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OF TRANSPORT ROUTES

Streszczenie

Zielen na przestrzeni wielu stuleci zwigzana byta z uktadami komunikacyjnymi: wyznaczata widoczny z duzych odlegtosci kierunek przebiegu
drogi, dawata podrdéznym cien w upalne dni oraz chronita przed Zimnymiwiatrami w okresie chtoddw. Stanowita tez wazny element dekoracyjny
i kompozycyjny reprezentacyjnych miejskich ulic. Wraz z intensyfikacjg ruchu komunikacyjnego i zwigzanych z tym uciazliwosci zaczynata
takze petni¢ funkcje izolacyjng. Mimo postepujacych zmian spoteczno-gospodarczych i cywilizacyjnych, uzyteczno$¢ zieleni w obrebie
drég i ulic byta niepodwazalna. Dwudziesty wiek przynidst motoryzacyjng eksplozje, ktéra zmienita warunki zycia mieszkancodw w sasiedztwie
gtéwnych tras komunikacyjnych. W odpowiedzi na te zmiany plany zagospodarowania przestrzennego, opracowywane dla miast i osiedli,
sformalizowaty izolacyjng funkcje zieleni na obszarach zurbanizowanych, traktujgce jg jako sposéb na utrzymanie akceptowalnego komfortu
zamieszkiwania w duzych miastach z rozbudowanymi uktadami komunikacyjnymi. W ostatnich latach pojawity sie jednak zagrozenia dla
zieleni towarzyszgcej drogom i ulicom naszych miast. Wymagania formalne, wynikajace z nowelizowanych przepiséw dotyczgcych budowy
i eksploatacii drég i ulic, zmienity sytuacie zieleni: walory estetyczne i bioklimatyczna uzytecznos$¢ roslinnosci ustepujq przed argumentami
techniczno-ekonomicznymi. Na terenach otwartych nastepuje wycinka przydroznych zadrzewien pod hastem zwiekszenia bezpieczenstwa
ruchu, natomiast na terenach zabudowanych krajobraz wzdtuz drég zaczyna by¢ stopniowo zdominowany przez ekrany ochronne. Okreslane
jako ,trwate i funkcjonalne”, wysokie Sciany betonowych lub wykonanych z tworzyw sztucznych ekrandéw zastepujq zielone aleje, ktore przez
wiele lat towarzyszyty drogom i ulicom.

Stowa kluczowe: uktady komunikacyjne, zielen przydrozna, zieler izolacyjna, ekrany ochronne

Abstract

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 fravelers 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 fransport, vegetation gained significance also
as insulation. Despite socio-economic changes, the utility of vegetation along fransportation 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
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1. WSTEP

Zielen przez wiele stuleci zwigzana byta z uktadami komunikacyjnymi. Towarzy-
szyta drogom i ulicom, petnigc réznorakie funkcje: wyznaczata widoczny z duzych
odlegtosci kierunek przebiegu drogi, dawata podréznym cieh w upalne dni, chroni-
ta przed zimnymi wiatrami w okresie chtoddw, stanowita wazny element dekoracyj-
ny i kompozycyjny reprezentacyjnych miejskich ulic'. Rewolucja przemystowa w Euro-
pie w XIX wieku i rozwdj motoryzacji na poczgtku XX wieku nie zmniejszyty znaczenia
zadrzewien wzdtuz komunikacyjnych szlakéw. Wiekszos¢ gtdwnych ulic najwiekszych
europejskich metropolii zawierata elementy zielonych kompozycji. Trudno sobie wy-
obrazi¢ bez zieleni takie ulice jok Avenue des Champs-Elysées w Paryzu, Unter den
Linden w Berlinie czy Ring Strasse w Wiedniu. Takze na terenach otwartych zielen przy-
drozna byta nieodtgcznym elementem krajobrazu.

2. FUNKCJA | UZYTECZNOSC ZIELENI W STRUKTURACH KRAJOWYCH UKLADOW
KOMUNIKACYJINYCH

Na ziemiach polskich zjawiska zawigzane z rozwojem infrastruktury komunikacyjnej
nastepowaty z pewnym opdznieniem w stosunku do krajow zachodnioeuropejskich.
Gdy w 1923 roku Le Corbusier kontrowersyjnie stawiat rozwdj techniki motoryzacyj-
nej jako wzdér dla nowoczesnego myslenia o projektowaniu architektoniczno-urbani-
stycznym?, w Polsce na pierwszym planie byt problem scalania infrastruktury nowego
panstwa z pozostatosci trzech zabordéw. Choc juz w latach 30. idee funkcjonalizmu
i uwzgledniajgcego role uktaddw komunikacyjnych planowania byty rozwijane przez
rodzimych urbanistéw, to stabo rozwinieta sie¢ drogowa i ograniczony ruch samo-
chodowy odsuwaty realizacje takich zatozen na odlegtq przysztosc.

O ile w krajach zachodnich dtugoletni rozwdj motoryzacji po Il wojnie $wiatowe;j
dawat mozliwos¢ reakciji na zmieniajgce sie wymagania nowych form transportu, to
w czasach PRL nieche¢ wtadz do rozwoju indywidualnej motoryzacii powstrzymywata
tfempo komunikacyjnych przemian. Wynikajgca z politycznego stanowiska niewielka
ilo$¢ pojazddw nie wymuszata koniecznosci przebudowy i modernizacii sieci drogo-
wej, a tam gdzie przeprowadzano inwestycje, dwczesne wytyczne dla projektantéw
miaty przyczynic¢ sie do problemdw w kolejnych latach. Przyktadem jest rozporzgdze-
nie Ministra Komunikagciji z 1963 r., wedtug ktérego normatywna odlegto$¢ drzew od
osi drogi powinna wynosi¢s:

— dla drég Il klasy technicznej (magistrale) 14,00 m (I klasy — autostrady — brak),

dla drog i klasy 10,00 m,

dla drég IV klasy 8,50 m,

dla drég V klasy (drogi lokalne) 6,75 m.

Dostosowanie tak zaprojektowanych drég do wymagan komunikacji w warun-
kach intensywnego ruchu w praktyce najczesciej oznacza wycinke drzewostanu.

Przeksztatcenie magistrali sprzed 50 lat w nowoczesng dwujezdniowq frase jest
trudnym zadaniem, takze ze wzgledu na niebezpiecznie malejgce odlegtosci drzew
od poszerzanych jezdni, na ktérych maksymalna dopuszczalna predko$E wynosi
obecnie 100 km/h, a na drogach ekspresowych 120 km/h. Modernizacja drég wig-

' Droga - wytyczona frasa wyposazona w odpowiednie urzgdzenia techniczne, stuzgca do poruszania sie ludzi lub srod-
kéw komunikacji. Chodniki, warunkowane przez znaczny ruch pieszy, przeksztatcajg droge kotowq w ulice (Architektura
i budownictwo, Warszawa 1975, 1982, 1991, s. 76-78, 408).

2 Le Corbusier, Vers une Architecture, Paris 1923.

3 Rozporzgdzenie Ministra Komunikacjiz dnia 01.03.1963r. w sprawie zadrzewien drég publicznych, Dz.U.z21.03.1963r., nr9,
poz. 55, [za:] W. Czarnecki, Planowanie miast i osiedli, t. 1V, Warszawa 1970, s. 131.
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zata sie w wielu przypadkach z podwyzszeniem ich klasy fechnicznej. Wynikajgca
z tego potrzeba zwiekszenia dystansu juz istniejgcych szpaleréw drzew od osi jezdni
byta niemozliwa do zrealizowania. Podobne problemy spotkaty ulice na obszarach
miast i osiedli z okresu PRL. Procesy urbanizacyjne w Polsce osiggnety najwyzszy po-
ziom w latach 60. i 70. XX wieku, kiedy w miastach powstawaty zespoty wielkich osie-
dli mieszkaniowych. Najwieksze osiedle w todzi, Retkinia, liczyto w ostatecznej formie
okoto 80 000 mieszkancodw. Rekord nalezat do warszawskiego Ursynowa, ktéry do-
celowo miat osiggna¢ putap 200 000 mieszkancdw. Osiedla te byty projektowane
zgodnie z obowigzujgcymi w PRL przepisami urbanistycznymi, ktére tworzono w wa-
runkach polityczno-gospodarczych ograniczerh komunikacji prywatnej. Normatyw
urbanistyczny z 1974 r. przyjmowat, jako docelowy wskaznik, od 90 do 120 samocho-
déw osobowych przypadajgcych na 1000 mieszkahcdw. Obecnie, w duzych mia-
stach, wskaznik ten miesci sie w granicach od 300 do 450 pojazddw*. Nieprzewidy-
wana przez urbanistdbw motoryzacyjna eksplozja, do ktérej doszto po upadku PRL,
skutkuje aktualnymi problemami. W ubiegtym stuleciu ucigzliwos¢ komunikacii dla
mieszkancédw miast i osiedli mozna byto ogranicza¢, ustalajgc w obowigzujgcych
woéwczas dla catych obszarédw Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzen-
nego (MPZP) odpowiednie strefy zieleni izolacyjnej oraz wytyczajgc linie zabudowy?®.
Wspobtczesne wymagania, dotyczgce zasad projektowania drog i ulic, sg trudne lub
czasem niemozliwe do spetnienia przy zastosowaniu tej metody.

Sytuacja zieleni w strukturach uktaddw komunikacyjnych na terenie Polski pogorszy-
ta sie po 2006 r. Zmieniono wéwczas przepisy dotyczgce obowigzujgcych norm hatasu
na terenach zurbanizowanyché. Kontrola przestrzegania tych norm jest stosunkowo to-
twa ze wzgledu na nieskomplikowany sposdb pomiaru i monitoringu poziomu hatasu,
okreslanego wymiernym wskaznikiem mierzonym ilo$cig decybeli dB (A). Wprowadzo-
ne w Polsce przepisy okazaty sie jednymi z najbardziej rygorystycznych w Europie’. W sg-
siedztwie zabudowy, w ciggu dnia, poziom hatasu nie mdgt przekraczac 50-65 decybeli.
Dla zabudowy jednorodzinnej norma wynosita 55 dB (A), a dla zabudowy wielorodzinnej
60 dB (A). W godzinach nocnych normy w zaleznosci od rodzaju zabudowy wynosity od
45 do 55 dB (A). Najwiecej problemdw wigzato sie z zachowaniem wymagan dotyczg-
cych zabudowy mieszkaniowej, poniewaz tereny mieszkaniowe dominujg w przestrzeni
kazdej jednostki osadniczej, niezaleznie od wielkosci, za$ uktady komunikacyjne sg nie-
zbedne do jej funkcjonowania. Nowe przepisy objety zarbwno projektowane, jak i ist-
niejgce oraz modernizowane drogi i ulice. Nalezato zapewni¢ taki sam poziom ochro-
ny przed hatasem zardwno dla istniejgcych, jak i dla planowanych terendw zabudowy.

Stosowane wczesniej metody ochrony, polegajgce na utrzymaniu okreslonych mi-
nimalnych odlegtosci budynkdw od jezdni drég i ulic, okazaty sie niewystarczajgce.
W przypadku istniejgcej juz zabudowy modernizacja uktadu komunikacyjnego bardzo
czesto nie dawata mozliwosci spetnienia wymagan nowych norm bez odstepstw od
przepisdw, np. ze wzgledu na intensywng zabudowe w centrach historycznych miast.
W przypadku nowych inwestycji rygorystyczne przestrzeganie norm dopuszczalinego
hatasu, przy tradycyjnej metodzie okredlajacej minimalng odlegtose linii zabudowy od

4 Dane okreslajgce ilos¢ samochoddw osobowych mogqg by¢ rézne w zaleznosci od sposobu liczenia. Wprowadzenie
w ostatnich latach kategorii samochoddw osobowych z tzw. kratkg (nawet matolitrazowych) powoduje ich formalne
zaliczenie do grupy samochoddw ciezarowych.

5 Linia zabudowy = w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego (planach urbanistycznych) linia ozna-
czajgca granice, poza ktérg nie moze by¢ w danym kierunku wysuniete lico budynku, [za:] Architektura i budownictwo,
op. cit., s. 202-203.

¢ Rozporzqdzenie Ministra Srodowiska w sprawie wskaznikéw hatasu z 2006 r. nr 170, poz. 1217.

7 Autorzy odpowiednich rozporzqadzen powotywali sie na konieczno$¢ dostosowania polskich przepisow do unijnego
prawa, tj. Dyrektywy 2002/49/WE, Parlamentu Europejskiego i Rady, z dnia 25.06.2002r., odnoszgcej sie do oceny i zarzg-
dzania poziomem hatasu w srodowisku. Byt fo ogdlny zapis, postulujgcy ochrone ludzi przed hatasem, bez szczegdto-
wych wytycznych. W krajach zachodnioeuropejskich wysokie normy dotyczyty jednak nowych inwestycji komunikacyj-
nych, a polskie normy nie odrézniaty istniejgcych od projektowanych lub modernizowanych drég i ulic.
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II. 1-2. Przyktady ekrandw akustycznych zrealizowanych w srédmiesciu todszi (foto G. Lesniak, 2012)

IIl. 1-2. Examples of noise barriers constructed in the centre of £&dz (photo by G. Lesniak, 2012)
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jezdni, doprowadzitoby do przestrzennej rozrzutnosci. Aby spetni¢c wymagania akustycz-
nej ochrony, budynki osiedla mieszkaniowego musiatyby by¢ lokalizowane w znacznym
oddaleniu od ruchliwej zbiorczej ulicy osiedlowejt. Niestety, zastosowanie pasdw ziele-
ni izolacyjnej nie jest w stanie radykalnie zmniejszy¢ tych wartosci?. W tej sytuacii najsku-
teczniejszym lekarstwem na hatas okazaty sie ochronne ekrany (il. 1-2). Aby zrozumiec¢
niezwyktq popularnos¢ scian chtongcych lub odbijajgcych hatas, nalezy przeprowadzic¢
andlize, poréwnujgc ich zalety i wady w stosunku do cech tradycyjnej zieleni izolacyjne;.

Zielen izolacyjna
Zalety:
Duze wartosci estetyczne.

Wady:

Pozytywny wptyw na warunki bioklimatyczne, zaréwno dla najblizszego oto-
czenia, jak i w skali miasta/regionu.

Pozytywny wptyw na retencje wodnqg na terenach zurbanizowanych.
Relatywnie niski koszt wprowadzania zieleni.

Duza trwato$e, potencjalnie liczona w dekadach (w przypadku drzew).
Samoistny rozrost.

Stosunkowo mata skutecznos$¢ ttumienia hatasu przy wagskim pasie nasadzen.
Zwiekszenie skuteczno$ci mozliwe drogg projektowania szerokich pasdw ziele-
ni izolacyjnej, zajmujgcych znaczng cze$¢ terendw, cennych zwtaszcza na ob-
szarach miejskich.

Sezonowo$¢ wegetacji powodujgca zmienng skuteczno$¢ oddziatywania.
Wrazliwo$¢ na trudne Srodowiskowe warunki wegetacii w sgsiedztwie ruchli-
wych fras komunikacyjnych.

Koniecznos¢ statej pielegnacii roslinnego materiatu.

W przypadku potrzeby uzyskania wysokich $cian zieleni izolacyjnej dtugotrwaty
okres wzrostu odpowiednich zadrzewien.

Ekrany ochronne
Zalety:

Duza skuteczno$¢ ochrony przed hatasem.

Petna skuteczno$¢ ochronnego oddziatywania natychmiast po zakohczeniu
inwestycji.

Mozliwos¢ elastycznego ksztattowania ekrandw ochronnych praktycznie
w kazdych warunkach lokalizacyjnych.

Mate wymagania i niskie koszty w zakresie ufrzymania i konserwacji zrealizowao-
nych juz $cian ochronnych (brud i zanieczyszczenia nie majqg istothego wptywu
na skuteczno$¢ ochronnego oddziatywanial).

Konstrukcja ekranéw umozliwiajgca ich redlizacje na stosunkowo niewielkiej
czesci szerokosci pasa drogowego czy ulicznego (nawet w granicach 1 m).
Skuteczno$¢ funkcjonowania niezalezna od pory roku i lokalnych warunkdw
srodowiskowych.

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 wykazuja, ze w przypadku trasy komu-
nikacyjnej o natezeniu ruchu pojazddw na godzine w jednostkach rzeczywistych 600 i predkosci eksploatacyjnej 60 km/h,
zachowanie standardu poziomu hatasu 45-60 dB (A) wymaga orientacyjnej odlegtosci od skraju trasy okoto 100 m.

7 K.Klemm, Fizyka miasta, £6dz 1995, s. 93.
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— W strefach zurbanizowanych tworzenie rozlegtych barier zaburzajgcych tad

przestrzenny i radykalnie dzielgcych tkanke miejskg.

— W terenach otwartych monotonny wyglgd przyspieszajgcy zmeczenie u kie-

rowcow i poczucie przestrzennej izolacji od krajobrazu.

— Zaktdécenia aeracji na obszarach podzielonych scianami ochronnych ekrandw.

Przedstawione poréwnanie wymaga jednak szerszego komentarza. Nie wszyst-
kie wymienione cechy sg przeciez rbwnowazne. Réwniez kwestia niskich kosztow
utrzymania ekrandw, zwtaszcza tych wykonanych z tworzyw sztucznych i pretendu-
jacych do zapewnienia transparentnosci, komplikuje sie, gdy oprdcz efektywnosci
akustycznej wezmiemy pod uwage kryteria wizualne, np. dostepu $wiatta do blisko
potozonych budynkdéw, ktdry bedzie ograniczany przez nieusuwany brud. W przypad-
ku zieleni tfrudno przeceni¢ takze jej wartos¢ estetyczng i pozytywne oddziatywania
bioklimatyczne w strukturze uktaddw komunikacyjnych naszych miast i osiedli. Pew-
ne wady, takie jak sezonowo$¢ wegetacii, mozna eliminowacd, wprowadzajqc zieleh
iglastg i np. zimozielone pngcza. Nalezy jednak pamietad, ze rosliny iglaste sq z re-
guty mniej odporne na zanieczyszczenia atmosferyczne w sqgsiedztwie fras komuni-
kacyjnych niz zieleh corocznie odnawiajgca swoje ulistnienie. Pozostate wymienione
wady zieleni sq jednak bardziej istotne, zwtaszcza z punktu wymaganh formalnych, ja-
kie muszqg spetnia¢ nowe i modernizowane trasy komunikacyjne. Przepisy wprowa-
dzone w ostatnich latach bardzo ograniczyty bowiem szanse uzycia zieleni jako izolu-
jacych ekrandw akustycznych na obszarach miejskich.

Aby zmniejszy¢ poziom hatasu na terenie osiedla mieszkaniowego projektowane-
go w sgsiedztwie trasy komunikacyjnej do wartosci 55-60dB (w ciggu dnia), wyma-
ganych w obecnych przepisach, nalezy projektowac zwarte, dos¢ geste, pietrowo
ksztattowane skupiska zieleni niskiej i wysokiej. Takie wielopoziomowe skupiska powin-
ny mie¢ forme pasdw, kazdy o szerokosci kilkunastu metrow, tworzonych w iloéci za-
leznej od intensywnosci ruchu komunikacyjnego. Przy obustronnym zabezpieczeniu
tym sposobem ulicy powstajg rozlegte, zielone strefy pozbawione mozliwosci zabu-
dowy, co z punktu widzenia mieszkanhcdw moze znaczgco podniesc poziom komfor-
tu zamieszkania. Jednak z punktu widzenia inwestoréw, budujgcych trasy komunika-
cyjne i zagospodarowujgcych obszary w ich otoczeniu, jest to rozwigzanie trudne do
zaakceptowania. Zdecydowanie bardziej atrakcyjna jest dla nich budowa ekranu
ochronnego zajmujgcego minimalng powierzchnie terenu.

W przypadku modernizacji uktaddw komunikacyjnych w istniejgcych miejskich
strukturach wprowadzenie zieleni izolacyjnej mogtoby sie wigzac z koniecznosciqg eli-
minacji pewnych typdw zabudowy zlokalizowanych zbyt blisko jezdni. W takiej sy-
tuacji najlepszym wyjsciem wydaje sie wznoszenie statych ekrandw akustycznych.

Zielen, zwtaszcza wysoka, stwarza inwestorom jeszcze jeden istotny problem. Sys-
temy korzeniowe drzew wymagajg odpowiednich stref ochronnych od elementéw
podziemnej infrastruktury technicznej i jednoczesnie mogg stanowi¢ dla nich zagro-
zenie. Stgd nieche¢ dysponentdw podziemnych instalacji do wprowadzania jakich-
kolwiek wysokich zadrzewieh w obreb paséw drogowych i ulicznych, gdzie prowa-
dzone sq sieci uzbrojenia. Samorzady odpowiedzialne za stan utrzymania wiekszosci
drég w naszym kraju, majac na uwadze kalkulacje ekonomiczne, obawiajq sie takze
wydatkdw zwigzanych z biezgcqg pielegnaciq zieleni.

Nowe inwestycje komunikacyjne mogg liczy¢ na hojne dotacje unijne, obejmu-
jagce rowniez budowe statych akustycznych ekrandéw. Koszty zwigzane z pdzniejszqg
eksploatacjg wybudowanych i modernizowanych drég obcigzajg lokalne samo-
rzady juz bez tego finansowego wsparcia. Sposéb finansowania komunikacyjnej
infrastruktury ma zatem wptyw na gwattowng popularnos$¢ statych ekranéw aku-
stycznych, ktérych trwatos¢ i akustyczna skuteczno$¢ géruje nad walorami estetycz-
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Il. 3. Przyktad uksztattowania pasma miedzy jezdnig uliczng a zabudowdq, wykorzystanego na zielen
izolacyjnqg i parkingi (W. Korzeniewski, Budownictwo mieszkaniowe, Warszawa 1989, s. 232)

Uzbrojenie
inZynieryjne

lll. 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)

nymi i bioklimatycznymi zieleni. Dopiero symptomy kryzysu ekonomicznego w Polsce
i zapowiedz drastycznych oszczednosci w unijnym i krajowym budzecie wywotata
dyskusje nad strukturg kosztéw drogowych inwestyciji. Ujawnione w mediach dane
sqg zaskakujgce. Remont 11 km drogi krajowej nr 4 miedzy Rzeszowem a tahcutem
kosztowat tgcznie 76 min zt, a ekrany ochronne wybudowane na odcinku 8,5 km
pochtonety 19,2 min zt, co stanowito 25% wartosci catej inwestycji'®. Koszt jedne-
go metra biezgcego typowego ekranu to wydatek na poziomie 1000 zt, ale ekran
o wysokosci zwiekszonej do 4 metrow kosztuje juz okoto 3000 zt. Tym samym firmy
budujgce autostrady ttumaczaq, ze istotng przyczyng ich wysokich kalkulacji ceno-
wych jest koniecznos¢ budowy ekrandw akustycznych, ktére na niektérych odcin-
kach stanowig obudowe 30% trasy.

Watpliwosci moze wywotywaé wznoszenie barier na terenach niezabudowa-
nych, lecz zrédta tych dziatah nalezy szuka¢ w niedoskonatoéciach obowigzujgce-
go w Polsce systemu planowania przestrzennego. Samorzgdy odpowiedzialne za
gospodarke przestrzenng obawiagjqg sie blokowania potencjalnych inwestycji na tere-
nach w sgsiedztwie fras komunikacyjnych. W przypadku braku odpowiednich zabez-
pieczeh w otoczeniu drég nalezy bowiem ustanawiac tzw. obszary ograniczonego
uzytkowania, gdzie nie mozna lokalizowac¢ np. zabudowy mieszkaniowej, ale ktére
mogtyby by¢ z powodzeniem wykorzystane do zabudowy innego typu. Takie obsza-
ry wyznaczane sg jednak rzadko, gdyz budowa ekrandw akustycznych ,,na zapas”,
z zatozenia wliczonych w budowe lub modernizacje drogi, daje szersze mozliwosci
inwestowania na cennych terenach o sprawnym systemie komunikacyjnej obstugi.
Nastepuje zatem swoiste zaburzenie roli ekranéw dzwiekochtonnych, ktére zamiast
tagodzi¢ niekorzystne wptywy masowej komunikaciji, stajg sie rodzajem planistycznej
protezy, umozliwiajgcej eksploatacje terenu przy braku spdjnej, wybiegajacej w przy-
szto$¢ gospodarki przestrzenne;.

Na terenach intensywnie zurbanizowanych surowe normy akustycznej ochrony
skutkujq jeszcze bardziej zaskakujgcymi rozwigzaniami. Budownictwo mieszkaniowe
wielorodzinne stwarza tu wyjagtkowe problemy. O ile lokale mieszkalne zlokalizowao-
ne na nizszych kondygnacjach mozna chroni¢ przed hatasem za pomocqg ekrandw
o kilkumetrowej wysokosci, o tyle sprawa komplikuje sie na wyzszych kondygnacjach.
Rozwigzanie problemu metodq zwiekszania wysokosci ekrandw ma techniczno-eko-
nomiczne ograniczenia, nie wspominajgc o ocenach estetycznych. Cho¢ trudno so-

1 http://www.nowiny24.pl/apps/pbcs.dll/article2AID=/20121007/REGION00/121009834 (17.10.2012).
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bie wyobrazi¢ popularne 10-pietrowe bloki o wysokosci ponad 30 metrow ostoniete
ekranami poréwnywalnych rozmiardw, to by¢ moze i takie Ewiczenie z wyobrazni be-
dzie wkrdtce konieczne: w Polsce wydano juz opinie sSrodowiskowe o potrzebie budo-
wy ekrandw o dziesieciometrowe] wysokosci.

Inna metoda ochrony akustycznej wyzszych budynkdw polega na ostonieciu jezd-
ni zamknietymi tunelami, moggcymi doskonale chroni¢ otoczenie przed hatasem.
Koszty i techniczne problemy zwigzane z bezpiecznym uzytkowaniem tuneli sq jednak
tak wysokie, ze wykluczajg ich masowe zastosowanie.

Czy istnieje zatem jakie§ optymalne rozwigzanie problemu funkcjonowania zieleni
w strefach nowoczesnych uktaddw komunikacyjnych?2

3. WNIOSKI

Szeroko rozumiana mobilno$¢ spoteczna, z ktdrg wigze sie rozwdj kraju, jest uwa-
runkowana stanem uktaddw komunikacyjnych, ktére w odpowiedzi na nowe wyzwa-
nia muszg by¢ przebudowywane i modernizowane. Od komunikaciji drogowej wy-
magamy mozliwosci szybszego, tanszego i bezpieczniejszego poruszania sie, ktére
najlepiej zapewniajq uktady komunikacyjne zaktadajgce izolacje od krajobrazu i od
miasta: autostrady, obwodnice i estakady. Te wymagania przenoszone sq takze na
drogi wojewddzkie i lokalne, ktére w przypadku zapdznieh rozwojowych czesto pet-
nig funkcje ponad zaktadane mozliwosci, oraz na drogi osiedlowe i ulice miast, ktére
z zatozenia — jako spoiwo tkanki miejskiej — powinny oferowac bezpieczng i wygodng
komunikacje nie tylko dla ruchu zmotoryzowanego, ale i pieszego czy rowerowego.

Jednoczes$nie oczekujemy komfortowych warunkdw zamieszkiwania na terenach
miast i osiedli, bez uciagzliwych oddziatywan komunikaciji, takich jak hatas, zanieczysz-
czenie powietrza, podziat przestrzeni ograniczajgcy swobode ruchu pieszego oraz
niebezpieczenstwo wynikajgce z szybkiego ruchu pojazddw.

Propozycje kompromisowych dziatan tgczacych wymienione sprzeczne interesy
mozna probowac ujgé w kilku punktach.

Na ferenach niezabudowanych, na podstawie wykonanych inwentaryzaciji przy-
droznej zieleni, nalezy wyznaczy¢ wartoé$ciowe, historyczne uktady ze starodrzewem,
ktére bezwzglednie powinny podlegac ochronie. Wycinka tradycyjnych alei nie moze
by¢ uzasadniona argumentami o zagrozeniach, jakie stanowig dla kierowcdw oka-
zate drzewa rosngce zbyt blisko jezdni. Limit predkosci na takich drogach w terenie
niezabudowanym mozna obnizy¢, oferujgc w zamian sie¢ budowanych od podstaw
drég, ktére skrécg czasy przejazdu miedzy wiekszymi osrodkami osadniczymi i pozo-
stawiqg historyczne goscince oraz aleje dla ruchu krajoznawczego.

Nalezy objg¢ opracowaniami MPZP cate obszary miast i gmin, co utatwi utrzyma-
nie przestrzennego tadu w otoczeniu tras komunikacyjnych''. Ustalenia miejscowych
plandw sq podstawqg wszelkich dziatan inwestycyjnych wymagajgcych decyzji admi-
nistracyjnej w postaci pozwolenia na budowe.

Realizowac szerokie pasy izolacyjnej zieleni z odpowiednio zaprojektowanymi par-
kingami i miejscami postojowymi. Potgczone funkcjonalnie z drogami i ulicami, otfo-
czone pietrowo komponowang zielenig, mogg tworzy¢ strefy buforowe miedzy ko-
munikacjg a chroniong zabudowq (il. 2).

Tam, gdzie ekrany akustyczne sqg niezbedne, ze wzgledu na swojg wysokqg skutecz-
no$¢ dziatania, mozna je uzupetnia¢ elementami zieleni podnoszgcymi estetyczne

" Ustawa O zagospodarowaniu przestrzennym z 1994 r. zniosta obowigzek opracowania miejscowych planéw zagospoda-
rowania przestrzennego (MPZP) dla catych obszardéw (Dz.U. Nr 89, poz. 415).
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wallory izolacyjnych barier. Drzewa, krzewy i pngcza, w odpowiednich ilosciach, sg
w stanie zmieni¢ wyglad $cian betonowych lub z tworzyw sztucznych oraz nadac¢ im
pewng uzyteczno$¢ biologiczna.

Budowa ekrandw ochronnych jest tylko jednym ze sposobdw ograniczenia hatasu.
Projektanci budynkéw lokalizowanych w sgsiedztwie tras komunikacyjnych powinni
szerzej korzystac z mozliwosci, jakie daje wspodtczesna technologia konstrukcyjno-ma-
teriatowa. Dzwiekoszczelne okna i odpowiednio ksztattowane elewacje budynkdw
mogg w istotny sposdb zmniejszy¢ poziom hatasu w pomieszczeniach.

W rozwazaniach na temat ucigzliwosci komunikacji i metod ich ograniczania na-
lezy uwzgledni¢ wnioski, ktére wyptywajg z ostatnich ministerialnych zapowiedszi zta-
godzenia dotychczas obowigzujgcych norm w zakresie ochrony akustycznej'?. Decy-
zje legislacyjne, pozbawione szczegdtowych i wielostronnych analiz, podjete nawet
w tak szczytnym celu, jakim jest ochrona ludzkiego zdrowia i zycia, mogg przynie$¢
réwniez negatywne skutki.

Rygorystyczne egzekwowanie przepisdw nierozsgdnych, oderwanych od real-
nych uwarunkowan, pomijajgcych pozanormatywne aspekty funkcjonowania ob-
szardw osiedlenczych, stwarza nieprzewidziane problemy.

Nauka i oparte na niej zarzgdzanie przestrzeniq zmierzajg do konkretnej, wymier-
nej kategoryzacji warunkdw spoteczno-ekonomicznych. Kryteria waloryzaciji standar-
déw zycia mieszkahcdw miast i wsi mierzone sq odpowiednimi wskaznikami liczbo-
wymi. Niestety, zielen, jej pozytywne oddziatywanie na ludzkie zdrowie, a zwtaszcza
jej walory estetyczne sg trudne do wymiernej oceny. Zielenh staje sie zatem tatwym
przedmiotem spotecznych manipulacji. Przydrozne drzewa jako podstawowe zagro-
zenie dla kierowcdw, mata skuteczno$¢ w dziataniach izolacyjnych i wysokie kosz-
ty pielegnacii zieleni stref komunikacyjnych - to argumenty zyskujgce popularnosé i,
cho¢ niepozbawione racji, rzadko przedstawiane jako cze$¢ zrownowazonej debaty.
Bez spotecznych reakciji, popartych opiniami specjalistéw w zakresie urbanistyki, ziele-
ni i architektury krajobrazu, drogii ulice mogq sie wkrétce przeksztatci¢ w techniczne
ciggi komunikacyjne, a wspaniate alejowe kompozycje bedziemy mogli podziwiac
na archiwalnych fotografiach.

LITERATURA

Architektura i budownictwo, Warszawa 1975, 1982, 1991.

BOHM A., Planowanie przestrzenne dla architektdw krajobrazu, Krakdw 2006.

CZARNECKI W., Planowanie miast i osiedli, t. IV, Warszawa 1970.

KLEMM K., Fizyka miasta, £t6dz 1995.

KORZENIEWSKI W., Budownictwo mieszkaniowe. Poradnik projektanta, Warszawa 1989.

OSTROWSKI W., Urbanistyka wspodtczesna, Warszawa 1975.

Ustawa Prawo ochrony $rodowiska z dnia 27.04.2001 r., Dz.U. nr 62, poz. 627, wraz
z pdzniejszymi rozporzgdzeniami w sprawie wskaznikdw hatasu, w tym rozporzg-
dzenie z 2006 r., nr 170, poz. 1217.

Ustawa O zagospodarowaniu przestrzennym z dnia 07.07.1994 r., Dz.U. nr 89, poz. 415.

Ustawa O planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z dnia 27.03.2003 r., Dz.U.
nr 80, poz. 717.

2 Wypowiedz? B. Jaczewskie], podsekretarz stanu w Ministerstwie Srodowiska, ,Gazeta Wyborcza" (krakowski dodatek)
z dnia 20.09.2012.





