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3281

UCHWA£A NR XLIII/521/V/2008 RADY MIASTA POZNANIA

z dnia 14 pa�dziernika 2008 r.

w sprawie przyjêcia �Programu Ochrony �rodowiska Przed Ha³asem�.

Na podstawie art. 119 ust. 1 i ust. 2 ustawy z dnia 27
kwietnia 2001 r. Prawo ochrony �rodowiska (t j. Dz.U. z 2008
r. Nr 25, poz. 150 ze zmianami) Rada Miasta Poznania uchwa-
la, co nastêpuje:

§1. Uchwala siê �Program Ochrony �rodowiska Przed
Ha³asem�, stanowi¹cy za³¹cznik Nr 1 do niniejszej uchwa³y.

§2. Wykonanie uchwa³y powierza siê Prezydentowi Mia-
sta Poznania.

§3. Uchwa³a wchodzi w ¿ycie po up³ywie 14 dni od daty
og³oszenia w Dzienniku Urzêdowym Województwa Wielko-
polskiego.

Przewodnicz¹cy
Rady Miasta Poznania
(-) Grzegorz Ganowicz
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Za³¹cznik Nr 1
do uchwa³y Nr XLIII/521/V/2008

Rady Miasta Poznania
z dnia 14 pa�dziernika 2008 r.
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Tytu³: MAPA AKUSTYCZNA MIASTA POZNANIA WRAZ Z PROGRAMEM OCHRONY �RODOWISKA PRZED HA£ASEM

Etap II: PROGRAM OCHRONY PRZED HA£ASEM M. POZNANIA NA LATA 2008-2013 � CBA FUNDACJA UAM, 2008

1. Podstawa Formalna Pracy

Podstaw¹ niniejszego opracowania jest umowa nr OS.IV/
3420-3/07, z dnia 15 stycznia 2007 roku, zawarta pomiêdzy
Urzêdem Miasta Poznañ a Fundacj¹ Uniwersytetu im. Adama
Mickiewicza w Poznaniu.

Obowi¹zek opracowania programu ochrony �rodowiska
przed ha³asem wynika z ustawy �Prawo Ochrony �rodowi-
ska�.

2. Akty Prawne

Program ochrony przed ha³asem przygotowano w oparciu
o nastêpuj¹ce akta prawne:

- Ustawa �Prawo Ochrony �rodowiska� z dnia 27 kwietnia
2001 roku, z pó�n. zm., Dz.U. Nr 255/2008, poz. 150 - tekst
jednolity

- Rozporz¹dzenia Ministra �rodowiska z dnia 14 pa�dzierni-
ka 2002 r. �w sprawie szczegó³owych wymagañ, jakim
powinien odpowiadaæ program ochrony przed ha³asem�,
Dz.U. Nr 179/2002, poz. 1498

- Rozporz¹dzenie Ministra �rodowiska z dnia 4 czerwca
2007 r. �w sprawie ustalania warto�ci wska�nika ha³asu
LDWN�, Dz.U. Nr 106, poz. 729

- Rozporz¹dzenia Ministra �rodowiska z dnia 12 czerwca
2007 r. �w sprawie dopuszczalnych poziomów ha³asu w
�rodowisku�, Dz.U. Nr 120/2007, poz. 826

- Dyrektywa Unii Europejskiej 2002/49/WE

- Rozporz¹dzenia Ministra �rodowiska z dnia 2 pa�dziernika
2007r. �w sprawie wymagañ w zakresie prowadzenia
pomiarów poziomów w �rodowisku substancji lub energii
przez zarz¹dzaj¹cego drog¹, lini¹ kolejow¹, lini¹ tramwa-
jow¹, lotniskiem, portem�, Dz.U. 08.192/2007, poz. 1392.

3. Zakres i Metodyka Pracy

Punktem wyj�cia do niniejszego opracowania s¹ wyniki
prac, otrzymane w ramach opracowania �Mapa akustyczna
wraz z programem ochrony �rodowiska przed ha³asem. Etap
1: Mapa Akustyczna m. Poznania�, które wykonano w 2007
roku.

Przeprowadzone na potrzeby mapy akustycznej obliczenia
i analizy pozwoli³y na wskazanie miejsc i obszarów zagro¿o-
nych ponadnormatywnym poziomem ha³asu w �rodowisku,
dla ka¿dego rodzaju �ród³a ha³asu oddzielnie. Dla ka¿dej
grupy �róde³, tzn. dla ha³asu samochodowego, kolejowego,
tramwajowego, lotniczego i przemys³owego, wyznaczono
zasiêgi oddzia³ywania, okre�lone d³ugookresowymi wska�ni-
kami oceny ha³asu: LDWN oraz LN.

Wska�nik LDWN definiuje siê jako d³ugookresowy �redni
poziom d�wiêku, wyznaczony dla wszystkich dób w roku, wg
wzoru
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gdzie wielko�ci LD oznacza d³ugookresowy �redni poziom
d�wiêku A, wyznaczony w ci¹gu wszystkich pór dnia w roku
(rozumianych jako przedzia³ czasu od godz. 600 do 1800), LW

jest d³ugookresowym �rednim poziomem d�wiêku A, wyzna-
czonym w ci¹gu wszystkich pór wieczornych w roku (rozumia-
nych jako przedzia³ czasu od godz. 1800 do 2200), natomiast
LN jest d³ugookresowym �rednim poziomem d�wiêku A,
wyznaczonym w ci¹gu wszystkich pór nocy w roku (rozumia-
nych jako przedzia³ czasu od godz. 2200 do 600).

Dla terenów na których poziom ha³asu w �rodowisku
przekracza warto�æ dopuszczaln¹ LDWN lub LN, tworzy siê
program ochrony przed ha³asem.

Zadaniem programu jest:

- analiza metod redukcji ha³asu, które mog¹ byæ wykorzy-
stane w konkretnych sytuacjach,

- obni¿enie poziomu d�wiêku w �rodowisku,

- tam gdzie jest to mo¿liwe - zredukowanie poziomu ha³asu
do warto�ci dopuszczalnej.

Celem niniejszego opracowania jest opracowanie pierw-
szego programu ochrony przed ha³asem miasta Poznania na
lata 2008-2013.

Rozporz¹dzenie Ministra �rodowiska z dnia 14 pa�dzierni-
ka 2002 r. �w sprawie szczegó³owych wymagañ, jakim powi-
nien odpowiadaæ program ochrony przed ha³asem�, w §7 pkt
2 okre�la kolejno�æ realizacji zadañ programu na terenach
mieszkaniowych. Kolejno�æ dzia³añ powinna byæ zdetermino-
wana przez wska�nik
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gdzie m oznacza liczbê mieszkañców na obszarze,
na którym warto�æ dopuszczalna jest przekroczona o ∆L
decybeli.

W trakcie prac okaza³o siê, ¿e definicja wska�nika M nie
jest wystarczaj¹ca do wykorzystania w praktyce (m.in. nie
ustalono wielko�ci obszaru, dla którego wylicza siê ten wska�-
nik). Przy wyborze miejsc objêtych programem kierowano siê
nastêpuj¹cymi kryteriami:

- w pierwszej kolejno�ci wybrano miejsca, w których prze-
kroczenia warto�ci dopuszczalnej wska�nika LDWN lub LN

s¹ najwiêksze,

- wiêkszy priorytet nadano terenom zabudowy wielorodzin-
nej,

- w sytuacjach w¹tpliwych wykorzystano wska�nik M,

- uwzglêdniono skargi mieszkañców,

- wziêto pod uwagê, czy istniej¹ techniczne mo¿liwo�ci
redukcji ha³asu.

Przy tworzeniu programu ochrony przed ha³asem dla m.
Poznania kierowano siê równie¿ wynikiem ankiet przeprowa-
dzonych w�ród mieszkañców. Sposób wykorzystania ankiet
w programie naprawczym szczegó³owo opisano w rozdz. 6.

Wszystkie analizy i propozycje dzia³añ obni¿aj¹cych ha³as,
przedstawione w tym opracowaniu, wykonano dla wska�nika
LDWN. Z mapy akustycznej miasta Poznania wynika, ¿e prze-
kroczenia warto�ci dopuszczalnych tego wska�nika s¹ wiêk-
sze ni¿ dla poziomu LN.

Propozycje dzia³añ obni¿aj¹cych ha³as od poszczególnych
�róde³, przedstawiono w trzech wariantach � w zale¿no�ci od
mo¿liwo�ci finansowych:

1. minimalnym (podstawowym),

2. optymalnym,

3. maksymalnym,

przy czym ka¿dy poprzedni wariant jest podstaw¹ konstrukcji
nastêpnego: wariant optymalny zawiera wszystkie elementy
wariantu minimalnego, a wariant maksymalny � wszystkie
elementy wariantu optymalnego.

Wariant minimalny przedstawia zakres dzia³añ obligato-
ryjnych. Realizacja tych dzia³añ zapewni znaczn¹ poprawê
warunków akustycznych w Poznaniu. S¹ to dzia³ania, które na
pewno bêd¹ zrealizowane, poniewa¿ zosta³y one skorelowane
z planami inwestycyjnymi poszczególnych zarz¹dzaj¹cych
�ród³ami ha³asu.

Podjêcie kolejnych dzia³añ � w wariancie optymalnym �
poprawi w jeszcze wiêkszym stopniu klimat akustyczny w
mie�cie. W wariancie optymalnym zaproponowano te dzia³a-
nia, które s¹ niezbêdne ze wzglêdu na zagro¿enie warunków
akustycznych, ale ich realizacja nie jest ca³kowicie pewna, ze
wzglêdu na brak (na razie) pe³nego pokrycia kosztów.

Zastosowanie metod redukcji ha³asu w wariancie maksy-
malnym spowoduje najwiêksz¹ poprawê warunków akustycz-
nych i w wiêkszo�ci analizowanych lokalizacji zapewni kom-
fort akustyczny (tj. poziom d�wiêku nie przekroczy warto�ci
dopuszczalnej).

Realizacja programu w wariancie maksymalnym zapewni
poprawê warunków akustycznych we wszystkich kluczowych
miejscach, bior¹c pod uwagê wielko�æ przekroczenia warto�ci
dopuszczalnej i liczbê osób nara¿onych. Realizacja tego wa-
riantu wymaga jednak dodatkowych funduszy.

�rodki na realizacjê programu ochrony przed ha³asem nie
by³y do tej pory ujmowane w planach inwestycyjnych zarz¹-
dzaj¹cych poszczególnymi �ród³ami ha³asu. Sytuacja ta musi
ulec zmianie po uchwaleniu programu.

4. Opis Obszaru Objêtego Zakresem Programu

Program ochrony �rodowiska przed ha³asem obejmuje
ten fragment obszaru miasta Poznania, który stanowi³ przed-
miot analizy na etapie sporz¹dzania mapy akustycznej.

W celu przeprowadzenia jednolitej oceny zagro¿eñ aku-
stycznych w �rodowisku, w pierwszym programie ochrony
�rodowiska przed ha³asem (wykonanym na podstawie mapy
akustycznej Poznania z 2007 roku), charakterystykê obszarów
podlegaj¹cych ocenie zagro¿eñ akustycznych w �rodowisku
sporz¹dzono przede wszystkim w odniesieniu do aktualnego
zagospodarowania i u¿ytkowania terenów.

Planowane zagospodarowanie terenów, wynikaj¹ce z usta-
leñ miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego,
mog³oby byæ uwzglêdnione tylko czê�ciowo, z uwagi na
niewielkie pokrycie miasta uchwalonymi planami � w chwili
obecnej (do koñca kwietnia 2008 roku) � jedynie 14% po-
wierzchni miasta.

Niemniej, planowane zagospodarowanie terenów, wyni-
kaj¹ce z obowi¹zuj¹cych miejscowych planów zagospodaro-
wania przestrzennego, jest brane pod uwagê w uzasadnieniu
zakresu programu.

Klimat akustyczny miasta jest kszta³towany przede wszyst-
kim przez ha³asy komunikacyjne, w tym drogowe, kolejowe
i lotnicze.

Ze wzglêdu na powszechno�æ wystêpowania, du¿y obszar
miasta i du¿a liczba mieszkañców pozostaj¹ w zasiêgu oddzia-
³ywania ponadnormatywnego ha³asu, emitowanego przede
wszystkim przez samochody, tramwaje i samoloty wojskowe.

Problem uci¹¿liwo�ci akustycznej transportu kolejowego
jest istotny ze wzglêdu na znaczny zasiêg oddzia³ywania tego
rodzaju ha³asu. Liczne prace dowodz¹ jednak, ¿e ha³as kole-
jowy jest oceniany subiektywnie jako mniej dokuczliwy, ni¿
np. ha³as samochodowy, czy tramwajowy.

Równie¿ znaczna czê�æ terenów Poznania pozostaje w
zasiêgu oddzia³ywania ha³asów lotniczych, zwi¹zanych z funk-
cjonowaniem lotniska cywilnego na £awicy i przede wszyst-
kim lotniska wojskowego w Krzesinach.

Klimat akustyczny miasta kszta³tuj¹ tak¿e obiekty przemy-
s³owe i komunalne, których wp³yw dostrzegany jest g³ównie
w postaci problemów lokalnych, a tak¿e jako podwy¿szenie
ogólnego t³a akustycznego miasta.

Opis obszarów objêtych zakresem programu, zagro¿o-
nych ponadnormatywnym ha³asem, nawi¹zuje do rodzajów
terenów, o których mowa w art. 113 ust. 2 ustawy �Prawo
ochrony �rodowiska� oraz w obowi¹zuj¹cym rozporz¹dzeniu
�w sprawie dopuszczalnych poziomów ha³asu w �rodowi-
sku�.
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Obszar podlegaj¹cy ocenie zagro¿eñ akustycznych scha-
rakteryzowano w mapie akustycznej miasta Poznania z 2007
roku w nastêpuj¹cy sposób:

� tereny przeznaczone pod zabudowê mieszkaniow¹:

� tereny mieszkaniowe w tradycyjnej zabudowie �ród-
miejskiej oraz na terenie �ródmie�cia,

� tereny mieszkaniowe wielorodzinne i zamieszkania
zbiorowego w zabudowie blokowej i kwarta³owej,

� tereny mieszkaniowe w zabudowie jednorodzinnej,

� tereny mieszkaniowo-us³ugowe, obejmuj¹ce zabudo-
wê mieszan¹ � mieszkaniowo-rzemie�lnicz¹ i mieszka-
niowo-us³ugow¹ � w obrêbie której nie wykrystalizo-
wa³ siê jeden typ zabudowy,

� zabudowê zagrodow¹ (na terenach u¿ytkowanych rol-
niczo).

� tereny przeznaczone pod us³ugi wyodrêbniaj¹ us³ugi pu-
bliczne, zwi¹zane m.in. z nauk¹ i o�wiat¹ oraz opiek¹
zdrowotn¹ i spo³eczn¹:

� tereny zabudowy zwi¹zanej ze sta³ym lub czasowym
pobytem dzieci i m³odzie¿y: ¿³obki, przedszkola, szko³y
podstawowe, gimnazjalne i ponadgimnazjalne oraz
uczelnie wy¿sze,

� tereny domów opieki spo³ecznej, w tym hospicja,

� tereny szpitali w miastach.

� tereny rekreacyjno - wypoczynkowe:

� ogrody dzia³kowe,

� ogrody i zieleñ towarzysz¹c¹ innym funkcjom, w tym
zieleñ osiedlow¹,

� ogrody dydaktyczne, zoologiczne, botaniczne i jorda-
nowskie,

� o�rodki wypoczynkowo-wczasowe,

� dzia³ki letniskowe.

5. Naruszenia Dopuszczalnych Poziomów w �rodowisku wraz
z Zakresem Naruszenia

Dopuszczalne warto�ci poziomu ha³asu w �rodowisku,
okre�lone przez d³ugookresowe �rednie poziomy d�wiêku
LDWN oraz LN, zosta³y zdefiniowane przez Ministra �rodowiska
w rozporz¹dzeniu z dnia 12 czerwca 2007 r. �w sprawie
dopuszczalnych poziomów ha³asu w �rodowisku� (Dz.U. Nr
120/2007, poz. 826). Warto�ci te zale¿¹ od rodzaju zagospo-
darowania terenu, �ród³a ha³asu oraz pory doby. Warto�ci
LDWN i LN dla poszczególnych rodzajów terenu oraz �róde³
ha³asu przedstawiono poni¿ej w Tabeli 1 i 2.

Tab. 1. Dopuszczalne poziomy ha³asu w �rodowisku powodowanego przez poszczególne grupy �róde³ ha³asu
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Tab. 2. Dopuszczalne poziomy ha³asu w �rodowisku powodowanego przez starty, l¹dowania i przeloty statków powietrznych
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Obliczenia i analizy, przeprowadzone w trakcie prac nad
map¹ akustyczn¹ (Etap I), pozwoli³y na wskazanie obszarów
zagro¿onych ponadnormatywnym poziomem ha³asu w �ro-
dowisku (przekroczone dopuszczalne warto�ci poziomów
ha³asu). Wyniki przekroczeñ od poszczególnych �róde³ ha³asu
zosta³y pokazane w formie graficznej (za³¹czniki do mapy). Na
obecnym etapie prac, z uwagi na uaktualnienie danych wej-
�ciowych, obliczenia wska�nika LDWN w niektórych przypad-
kach zosta³y powtórzone. Aktualizacja m.in. stanu torowisk,
prêdko�ci ruchu oraz danych geometrycznych (m.in. niwelety
dróg) spowodowa³a zmiany zasiêgu oddzia³ywania ha³asu.

5.1. Ha³as samochodowy

Najwiêksze przekroczenia dopuszczalnych warto�ci pozio-
mu ha³asu w �rodowisku wystêpuj¹ w otoczeniu nastêpuj¹-
cych ulic w Poznaniu:

- ul. Obornicka

- ci¹g ulic: Witosa i ¯eromskiego oraz Arciszewskiego

- ci¹g ulic: D¹browskiego, Lutycka, Lechicka oraz Ba³tycka

- ul. D¹browskiego

- odcinek autostrady A2 w granicach miasta

- ul. Ksiêcia Mieszka I, od ul. Lechickiej do ul. S³owiañskiej

- ul. Serbska, od ul. Naramowickiej do ul. Lechickiej

- al. Solidarno�ci, od ul. Pi¹tkowskiej do Ronda Solidarno�ci

- ca³a ul. Warszawska od Ronda �ródka do wiaduktu Po-
znañ-Antoninek

- ul. Jana Paw³a II, od Ronda �ródka do Ronda Rataje

- ul. Zamenhofa, od Ronda Rataje do Ronda Staro³êka

- ul. Hetmañska, od ul. Arciszewskiego do Ronda ¯egrze

- ci¹g ulic ¯egrze oraz Chartowo

- ul. Boles³awa Krzywoustego, od Ronda Rataje do granicy
miasta

- ul. G³ogowska, od ul. Hetmañskiej do wêz³a drogowego w
Komornikach

- �ródmie�cie: ul. Roosevelta, �w. Marcin, Aleje Niepodle-
g³o�ci

- ci¹g ulic: Solna, Wolina, Ma³e Garbary, Estkowskiego

- ul. Dolna Wilda

- ul. Królowej Jadwigi, od ul. Wierzbiêcice do ul. Garbary

- ul. Podwale oraz ul. Zawady, na odcinku od Ronda �rodka
do ul. G³ównej

- ul. Kórnicka

- ul. Wiechowicza, ul. Kurpiñskiego i ul. Stroiñskiego

- ul. G³ówna

- w obrêbie du¿ych skrzy¿owañ w centrum miasta oraz
skrzy¿owañ z drogami krajowymi, w granicach miasta.

W zale¿no�ci od typu zabudowy: jednorodzinna, wieloro-
dzinna, �ródmiejska, przekroczenia te wynosz¹ odpowiednio:
powy¿ej 20 dB, od 15 do 20 dB oraz od 10 do 15 dB.

Zasiêgi oddzia³ywania ha³asu samochodowego w stanie
aktualnym, dla ca³ego miasta Poznania, przedstawiono na
mapie Ha³as samochodowy � stan aktualny � LDWN.pdf.

5.2. Ha³as tramwajowy

Ha³as tramwajowy stanowi du¿e zagro¿enie dla �rodowi-
ska akustycznego w Poznaniu. Najwiêksze przekroczenia
warto�ci dopuszczalnej poziomu ha³asu (z przedzia³u od 10 do
15 dB) wystêpuj¹:

- wzd³u¿ trasy PST, rejon os. Boles³awa Chrobrego, os.
Boles³awa �mia³ego, os. Zwyciêstwa, os. S³owiañskiego
� na wy¿szych piêtrach,

- ul. D¹browskiego

- ul. Grunwaldzka, w rejonie ul. Bukowskiej i ul. Zeylanda
oraz dzielnicy Grunwald
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- ul. Reymonta, na wysoko�ci Parku Kasprowicza

- ul. G³ogowska, od ul. Berwiñskiego do ul. Hetmañskiej
oraz od ul. Hetmañskiej do ul. �ciegiennego (z niewielkimi
wyj¹tkami w pobli¿u ulic Palacza i Sielskiej)

- ul. Jana Paw³a II, od Ronda �ródka do ul. Baraniaka oraz
od ul. Baraniaka do ul. Kórnickiej

- ul. Chartowo, od ul. Krzywoustego do wjazdu to tunelu
przy ul. Pia�nickiej

- w pobli¿u linii tramwajowej biegn¹cej od ul. Jana Paw³a
II w kierunki Pêtli Lecha � na wysoko�ci os. Polanka

- w Centrum, w otoczeniu ulic �w. Marcin, Podgórna,
Roosevelta, Fredry, Towarowa, Miel¿yñskiego, 23 lutego

- w okolicach mostów: Boles³awa Chrobrego, Mieszka I,
Królowej Jadwigi oraz Przemys³a I.

Na przekroczenia rzêdu 10-15 dB nara¿onych jest stosun-
kowo niewielu mieszkañców (zasiêg tego przekroczenia jest
niewielki). Z wymienionych powy¿ej terenów, najmniej ko-
rzystne warunki panuj¹ na os. S³owiañskiego (okolice ul.
Urbanowskiej), w rejonie: Je¿yc (ul. D¹browskiego), £azarza
(ul. G³ogowska).

Najwiêksza liczba mieszkañców Poznania nara¿ona jest na
przekroczenia od 0 do 10 dB. Przekroczenia poziomu dopusz-
czalnego wystêpuj¹ zarówno w zabudowie wielorodzinnej,
jak i jednorodzinnej, zlokalizowanej wzd³u¿ ca³ej sieci linii
tramwajowych w Poznaniu. Tylko w niewielu przypadkach
linia tramwajowa nie powoduje przekroczeñ dopuszczalnego
poziomu ha³asu w �rodowisku.

W centrum miasta natê¿enie ruchu tramwajowego jest
bardzo du¿e, a zabudowa mieszkaniowa znajduje siê bardzo
blisko linii tramwajowych, przekroczenia warto�ci dopuszczal-
nych nie s¹ jednak wiêksze ni¿ 10 dB. Wynika to z faktu, ¿e
dla zabudowy �ródmiejskiej poziom dopuszczalny LDWN jest
najwy¿szy i wynosi 65 dB.

Zasiêgi ha³asu tramwajowego w stanie aktualnym przed-
stawiono na mapie Ha³as tramwajowy � stan aktualny �
LDWN.pdf. Zagro¿enie warunków akustycznych pokazano na
mapie Ha³as tramwajowy � stan aktualny � przekroczenia.pdf.

5.3. Ha³as kolejowy

Ha³as kolejowy, podobnie jak samochodowy i tramwajo-
wy, równie¿ stanowi zagro¿enie dla klimatu akustycznego
miasta Poznania, choæ dokuczliwo�æ akustyczna linii kolejo-
wych nie jest oceniana jednakowo negatywnie w porównaniu
z innymi �ród³ami ha³asu komunikacyjnego. Ogólnie, obser-
wuje siê wiêksz¹ tolerancjê dla ha³asu kolejowego.

Ponadnormatywne oddzia³ywanie ha³asu kolejowego w
�rodowisku dotyczy przede wszystkim terenów zabudowy
mieszkaniowej wielorodzinnej i jednorodzinnej, po³o¿onych w
s¹siedztwie linii kolejowych:

- Linia nr 351, Poznañ � Szczecin, odcinek Poznañ G³ówny
� Poznañ Wola, w rejonie �ródmie�cia � m.in. So³acz i os.

Niestachów, na Je¿ycach � w rejonie ul. C.K. Norwida oraz
na Woli,

- Linia nr 353 Poznañ Wschód � Skandawa, odcinek Poznañ
Wschód � granica miasta Poznania

- Linia nr 354, Poznañ POD � Pi³a, odcinek Poznañ Je¿yce
� Strzeszyn,

- Linia nr 394, Poznañ Krzesiny � Kobylnica, odcinek Poznañ
Pokrzywno � Zieliniec,

- Linia nr 272, Kluczbork � Poznañ, odcinek Poznañ Krzesiny
� Poznañ Staro³êka, os. Minikowo i Krzesiny,

- Linia nr 271, Wroc³aw G³ówny � Poznañ, stacja Poznañ
Dêbiec, pomiêdzy ul. 28 Czerwca 1956 a ul. Opolsk¹,

- Linia nr 003, Warszawa � Kunowice, odcinek Poznañ
G³ówny � granica miasta Poznania, £azarz (rejon ul. Gó-
reckiej � ul. Dru¿ynowej), �wierczewo (rejon ul. Czecho-
s³owackiej), Górczyn (m.in. Osiedle Ksiêdza Skorupki),
Junikowo (rejony po³udniowe, w tym Osiedle Kwiatowe),
Kopanina i Rudnicze,

- Linia nr 395, Zieliniec � Kiekrz, odcinek Poznañ Naramo-
wice � Poznañ Pi¹tkowo, os. Stefana Batorego, os. Jana
III Sobieskiego, os. Marysieñki oraz Podolany,

- stacja Poznañ G³ówny, ul. G³ogowska i ul. Kolejowa.

Najwiêksze przekroczenia warto�ci dopuszczalnych w �ro-
dowisku wystêpuj¹ w zabudowie mieszkaniowej wielorodzin-
nej i jednorodzinnej, zlokalizowanej bezpo�rednio wzd³u¿ linii
kolejowych:

� w rejonie �ródmie�cia, na Je¿ycach i na Woli,

� w Antoninku,

� na Franowie i Szczepankowie oraz w Kobylempolu i
Darzyborze,

� na Zieliñcu,

� na Minikowie i w Krzesinach,

� na Dêbcu i na Wildzie (pomiêdzy ul. Dolna Wilda i ul. 28
Czerwca 1956),

� na Górczynie (rejon ul. Góreckiej � ul. Dru¿ynowej i
Osiedle Ksiêdza Skorupki) oraz na Junikowie, Plewiskach,
Kopaninie i Rudniczu,

� na Podolanach,

� w rejonie ul. G³ogowskiej i ul. Kolejowej.

� na Pi¹tkowie � Osiedle Stefana Batorego oraz w mniej-
szym stopniu - Osiedle Jana III Sobieskiego i Osiedle
Marysieñki,

Zasiêgi ha³asu kolejowego w stanie aktualnym przedsta-
wiono na mapie Ha³as kolejowy � stan aktualny � LDWN.pdf.
Zagro¿enie warunków akustycznych pokazano na mapie Ha³as
kolejowy � stan aktualny � przekroczenia.pdf.
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5.4. Ha³as lotniczy

G³ównym �ród³em przekroczeñ ha³asu lotniczego jest lot-
nisko wojskowe Krzesiny, gdzie stacjonuj¹ samoloty wojsko-
we F-16. Tereny zagro¿one ponadnormatywnym oddzia³ywa-
niem ha³asu lotniczego znajduj¹ siê w bezpo�rednim s¹siedz-
twie lotniska (w niedu¿ej odleg³o�ci od p³yty lotniska) oraz
pod korytarzami dolotów i odlotów. W tej czê�ci Poznania
znajduj¹ siê przede wszystkim tereny zabudowy mieszkanio-
wej jednorodzinnej oraz tereny mieszkaniowo � us³ugowe.
Dla tego typu terenów warto�æ dopuszczalna LDWN od ha³asu
lotniczego wynosi 60 dB.

Najwiêksze przekroczenia warto�ci LDWN wystêpuj¹ w
pó³nocnej i wschodniej czê�ci Marlewa i wynosz¹ od 10 do
15 dB. W strefie zasiêgu ponadnormatywnego ha³asu znaj-
duj¹ siê równie¿ Krzesiny oraz Junikowo � przekroczenia od
0 do 5 dB, po³udniowa czê�æ �wierczewa � przekroczenia od
0 do 10 dB oraz pozosta³a czê�æ osiedla Marlewo � przekro-
czenia od 5 do 10 dB.

W najbli¿szym s¹siedztwie pasa startowego, w rejonie os.
Marlewo przekroczenie warto�ci dopuszczalnej zawiera siê w
przedziale 15-20 dB. Przekroczenia te nale¿y uznaæ za ekstre-
malne bior¹c pod uwagê, ¿e przy obliczaniu wska�nika LDWN

uwzglêdnia siê ca³¹ dobê (w tym pory doby, gdy samoloty nie
lataj¹), we wszystkie dni roku (równie¿ te, gdy samoloty nie
lataj¹). Przebywanie w takim ha³asie mo¿e stanowiæ zagro¿e-
nie dla zdrowia.

W zasiêgu uci¹¿liwo�ci akustycznej powodowanej przez
lotnisko Krzesiny, znajduj¹ siê równie¿ budynki wymagaj¹ce
szczególnej ochrony akustycznej tzn. przedszkola i szko³y.
Obiekty te mieszcz¹ siê na Krzesinach, Piotrowie, Fabianowie
oraz w po³udniowej czê�ci Staro³êki. Przekroczenia warto�ci
dopuszczalnej (55 dB � Tabela 2) s¹ jednak niewielkie i
wynosz¹ od 0 do 5 dB.

Zasiêg oddzia³ywania ponadnormatywnego poziomu ha-
³asu od lotniska cywilnego £awica jest stosunkowo niewielki.
W strefie oddzia³ywania ha³asu z przedzia³u 55-60 dB znajduje
siê Szpital Kliniczny Nr 5 przy ul. Szpitalnej, dla którego
poziom dopuszczalny LDWN wynosi 55 dB. Tereny zabudowy
mieszkaniowej (poziom dopuszczalny LDWN = 60 dB) nie s¹
nara¿one na ponadnormatywne dzia³anie ha³asu. Niemniej
jednak, w proponowanych dzia³aniach maj¹cych na celu
obni¿enie uci¹¿liwo�ci akustycznej ha³asu lotniczego, zapro-
ponowano (rozdz. 13.4.4) budowê ekranu akustycznego po
po³udniowej stronie lotniska, z uwagi na bardzo dokuczliwy
ha³as powstaj¹cy przy rozgrzewaniu silników samolotów.

Niewielki zasiêg ha³asu lotniska cywilnego oraz przekro-
czenia dopuszczalnych warto�ci poziomu d�wiêku w �rodowi-
sku przedstawiono w postaci graficznej w mapie akustycznej
m. Poznania.

Zasiêg ha³asu samolotów wojskowych F16 przedstawiono
na mapie Ha³as F16 � stan aktualny � LDWN.pdf. Zagro¿enie
warunków akustycznych pokazano na mapie Ha³as F16 � stan
aktualny � przekroczenia.pdf.

5.5. Ha³as przemys³owy

Przekroczenia dopuszczalnych poziomów ha³asu od zak³a-
dów przemys³owych objêtych map¹ akustyczn¹ maj¹ zasiêg
minimalny i generalnie nie stanowi¹ zagro¿enia warunków
akustycznych w �rodowisku.

Zasiêg ha³as przemys³owego przedstawiono w postaci
graficznej w mapie akustycznej m. Poznania.

6. Badania Ankietowe

6.1. Charakterystyka punktów pomiarowych

Przydatno�æ ankiet w programie naprawczym przetesto-
wano na dziesiêciu wybranych obszarach w mie�cie, które
zaznaczonych na Rys. 1. Obszary te by³y objête map¹ aku-
styczn¹.
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Rys. 1. Lokalizacja 10-ciu wybranych obszarów na terenie Poznania, w których przeprowadzono badania ankietowe
dotycz¹ce ha³asu
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W sumie w badaniach bra³y udzia³ 794 osób. �rednio na
ka¿dy wybrany punkt przypada³o oko³o 60 ankietowanych
osób. Ankiety przeprowadzali zawodowi ankieterzy. Wizyta
ankieterów w domach mieszkañców Poznania poprzedzona
by³a listem od Prezydenta Poznania, w którym zachêcano do
wziêcia udzia³u w ankiecie i uprzedzono o fakcie przeprowa-
dzenia ankiety.

Wyniki uzyskane z ankiet analizowano pod k¹tem ich
przydatno�ci przy podejmowaniu decyzji o sposobie postêpo-
wania w programie naprawczym.

Wybrano takie obszary-punkty, w których wystêpowa³y
ró¿ne �ród³a ha³asu, o ró¿nych warto�ciach LDWN. Warto�ci
LDWN dla samochodów oraz tramwajów odczytane z mapy
akustycznej przedstawiono odpowiednio na Rys. 2 i Rys. 3. Na
osi x (o� pozioma) zaznaczono numer punktu (zgodnie z
oznaczeniami na mapie na Rys. 1), a na osi y (o� pionowa)
zaznaczono w procentach udzia³ poszczególnych poziomów
ha³asu panuj¹cych w miejscach przeprowadzenia ankiet. Przy-
k³adowo, dla punktu 7, spo�ród 72 ankietowanych ludzi w tym
punkcie � w 80 procentach odczytane z mapy akustycznej
warto�ci poziomu ha³asu le¿a³y w zakresie 70-75 dB.

Rys. 2. Warto�ci LDWN odczytane z mapy akustycznej dla samochodów w 10 analizowanych punktach miasta Poznania

Jak widaæ z warto�ci poziomów LDWN przedstawionych na
Rys. 2 i Rys. 3, w punktach 1, 4 i 8 panowa³ bardzo niski
poziom ha³asu pochodz¹cy od tramwaju w odró¿nieniu od
punktów 5, 6 i 9 gdzie warto�æ tego poziomu by³a zdecydo-
wanie wy¿sza. Je�li chodzi o poziom ha³asu generowanego

przez samochody, to najg³o�niej by³o w punktach 5, 7, 8 a
najciszej w punkcie 4. Z rysunków tych mo¿na wywniosko-
waæ, ¿e w punkcie 4 poziom ha³asu by³ najni¿szy w porów-
naniu do pozosta³ych punktów. Informacja ta ma dodatkowe
znaczenie, gdy¿ lokalizacja tego punktu pozwala uznaæ go jako
�drug¹� liniê zabudowy w stosunku do punktu 3.
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Rys. 3. Warto�ci LDWN odczytane z mapy akustycznej dla tramwajów w 10 analizowanych punktach miasta Poznania

6.2. Charakterystyka mieszkañców ankietowanych w 10
punktach w oparciu o wyniki ankiet

Warto�ci poziomów LDWN dla ró¿nych �róde³ ha³asu s¹
obliczane dla �ci�le okre�lonych przedzia³ów czasowych w
czasie dnia, wieczoru i nocy. Powstaje pytanie, czy tak wyzna-
czone warto�ci wska�nika LDWN koreluj¹ z odpowiedziami
mieszkañców oceniaj¹cych dokuczliwo�æ ha³asu? Odpowie-
dzi na to pytanie zawarte s¹ w ankietach.

Dla wszystkich punktów, na pytanie, które brzmia³o W
jakich porach dnia w powszednie dni tygodnia przebywa Pani/
Pan w domu (mo¿na wskazaæ wiêcej ni¿ jedn¹ porê doby)?

uzyskano podobne odpowiedzi. Od 46% do 58% ludzi przeby-
wa³o w miejscu swojego zamieszkania w godzinach od 18
wieczorem do 6 rano. Zatem oceny dokuczliwo�ci ha³asu
dotycz¹ w po³owie ha³asu wystêpuj¹cego wieczorem i w
nocy, a w po³owie wci¹gu dnia. Odpowiedzi na to pytanie
przedstawiono na Rys. 4.

Z odpowiedzi na pytanie dotycz¹ce p³ci i wykszta³cenia
wynika, ¿e wiêkszo�æ ankietowanych to kobiety (Rys. 5) oraz
ludzie z wy¿szym i �rednim wykszta³ceniem (Rys. 6). Wiek
ankietowanych, we wszystkich punktach, ma rozk³ad podob-
ny. Wynika st¹d, ¿e wszystkie grupy wiekowe s¹ reprezento-
wane w tych badaniach (Rys.7).

Rys. 4. Godziny przebywania w miejscu zamieszkania � wyniki ankiet dla 10 punktów w Poznaniu
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Rys. 5. P³eæ osób ankietowanych w 10 punktach miasta Poznania.

Rys. 6. Wykszta³cenie osób ankietowanych w 10 punktach miasta Poznania
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Rys. 7. Wiek osób ankietowanych w 10 punktach miasta Poznania

W ankiecie zamieszczono równie¿ w formie pytania test
oceniaj¹cy wra¿liwo�æ na ha³as osoby wype³niaj¹cej ankietê,
z którego mo¿na by³o okre�liæ tak zwan¹ globaln¹ wra¿liwo�æ

na ha³as (Rys. 8), jak równie¿ jaka jest jej wra¿liwo�æ na ha³as
podczas snu (Rys. 9), przy wykonywaniu pracy (Rys. 10) oraz
podczas pobytu w domu (Rys. 11).

Rys. 8. Globalna wra¿liwo�æ na ha³as ankietowanych w 10 punktach miasta Poznania
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Wra¿liwo�æ ankietowanych na ha³as jest podobna we
wszystkich 10-ciu punktach i mie�ci siê w zakresie warto�ci
�rednich. Globalna wra¿liwo�æ dla najwiêkszego procentu
ankietowanych mie�ci siê w zakresie od 2.5 do 3.5 na skali
liczbowej wra¿liwo�ci od 0 do 5. Jak nale¿a³o oczekiwaæ, ha³as
najbardziej przeszkadza mieszkañcom w czasie snu i w czasie

wykonywania pracy. Dla tych czynno�ci pojawi³y siê warto�ci
z zakresu górnej skali wra¿liwo�ci (4.0-4.5, na piêciostopnio-
wej skali). Bior¹cy udzia³ w badaniach stanowili grupê ludzi
�rednio wra¿liwych na ha³as. Na podstawie tych wyników
trudno wskazaæ punkty w mie�cie, w których mieszkaj¹ naj-
bardziej wra¿liwi oraz te gdzie mieszkaj¹ niewra¿liwi na ha³as.

Rys. 9. Wra¿liwo�æ na sen ankietowanych osób w 10 punktach miasta Poznania

Rys. 10. Wra¿liwo�æ na ha³as przy wykonywaniu pracy ankietowanych osób w 10 punktach miasta Poznania
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Rys. 11. Wra¿liwo�æ na ha³as w czasie przebywania w miejscu zamieszkania w 10 punktach miasta Poznania

6.3. Porównanie informacji o dokuczliwo�ci ha³asu uzy-
skanych z ankiet i mapy akustycznej

Przydatno�æ wyników zawartych w ankietach mo¿na prze-
�ledziæ analizuj¹c odpowiedzi ankietowanych na trzy zasadni-
cze pytania.

1) Które z wymienionych �róde³ ha³asu dokucza Pani/Panu
najbardziej? Mo¿na wskazaæ wiêcej ni¿ jedno �ród³o ha³a-
su

2) Spo�ród wskazanych przez Pani¹/Pana najbardziej do-
kuczliwych �róde³ ha³asu proszê wskazaæ to, które wg
Pani/Pana nale¿y wyciszyæ w pierwszej kolejno�ci. Proszê
wskazaæ tylko jedn¹ odpowied�.

3) Czy zauwa¿a Pani/Pan zmianê dokuczliwo�ci ha³asu (po-
prawê lub pogorszenie warunków akustycznych) w swoim
miejscu zamieszkania w ostatnich 5 latach?

Odpowiedzi na te pytania s¹ przedstawione odpowiednio
na Rys. 12, Rys. 13 i Rys. 14.

Analizuj¹c rozk³ad odpowiedzi na pierwsze z tych pytañ
mo¿na stwierdziæ, ¿e najbardziej dokuczliwym �ród³em ha³asu
w ka¿dym punkcie jest samochód. Ha³as ten dominuje w
ka¿dym z ankietowanych punkcie (w najwiêkszym stopniu w
punkcie 5). Ta informacja znajduje potwierdzenie w warto-
�ciach LDWN odczytanych z mapy akustycznej (porównaj Rys.
2). Drugim �ród³em ha³asu ocenianym przez ankietowanych
jako najbardziej dokuczliwym jest tramwaj. Du¿a grupa ankie-
towanych skar¿y siê na ha³as tramwajowy w punkcie 10. W
punkcie 8 tramwaj nie jest wymieniany przez ankietowanych
jako najbardziej dokuczliwe �ród³o ha³asu. Równie¿ udzia³ w
odpowiedziach dotycz¹cych tramwaju jako najbardziej do-
kuczliwego �ród³a d�wiêku, jest znikomy w punktach 1 i 4.
Tak¿e w przypadku tego �ród³a wyniki LDWN odczytane z mapy
akustycznej t³umacz¹ reakcje ankietowanych (porównaj Rys.
3).

Ta zgodno�æ wyników obiektywnych i subiektywnych
oznacza du¿a rzetelno�æ obu tych narzêdzi � mapa akustyczna
okre�laj¹ca warto�ci LDWN w danych punktach miasta i odpo-
wiedzi ludzi mieszkaj¹cych w tych punktach zawartych w
ankietach.
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Rys. 12. �ród³a ha³asu uznane przez ankietowanych jako najbardziej dokuczliwe w danym punkcie miasta Poznania

Rozbie¿no�ci pojawiaj¹ siê, gdy analizujemy odpowiedzi
na drugie z pytañ przedstawionych na Rys. 13

Z analizy wynika, ¿e w pierwszej kolejno�ci nale¿y wyci-
szyæ ha³as samochodowy. Wyj¹tek stanowi punkt 10, gdzie
tramwaje wymagaj¹ wyciszenia w pierwszej kolejno�ci. Cha-
rakterystyczne, ¿e o potrzebie zajêcia siê punktem 10 pod
k¹tem wyciszenia tramwajów nie informuje mapa akustyczna

przedstawiaj¹ca LDWN dla tramwajów. Wyniki LDWN wskazy-
wa³yby raczej na punkt 9, a nie 10.

Najpilniejszy problem z ha³asem samochodowym pojawia
siê w punktach 1, 5, 3, 7, 8. Ta informacja równie¿ nie do
koñca pokrywa siê z warto�ciami LDWN odczytanymi z mapy
akustycznej. Je�li wymieniano punkt 1, to dlaczego nie punkt
2, na co wskazywa³by rozk³ad warto�ci LDWN z Rys. 2.

Rys. 13. Rozk³ad odpowiedzi na pytanie: �które �ród³o nale¿y wyciszyæ w pierwszej kolejno�ci� dla 10 punktów miasta
Poznania
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Nowych informacji, których nie mo¿na uzyskaæ z mapy
akustycznej, a które s¹ wa¿ne z punktu widzenia programu
naprawczego, dostarcza analiza odpowiedzi na ostatnie z tych
trzech pytañ.

Z odpowiedzi przedstawionych na Rys. 14

wynika, ¿e a¿ 85% ankietowanych zauwa¿a pogorszenie
siê warunków akustycznych w punkcie 8 i oko³o 65% w
punkcie 3. Lokalizacja punktu 8 wyja�nia sprawê: przyczyn¹
jest tor wy�cigowy. W punkcie nr 3 ludzie skar¿¹ siê na
zwiêkszony ruch samochodowy w zwi¹zku z otwarciem nowe-
go terminala na £awicy oraz generalnie z wiêksz¹ liczba
przelotów samolotów. Jednak bez wyników ankiet nie wie-
dzieliby�my, ¿e w tym punkcie a¿ 17% ankietowych pragnie,

aby w pierwszej kolejno�ci zmniejszyæ w³a�nie ha³as genero-
wany przez tor wy�cigowy.

Z drugiej strony mo¿na wywnioskowaæ, ¿e najmniej ha³as
dokucza ankietowanym mieszkaj¹cym w punkcie 9 (najmniej-
szy procent odpowiedzi, ¿e jest g³o�niej), podczas gdy odczy-
tane z mapy akustycznej warto�ci LDWN dla tramwaju s¹
najwiêksze. Ten fakt potwierdza najnowsze dane literaturowe
o istnieniu tzw. bonusu tramwajowego. Oznacza to, ¿e tak¹
sam¹ reakcjê na ha³as wywo³uje ha³as generowany przez
samochód i o 3-6 dB g³o�niejszy ha³as tramwaju. Inaczej
mówi¹c, jeste�my bardziej �wyrozumiali� dla tramwaju ani-
¿eli dla samochodów. W tym miejscu nale¿y zwróciæ uwagê,
¿e definicja LDWN nie uwzglêdnia tego typu bonusów.

Rys. 14. Odpowiedzi dotycz¹ce zmiany warunków akustycznych w ci¹gu ostatnich 5-ciu lat dla 10 punktów miasta Poznania

Wnioski

1) Nie mo¿na stosowaæ tej samej miary ha³asu dla ró¿nych
�róde³ ha³asu. Ta sama warto�æ LDWN nie prowadzi do tej
samej oceny dokuczliwo�ci ha³asu, gdy generowane ha-
³asy pochodz¹ z ró¿nych �róde³.

2) Wyniki ankiet pozwalaj¹ jednoznacznie wskazaæ punkty,
gdzie problemy ha³asowe s¹ najpilniejsze. Te wskazania
nie zawsze pokrywaj¹ siê z warto�ciami wska�nika LDWN

odczytanego z map akustycznych (np. punkt 3). Wyniki
ankiet w niektórych punktach miasta Poznania wskazuj¹
na konieczno�æ dzia³ania przeciwha³asowego pomimo, ¿e
ha³as generowany jest ze �ród³a ha³asu, które w mapach
akustycznych nie jest rozpatrywane (a �ci�lej � nie powo-
duje zagro¿enia warunków akustycznych w �rodowisku) �
np. punkt 8: tor wy�cigowy.

3) Jest du¿a ró¿nica w ocenia subiektywnej ha³asu analizo-
wanego w dwóch punktach 3 i 4. Analizuj¹c ich lokalizacjê,
punkt nr 4 mo¿na traktowaæ jakby by³ usytuowany w
drugiej linii zabudowy w stosunku do punktu 3. Mo¿na
zatem zastanawiaæ siê, czy przy obliczeniach LDWN nale¿y
braæ pod uwagê liczbê mieszkañców z drugiej linii zabu-
dowy. Wyniki zamieszczone w tych ankietach sugeruj¹, ¿e
mo¿na drug¹ liniê zabudowy w tych obliczeniach zignoro-
waæ.

7. Wyszczególnienie Podstawowych Kierunków i Zakre-
su Dzia³añ Niezbêdnych do Przywrócenia Dopuszczalnych
Poziomów Ha³asu w �rodowisku

W niniejszym rozdziale wymieniono i krótko scharaktery-
zowano wszystkie mo¿liwe metody redukcji ha³asu, dla wszyst-
kich �róde³ ha³asu. Nale¿y pamiêtaæ, ¿e stosowalno�æ po-
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szczególnych metod jest ograniczona. Wybór i celowo�æ
zastosowania okre�lonej metody uzale¿niony jest m.in. od:

- wielko�ci przekroczenia warto�ci dopuszczalnej,

- lokalizacji obserwatora wzglêdem �ród³a ha³asu,

- mo¿liwo�ci technicznych i wzglêdów bezpieczeñstwa,

- rodzaju �ród³a ha³asu,

- opinii mieszkañców,

- kosztów przedsiêwziêcia.

Poni¿ej przedstawiono metody redukcji ha³asu pochodz¹-
cego od ró¿nych �róde³.

7.1. Ha³as samochodowy

Redukcjê ha³asu samochodowego mo¿na osi¹gn¹æ po-
przez:

- zmianê prêdko�ci ruchu

Zmniejszenie rzeczywistej prêdko�ci ruchu samochodów
prowadzi do zmniejszenia emisji ha³asu. Redukcjê poziomu
ha³asu dla pojazdów lekkich (osobowych i dostawczych) oraz
ciê¿kich (ciê¿arowych), przy okre�lonej zmianie prêdko�ci
ruchu, przedstawiono poni¿ej w tabeli 3.

Tab. 3. Redukcja poziomu ha³asu przy zmianie prêdko�ci
ruchu, dla pojazdów lekkich i ciê¿kich, na asfalcie tradycyjnym
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3 � 3 �
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���� ���� � � ��� ���
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Jak widaæ z przedstawionych wy¿ej warto�ci, redukcja
prêdko�ci znacznie zmniejsza ha³as (szczególnie dla pojazdów
lekkich). Powstaje zatem pytanie: w jaki sposób skutecznie
ograniczyæ prêdko�æ ruchu? Do najbardziej skutecznych me-
tod nale¿¹: fotoradary, progi spowalniaj¹ce, ronda, wzniesio-
ne skrzy¿owania kilka centymetrów ponad poziom drogi,
przewê¿enia jezdni (wysepki dla pieszych), fragmenty ulic z
nawierzchni¹ w innym kolorze lub innego rodzaju nawierzch-
ni (np. z kostki brukowej). Skuteczno�æ poszczególnych roz-
wi¹zañ (zmniejszenia prêdko�ci ruchu) zale¿y od odleg³o�ci
pomiêdzy nimi.

Niestety, wiêkszo�æ z wymienionych sposobów redukcji
ha³asu mo¿na stosowaæ przede wszystkich na drogach lokal-
nych i osiedlowych, a tylko niektóre z nich - na drogach
szybkiego ruchu. Poza tym du¿y problem stanowi utrzymanie
obni¿onej prêdko�ci ruchu na odpowiednio d³ugim odcinku.

- zmiana natê¿enia ruchu

Poziom ha³asu zale¿y bardzo silnie od natê¿enia ruchu
samochodowego. W tabeli 4 przedstawiono redukcjê ha³asu
powodowan¹ zmniejszeniem natê¿enia ruchu.

Tab. 4. Redukcja poziomu ha³asu przy zmianie natê¿enia
ruchu
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Wielko�æ poziomu ha³asu mo¿na równie¿ kszta³towaæ
poprzez zmianê struktury ruchu � np. poprzez zmniejszenie
procentowego udzia³u pojazdów ciê¿kich w potoku ruchu

(tabela 5). Warto�æ tej redukcji zale¿y dodatkowo od prêdko�ci
potoku ruchu (poziom ha³asu pojazdów ciê¿kich zmienia siê
z prêdko�ci¹ ruchu inaczej ni¿ w przypadku ha³asu pojazdów
lekkich).
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Tab. 5. Redukcja poziomu ha³asu przy zmianie procentu
udzia³u pojazdów ciê¿kich w potoku ruchu

5 � � � � �
����
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���� �� ���
���� �� ���

- �ciche� nawierzchnie drogowe

Nawierzchnie drogowe okre�lane mianem cichych lub
porowatych wykazuj¹ w³a�ciwo�ci t³umi¹ce ha³as samocho-
dowy. Jest wiele typów i rodzajów cichych nawierzchni
(nawierzchnie dwu� i jednowarstwowe, z ró¿n¹ zawarto�ci¹
wolnej przestrzeni, ró¿n¹ wielko�ci¹ uziarnienia). Skuteczno�æ
akustyczna takich nawierzchni zale¿y przede wszystkim od
budowy nawierzchni, prêdko�ci ruchu oraz kategorii pojaz-
dów samochodowych (dla pojazdów lekkich skuteczno�æ aku-
styczna jest wiêksza ni¿ dla pojazdów ciê¿kich). Im wiêksza
prêdko�æ ruchu, tym t³umienie ha³asu jest wiêksze. W warun-
kach miejskich, w zale¿no�ci od rodzaju nawierzchni oraz

prêdko�ci ruchu, skuteczno�æ akustyczna cichych nawierzchni
mo¿e maksymalnie osi¹gaæ 5 dB.

- ekrany akustyczne

Ekrany akustyczne s¹ bardzo efektywn¹ metod¹ redukcji
ha³asu. Skuteczno�æ ekranu zale¿y od jego: d³ugo�ci i wyso-
ko�ci, odleg³o�ci od �ród³a ha³asu i punktu obserwacji oraz od
wysoko�ci �ród³a i punktu obserwacji.

Poni¿ej w tabeli 6 przedstawiono, dla przyk³adu, skutecz-
no�æ akustyczn¹ ekranu o ró¿nych wysoko�ciach (przy za³o-
¿eniu, ¿e ekran jest nieskoñczenie d³ugi) dla kilku wysoko�ci
punktu obserwacji.

Tab. 6. Skuteczno�æ akustyczna ekranu (odleg³o�æ ekranu
od drogi - 4 m, odleg³o�æ punktu obserwacji od ekranu - 10
m)
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- zamiana skrzy¿owania na rondo

Ronda stosuje siê w celu up³ynnienia ruchu samochodo-
wego oraz zmniejszenia �redniej prêdko�ci. W porównaniu z
klasycznymi skrzy¿owaniami, ruch na rondzie i jego pobli¿u
charakteryzuje siê ³agodniejszymi profilami jazdy (³agodniej-
sze hamowanie i przyspieszanie na dojazdach i odjazdach). W
konsekwencji, dziêki zmniejszeniu prêdko�ci ruchu samocho-
dowego, otrzymuje siê redukcjê ha³asu siêgaj¹c¹ nawet 4 dB.
Warto�æ redukcji ha³asu zale¿y od prêdko�ci ruchu na dojaz-
dach i odjazdach ze skrzy¿owania, od prêdko�ci ruchu na
rondzie (zale¿nej te¿ od jego wielko�ci / promienia) oraz
lokalizacji punktu obserwacji.

- �szykany drogowe� � progi spowalniaj¹ce, minironda,
�wyniesione� skrzy¿owania, przewê¿enia jezdni, wysepki

Na ulicach lokalnych i osiedlowych, redukcjê prêdko�ci
ruchu � a w konsekwencji redukcjê ha³asu � mo¿na osi¹gn¹æ
poprzez stosowanie progów spowalniaj¹cych, minirond oraz
wyniesionych skrzy¿owañ (skrzy¿owanie znajduje siê powy¿ej
poziomu ulic dojazdowych). Aby tego typu rozwi¹zania by³y

skuteczne, tzn. aby obni¿y³a siê �rednia prêdko�æ ruchu,
nale¿y stosowaæ je odpowiednio czêsto (maksymalna odle-
g³o�æ wynosi ok. dwie�cie metrów). Przy zastosowaniu jednej
z tych metod, redukcja ha³asu � dla pojazdów lekkich � mo¿e
wynosiæ nawet 4 dB.

7.2. Ha³as kolejowy

Poni¿ej przedstawiono mo¿liwe do zastosowania w pro-
gramie ochrony przed ha³asem, metody redukcji ha³asu ko-
lejowego.

- modernizacja torowiska

Stan i rodzaj torowiska bardzo silnie wp³ywaj¹ na gene-
racjê ha³asu kolejowego. W celu obni¿enia ha³asu kolejowego
powinno siê stosowaæ tory bezstykowe, ze sprê¿ystym moco-
waniem szyn do podk³adów, a szyna powinna byæ u³o¿ona na
podk³adce elastycznej. Redukcja ha³asu kolejowego, w wyni-
ku modernizacji torowiska zale¿y od prêdko�ci ruchu, ale
zwykle jest wiêksza ni¿ 5 dB.
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- szlifowanie szyn

Przy hamowaniu, ko³a poci¹gu oraz szyny ulegaj¹ znie-
kszta³ceniom. Nierówno�ci na szynach powoduj¹ znaczny
wzrost ha³asu. Aby obni¿yæ ten ha³as wymagane jest cyklicz-
ne szlifowanie szyn. Otrzymany w ten sposób spadek pozio-
mu ha³asu mo¿e osi¹gn¹æ, w zale¿no�ci od prêdko�ci ruchu,
ok. 4 dB.

- ekrany akustyczne

Jedn¹ z najbardziej skutecznych metod redukcji ha³asu
kolejowego s¹ ekrany akustyczne. W wielu miejscach, przy
bardzo du¿ym przekroczeniu dopuszczalnego poziomu ha³a-
su, jest to jedyny efektywny sposób obni¿enia poziomu
ha³asu. Du¿¹ skuteczno�ci¹ charakteryzuj¹ siê ekrany niskie (o
wysoko�ci do 1.5 m), ale zlokalizowane bardzo blisko torowi-
ska (ok. 1.5 m od zewnêtrznej szyny).

- wymiana taboru

Wielko�æ emisji ha³asu kolejowego zale¿y od konstrukcji
i stanu technicznego taboru � ró¿nice mog¹ siêgaæ nawet
kilkunastu decybeli (na tym samym torowisku i przy tej samej
prêdko�ci). Jest to jednak zagadnienie, które nie mo¿e byæ
rozwi¹zane w skali regionu, czy miasta..

7.3. Ha³as tramwajowy

W celu obni¿enia ha³asu tramwajowego stosuje siê nastê-
puj¹ce metody redukcji ha³asu:

- remont i modernizacja torowiska

Z³y stan techniczny torowiska jest �ród³em znacznego
wzrostu poziomu ha³asu generowanego przez poruszaj¹ce siê
tramwaje. Z tego powodu przeprowadzenie remontu oraz
dodatkowa modernizacja polegaj¹ca na zastosowaniu szyn
bezstykowych (ze sprê¿ystym mocowaniem do podk³adów
oraz systemem t³umienia drgañ) okazuje siê bardzo skuteczn¹
metod¹ redukcji. Stosuje siê równie¿ technologie z akustycz-
nie miêkkim wype³nieniem pomiêdzy szynami �tzw. �zielone
torowisko� (poro�niête traw¹ pomiêdzy szynami). Prawid³o-
wo wykonana modernizacja torowiska mo¿e spowodowaæ
spadek poziomu ha³asu wiêkszy ni¿ 10 dB (przy du¿ych
prêdko�ciach tramwajów).

- szlifowanie szyn

Podobnie, jak dla ha³asu kolejowego, w celu obni¿enia
poziomu ha³asu tramwajów, zaleca siê cykliczne szlifowanie
szyn tramwajowych. Otrzymany w ten sposób spadek pozio-
mu ha³asu mo¿e osi¹gn¹æ, w zale¿no�ci od prêdko�ci ruchu,
do 8 dB.

- toczenie kó³

Utrzymanie niskiej emisji ha³asu tramwaju wymaga, poza
regularnym szlifowaniem szyn, równie¿ cyklicznego toczenia
kó³. Brak toczenia kó³ powoduje wzrost poziomu ha³asu, w
zale¿no�ci od prêdko�ci, do ok. 5 dB.

- wymiana taboru

Wielko�æ ha³asu tramwajowego bardzo silnie zale¿y od
typu tramwaju � ró¿nice mog¹ siêgaæ nawet kilkunastu decy-
beli (na tym samym torowisku i przy tej samej prêdko�ci). Dla
taboru eksploatowanego aktualnie w Poznaniu ró¿nice te
dochodz¹ do 12 dB. Przeprowadzaj¹c zatem stopniow¹ wy-
mianê taboru na cichszy, mo¿na oczekiwaæ znacznego obni-
¿enia poziomu ha³asu.

- ograniczenie prêdko�ci ruchu

Ograniczenie prêdko�ci ruchu jest bardzo skuteczn¹ me-
tod¹ redukcji ha³asu tramwajowego. Wielko�æ redukcji zale¿y
od typu tramwaju i � przede wszystkim � od konstrukcji
torowiska. Mo¿na przyj¹æ, ¿e redukcja prêdko�ci o 10 km/
godz. powoduje spadek emisji ha³asu o 3-6 dB. Najwiêksz¹
redukcjê mo¿na uzyskaæ na torowisku wydzielonym, w z³ym
stanie technicznym.

Trzeba jednak pamiêtaæ, ¿e ograniczenie prêdko�ci wp³y-
wa na rozk³ad jazdy (wyd³u¿a przejazd), podnosi koszty i
zmniejsza atrakcyjno�æ tramwaju w porównaniu z jazd¹ sa-
mochodem.

- ekrany akustyczne

Podobnie jak w przypadku ha³asu samochodowego oraz
kolejowego, równie¿ ha³as tramwajowy mo¿na skutecznie
zmniejszaæ poprzez stosowanie ekranów akustycznych. Sku-
teczne s¹ zw³aszcza niskie ekrany (do wysoko�ci ok. 1.5 m),
ale zlokalizowane w odleg³o�ci maksymalnie ok. 1 m, od
zewnêtrznej szyny (wg MPK na odcinkach prostych ekran
mo¿e byæ zlokalizowany nawet 65 cm od skrajnej krawêdzi
g³ówki szyny).

- smarownice torów

Na wszystkich ³ukach torowisk o promieniach skrêtu
mniejszych ni¿ 50 m nale¿y montowaæ smarownice. Likwiduje
to dokuczliwe piski, które pojawiaj¹ siê przy tarciu bocznej
powierzchni kó³ o szynê, podczas jazdy po ³uku.

7.4. Ha³as lotniczy

Ze wszystkich analizowanych �róde³, redukcja ha³asu lot-
niczego jest najtrudniejsza. Podstawowymi metodami zmniej-
szenie tego rodzaju ha³asu s¹:

- zmiana trajektorii lotu

Trajektorie (trasa przelotu) i profil lotu (tor dolotu, odlotu,
k¹t wznoszenia), nale¿y kszta³towaæ tak, by w zasiêgu ha³asu
znalaz³a siê jak najmniejsza liczba osób.

- zmniejszenie liczby operacji lotniczych

Wielko�æ redukcji ha³asu jest w tym przypadku taka sama
jak pokazana w tabeli 4, dla ha³asu samochodowego. Dla
przyk³adu, po obni¿eniu liczby lotów o po³owê poziom d�wiê-
ku w �rodowisku zmniejszy siê o 3 dB.

- przeniesienie operacji lotniczych na porê dzienn¹

Wydarzenia akustyczne o du¿ych poziomach ha³asu s¹
szczególnie dokuczliwe w porze wieczornej, a zw³aszcza noc-
nej. Dlatego nale¿y d¹¿yæ do minimalizacji liczby takich wy-
darzeñ w ww. porach doby.
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Uwaga

Ze wzglêdu na ekstremalne warto�ci poziomów d�wiêku
w bezpo�rednim s¹siedztwie lotniska wojskowego Krzesiny,
jedynym mo¿liwym sposobem zmniejszenia skrajnej dokucz-
liwo�ci ha³asu samolotów F-16 w po³udniowej czê�ci miasta
jest przeniesienie lotniska w inny region kraju.

7.5. Ha³as przemys³owy

Metody redukcji ha³asu przemys³owego zale¿¹ od rodzaju
�ród³a ha³asu, widma ha³asu, wymaganej sprawno�ci proce-
su technologicznego, itd.. W celu redukcji emisji ha³asu do
�rodowiska najczê�ciej stosuje siê: ekrany akustyczne, obudo-
wy d�wiêkoch³onno-izolacyjne, t³umiki akustyczne (ró¿nych
typów), wibroizolacje, itd.

Dobór odpowiednich metod redukcji ha³asu nie jest mo¿-
liwy bez szczegó³owej znajomo�ci procesu i cyklu technolo-
gicznego.

8. Termin i Harmonogram Realizacji Programu

Program ochrony przed ha³asem dla miasta Poznania
przedstawiono w trzech wariantach:

- minimalnym,

- optymalnym,

- maksymalnym.

Podstaw¹ ka¿dego nastêpnego wariantu jest wariant po-
przedni, tj. podstaw¹ wariantu optymalnego jest wariant
minimalny, a podstaw¹ wariantu maksymalnego jest wariant
optymalny.

Terminy realizacji zadañ w wariancie minimalnym zosta³y
skorelowane z planami inwestycyjnymi zarz¹dzaj¹cych �ró-
d³ami ha³asu.

Realizacja wariantu optymalnego i maksymalnego mo¿e
oczywi�cie nast¹piæ w terminie wcze�niejszym � je�li pozwol¹
na to mo¿liwo�ci finansowe.

W tabeli 7 przedstawiono szczegó³owy harmonogram oraz
szacunkowe koszty zwi¹zane z realizacj¹ poszczególnych za-
dañ, dla kolejnych wariantów realizacji programu ochrony
przed ha³asem � minimalnego, optymalnego i maksymalne-
go.
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Tab. 7. Harmonogram oraz koszty zwi¹zane z realizacj¹ poszczególnych zadañ
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0
� ��6
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� ��/ �� � ��1 � � ��2
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��: �� � ��. � � ��0 �
��% �� � ��/ �6 � � �
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� ��* �� � ��. � � ��2 ��

� �� � � �������� ��
� ��* �� � � �: �*

� ��. �� � � �������� ��
� ��% �� � ��/ �6 � � �
6 �� � � �������� ��
� ��/ �� � � � ��1 � � �
. ��0 �,�� � � ��������� ��

(

1 � � � � � �
��* �� � � � ��5 � � �

5 � � � ��5 � � ��2 ��
� � � ��
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% �
% � � � � ��' ��

� � ��3 � � ��6 ��
� ������ �

=

2 � � � ��
� �� � � �

� ��' �� � � � ��6 � � �
3 �� ���� � ��� � � � �

� �
� ��: �� � � � �
$ �� ���� � �
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2 � � � ��
� �� � � �

� �� �� � ��' � � �� �
: �� ���� � ��� � � �

� � �2 �
� ��: �� � ��: �3 � �$
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&
& � � � �
� � � � � � �

=



—
19804

—
D

ziennik
U

rzêdow
y

W
ojew

ództw
a

W
ielkopolskiego N

r 200
P

o
z. 3

2
8
1

����������

' � �
�� �

��


�
' � �

����������
� �

����������
� �

����������

�

�
�


� : �3

������� : �3


� 3 �/


� 3 �3

1mtp - metr toru pojedyñczego

(1) W pierwotnej wersji programu zaproponowano zmianê kierunku startów samolotów (dot. startów w kierunku zachodnim). Zmiany te nie zosta³y zaakceptowane
przez dowództwo bazy wojskowej, która z kolei zaproponowa³a zmianê profili startu samolotów (zwiêkszenie k¹tów wznoszenia). W czasie sporz¹dzania tego programu
brak danych pozwalaj¹cych na ocenê skuteczno�ci tego dzia³ania, a przede wszystkim na stwierdzenie, czy dzia³anie to doprowadzi do zmniejszenia emisji ha³asu.
Dlatego niezbêdne jest wprowadzenie sta³ego monitoringu ha³asu wokó³ lotniska wojskowego Krzesiny.

0 � � � � �����: �
. �� � � � � �

� �3 ��3 �$ � �3
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0 � � � �3 �*

0 � � � � �����3 �
6 � � � �3 ��3 �* �
. ��������
0 � � � � �����: �
3 � � � � �3 �* �����

0

0 � � � � �����3 �:
�% � � � �3 �����
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= � � � �)�����
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8 � � � � � �
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%
��. �� � �5 � � �

6

:
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% �,,�: �
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% � � � �

� �
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2) Koszt ekranu zosta³ uwzglêdniony w kosztach ekranu akustycznego wskazanego w celu redukcji ha³asu samochodowego
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3 � �$ �6 ��

�
� �� �� � � � �
$ � � ��*
� ��* �� � � � ��: �
3 �%
� ��3 �� �$ �6 �

� � ��= �� �
� �

:

�

� ��0 �� � � �
6 � � ��/

� � �
��������� �

: �

: � � �
� � ��1 �

� � �
� � �

� � �03.
3

=

�

0 � � � �
�

� � ��% � �$ �6
� ��. �� � � � �
= � � ��'

� � � �
�����
0 � � � �
�367� � � � ��5

� � �����

0

0 � � � �
3 � � �- �1
- � � � ��
' � ������

=

6 � 6 � � � �
�� � � � �

=



—
19810

—
D

ziennik
U

rzêdow
y

W
ojew

ództw
a

W
ielkopolskiego N

r 200
P

o
z. 3

2
8
1

��������� �
�

��������� �
�

������� �
�
��

�

���������

�������

�
�

���������

���������

�
�
��

�

���������

���������

�
�
��

�

���������

�
�

��
8 �( �

�
�

= � � � � � �
� � � � � �

7 �
7 � � � � �

� ��
� � � � �

=

6
0 � � � � �

� � ���� ����� �

=

= � � � �
� � � �

� �
2

�
���� , � � �

� � ����� �

=

% � � � ��
� � � �

� � � �
� ��3 �� � �
� ��6

� � ��������� �

( �
% � � � ��

� � � ��
��� � �

� ��+
� ��=

� � �������� �

=

% � � � ��
� � � ��

��� � �
� ��= �&
� ��. �-

� � �������� �

( �
% � � �
� � � � � ��

��� � �
� ��:

� ��% � � ��6
� � �������� �

=

( �

% � � � �
� � � �

� � ��%��. � �� ��6
� � � �� ��6

� � �������� �

=



—
1

9811
—

D
ziennik

U
rzêdow

y
W

ojew
ództw

a
W

ielkopolskiego N
r 200

P
o

z. 3
2
8
1

����������

���������

���������

�
�

��
8 �(


�

3 �/ �


�

: �3

% � � � �
� � � �

� � ��: � �� �
6 �� � � �
� � ��3 � � ��/

� � ��������� �

% � � � �
� � �

� � ��6 � �� ��6
� � ��������� �

0
0 �3 �.
2 �7 �� � � �
- �,,,�6 �� � � �

����

=

=
�
�

= � � � �
� � � �

�� � �
� � � �

3 �/

= �
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3 � � � �
�)��� � � �

�3
: �3

(1) ograniczenie prêdko�ci tramwajów wp³ynie na rozk³ad jazdy - wyd³u¿y okres oczekiwania na przystanku i czas przejazdu, a wiêc podnosi koszty przewozu

*) niemo¿no�æ ustalenia kosztów na etapie tworzenia programu ochrony przed ha³asem
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9. Koszty Realizacji Programu

Poni¿ej, w tabeli 8, przedstawiono szacunkowe koszty,
zwi¹zane z realizacj¹ podstawowych zadañ, dla poszczegól-
nych �róde³ ha³asu.

Uwaga

Nale¿y pamiêtaæ, ¿e w wielu przypadkach podane ni¿ej
kwoty nie stanowi¹ wy³¹cznie kosztu dzia³añ przeciwha³aso-
wych. Czêsto nie da siê wydzieliæ nak³adów na ograniczenie
emisji ha³asu z ca³kowitego kosztu inwestycji (np. przy zaku-
pie tramwaju lub fotoradaru).

Tab. 8. Koszty zwi¹zane z realizacj¹ poszczególnych zadañ

� = . �� �
( � �
� �������� �

: � � � � �������� ��

�
2 � � ��

�
���������� �

& � � 
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+ �

: � �������� �������������
0 � ���������� �������������� � �
( � �
� ������ �

3 � ������������ �
6 � � ������������ �
7 � � ������������ �
6 � ��������� �
8 � � � � � ���������� �
: � �
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6 � ����������� � �
3 � ������ ������������ � �
7 � ��������
, � � � � ������ � � �

+ �

: � � � ����� 




�� �
� �� � ����� �� �
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� ���� �

������ �

0 � ���������� �������������
( � �
� ������ �+ �
6 � ���������

*) Cena ekranu akustycznego zale¿y przede wszystkim od
wysoko�ci (koszt fundamentowania) i rodzaju u¿ytego
materia³u (wymagania akustyczne i architektoniczne). Suma
tych czynników spowodowa³a, ¿e przyjêto ró¿ne kwoty w
zale¿no�ci od �ród³a ha³asu

**) Podana kwota dotyczy tylko górnej warstwy. O w³asno-
�ciach t³umi¹cych d�wiêk, przy wymianie wszystkich
warstw nawierzchni koszt wzrasta do ok. 130 z³/m2

***) Okre�lenie kosztów tego dzia³ania nie jest mo¿liwe, ze
wzglêdu na brak do�wiadczeñ krajowych

****) Nowe tramwaje powinny charakteryzowaæ siê poziomem
emisji ha³asu nie wy¿szym ni¿ tramwaj typu Combino,
eksploatowany obecnie przez MPK Poznañ

*****) Sukcesywna wymiana kó³ po ich zu¿yciu (co ok. 2 lata)
na ko³a z obrêcz¹ szerok¹ (eksploatacja kó³ o szer. 95 mm
jest niemo¿liwa na krzy¿ownicach g³êbokich, stosowa-
nych przy ko³ach szerokich o szer. 115 mm)

Ca³kowite koszty zwi¹zane z realizacj¹ programu ochrony
przed ha³asem zebrano w tabeli 9. Podane kwoty ca³kowite
zosta³y obliczone jako suma kwot przeznaczonych na realiza-
cjê poszczególnych zadañ, przedstawionych w tabeli 7. W
tabeli 9, w wariancie optymalnym i maksymalnym wydzielo-
no pozycjê zwi¹zan¹ z zakupem nowego taboru �rodków
komunikacji miejskiej (pozycja �Zarz¹dzaj¹cy komunikacj¹
miejsk¹�). Wynika to z tego ¿e, autobusy komunikacji miej-
skiej s¹ �ród³em ha³asu samochodowego, ale nie zarz¹dza
nimi zarz¹dzaj¹cy drogami.

Na rysunkach 15 � 17 pokazano zestawienie kosztów w
poszczególnych wariantach realizacji programu, z podzia³em
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Tab. 9. Ca³kowite koszty zwi¹zane z realizacj¹ programu
ochrony przed ha³asem dla miasta Poznania

: - � � � � � 6 � �� � �
= � ����
= � � ����
= � � �����
: � ���

: �

3 � � ���

�����

= � ����������� ����
= � � ������������ �����
= � � ����� �����
= � � ����������� �����
: � ������� ���

: � 
�

3 � � ��������� ���

�������

= � ���������� ����
= � � ������������ �����
= � � ������������ �����
= � � ������������ �����
: � ������� ���

:


�

3 � � ������� ���

�������

*) w tym zawarty jest wariant minimalny

**) w tym zawarty jest wariant optymalny

Rys.15. Koszty realizacji programu w wariancie minimalnym
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Rys.16. Koszty realizacji programu w wariancie optymalnym

Rys.17. Koszty realizacji programu w wariancie maksymalnym
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10. �ród³a Finansowania Programu

Realizacja programu ochrony przed ha³asem miasta Po-
znania zostanie przeprowadzona przy wykorzystaniu �rodków
finansowych:

- miasta Poznania,

- zarz¹dzaj¹cych ulicami, drogami w mie�cie, liniami kole-
jowymi, liniami tramwajowymi, lotniskami,

- bud¿etu pañstwa,

- funduszy unijnych,

- podmiotów gospodarczych,

- Funduszy Ochrony �rodowiska,

- Urzêdu Marsza³kowskiego.

11. Uzasadnienie Zakresu Programu Ochrony Przed Ha³a-
sem

11.1. Charakterystyka terenów objêtych programem

Zakresem programu ochrony �rodowiska przed ha³asem
objêto obszar miasta Poznania, na którym wystêpuj¹ zagro-
¿enia akustyczne w �rodowisku, wykazane na etapie sporz¹-
dzania mapy akustycznej (w 2007 roku).

Dotycz¹ one g³ównie terenów zabudowy mieszkaniowej
wielorodzinnej, gdzie na ponadnormatywne oddzia³ywanie
ha³asu nara¿ona jest najwiêksza liczba ludzi. Tereny te zloka-
lizowane s¹ g³ównie wzd³u¿ szlaków komunikacyjnych �
drogowych (ulic i dróg), w tym tak¿e linii tramwajowych,
charakteryzuj¹cych siê penetracj¹ lub bliskim s¹siedztwem
obszarów zamieszkania oraz du¿ym natê¿eniem ruchu.

Program ochrony �rodowiska przed ha³asem dotyczy rów-
nie¿ dzia³añ ochronnych przed ha³asem kolejowym i lotni-
czym, które � z uwagi na wystêpowanie i otoczenie � dotycz¹
poprawy warunków ¿ycia przede wszystkim w zabudowie
mieszkaniowej jednorodzinnej.

Programem objêto tak¿e tereny przeznaczone pod us³ugi
publiczne, zwi¹zane m.in. z nauk¹ i o�wiat¹ oraz opiek¹
zdrowotn¹ i spo³eczn¹, w tym tereny zabudowy zwi¹zanej ze
sta³ym lub czasowym pobytem dzieci i m³odzie¿y, tereny
domów opieki spo³ecznej, w tym hospicja, tereny szpitali w
miastach, a tak¿e tereny rekreacyjno-wypoczynkowe, które
obejmuj¹ m.in.: ogrody dzia³kowe, ogrody i zieleñ towarzy-
sz¹c¹ innym funkcjom, w tym zieleñ osiedlow¹, ogrody
dydaktyczne, zoologiczne, botaniczne i jordanowskie, dzia³ki
letniskowe.

11.1.1.Uwarunkowania wynikaj¹ce z przepisów w sprawie
dopuszczalnych poziomów w �rodowisku

Uwarunkowania akustyczne wynikaj¹ce z zagospodaro-
wania i u¿ytkowania terenów, podlegaj¹cych ocenie zagro¿eñ
akustycznych w �rodowisku � ilustruje mapa o takim tytule,
do³¹czona do mapy akustycznej miasta Poznania z 2007 roku.
Zastosowana gama kolorów ró¿nicuje tereny o dopuszczal-
nych poziomach d�wiêku w �rodowisku � wyra¿onych wska�-
nikami stosowanymi do prowadzenia d³ugookresowej polity-
ki w zakresie ochrony przed ha³asem, tj. LDWN i LN.

Tereny o dopuszczalnym d³ugookresowym �rednim po-
ziomie d�wiêku � LDWN = 55 dB i LN = 50 dB, który przyporz¹d-
kowano terenom zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej,
zabudowy zwi¹zanej ze sta³ym lub czasowym pobytem dzieci
i m³odzie¿y � czyli terenom zabudowy zwi¹zanym z nauk¹ i
o�wiat¹, a tak¿e terenom domów opieki spo³ecznej i szpitali
w miastach � czyli terenom zwi¹zanym z opiek¹ zdrowotn¹ i
spo³eczn¹, zaznaczono kolorem ¿ó³tym i jego odcieniami.

Tereny o dopuszczalnym d³ugookresowym �rednim po-
ziomie d�wiêku � LDWN = 60 dB i LN = 50 dB, który przyporz¹d-
kowano terenom zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej i
zamieszkania zbiorowego, zabudowy zagrodowej i mieszka-
niowo - us³ugowej oraz terenom rekreacyjno - wypoczynko-
wym, zaznaczono kolorem czerwonym i jego odcieniami.

Tereny o dopuszczalnym d³ugookresowym �rednim po-
ziomie d�wiêku � LDWN = 65 dB i LN = 55 dB, który przyporz¹d-
kowano strefie �ródmiejskiej, zaznaczono kolorem bordo-
wym. Granice tej strefy, obejmuj¹cej tereny zabudowy zarów-
no mieszkaniowej, mieszkaniowo - us³ugowej, jak i us³ugowej
� zwi¹zanej z nauk¹ i o�wiat¹ oraz opiek¹ zdrowotn¹ i
spo³eczn¹, a tak¿e tereny rekreacyjno - wypoczynkowe, pokry-
waj¹ siê z granicami terenu funkcjonalnego �ródmie�cia,
który wyznaczono w �Studium uwarunkowañ i kierunków
zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania� (uchwa-
³a Rady Miasta Poznania Nr XXXI/299/V/2008, z dnia 18
stycznia 2008 roku).

Teren funkcjonalnego �ródmie�cia obejmuje: Ostrów Tum-
ski, �ródkê, strefê centraln¹ � w tym Stare Miasto, historycz-
nie ukszta³towane dzielnice � Je¿yce, £azarz, Wilda, So³acz
oraz wskazane tereny prawobrze¿nej Warty � w tym obszar
tzw. £aciny.

11.1.2.Uwarunkowania wynikaj¹ce z ustaleñ planów zago-
spodarowania przestrzennego

Miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego
(mpzp), uchwalone lub opracowywane dla miasta Poznania,
musz¹ byæ zgodne z obowi¹zuj¹cym �Studium uwarunkowañ
i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta Pozna-
nia�.

Zasady kszta³towania klimatu akustycznego w �rodowi-
sku, zgodnie z obowi¹zuj¹cym prawem oraz wynikaj¹ce ze
�Studium...�, s¹ uwzglêdniane w tych planach � jedynie w
miarê potrzeb i mo¿liwo�ci.

Obecnie (koniec kwietnia 2008 r.), miasto Poznañ posiada
ok. 80 uchwalonych mpzp, które pokrywaj¹ zaledwie 13.90%
jego powierzchni. Wywo³anych jest kolejnych 65 mpzp, które
pokryj¹ 36.22% powierzchni miasta.

Miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego,
uchwalone i wywo³ane, obejmuj¹ brzegowe lub niezagospo-
darowane obszary miasta, pozostawiaj¹c bez tych planów
wiele terenów zabudowy mieszkaniowej, zarówno wieloro-
dzinnej, jak i jednorodzinnej.

Je�li na danym obszarze nie obowi¹zuje mpzp i nie jest
sporz¹dzany taki plan lub nie przewiduje siê jego opracowa-
nia, wówczas dalsze zagospodarowywanie terenu jest mo¿li-
we na zasadzie tzw. �s¹siedztwa�, które czêsto � chc¹c
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sprostaæ wymaganiom lub potrzebom inwestorów � ³amie
zasady ochrony �rodowiska przed ha³asem.

11.1.3.Uwarunkowania wynikaj¹ce z ograniczeñ zwi¹za-
nych z wystêpowaniem istniej¹cych obszarów ograniczonego
u¿ytkowania

Wojewoda Wielkopolski, rozporz¹dzeniem nr 40/07 z dnia
31 grudnia 2007 roku, ustanowi³ nowe rozporz¹dzenie w
sprawie utworzenia obszaru ograniczonego u¿ytkowania dla
lotniska wojskowego Poznañ � Krzesiny w Poznaniu, zmienia-
j¹ce dotychczas obowi¹zuj¹ce rozporz¹dzenie nr 82/03 Woje-
wody Wielkopolskiego z dnia 17 grudnia 2003 roku.

W nowym rozporz¹dzeniu� obszar ograniczonego u¿ytko-
wania dla lotniska wojskowego Poznañ � Krzesiny stanowi
teren ograniczony lini¹, zwan¹ dalej �granic¹ obszaru ogra-
niczonego u¿ytkowania, na której dopuszczalny poziom ha³a-
su od startów, l¹dowañ i przelotów statków powietrznych jest
równy 55 dB w porze dziennej i 45 dB w porze nocnej�.

W obszarze ograniczonego u¿ytkowania jw. wyodrêbnia
siê trzy strefy:

1) strefê I, której obszar wyznaczaj¹: linia biegn¹ca wzd³u¿
granicy terenu lotniska, stanowi¹ca wewnêtrzn¹ granicê
strefy I oraz obwiednia z³o¿ona z linii, na której dopuszczal-
ny d³ugookresowy �redni poziom d�wiêku A od startów,
l¹dowañ i przelotów statków powietrznych jest równy 60
dB i linii, na której dopuszczalny d³ugookresowy �redni
poziom d�wiêku A od operacji naziemnych i pozosta³ych
�róde³ ha³asu zwi¹zanych z funkcjonowaniem lotniska jest
równy 55 dB, stanowi¹ca zewnêtrzn¹ granicê strefy I;

2) strefê II, której obszar wyznaczaj¹: linia bêd¹ca zewnêtrzn¹
granic¹ strefy I, stanowi¹ca wewnêtrzn¹ granicê strefy II
oraz obwiednia z³o¿ona z linii, na której dopuszczalny
d³ugookresowy �redni poziom d�wiêku A od startów,
l¹dowañ i przelotów statków powietrznych jest równy 55
dB i linii, na której dopuszczalny d³ugookresowy �redni
poziom d�wiêku A od operacji naziemnych i pozosta³ych
�róde³ ha³asu zwi¹zanych z funkcjonowaniem lotniska jest
równy 50 dB, stanowi¹ca zewnêtrzn¹ granicê strefy II;

3) strefê III, której obszar wyznaczaj¹: linia bêd¹ca zewnêtrzn¹
granic¹ strefy II, stanowi¹ca wewnêtrzn¹ granicê strefy III
oraz granica obszaru ograniczonego u¿ytkowania.�

Strefy tworz¹ce obszar ograniczonego u¿ytkowania obej-
muj¹ nastêpuj¹ce tereny:

Strefa I:

- na pó³nocny wschód od lotniska, do torów kolejowych w
obrêbie Krzesiny, do ul. Jaros³awskiej,

- na po³udniowy wschód od lotniska,

- na po³udnie od lotniska teren na zachód od ul. Silniki i
czê�æ terenów le�nych przy ul. G³uszyna,

- na zachód od lotniska � osiedle Marlewo, czê�æ zakola
Warty,

Strefa II:

- na pó³nocny zachód od lotniska � od skrzy¿owania ul.
Glinianej z ul. G³ogowsk¹, dzielnicê Kotowo, �wierczewo
i osiedle Powstañców �l¹skich, do granicy miasta przy ul.
Dolna Wilda, po po³udniowej stronie autostrady A2,

- na pó³noc od lotniska � po³udniow¹ czê�æ osiedla Baraki
do skrzy¿owania ul. Krzesiny i ul. Jaros³awskiej, po³udnio-
wa czê�æ Krzesin do granicy miasta Poznania,

Strefa III:

- na pó³nocny zachód od lotniska � zachodnia czê�æ obrêbu
Strzeszyn, wschodnia obrêbu Krzy¿owniki, centralna obrê-
bów Golêcin, £awica II i £awica, zachodnia obrêbu Je¿yce,
centralna i wschodnia obrêbu Plewiska, obrêb Junikowo,
po³udniowa czê�æ obrêbów Górczyn, Dêbiec i Staro³êka
miasta Poznania,

- na pó³noc od lotniska � po³udniow¹ czê�æ obrêbu Krzesiny
do granicy miasta Poznania,

- na po³udnie od lotniska � obrêby Piotrowo, G³uszyna i
Daszewice miasta Poznania.

W obszarze ograniczonego u¿ytkowania wprowadzono
ograniczenia w zakresie przeznaczenia terenu, wymagañ tech-
nicznych dotycz¹cych budynków oraz sposobu korzystania z
terenów, okre�lone w za³¹czniku nr 3 do rozporz¹dzenia. I tak,
na przyk³ad ograniczenia w zakresie przeznaczenia terenu
obejmuj¹:

- w strefie I � zakazano przeznaczania terenu pod budo-
wê budynków mieszkalnych, szpitali, domów opieki
spo³ecznej i budynków zwi¹zanych ze sta³ym pobytem
dzieci i m³odzie¿y, takich jak szko³y, przedszkola, inter-
naty, domy dziecka itp.,

- w strefie II � zakazano przeznaczania terenu pod budo-
wê szpitali, domów opieki spo³ecznej i zabudowy zwi¹-
zanej ze sta³ym pobytem dzieci i m³odzie¿y, takich jak
internaty, domy dziecka itp.,

- w strefie III � nie wprowadzono ograniczeñ w zakresie
przeznaczenia terenu.

Wymagania techniczne, dotycz¹ce budynków wyodrêb-
niono dla stref:

- w strefie I � wymaga siê zmiany funkcji istniej¹cych
budynków na niepodlegaj¹ce ochronie akustycznej lub
zapewnienie w³a�ciwego klimatu akustycznego w po-
mieszczeniach wymagaj¹cych ochrony akustycznej
poprzez stosowanie przegród budowlanych o odpo-
wiedniej izolacyjno�ci akustycznej,

- w strefie II i III � wymaga siê zapewnienia w³a�ciwego
klimatu akustycznego w budynkach z pomieszczeniami
wymagaj¹cymi ochrony akustycznej poprzez stosowa-
nie przegród budowlanych o odpowiedniej izolacyjno-
�ci akustycznej.

Ponadto, wprowadzono liczne ograniczenia dotycz¹ce
sposobu korzystania z terenów:
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Strefa I:

- zakazano budowy budynków mieszkalnych, szpitali, do-
mów opieki spo³ecznej i budynków zwi¹zanych ze sta³ym
pobytem dzieci i m³odzie¿y, takich jak szko³y, przedszkola,
internaty, domy dziecka itp.,

- zakazano zmiany funkcji istniej¹cych obiektów niewyma-
gaj¹cych ochrony akustycznej na podlegaj¹ce ochronie
akustycznej,

- dopuszczono lokalizowanie nowych obiektów nie wymie-
nionych wy¿ej i nie powoduj¹cych znacz¹cego zwiêksze-
nia emisji ha³asu do �rodowiska,

Strefa II:

- zakazano budowy szpitali, domów opieki spo³ecznej i
zabudowy zwi¹zanej ze sta³ym pobytem dzieci i m³odzie-
¿y, takich jak internaty, domy dziecka itp.

- dopuszczono lokalizowanie zabudowy mieszkaniowej pod
warunkiem zapewnienia w³a�ciwego klimatu akustyczne-
go w pomieszczeniach wymagaj¹cych ochrony akustycz-
nej,

Strefa III:

- dopuszczono lokalizowanie wszelkiej zabudowy pod wa-
runkiem zapewnienia w³a�ciwego klimatu akustycznego w
pomieszczeniach wymagaj¹cych ochrony akustycznej.

Rozporz¹dzenie okre�la równie¿ zasady postêpowania,
m.in.: �Je¿eli granica obszaru ograniczonego u¿ytkowania lub
granica zewnêtrzna strefy I lub II przebiega przez istniej¹cy
budynek mieszkalny, szpital, dom opieki, budynek zwi¹zany
z pobytem dzieci i m³odzie¿y, wówczas budynek w³¹cza siê
odpowiednio do obszaru ograniczonego u¿ytkowania lub do
najbli¿szej strefy, w której obowi¹zuj¹ ostrzejsze ograniczenia
w zakresie przeznaczenia terenu, wymagañ technicznych
dotycz¹cych budynków oraz sposobu korzystania z terenów.�

11.1.4. Uwarunkowania wynikaj¹ce z obszarów istniej¹-
cych stref ochronnych

Na terenie miasta Poznania nie wyznaczono dot¹d obsza-
rów stref ochronnych. Nie wyznaczono równie¿ tzw. �obsza-
rów cichych w aglomeracji� (por. art. 73 ust. 1 pkt 2a ustawy
�Prawo ochrony �rodowiska�).

11.2. Charakterystyka techniczno - akustyczna �róde³
ha³asu maj¹cych negatywny wp³yw na poziom ha³asu w
�rodowisku

Klimat akustyczny w mie�cie kszta³towany jest nie tylko
przez poruszaj¹ce siê poci¹gi samochody czy tramwaje, ale
równie¿ przez szereg innych �róde³. Niezwykle istotnym czyn-
nikiem jest stan techniczny pojazdów samochodowych � w
tym przede wszystkim pojazdów komunikacji miejskiej: auto-
busów oraz tramwajów. Wzrost poziomu ha³asu wynikaj¹cy
ze z³ego stanu technicznego mo¿e siêgaæ kilkunastu decybeli.
Z tego powodu, w programie ochrony przed ha³asem dla
miasta Poznania, zaproponowano stopniow¹ wymianê tabo-
ru tramwajowego oraz autobusowego.

Nale¿y równie¿ zwróciæ uwagê na charakterystyki aku-
styczne pojazdów obs³uguj¹cych podmiejsk¹ komunikacjê

publiczn¹� w wielu przypadkach ich stan techniczny, a co siê
z tym wi¹¿e poziom emisji ha³asu, budzi wiele w¹tpliwo�ci.

Do bardzo dokuczliwych �róde³ ha³asu (w odbiorze miesz-
kañców) nale¿¹:

- wadliwie osadzone studzienki kanalizacyjne � prze-
je¿d¿aj¹ce przez nie pojazdy samochodowe generuj¹
bardzo wysokie warto�ci poziomu d�wiêku; nale¿y
zatem do³o¿yæ wszelkich starañ, aby studzienki te
osadzane by³y z najwiêksz¹ staranno�ci¹ � tak aby nie
zapada³y siê z czasem;

- przejazdy kolejowe i tramwajowe � podobnie jak wy-
¿ej: podczas przejazdu pojazdów samochodowych ge-
nerowany jest ha³as o charakterze impulsowym; aby
zminimalizowaæ ten ha³as powinno siê stosowaæ spe-
cjalne maty t³umi¹ce oraz/lub nawierzchnie porowate;

- rozjazdy tramwajowe � jak pokazuj¹ obliczenia (prze-
prowadzone w ramach prac nad programem ochrony
przed ha³asem) modernizacja torowisk oraz rozjazdów
tramwajowych pozwala obni¿yæ ha³as nawet do kilku-
nastu decybeli;

- krzywizny torowisk � podczas naje¿d¿ania kó³ wago-
nów tramwajowych na boczn¹ czê�æ szyny, generowa-
ny jest bardzo dokuczliwy ha³as o wysokich czêstotli-
wo�ciach; w celu jego redukcji nale¿y stosowaæ sma-
rowanie bocznych i górnych czê�ci szyny;

- autobusy komunikacji miejskiej w porze nocnej, przy-
spieszaj¹ce przy wyje�dzie z zatok; dotyczy to zw³asz-
cza obszarów o ni¿szym poziomie t³a akustycznego.

Szczegó³owa charakterystyka akustyczna poszczególnych
�róde³ ha³asu zosta³a przedstawiona w czê�ci opisowej mapy
akustycznej miasta Poznania.

11.3. Trendy zmian stanu akustycznego

Szczegó³owa analiza trendów zmian stanu klimatu aku-
stycznego w Poznaniu zosta³a przedstawiona w czê�ci opiso-
wej mapy akustycznej m. Poznania (patrz za³¹cznik Analiza
trendow.doc, tam¿e).

11.4. Koncepcja dzia³añ zabezpieczaj¹cych �rodowisko
przed ha³asem

W niniejszym rozdziale przedstawiono szczegó³owo dzia-
³ania obni¿aj¹ce poziom ha³asu, w odniesieniu do konkret-
nych lokalizacji na terenie miasta. Dla poszczególnych grup
�róde³ ha³asu propozycje dzia³añ przedstawiono w trzech
wariantach: minimalnym, optymalnym i maksymalnym.

W wielu miejscach wskazanych w tym programie, dzia³a-
nia obni¿aj¹ce ha³as zosta³y skorelowane z planami inwesty-
cyjnymi i remontowymi zarz¹dzaj¹cych liniami kolejowymi i
tramwajowymi oraz drogami w mie�cie. Dotyczy to ca³kowi-
cie wariantu minimalnego realizacji programu i w mniejszym
stopniu pozosta³ych wariantów. Ponadto, czê�æ zadañ bêdzie
finansowana z bud¿etu centralnego, w ramach przygotowañ
miasta Poznania do EURO 2012.

Na wielu terenach, na których wykazano przekroczenia
warto�ci dopuszczalnych, nie ma mo¿liwo�ci zapewnienia
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komfortu akustycznego przy wykorzystaniu tylko jednej me-
tody redukcji ha³asu. Z tego powodu, w wielu miejscach,
proponuje siê przyjêcie rozwi¹zañ kompleksowych, polegaj¹-
cych na stosowaniu wiêkszej liczby metod. Na przyk³ad, w
przypadku ulic z torowiskiem, które wymaga remontu, propo-
nuje siê dodatkowo po³o¿enie cichego asfaltu.

W miejscach, gdzie nie ma mo¿liwo�ci wprowadzenia
ekranów akustycznych (np. w zwartej zabudowie mieszkanio-
wej) zaleca siê wymianê nawierzchni asfaltowych na cich¹ i
dodatkowo redukcjê prêdko�ci ruchu lub skuteczne egzekwo-
wanie obowi¹zuj¹cego ju¿ teraz ograniczenia prêdko�ci. Z
dotychczasowych do�wiadczeñ (w tym innych krajów) wyni-
ka, ¿e prêdko�æ ruchu mo¿na skutecznie zmniejszyæ stosuj¹c
fotoradary oraz tzw. �szykany drogowe� (por. rozdz. 7.1),
powoduj¹ce zmianê trajektorii ruchu pojazdów. Urz¹dzenia
takie nale¿y stosowaæ na ulicach o mniejszym znaczeniu w
uk³adzie drogowym miasta � na ulicach lokalnych i osiedlo-
wych.

W przypadku ekranów akustycznych zrezygnowano z
podania ich wysoko�ci. Budowa ka¿dego ekranu powinna byæ
poprzedzona projektem akustycznym, w którym nale¿y
uwzglêdniæ planowane zmiany (np. zmiana organizacji ruchu,
rozbudowa drogi, itd.) oraz prognozê wzrostu natê¿enia ru-
chu. Tymczasem program ochrony przed ha³asem jest spo-
rz¹dzany w oparciu o mapê akustyczn¹, która jest obrazem
stanu aktualnego. Ponadto, wg aktualnych przepisów, ocenê
skuteczno�ci ekranu dokonuje siê (analiza porealizacyjna) w
oparciu o jednodobowe wska�niki oceny ha³asu, a nie wska�-
niki d³ugookresowe, dla których wykonany jest program
ochrony przed ha³asem.

W przypadku stosowania cichych nawierzchni drogowych
zaleca siê cykliczne ich czyszczenie � przynajmniej dwa razy
w ci¹gu roku. Obecnie najczê�ciej stosuje siê czyszczenie z
wykorzystaniem wody lub powietrza pod bardzo du¿ym ci-
�nieniem. Wybór okre�lonej metody czyszczenia nawierzchni
mo¿e byæ uzale¿niony od jej skuteczno�ci, kosztów oraz emisji
ha³asu z tym zwi¹zanej.

Metoda wykorzystuj¹ca wodê jest najdro¿sza, przy czym
jest ona najbardziej skuteczna. Najtañsz¹ jest metoda wyko-
rzystuj¹ca powietrze pod du¿ym ci�nieniem. Niestety jest ona

najmniej efektywna, przez co nale¿y j¹ stosowaæ wiele razy w
ci¹gu roku.

W chwili obecnej nie mo¿na okre�liæ kosztów zwi¹zanych
z czyszczeniem cichych nawierzchni. Zarz¹d Dróg Miejskich w
Poznaniu planuje zakup specjalnego pojazdu do czyszczenia
w bie¿¹cym roku i dopiero wtedy bêdzie mo¿liwe okre�lenie
kosztów zwi¹zanych z tymi dzia³aniami.

11.4.1. Ha³as samochodowy

Propozycje rozwi¹zañ ograniczaj¹cych ha³as samochodo-
wy, w poszczególnych wariantach, przedstawiono poni¿ej, w
tabeli 10 (zawarto�æ tej tabeli jest zgodna z tabel¹ 7).

W wariancie minimalnym, optymalnym i maksymalnym
zaproponowano trzy podstawowe metody redukcji ha³asu:

- wymianê nawierzchni asfaltowej na cich¹,

- budowê ekranów akustycznych,

- ograniczenie prêdko�ci ruchu pojazdów.

Dla cichych nawierzchni za³o¿ono, ¿e ich skuteczno�æ
akustyczna wynosi maksymalnie 4 dB (przy prêdko�ci pojaz-
dów lekkich ok. 90 km/godz.).

Wymiana taboru autobusowego

W ramach wariantu maksymalnego niniejszego programu
przeanalizowano poprawê jako�ci taboru autobusowego na
poziom emisji ha³asu. W tym celu, na torze referencyjnym
(prosty odcinek drogi wy³¹czonej z ruchu, teren otwarty),
wykonano pomiary poziomy mocy akustycznej autobusów
eksploatowanych przez Miejskie Przedsiêbiorstwo Komunika-
cyjne w Poznaniu (�Pomiary poziomu mocy akustycznej au-
tobusów ró¿nych typów eksploatowanych przez MPK w Po-
znaniu�, Instytut Akustyki UAM, Poznañ 2008, praca magister-
ska w przygotowaniu).

Poni¿ej, na Rys. 18 oraz Rys. 19 przedstawiono warto�ci
poziomu ekspozycji ha³asu autobusów, w ruchu jednostaj-
nym i przyspieszonym. Jak wynika z tych rysunków, zarówno
w ruchu jednostajnym, jak i przyspieszonym, najwiêksz¹
emisj¹ ha³asu charakteryzuj¹ siê autobusy Ikarus 280. Naj-
mniejsz¹ emisjê ha³asu zarejestrowano dla autobusów Sola-
ris Urbino 18.

Ró¿nica pomiêdzy najcichszym i najg³o�niejszym autobu-
sem dochodzi do 10 dB.
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Rys. 18. Poziom ekspozycji ha³asu autobusów eksploatowanych przez MPK w Poznaniu, w ruchu jednostajnym, V = 50 km/
godz., w odleg³o�ci 7.5 m od toru ruchu

Rys. 19. Poziom ekspozycji ha³asu autobusów eksploatowanych przez MPK w Poznaniu, w ruchu przyspieszonym, od 0 do
50 km/godz., punkt pomiarowy by³ zlokalizowany na linii startu, w odleg³o�ci 7.5 m od toru ruchu
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Ha³as autobusów wp³ywa na wypadkowy ha³as samocho-
dowy. Udzia³ procentowy autobusów w ca³kowitym potoku
ruchu na ulicach zbiorczych i wy¿szych klas jest jednak
niewielki, w zwi¹zku z czym ha³as tego �ród³a jest pomijalny.
W przypadku ulic lokalnych, autobusy s¹ czêsto jedynymi
pojazdami ciê¿kimi w potoku. Wówczas ich przejazdy znacz¹-
co wp³ywaj¹ na warunki akustyczne w otoczeniu.

Uzyskane wyniki pomiarów wskazuj¹, ¿e nale¿y d¹¿yæ do
wymiany taboru na ulicach lokalnych � gdy autobus jest
dominuj¹cym �ród³em ha³asu � zarówno w porze dziennej i
nocnej, a tak¿e na ulicach wy¿szych klas, zw³aszcza w porze
nocnej. Obecnie na liniach nocnych eksploatowane s¹ auto-
busy siedmiu typów. S¹ to przede wszystkim: Jelcz M11,

Ikarus 260, Ikarus 280, Ikarus 270 A. Wykorzystanie tych
autobusów w porze nocnej podyktowane jest ni¿szymi kosz-
tami napraw powsta³ych w wyniku aktów wandalizmu.

Ha³as autobusów jest �ród³em du¿ej dokuczliwo�ci (zw³asz-
cza w porze nocnej, patrz rozdz. 11.2). Z tego powodu
proponuje siê wymianê taboru autobusowego. Poziom emisji
ha³asu nowych autobusów powinien byæ porównywalny z
poziomem ha³asu najcichszych autobusów eksploatowanych
obecnie przez MPK Poznañ lub ni¿szy.

Poprzez wymianê taboru autobusowego, ha³as pojedyn-
czego pojazdu mo¿e obni¿yæ siê nawet o 10 dB. Zw³aszcza
podczas przyspieszania, np. przy wyje�dzie autobusu z zatoki
lub z przystanku.

Tab. 10. Propozycje dzia³añ obni¿aj¹cych ha³as samocho-
dowy, w trzech wariantach
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Opis za³¹czników graficznych

Proponowane dzia³ania w poszczególnych wariantach oraz
ich lokalizacjê przedstawiono graficznie, na mapie: Ha³as
samochodowy � zakres dzia³añ.pdf.

Dodatkowo, w celu zobrazowania zmian klimatu akustycz-
nego, na za³¹czonych mapach przedstawiono, dla kilku wy-
branych miejsc, zasiêgi oddzia³ywania ha³asu samochodowe-
go w stanie aktualnym oraz po podjêciu dzia³añ w wariancie
minimalnym. Informacje te zawieraj¹ pliki:

- Ha³as samochodowy - stan aktualny - ul. G³ogowska_Krzy-
wa.pdf

- Ha³as samochodowy - stan aktualny - ul. Bukowska.pdf

- Ha³as samochodowy - stan aktualny - ul. Bu³garska.pdf

- Ha³as samochodowy - stan aktualny - ul. Lechicka.pdf

- Ha³as samochodowy - wariant minimalny - ul. G³ogow-
ska_Krzywa.pdf

- Ha³as samochodowy - wariant minimalny - ul. Bukow-
ska.pdf

- Ha³as samochodowy - wariant minimalny - ul. Bu³gar-
ska.pdf

- Ha³as samochodowy - wariant minimalny - ul. Lechic-
ka.pdf

11.4.2. Ha³as tramwajowy

Propozycje rozwi¹zañ ograniczaj¹cych ha³as tramwajowy,
w poszczególnych wariantach, przedstawiono poni¿ej, w ta-
beli 11 (zawarto�æ tej tabeli jest zgodna z tabel¹ 7).

W ka¿dym wariancie (minimalnym, optymalnym i maksy-
malnym), jako dzia³anie podstawowe, zalecane s¹ moderni-
zacje i remonty torowisk. Na wielu liniach tramwajowych,
torowisko znajduje siê w jezdni. W takich przypadkach propo-
nuje siê rozwi¹zanie kompleksowe, tzn. wraz z modernizacj¹
torowiska � jednoczesna wymiana nawierzchni asfaltowej na
cich¹. Przy modernizacji i/lub remoncie torowiska, przy dobo-
rze technologii nale¿y zawsze uwzglêdniaæ kryterium mini-
malnej emisji ha³asu (patrz rozdz. 7.3).

Po uwzglêdnieniu zmian w charakterystyce akustycznej
torowisk (modernizacja torowiska) obliczono spodziewany
spadek poziomu emisji ha³asu tramwajowego. Otrzymane
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zmiany, w wariancie minimalnym, przedstawiono na za³¹czo-
nej mapie (plik: Ha³as tramwajowy � Porównanie emisji
ha³asu wariant minimalny i stan aktualny.pdf) oraz w tabeli
12. Spadek poziomu ha³asu, jako ³¹czny skutek wszystkich
dzia³añ - w wariancie maksymalnym, przedstawia mapa:
Ha³as tramwajowy � Porównanie emisji ha³asu wariant mak-
symalny i stan aktualny.pdf.

W ramach wariantu optymalnego, zaproponowano zakup
40 tramwajów o parametrach akustycznych porównywalnych
(nie gorszych ni¿) z tramwajami typu Combino. Stanowi to ok.
17% taboru obecnie eksploatowanego przez MPK. Nowe
tramwaje zast¹pi³yby obecnie eksploatowane tramwaje (wg
MPK: 8 szt. typu GT6, 10 szt. typu GT8, 7 szt. typu 3G, 15 szt.
typu 105N).

Z przeprowadzonych analiz wynika, ¿e w wariancie opty-
malnym wymiana taboru tramwajowego spowoduje redukcjê
ha³asu o 2 � 4 dB, w zale¿no�ci od linii tramwajowej (ze
wzglêdu na ró¿ny udzia³ tramwajów poszczególnych typów).

Mo¿na przyj¹æ, ¿e po zakupie nowych tramwajów spadek
poziomu ha³asu w �rodowisku wyniesie �rednio 3 dB.

Wszystkie ekrany akustyczne zaproponowane w wariancie
maksymalnym to ekrany �niskie� (o wysoko�ci ok. 1 m,
zlokalizowane bardzo blisko torowiska, patrz rozdz. 7.3).

Opis (pozosta³ych) za³¹czników graficznych

Mapê przedstawiaj¹c¹ proponowane rozwi¹zania prze-
ciwha³asowe w kolejnych wariantach, tzn. odcinki modernizo-
wanych linii oraz ekrany akustyczne, zawiera plik: Ha³as
tramwajowy � zakres dzia³añ.pdf.

Dodatkowo, w celu zobrazowania zmian klimatu akustycz-
nego, na za³¹czonych mapach przedstawiono, dla kilku wy-
branych miejsc, zasiêgi oddzia³ywania ha³asu tramwajowego
w stanie aktualnym oraz po podjêciu dzia³añ w ró¿nych
wariantach. Informacje te zawieraj¹ pliki:

- Ha³as tramwajowy � stan aktualny � Centrum.pdf

- Ha³as tramwajowy � stan aktualny � Trasa PST.pdf

- Ha³as tramwajowy � stan aktualny � ul.D¹browskiego.pdf

- Ha³as tramwajowy � stan aktualny � ul.Górna Wilda.pdf

- Ha³as tramwajowy � stan aktualny � ul.Grunwaldzka.pdf

- Ha³as tramwajowy � stan aktualny � ul.Hetmañska i
¯egrze.pdf

- Ha³as tramwajowy � stan aktualny � ul.Polanka.pdf

- Ha³as tramwajowy � stan aktualny � ul.Winogrady.pdf

- Ha³as tramwajowy � wariant optymalny � Centrum.pdf

- Ha³as tramwajowy � wariant optymalny � Trasa PST.pdf

- Ha³as tramwajowy � wariant optymalny � ul.D¹browskie-
go.pdf

- Ha³as tramwajowy � wariant optymalny � ul.Górna Wil-
da.pdf

- Ha³as tramwajowy � wariant optymalny � ul.Grunwaldz-
ka.pdf

- Ha³as tramwajowy � wariant optymalny � ul.Hetmañska i
¯egrze.pdf

- Ha³as tramwajowy � wariant optymalny � ul.Polanka.pdf

- Ha³as tramwajowy � wariant minimalny � ul.Winogra-
dy.pdf

Tab. 11. Propozycje dzia³añ obni¿aj¹cych ha³as tramwajo-
wy, w trzech wariantach
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Tab. 12. Spadek poziomu emisji ha³asu w wyniku moder-
nizacji linii tramwajowych
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11.4.3. Ha³as kolejowy

Propozycje rozwi¹zañ ograniczaj¹cych ha³as kolejowy, w
poszczególnych wariantach, przedstawiono poni¿ej, w tabeli
13 (zawarto�æ tej tabeli jest zgodna z tabel¹ 7).

W wariancie minimalnym proponuje siê wy³¹cznie moder-
nizacjê torowiska. W wariancie optymalnym i maksymalnym
� dodatkowo � ekrany akustyczne: trzy w wariancie optymal-
nym oraz piêæ w wariancie maksymalnym.

Opis za³¹czników graficznych

Proponowany zakres dzia³añ zwi¹zanych z redukcj¹ ha³asu
kolejowego, w poszczególnych wariantach oraz ich lokaliza-
cjê, przedstawiono graficznie na mapie: Ha³as kolejowy �
zakres dzia³añ.pdf.

Zasiêg ha³asu kolejowego, po modernizacji torowisk, w
wariancie minimalnym przedstawiono na mapie: Ha³as kole-
jowy � Wariant minimalny - LDWN.pdf.

Skuteczno�æ dzia³añ w wariancie minimalnym przedsta-
wiono na mapie: Ha³as kolejowy - skuteczno�æ dzia³añ -
wariant minimalny.pdf oraz poni¿ej w Tabeli 14.

W ramach programu przed ha³asem przeanalizowano
równie¿ skuteczno�æ ekranów akustycznych, proponowanych
w wariancie optymalnym. Na za³¹czonych mapach:

- Ha³as kolejowy - Stan aktualny - ul. Jab³onkowska.pdf

- Ha³as kolejowy - Stan aktualny - ul. Mi�nieñska.pdf

- Ha³as kolejowy - Stan aktualny - ul. Norwida.pdf

- Ha³as kolejowy - Wariant optymalny ul. Jab³onkowska.pdf

- Ha³as kolejowy - Wariant optymalny ul. Mi�nieñska.pdf

- Ha³as kolejowy - Wariant optymalny ul. Norwida.pdf

pokazano zasiêgi oddzia³ywania ha³asu kolejowego w
stanie aktualnym (bez ekranów) oraz w stanie docelowym �
w obecno�ci ekranów akustycznych.

Tab. 13. Propozycje dzia³añ obni¿aj¹cych ha³as kolejowy,
w trzech wariantach
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Tab. 14. Spadek poziomu emisji ha³asu w wyniku moder-
nizacji linii kolejowych
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Przy obliczaniu skuteczno�ci akustycznej modernizacji to-
rowisk kolejowych uwzglêdniono fakt, ¿e w wyniku poprawy
stanu technicznego torów, na niektórych odcinkach znacznie
wzro�nie prêdko�æ poci¹gów. Mimo to, emisja ha³asu bêdzie
mniejsza ni¿ w stanie aktualnym.

Jak wynika z tabeli 14, spadek poziomu ha³asu otrzymany
w wyniku modernizacji torowisk kolejowych, wyniesie �red-
nio 4 dB.

Szynobusy

Na potrzeby programu ochrony przed ha³asem dla miasta
Poznania analizowano równie¿ wp³yw wymiany taboru na
wielko�æ emisji ha³asu kolejowego. Pod tym k¹tem przeana-
lizowano zast¹pienie poci¹gów osobowych szynobusami.

W tym celu przeprowadzono pomiary poziomu ekspozycji
ha³asu szynobusów. Pomiary wykonano przy linii kolejowej
Poznañ-Wschód � W¹growiec, w miejscowo�ciach Owiñska
oraz Murowana Go�lina (�Eksperymentalna weryfikacja mo-
deli propagacji ha³asu kolejowego�, Instytut Akustyki UAM,
Poznañ 2008, Agata K³os, praca magisterska). Przeprowadzo-
ne pomiary pozwalaj¹ stwierdziæ, ¿e dla danej prêdko�ci
ruchu, ha³as generowany przez szynobus jest porównywalny
z ha³asem generowanym przez poci¹g osobowy (pomimo
mniejszej d³ugo�ci szynobusu). Jest to spowodowane przede
wszystkim prac¹ bardzo g³o�nych silników Diesla.

Do porównania wykorzystano pomiary ha³asu poci¹gów
osobowych wykonane na innych liniach kolejowych. Stan
techniczny torowiska ma zasadniczy wp³yw na wielko�æ emisji
ha³asu kolejowego, dlatego wyci¹gniêcie jednoznacznych
wniosków nie jest mo¿liwe na obecnym etapie prac. Tylko z
tego powodu, w tym programie ochrony przed ha³asem nie
proponuje siê zamiany poci¹gów osobowych na szynobusy,
jako metody redukcji ha³asu.

11.4.4. Ha³as lotniczy

Ha³as lotniska wojskowego Krzesiny

Ze wzglêdu na bardzo du¿e przekroczenia warto�ci do-
puszczalnych podjêcie dzia³añ maj¹cych na celu obni¿enie
uci¹¿liwo�ci akustycznej zwi¹zanej z dzia³alno�ci¹ lotniska
wojskowego w Krzesinach jest konieczne. Niestety, mo¿liwo-
�ci samorz¹dowe w tym wzglêdzie, s¹ ograniczone.

W pierwotnej wersji programu zaproponowano zmianê
kierunku startów samolotów. Samoloty po starcie w kierunku
zachodnim mia³by skrêcaæ (pod du¿ym k¹tem) na po³udnie.
Propozycja ta nie zosta³a zaakceptowana przez dowództwo
bazy wojskowej, która z kolei zaproponowa³a zmianê profili
startu samolotów, tj. zwiêkszenie k¹tów wznoszenia.

Ostatecznie, proponuje siê w wariancie minimalnym:

- zwiêkszenie k¹tów wznoszenia (do ok. 14 stopni) podczas
startów w kierunku zachodnim

- ci¹g³y monitoring ha³asu wokó³ lotniska Krzesiny.

Z obliczeñ wykonanych podczas przygotowywania tego
programu wynika, ¿e metoda ograniczenia ha³asu polegaj¹ca
na zwiêkszeniu k¹ta wznoszenia nie wp³ynie na poprawê
warunków akustycznych na os. Marlewo, w bezpo�rednim
s¹siedztwie lotniska. Dzia³anie to spowoduje poprawê warun-
ków akustycznych, o ok. 5 dB, dopiero w wiêkszej odleg³o�ci
(ponad 1 km) od koñca pasa startowego (patrz za³¹czniki
graficzne omówione poni¿ej). Aby wiarygodnie okre�liæ zmia-
nê warunków akustycznych na skutek zmiany k¹tów wznosze-
nia samolotów F16, niezbêdne jest przeprowadzenie pomia-
rów akustycznych.

Taki wynik analiz wynika byæ mo¿e ze zbyt ma³ego zasobu
danych pomiarowych dotycz¹cych ha³asu samolotów F16
generowanego podczas startów. Dlatego niezbêdne jest (za-
lecone jako dzia³anie w wariancie minimalnym) wprowadze-
nie sta³ego monitoringu ha³asu wokó³ lotniska wojskowego
Krzesiny.

Opis za³¹czników graficznych

- Aktualny zasiêg oddzia³ywania lotniska Krzesiny pokazuje
za³¹czona mapa: Ha³as F16 - Stan aktualny - LDWN.pdf

- Przekroczenia dopuszczalnych warto�ci poziomu d�wiêku
w stanie aktualnym pokazano w pliku Ha³as F16 - Stan
aktualny � przekroczenia.pdf.

- Zasiêg ha³asu po zwiêkszeniu k¹ta wznoszenia samolotów
przy starcie w kierunku zachodnim pokazano w pliku:
Ha³as F16 - Stan docelowy - LDWN.pdf

- Przekroczenia dopuszczalnych warto�ci poziomu d�wiêku
w stanie docelowym pokazano w pliku Ha³as F16 - Stan
docelowy � przekroczenia.pdf.

- Trajektorie lotów samolotów F16 (trasy: odej�cia, podej-
�cia, operacji touch-and-go) wraz z procentowym obci¹¿e-
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niem trasy (oddzielnie dla kierunku startów w kierunku
zachodnim i wschodnim) przedstawiono graficznie, w
pliku Ha³as F16 � trajektorie lotów.

Ze wzglêdu na gro¿¹cy zdrowiu ha³as w bezpo�rednim
s¹siedztwie lotniska wojskowego Krzesiny, w wariancie mak-
symalnym, zaleca siê rozpoczêcie prac nad przeniesieniem
bazy samolotów F16 w inny region kraju. Jest to jedyny

mo¿liwy sposób zmniejszenia skrajnej dokuczliwo�ci ha³asu
samolotów F-16, w po³udniowej czê�ci miasta.

Poni¿ej w tabeli 15, zamieszczono zakres dzia³añ obni¿a-
j¹cych ha³as zwi¹zany z dzia³alno�ci¹ lotniska wojskowego w
Krzesanich.

Tab. 15. Propozycje dzia³añ obni¿aj¹cych ha³as zwi¹zany
z funkcjonowaniem lotniska wojskowego Krzesiny
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Ha³as lotniska cywilnego £awica

Z mapy akustycznej m. Poznania wynika, ¿e zasiêg ha³asu
zwi¹zanego z funkcjonowaniem lotniska £awica nie jest du¿y.
�ród³em dokuczliwo�ci (potwierdzonym skargami) s¹ przede

wszystkim operacje w porze nocnej. Na tym zagadnieniu
skoncentrowanie siê w tym programie.

Propozycje rozwi¹zañ ograniczaj¹cych ha³as zwi¹zany z
funkcjonowaniem lotniska cywilnego £awica, w poszczegól-
nych wariantach, zebrano poni¿ej, w tabeli 16 (zawarto�æ tej
tabeli jest zgodna z tabel¹ 7).

Tab. 16. Propozycje dzia³añ obni¿aj¹cych ha³as zwi¹zany
z funkcjonowaniem lotniska cywilnego £awica, w trzech wa-
riantach
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Uwaga

Ka¿de zmniejszenie liczby operacji o po³owê powoduje
obni¿enie poziomu d�wiêku o 3 dB.

Poza dzia³aniami wskazanymi w tym programie (w powy¿-
szej tabeli) do pe³nej oceny wp³ywu ha³asu samolotów cywil-
nych niezbêdne jest jak najszybsze uruchomienie monitorin-
gu ha³asu w otoczeniu lotniska £awica.
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11.4.5. Ha³as przemys³owy

Ha³as pochodz¹cy od �róde³ przemys³owych, objêtych
map¹ akustyczn¹, ma bardzo ograniczony zasiêg oddzia³ywa-
nia i nie stanowi zagro¿enia dla warunków akustycznych w
mie�cie, w ujêciu strategicznym.

Wykazane w mapie akustycznej przekroczenia warto�ci
dopuszczalnych powinny byæ usuniête przez w³a�cicieli zak³a-
dów, we w³asnym zakresie.

11.5. Analiza materia³ów, dokumentów i publikacji wyko-
rzystanych do opracowania programu

11.5.1. Polityka, strategia i plany kszta³towania klimatu
akustycznego

W �Studium uwarunkowañ i kierunków zagospodarowa-
nia przestrzennego miasta Poznania� (uchwa³a Rady Miasta
Poznania Nr XXXI/299/V/2008, z dnia 18 stycznia 2008 roku)
zapisano zasady kszta³towania klimatu akustycznego, które
dotyczy³y:

� kierunków dzia³añ, w tym:

� kszta³towania klimatu akustycznego w planowaniu prze-
strzennym i postêpowaniu decyzyjnym,

� obszarów ograniczonego u¿ytkowania i terenów za-
mkniêtych,

� dzia³añ organizacyjnych i rozwi¹zañ technicznych zwi¹-
zanych ze �ród³ami ha³asu: dla tras komunikacyjnych
i linii tramwajowych, zajezdni tramwajowych i autobu-
sowych, baz sprzêtu i zak³adów przemys³owych oraz
linii kolejowych i lotnisk,

� stosowania rozwi¹zañ przeciwha³asowych, w tym:

� okien d�wiêkoszczelnych i zieleni d�wiêkoizolacyjnej,

� przegród przeciwha³asowych, dla których okre�lono
m.in. zasady lokalizacji i wskazano kolejno�æ realizacji
wzd³u¿ ulic i linii kolejowych.

W odniesieniu do terenów zabudowy mieszkaniowej i
innej (wymagaj¹cej komfortu akustycznego w �rodowisku)
uznano za niezbêdne � w miejscowych planach zagospoda-
rowania przestrzennego oraz w postêpowaniu decyzyjnym,
szczególnie dla terenów bez obowi¹zuj¹cych miejscowych
planów zagospodarowania przestrzennego m.in.:

� zachowywanie bezpiecznej odleg³o�ci linii zabudowy od
�róde³ ha³asu

� planowanie przegród przeciwha³asowych, w tym ekranów
akustycznych, w miejscach gdzie zachowanie bezpiecznej
odleg³o�ci od �róde³ ha³asu nie jest mo¿liwe,

� zapewnianie w³a�ciwego wygl¹du ekranów akustycznych,
w trosce o ich skuteczno�æ akustyczn¹ i percepcjê psycho-
akustyczn¹ oraz warto�ci estetyczne, poprzez:

� uwzglêdnianie walorów krajobrazowo-przestrzennych ota-
czaj¹cego terenu,

� dopasowanie do miejsca lokalizacji poprzez stosowanie
odpowiednich rodzajów przegród przeciwha³asowych (na-
syp ziemny, sztuczny ekran),

� architekturê ekranów, w tym odpowiednie rozwi¹zania
materia³owe i kolorystykê � w projektowaniu, realizacji
i utrzymaniu,

� przekszta³canie zabudowy rozmieszczonej wzd³u¿ dokucz-
liwych �róde³ ha³asu w zabudowê us³ugow¹ � bez wyma-
gañ akustycznych b¹d� spe³niaj¹c¹ wymagania akustyki
budowlanej,

� rozdzielenie funkcji zabudowy chronionej akustycznie od
funkcji terenów dokuczliwych akustycznie,

� stosowanie zasad akustyki urbanistycznej i architektonicz-
nej, które polegaj¹ na:

� kszta³towaniu wnêtrza urbanistycznego lub bry³y bu-
dynku w taki sposób, aby dokuczliwy ha³as komunika-
cyjny nie dociera³ z zewn¹trz do wnêtrza struktury
zabudowanej,

� projektowaniu wnêtrz urbanistycznych o geometrii i
zagospodarowaniu eliminuj¹cym odbicia fal akustycz-
nych,

� projektowaniu rozk³adów pomieszczeñ w budynkach,
uwzglêdniaj¹cych najkorzystniejsze po³o¿enie ich w
stosunku do �róde³ ha³asu,

� ograniczaniu wysoko�ci budynków (wysoko nad po-
wierzchni¹ ziemi ha³as jest wiêkszy i trudniej go wy-
t³umiæ) oraz stosowaniu rozwi¹zañ alternatywnych
(funkcje pomieszczeñ o s³abszych lub bez wymagañ
akustycznych na kondygnacjach najbardziej zagro¿o-
nych ha³asem),

� stosowaniu na elewacjach budynków rozwi¹zañ archi-
tektonicznych o charakterze rozpraszaj¹cym,

� wykorzystaniu kszta³tu balkonów jako elementu ekra-
nuj¹cego,

� stosowanie zakazów lokalizacji terenów zabudowy oraz
pojedynczych obiektów, na obszarach objêtych ponadnor-
matywnym ha³asem komunikacyjnym, dla których brak
zapisów dotycz¹cych zapewnienia ochrony przed ha³a-
sem,

� d¹¿enie do zachowywania bezpiecznych odleg³o�ci przy
lokalizowaniu przemys³owych i us³ugowych �róde³ ha³asu,
nawet na terenach aktywizacji gospodarczej oraz �róde³
ha³asu komunikacyjnego, w stosunku do terenów wyma-
gaj¹cych komfortu akustycznego w �rodowisku,

� uwzglêdnianie ograniczeñ wynikaj¹cych z utworzenia
obszarów ograniczonego u¿ytkowania dla obiektów i ob-
szarów dokuczliwych akustycznie (i nie tylko), ustanowio-
nych przez wojewodê i radê powiatu � dla przedsiêwziêæ
mog¹cych znacz¹co oddzia³ywaæ na �rodowisko,

� uwzglêdnianie ograniczeñ wynikaj¹cych z utworzenia stref
przemys³owych oraz wyznaczenia obszarów cichych,

� postulowanie wykonywania raportów o oddzia³ywaniu
przedsiêwziêæ na �rodowisko lub prowadzenia postêpo-
wañ w sprawie oceny oddzia³ywania na �rodowisko, wy-
konywania analiz porealizacyjnych albo przegl¹dów eko-
logicznych oraz wdra¿anie wynikaj¹cych z nich wniosków
� na etapie wydawania decyzji o warunkach zabudowy,
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lokalizacyjnych oraz o pozwoleniu na budowê � dla przed-
siêwziêæ mog¹cych znacz¹co oddzia³ywaæ na �rodowisko.

11.5.2. Istniej¹ce programy ochrony �rodowiska

W 2004 roku, Rada Miasta Poznania przyjê³a �Program
Ochrony �rodowiska dla miasta Poznania na lata 2004-2007�
(uchwa³a nr XLVII/500/4/2004 Rady Miasta Poznania, z dnia 22
czerwca 2004 roku), który zawiera ogólne wytyczne w dziedzi-
nie ochrony przed ha³asem, w tym m.in.:

� zalicza zagro¿enia ha³asem komunikacyjnym do najwa¿-
niejszych problemów �rodowiskowych miasta Poznania,

� jako cel ekologiczny systemu transportowego do 2011
roku � przewiduje zmniejszenie negatywnego wp³ywu
transportu na �rodowisko dziêki modernizacji i integracji
systemu transportowego,

� jako cel ekologiczny rozwoju przemys³u ... do 2011 roku �
przewiduje minimalizacjê negatywnego oddzia³ywania
przemys³u ... na �rodowisko miasta Poznania,

� jako poprawê jako�ci �rodowiska ... w dziedzinie ha³asu �
przewiduje zmniejszenie uci¹¿liwo�ci akustycznych wystê-
puj¹cych na obszarze miasta do poziomu akceptowanego
pod wzglêdem prawnym i spo³ecznym�.

11.5.3. Przepisy prawa maj¹ce wp³yw na stan akustyczny
�rodowiska

Przepisy prawa maj¹ce wp³yw na stan akustyczny �rodo-
wiska, które brano pod uwagê przy sporz¹dzaniu niniejszego
programu ochrony �rodowiska przed ha³asem, to:

- ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. �Prawo ochrony �rodo-
wiska� (tekst jednolity � Dz.U. Nr 25/2008, poz. 150),

- ustawa z dnia 27 marca 2003 r. �o planowaniu i zagospo-
darowaniu przestrzennym� (Dz.U. Nr 80/2003, poz. 717, z
pó�niejszymi zmianami),

- rozporz¹dzenie Ministra �rodowiska z dnia 14 czerwca
2007 roku �w sprawie dopuszczalnych poziomów ha³asu
w �rodowisku� (Dz.U. Nr 120/2007, poz. 826),

- rozporz¹dzenie Ministra �rodowiska z dnia 14 pa�dzierni-
ka 2002 r. �w sprawie szczegó³owych wymagañ, jakim
powinien odpowiadaæ program ochrony �rodowiska przed
ha³asem� (Dz.U. Nr 179/2002, poz. 1498),

- ustawa z dnia 07 lipca 1994 r. �Prawo budowlane� (tekst
jednolity � Dz.U. Nr 156/2006, poz. 1118, z pó�niejszymi
zmianami),

- rozporz¹dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia
2002 r. �w sprawie warunków technicznych, jakim powin-
ny odpowiadaæ budynki i ich usytuowanie� (Dz.U. Nr 75/
2002, poz. 690, z pó�niejszymi zmianami),

- ustawa z dnia 28 marca 2003 r. �o transporcie kolejowym�
(tekst jednolity, z pó�niejszymi zmianami),

- rozporz¹dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 10 listopada
2004 r. �w sprawie wymagañ w zakresie odleg³o�ci i
warunków dopuszczaj¹cych usytuowanie budowli i bu-
dynków, drzew lub krzewów, elementów ochrony aku-
stycznej i wykonywania robót ziemnych w s¹siedztwie linii
kolejowej, a tak¿e sposobu urz¹dzania i utrzymania zas³on

od�nie¿nych oraz pasów przeciwpo¿arowych� (Dz.U. Nr
249/2004, poz. 2500),

- ustawa z dnia 18 pa�dziernika 2006 r. �o zmianie i uchy-
leniu niektórych upowa¿nieñ do wydawania aktów wyko-
nawczych� (Dz.U. Nr 220/2006, poz. 1600).

Ponadto, zastosowano przepisy prawa miejscowego, do-
tycz¹ce zasad kszta³towania klimatu akustycznego na terenie
miasta Poznania, zawarte we wcze�niej omówionych doku-
mentach:

� �Mapa akustyczna miasta Poznania wraz z programem
ochrony �rodowiska przed ha³asem�, etap I: �Mapa Aku-
styczna m. Poznania�, Urz¹d Miasta Poznania 2007,

� rozporz¹dzenie nr 40/07 Wojewody Wielkopolskiego nr 40/
07 z dnia 31 grudnia 2007 r. �w sprawie utworzenia
obszaru ograniczonego u¿ytkowania dla lotniska wojsko-
wego Poznañ � Krzesiny w Poznaniu� (Dz.U. Woj. Wlkp.
Nr 1/2008, poz. 1),

� �Studium uwarunkowañ i kierunków zagospodarowania
przestrzennego miasta Poznania� (uchwa³a Rady Miasta
Poznania Nr XXXI/299/V/2008, z dnia 18 stycznia 2008
roku)

a tak¿e w niektórych miejscowych planach zagospodaro-
wania przestrzennego, opracowywanych przez Miejsk¹
Pracowniê Urbanistyczn¹ w Poznaniu.

11.5.4. Przepisy dotycz¹ce emisji ha³asu z instalacji i
urz¹dzeñ, w tym pojazdów, których funkcjonowanie ma ne-
gatywny wp³yw na stan akustyczny �rodowiska

Dla �róde³ ha³asu, tzn. instalacji i urz¹dzeñ oraz pojazdów,
których funkcjonowanie ma negatywny wp³yw na stan aku-
styczny �rodowiska maj¹ zastosowanie nastêpuj¹ce przepisy
prawa:

- Rozporz¹dzenie Ministra Gospodarki z dnia 21 grudnia
2005 roku �w sprawie zasadniczych wymagañ dla urz¹-
dzeñ u¿ywanych na zewn¹trz pomieszczeñ w zakresie
emisji ha³asu do �rodowiska�, Dz.U. Nr 263/2005 Poz. 2202
z pó�niejszymi zmianami.

- Rozporz¹dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 19 maja
2004 roku �w sprawie zakazów lotów dla statków po-
wietrznych niespe³niaj¹cych wymogów ochrony �rodowi-
ska w zakresie ochrony przed ha³asem�, Dz.U. Nr 140/2004
poz. 1486 z pó�niejszymi zmianami.

- Rozporz¹dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 kwietnia
2004 roku �w sprawie wymagañ, jakie powinny spe³niaæ
statki powietrzne ze wzglêdu na ochronê �rodowiska�,
Dz.U. Nr 122/2004 Poz. 1271 z pó�niejszymi zmianami.

11.5.5. Nowe technologie w zakresie ograniczania
ha³asu

Przy wyborze metod obni¿ania poziomu ha³asu od po-
szczególnych �róde³, wykorzystano najnowsze osi¹gniêcia
techniczno-naukowe, przedstawione w pracach:

- R. Makarewicz, P.Kokowski, Efficiency of noise reduction
by a road speed bump, Archives of Acoustics, 32, 3, 631-
642, 2007


