumaczą, że istotną przyczyną ich wysokich kalkulacji ceno-
wych jest konieczność budowy ekranów akustycznych, które na niektórych odcin-
kach stanowią obudowę 30% trasy.

Wątpliwości może wywoływać wznoszenie barier na terenach niezabudowa-
nych, lecz źródła tych działań należy szukać w niedoskonałościach obowiązujące-
go w  Polsce systemu planowania przestrzennego. Samorządy odpowiedzialne za 
gospodarkę przestrzenną obawiają się blokowania potencjalnych inwestycji na tere-
nach w sąsiedztwie tras komunikacyjnych. W przypadku braku odpowiednich zabez-
pieczeń w otoczeniu dróg należy bowiem ustanawiać tzw. obszary ograniczonego 
użytkowania, gdzie nie można lokalizować np. zabudowy mieszkaniowej, ale które 
mogłyby być z powodzeniem wykorzystane do zabudowy innego typu. Takie obsza-
ry wyznaczane są jednak rzadko, gdyż budowa ekranów akustycznych „na zapas”, 
z  założenia wliczonych w budowę lub modernizację drogi, daje szersze możliwości 
inwestowania na cennych terenach o sprawnym systemie komunikacyjnej obsługi. 
Następuje zatem swoiste zaburzenie roli ekranów dźwiękochłonnych, które zamiast 
łagodzić niekorzystne wpływy masowej komunikacji, stają się rodzajem planistycznej 
protezy, umożliwiającej eksploatację terenu przy braku spójnej, wybiegającej w przy-
szłość gospodarki przestrzennej.

Na terenach intensywnie zurbanizowanych surowe normy akustycznej ochrony 
skutkują jeszcze bardziej zaskakującymi rozwiązaniami. Budownictwo mieszkaniowe 
wielorodzinne stwarza tu wyjątkowe problemy. O  ile lokale mieszkalne zlokalizowa-
ne na niższych kondygnacjach można chronić przed hałasem za pomocą ekranów 
o kilkumetrowej wysokości, o tyle sprawa komplikuje się na wyższych kondygnacjach. 
Rozwiązanie problemu metodą zwiększania wysokości ekranów ma techniczno-eko-
nomiczne ograniczenia, nie wspominając o ocenach estetycznych. Choć trudno so-

10	 http://www.nowiny24.pl/apps/pbcs.dll/article?AID=/20121007/REGION00/121009834 (17.10.2012).

Il. 3. Przykład ukształtowania pasma między jezdnią uliczną a zabudową, wykorzystanego na zieleń 
izolacyjną i parkingi (W. Korzeniewski, Budownictwo mieszkaniowe, Warszawa 1989, s. 232)

Ill. 3. A sample design of a belt between road and housing, with car-parking space and noise insulating 
vegetation (W. Korzeniewski, Budownictwo mieszkaniowe, Warsaw 1989, p. 232)
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bie wyobrazić popularne 10-piętrowe bloki o wysokości ponad 30 metrów osłonięte 
ekranami porównywalnych rozmiarów, to być może i takie ćwiczenie z wyobraźni bę-
dzie wkrótce konieczne: w Polsce wydano już opinie środowiskowe o potrzebie budo-
wy ekranów o dziesięciometrowej wysokości.

Inna metoda ochrony akustycznej wyższych budynków polega na osłonięciu jezd-
ni zamkniętymi tunelami, mogącymi doskonale chronić otoczenie przed hałasem. 
Koszty i techniczne problemy związane z bezpiecznym użytkowaniem tuneli są jednak 
tak wysokie, że wykluczają ich masowe zastosowanie.

Czy istnieje zatem jakieś optymalne rozwiązanie problemu funkcjonowania zieleni 
w strefach nowoczesnych układów komunikacyjnych?

3.  WNIOSKI

Szeroko rozumiana mobilność społeczna, z którą wiąże się rozwój kraju, jest uwa-
runkowana stanem układów komunikacyjnych, które w odpowiedzi na nowe wyzwa-
nia muszą być przebudowywane i modernizowane. Od komunikacji drogowej wy-
magamy możliwości szybszego, tańszego i  bezpieczniejszego poruszania się, które 
najlepiej zapewniają układy komunikacyjne zakładające izolację od krajobrazu i od 
miasta: autostrady, obwodnice i estakady. Te wymagania przenoszone są także na 
drogi wojewódzkie i lokalne, które w przypadku zapóźnień rozwojowych często peł-
nią funkcję ponad zakładane możliwości, oraz na drogi osiedlowe i ulice miast, które 
z założenia – jako spoiwo tkanki miejskiej – powinny oferować bezpieczną i wygodną 
komunikację nie tylko dla ruchu zmotoryzowanego, ale i pieszego czy rowerowego.

Jednocześnie oczekujemy komfortowych warunków zamieszkiwania na terenach 
miast i osiedli, bez uciążliwych oddziaływań komunikacji, takich jak hałas, zanieczysz-
czenie powietrza, podział przestrzeni ograniczający swobodę ruchu pieszego oraz 
niebezpieczeństwo wynikające z szybkiego ruchu pojazdów.

Propozycje kompromisowych działań łączących wymienione sprzeczne interesy 
można próbować ująć w kilku punktach.

Na terenach niezabudowanych, na podstawie wykonanych inwentaryzacji przy-
drożnej zieleni, należy wyznaczyć wartościowe, historyczne układy ze starodrzewem, 
które bezwzględnie powinny podlegać ochronie. Wycinka tradycyjnych alei nie może 
być uzasadniona argumentami o zagrożeniach, jakie stanowią dla kierowców oka-
załe drzewa rosnące zbyt blisko jezdni. Limit prędkości na takich drogach w terenie 
niezabudowanym można obniżyć, oferując w zamian sieć budowanych od podstaw 
dróg, które skrócą czasy przejazdu między większymi ośrodkami osadniczymi i pozo-
stawią historyczne gościńce oraz aleje dla ruchu krajoznawczego.

Należy objąć opracowaniami MPZP całe obszary miast i gmin, co ułatwi utrzyma-
nie przestrzennego ładu w otoczeniu tras komunikacyjnych11. Ustalenia miejscowych 
planów są podstawą wszelkich działań inwestycyjnych wymagających decyzji admi-
nistracyjnej w postaci pozwolenia na budowę.

Realizować szerokie pasy izolacyjnej zieleni z odpowiednio zaprojektowanymi par-
kingami i miejscami postojowymi. Połączone funkcjonalnie z drogami i ulicami, oto-
czone piętrowo komponowaną zielenią, mogą tworzyć strefy buforowe między ko-
munikacją a chronioną zabudową (il. 2).

Tam, gdzie ekrany akustyczne są niezbędne, ze względu na swoją wysoką skutecz-
ność działania, można je uzupełniać elementami zieleni podnoszącymi estetyczne 

11	 Ustawa O zagospodarowaniu przestrzennym z 1994 r. zniosła obowiązek opracowania miejscowych planów zagospoda-
rowania przestrzennego (MPZP) dla całych obszarów (Dz.U. Nr 89, poz. 415).
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walory izolacyjnych barier. Drzewa, krzewy i pnącza, w odpowiednich ilościach, są 
w stanie zmienić wygląd ścian betonowych lub z tworzyw sztucznych oraz nadać im 
pewną użyteczność biologiczną.

Budowa ekranów ochronnych jest tylko jednym ze sposobów ograniczenia hałasu. 
Projektanci budynków lokalizowanych w sąsiedztwie tras komunikacyjnych powinni 
szerzej korzystać z możliwości, jakie daje współczesna technologia konstrukcyjno-ma-
teriałowa. Dźwiękoszczelne okna i odpowiednio kształtowane elewacje budynków 
mogą w istotny sposób zmniejszyć poziom hałasu w pomieszczeniach.

W rozważaniach na temat uciążliwości komunikacji i metod ich ograniczania na-
leży uwzględnić wnioski, które wypływają z ostatnich ministerialnych zapowiedzi zła-
godzenia dotychczas obowiązujących norm w zakresie ochrony akustycznej12. Decy-
zje legislacyjne, pozbawione szczegółowych i wielostronnych analiz, podjęte nawet 
w tak szczytnym celu, jakim jest ochrona ludzkiego zdrowia i życia, mogą przynieść 
również negatywne skutki.

Rygorystyczne egzekwowanie przepisów nierozsądnych, oderwanych od real-
nych uwarunkowań, pomijających pozanormatywne aspekty funkcjonowania ob-
szarów osiedleńczych, stwarza nieprzewidziane problemy.

Nauka i oparte na niej zarządzanie przestrzenią zmierzają do konkretnej, wymier-
nej kategoryzacji warunków społeczno-ekonomicznych. Kryteria waloryzacji standar-
dów życia mieszkańców miast i wsi mierzone są odpowiednimi wskaźnikami liczbo-
wymi. Niestety, zieleń, jej pozytywne oddziaływanie na ludzkie zdrowie, a zwłaszcza 
jej walory estetyczne są trudne do wymiernej oceny. Zieleń staje się zatem łatwym 
przedmiotem społecznych manipulacji. Przydrożne drzewa jako podstawowe zagro-
żenie dla kierowców, mała skuteczność w działaniach izolacyjnych i wysokie kosz-
ty pielęgnacji zieleni stref komunikacyjnych – to argumenty zyskujące popularność i, 
choć niepozbawione racji, rzadko przedstawiane jako część zrównoważonej debaty. 
Bez społecznych reakcji, popartych opiniami specjalistów w zakresie urbanistyki, ziele-
ni i architektury krajobrazu, drogi i ulice mogą się wkrótce przekształcić w techniczne 
ciągi komunikacyjne, a wspaniałe alejowe kompozycje będziemy mogli podziwiać 
na archiwalnych fotografiach.
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