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ABSTRACT: The article takes the issues of noise problems in modern cities. The subject of this paper is to
indicate pollutants — in particular noise pollution - its sources, consequences and possibilities of its reduc-
tion (programs of the European Union) as the main determinants of of companies and places of residence
location choice. Without a doubt, environment free from pollution is a source of city competitive advantage
and a higher quality of life for city residents.
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Wprowadzenie

Miasto jest sSrodowiskiem zycia coraz wiekszej liczby ludzi. Jako srodowisko z jednej
strony tworzy uwarunkowania do spelnienia spolecznego, politycznego i ekologicz-
nego, z drugiej za$ — stanowi pokuse do dzialai nieprzyjaznych, szkodliwych dla oto-
czenia i egoistycznych. Taki dualizm jest wpisany w strukture spoleczna miast, ktéra
charakteryzuje si¢ coraz wiekszg heterogenicznoscia. Miasto jest miejscem szalonych
kontrastéw, gdzie na kazdej ulicy bogactwo styka si¢ z biedg. Zadaniem miasta jest
tworzenie dobrych warunkéw dla wszystkich grup spotecznych. Jednym zatem z wy-
zwan stojacych przed zarzadzajacymi miastem moze by¢ zmniejszanie dolegliwosci
$rodowiskowych, wpisujace si¢ w poprawe warunkéw zycia mieszkancéw poprzez
podniesienie jakosci miejskiego srodowiska naturalnego. Takie dzialania wpisuja sie
w strategie zrdwnowazonego rozwoju miasta.

Miasto jako srodowisko spelnienia osobistego ludzi

Urbanizacja jako proces tworzenia miast jest zjawiskiem nabierajacym rozmachu we
wspdlczesnym swiecie. Dynamika wzrostu liczby ludnosci wspolczesnych miast zadzi-
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wia obserwatoréw. Przyczyn tego zjawiska nalezy poszukiwaé zaréwno w naturalnej
tendencji do zamieszkiwania w miastach, ktére oferuja swoim mieszkaricom o wiele
wiecej niz alternatywne (pozamiejskie) miejsca zamieszkania. Latwiej tu o prace i wy-
poczynek, edukacje na przyzwoitym poziomie i rozrywke, spelnienie oczekiwan osobi-
stych i grupowych. Miasto to ludzie i schronienie okazywane im przez infrastrukture,
ktéra ponadto spelnia jeszcze caly szereg innych funkcji. ,Miasto jest systemem ztozo-
nym z dwdch organicznie powigzanych, wspétdziatajacych na zasadzie sprzezen zwrot-
nych, lecz autonomicznych podsysteméw — urbanistycznego i spotecznego” (Wallis
1990). Przez podsystem urbanistyczny autor tej definicji rozumie elementy materialne
stworzone przez czltowieka oraz elementy naturalne budujace strukture przestrzenna
miasta. Natomiast podsystem spoteczny to zbiorowo$¢ uzytkownikdéw miasta. Z kolei
L. Mumford podkresla kulturowy i cywilizacyjny aspekt powstania i rozwoju miast.
Jego zdaniem, ,miasto jest miejscem maksymalnej koncentracji tego, co stanowi o mocy
i kulturze danej spolecznosci. [...] w nim ludzkie doswiadczenia przeobrazone zostaja
w znaki i symbole, we wzory postepowania i modele tadu” (Mumford 1996). Innymi
stowy rozwdéj miast to rozwdj cywilizacji. M. Malikowski definiujac miasto zauwaza,
ze jest to ,zwarta, wyodrebniajaca sie od otoczenia, zindywidualizowana, posiadajaca
uksztaltowane centrum jednostka osadnicza zamieszkala przez ludno$¢ nierolniczg,
ktéra produkujac dobra materialne, ustugi i wartosci oraz reprodukujac swe zdolnosci
do pracy i zycia spotecznego szczegélnie intensywnie oddzialuje na swoje srodowisko
przestrzenne i sama jego oddzialywaniu podlega” (Malikowski 1992). To tradycyjne
pojmowanie miasta jako spotecznej catosci, w ktérej zachodzi wiele zréznicowanych
relacji miedzy jednostkami i grupami spotecznymi, a ktéra powstaje w wyniku proce-
sow historycznych przebiegajacych w okres$lonych ramach przestrzennych, wydaje sie
by¢ coraz mniej uzyteczne we wspoélczesnym §wiecie. Réwniez tradycyjne juz stawianie
miasta w opozycji do wsi nie wydaje si¢ by¢ dobrym rozwigzaniem. W XVIII i XIX w.
funkcjonowal mit antyurbanistyczny, w ktérym wies postrzegana byla jako ostoja swoj-
skosci, natury i tradycji, a miasto utozsamiano z modernizacja, innowacjami i cywiliza-
cja, ktore deprawuja i niszcza cztowieka. Opozycja, w ktérej miasto bylo przedstawiane
jako amoralne i godne potepienia, miata charakter archetypalny.

Wspolczesénie specyficzny byt, jakim jest miasto stat sie tak r6znorodny, ze nie jeste-
$my w stanie doj$¢ do porozumienia, co uwazamy za miasto. Wecigz mys$limy o mieécie
jako o miejscu wyrdzniajacym sie, lecz wiekszos$¢ miast tak bardzo sie rozrosta wchia-
niajac przerdznej struktury osady, iz wydaje sie, ze miasto jest wszystkim i wszedzie.
Wspolczesnie miasta z cala pewno$cia nie sa systemami spéjnymi wewnetrznie. No-
woczesne polis nie odznaczajg sie struktura calosciowa, nie posiadaja tez centrum, jak
i szczegdlnych czesci. Miasto stalo sie potaczeniem beztadnych proceséw i spotecznej
heterogeniczno$ci, miejscami koncentracji réznych rytméw miejskich i zwiazkéw
zaréwno z najblizszym, jak i odleglym otoczeniem. Humanistyczna refleksja nad
miastem ulegla znamiennej ewolucji w kierunku dostrzegania pluralistycznego cha-
rakteru miejskiego zycia. Miasto cechuje tymczasowo$¢ i przestrzenne zréznicowanie
odmiennych styléw zycia, sposobéw utrzymywania si¢ oraz wspétobecno$¢ kontra-
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stowych przejawdéw bogactwa i biedy. ,,Miasta sg kompleksami globalnych i lokalnych
polaczen tworzac mnogosci przestrzeni i form spotecznych, kulturalnych, politycznych
i ekonomicznych. Nie jest juz mozliwe spojrzenie na miasto z jednej perspektywy — czy
to ekonomicznej, czy tez nauk o kulturze” — konkluduja G. Bridge i S. Watson (2003).
Niezaleznie od klopotéw definicyjnych, miasta oferuja pewne szanse i tworza obietnice
dla swoich mieszkancéw. Tak diugo, jak dlugo udaje si¢ miastu utrzymywac w swoim
organizmie mieszkaricéw, moze si¢ ono rozwija¢. Rozwdj miasta najprosciej opisywac
poprzez wzrost liczby mieszkancéw. Postuzymy sie tu przyktadem USA — co prawda
badania dotyczg okresu 1990-2000, ale rzecz nie w okresie, a w mechanizmach. W ra-
portach The Brookings Institution duze metropolie podzielono na cztery grupy wedlug
tempa ich rozwoju w latach 1990-2000. Grupe miast o ponad dziesiecioprocentowym
wzroscie liczby ludnosci nazwano szybko rozwijajacymi sie (high fliers). Najprezniej
rozwijalo sie Las Vegas w Newadzie (85,2%). Umiarkowany wzrost (modest growers)
oznaczal wzrost zaludnienia pomiedzy 2% a 10%. Sytuacja nie zmieniala sie w wie-
lu miastach, ktérych zmiany populacji dokonywaly sie¢ w przedziale od 2% do —2%.
Miasta pograzone w kryzysie charakteryzowaly sie¢ ujemnym przyrostem ludnosci.
W tej kategorii dominowal Hartford w stanie Connecticut (—13%). Nalezy podkresli¢
réwniez istotne zréznicowania regionalne. Najszybciej wzrastaly miasta regionu za-
chodniego (19,5%) oraz poludniowego (12%), natomiast wyludnialy si¢ miasta w p6t-
nocno-wschodnich regionach Stanéw Zjednoczonych. Zdaniem badaczy analizujacych
miasta o wiekszym niz stutysiecznym zaludnieniu, czynnikami prorozwojowymi byly:
wysoki kapital ludzki (tj. poziom wyksztalcenia i dochodéw), rozwiniety sektor ustug,
podporzadkowanie struktury przestrzennej miasta transportowi samochodowemu,
obecno$¢ imigrantéw (Glaeser, Shapire 2001). Zatem symptomem rozwoju miast jest
dodatni bilans mieszkaricéw. Co natomiast powoduje rozwdj miast?

Niektore uwarunkowania rozwoju miast

Rozwoj miast jest wynikiem efektéw synergicznych bardzo wielu czynnikéw spo-
teczno-gospodarczych i decyzji administracyjnych. Wplyw czynnikéw z obszaru eko-
nomii i uwarunkowarn spotecznych na dynamike przeksztalcen regionalnych stal sie
przedmiotem wielu badan socjologicznych i ekonomicznych. Jedna z nowatorskich
koncepcji jest model rozwoju regionalnego nazwany 3T (talent, technologia, toleran-
cja), sformutowany przez amerykanskiego badacza R. Floride (Florida 2005). Autor
dowodzi, ze splot czynnikéw z obszaréw: tolerancyjno$é spolecznosci, tworcze za-
wody oraz wysoki poziom rozwoju technologicznego dynamizuje rozwdj regionalny.
Metropolie o wysokich wskaznikach tolerancji, talentu oraz technologii przyciagaja
wysoko wykwalifikowana kadre, ludzi ze $wiata kultury i sztuki oraz inwestoréw;, stajac
sie dzieki takiemu potencjatowi najlepiej rozwijajacymi si¢ miastami. Zaleznosci te
prezentuje rysunek 1.
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Rys. 1. Triada czynnikéw dynamizujacych rozwoj miasta
Zrédto: R. Florida, Cities and the creative class, Routledge, New York—Londyn 2005.

Miasta zatem tworzg takie okoliczno$ci (sposobnosci), ktére umozliwiaja ich miesz-
karicom spelnienie w kazdym z podstawowych obszaréw — zycia politycznego, spo-
tecznego i ekologicznego. Tolerancja, talent i technologia pozwalaja na maksymalizo-
wanie dochoddw, jak réwniez na spelnienie polityczne i spoleczne, natomiast kwestia
spelnienia ekologicznego nie jest w tej triadzie w sposéb oczywisty eksponowana.
Moze by¢ ona (dbalo$¢ o srodowisko) wpisana w technologie, ale nie jest to kwestia
przesadzona.

Problematyka ekologii zwiazana jest wspolczesnie z koncepcja zréwnowazonego
rozwoju. O koncepcji zréwnowazonego rozwoju najwiecej mozna sie dowiedziec z tre-
$ci dokumentu powszechnie znanego jako Agenda 21, uchwalonego w formie rezolucji
na Szczycie Ziemi w 1992 r. w Rio de Janeiro. W polskim ustawodawstwie ,Zréwno-
wazony rozwdj — to taki rozwdj spoleczno-gospodarczy, w ktérym nastepuje proces
integrowania dziatann politycznych, gospodarczych i spolecznych, z zachowaniem
réwnowagi przyrodniczej oraz trwalo$ci podstawowych proceséw przyrodniczych,
w celu zagwarantowania mozliwo$ci zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegél-
nych spolecznosci lub obywateli zaréwno wspélczesnego pokolenia, jak i przyszlych
pokoleri” (Prawo ochrony... 2001). Ow rozwéj zatem dotyczy nie tylko kompromiséw
produkeyjno- (czy tez wytwdrczo-) -przyrodniczych, ale tez kwestii spolecznych.
Globalizacja i sSrodowisko w swoich zréwnowazonych bytach okres$laja warunki funk-
cjonowania wspolczesnych miast — zréwnowazonych spolecznosci miejskich, zréw-
nowazonych miast i regionéw — i stwarzaja przestanki dla bezpieczenstwa ludzi (patrz
rysunek 2) oraz jakos$ci zycia w miescie (Quality of life czy Quality of living). Jako$¢
zycia utozsamiana jest z dobrobytem spolecznym, ktéry odzwierciedla poziom zycia
i satysfakcje zyciowa. W badaniach jakosci zycia naukowcy rozrézniaja jakos¢ zycia
subiektywna (samopoczucie mieszkaficéw i ogélna satysfakcja) i obiektywna (status
spoteczny, pomyslnoé¢ fizyczna) (Szottysek 2009). Dzieje sie tak wéwczas, gdy autor
poszukuje syntetycznego miernika jako$ci zycia (Kamerschen, McKenzie, Nardelli
1991) czy przestanek badawczych (Szoltysek 2009). Owa jako$¢ zycia jest kategoria
w znacznej mierze subiektywna i uksztaltowang przez wiele czynnikéw, do ktérych
mozna zaliczy¢: czynniki demograficzne, stan §rodowiska naturalnego, sytuacje miesz-
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Zréwnowazony Ochrona
rozwoj spoteczny Srodowiska naturalnego
Globalizacja Srodowisko

zrownowazona spotecznos¢ miejska
zréwnowazone miasta i regiony
bezpieczenstwo ludzi

Rys. 2. Miasto, region i spoleczno$¢ w warunkach zréwnowazenia
Zrédto: Global cities. Annual review 2010, RMIT University, Melbourn 2011, s. 16.

kaniowa ludno$ci (mieszkanie, dom, sasiedztwo), transport i komunikacje miejska,
mozliwo$¢ edukacji, dostep do kultury, ochrone zdrowia (instytucje ochrony zdro-
wia), stope zyciowa, sie¢ handlowa, poziom bezpieczenstwa, infrastrukture sportowa
(tereny rekreacyjne, plywalnie, boiska, korty) (Gawlikowska-Hueckel, Uminski 1999),
sytuacje materialna, zaangazowanie obywatelskie, bezpieczenstwo socjalne i obszary
biedy, poczucie zagrozenia przestepczoscia, czas wolny, prace i dochody, réwnos¢ plci,
bezpieczenstwo zatrudnienia czy hatas. Ostatni z wymienionych czynnikéw zwigzany
jest bezposrednio ze zdrowiem i ekologia (stan srodowiska naturalnego).

Tradycyjne czynniki wyboru miejsca zamieszkania, takie jak potencjalne mozliwe
wynagrodzenie i mozliwo$¢ zatrudnienia w ogdle, ewidentnie nie sg jedynymi prze-
stankami owych wyboréw. Innymi slowy, panujacy w regionie styl zycia i jego jako$¢
wplywaja na sukces ekonomiczny nie mniej niz struktura kosztéw biznesowych, podat-
kiifizyczna lokalizacja (Kopel 2007). Z tego powodu szczegdlnie wazne jest pytanie: co
ksztaltuje decyzje o osiedlaniu sie w okreslonych miejscach? Dlaczego ludzie wybieraja
pewne miasta, a omijaja inne? Analizujac mozliwe przyczyny decyzji mieszkaniowych
(location decisions) R. Florida za wazna ceche miasta uznaje stan srodowiska natu-
ralnego. Wolne od zanieczyszczen otoczenie jest bez watpienia Zrédlem przewagi
konkurencyjnej i wyzszej jakosci zycia mieszkancéw. Statystyki dowodza, ze wsrédd
czynnikéw decydujacych o wyborze miejsca zamieszkania czy lokalizacji firmy jako$¢
$rodowiska znajduje sie na trzecim miejscu w rankingu dla ogétu przedsigbiorstw i na
pierwszym — dla przedsiebiorstw najnowszej technologii. Ekologia zatem jest jedna
z determinant powodujacych, ze ludzie zamozni uciekaja z terenéw zurbanizowanych
(polis) poza miasto, tworzac tzw. mikrodzielnice, gdzie w szczegd6lny sposéb dba sie
o $rodowisko naturalne, ktére we wspo6lczesnych miastach powoli zanika.

Hatlas jako jedna z determinant jako$ci zycia w miescie

Przyczyng, dla ktérej ludzie uciekaja na obrzeza miasta jest zanieczyszczenie, w tym
réwniez halas, ktérego Zrodet mozna doszukiwacd sie w naturze dookota (woda, powie-
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trze itp.) oraz w dziatalnosci czlowieka (praca, maszyny, imprezy). Stan $srodowiska ze
wzgledu na jego zanieczyszczenie halasem okresla si¢ za pomoca zespolu wskaznikéw
tzw. klimatu akustycznego, rozumianego jako wynik réznych grup hataséw: komuni-
kacyjnych (drogowych, kolejowych, lotniczych, wodnych), przemystowych i innych.
Najczesciej jakos¢ klimatu akustycznego Srodowiska okresla sie za pomoca wskaznika
tzw. poziomu ekwiwalentnego dZwigku, mierzonego w decybelach (dB), stanowiacego
w przyblizeniu usrednienie poziomu dZwigku w danym okresie (http://tempus... 2012).
Jak pokazuja badania, natezenie halasu z roku na rok wzrasta. Problem ten dotyczy
przede wszystkim wielkich, tetnigcych zyciem miast.

Zgodnie z definicja sformutowang przez I. Mateckiego, Z. Engela, J. Sadowskiego
i A. Lipowczana, halasem nazywamy ,wszelkie niepozadane, nieprzyjemne, dokuczliwe
lub szkodliwe drgania mechaniczne o$rodka sprezystego dzialtajace za posrednictwem
powietrza na organ stuchu i inne zmysly oraz elementy organizmu cztowieka” (Pro-
blemy zwalczania... 1995). Halas zatem to szkodliwe dla zdrowia i Srodowiska glosne
dzwieki, majace negatywny wplyw na organizm ludzki i §rodowisko. Juz w starozyt-
nosci stosowano tortury polegajace na poddawaniu ofiary dlugotrwatemu dziataniu
glo$nych dZzwiekéw. U wielu os6b halas powoduje trwale uszkodzenie zdrowia, jest
takze czesta przyczyna zmeczenia, zdenerwowania, uczucia niepokoju, obnizenia
sprawnosci intelektualnej, a niekiedy nawet wyzwala agresje.

Hatas to dzwieki szkodliwe réwniez dla srodowiska naturalnego — pogarszaja one
jako$¢ owego $rodowiska do tego stopnia, ze uniemozliwia to znacznym obszarom
biosfery petnienie ich normalnych funkcji. Pogorszenie jakosci srodowiska sprowadza
sie gléwnie do zakldcen ciszy, a tym samym do utraty cech rekreacyjnych (turystycz-
nych) i leczniczych terenéw wypoczynkowych, szpitalnych, sanatoryjnych, miejsc
odpoczynku i zamieszkania, a takze do zmiany zachowan zwierzat.

Osiagniecie wysokiego poziomu zdrowia i ochrony $rodowiska naturalnego jest
cze$cia polityki Unii Europejskiej, a ochrona przed hatasem jest jednym z gtéwnych
przyjetych jej celéw (Dyrektywa 2002/49/WE). W Zielonej ksiedze w sprawie polityki
dotyczacej hatasu Komisja Europejska zajeta sie hatasem w $rodowisku jako jednym
z gléwnych probleméw srodowiskowych w Europie.

Najbardziej ucigzliwy dla czlowieka i srodowiska jest hatas ciagly. Gléwnym jego
sprawca jest technika. Na pierwszym miejscu pod wzgledem uciazliwosci plasuje sie
hatas drogowy oraz kolejno: lotniczy, przemystowy, sasiedzki oraz hatas stadionéw
iinnych miejsc imprez masowych. Na drugim miejscu plasuja sie szkody spowodowane
hatasem pracujacych maszyn i urzadzen.

Komunikacja drogowa jako gtéwny sprawca uciazliwo$ci powoduje natezenie dZzwie-
ku w granicach od 75 dB (samochdd) do nawet 95 dB (autobus). W duzych miastach
w ciggu dnia hatas utrzymuje si¢ na poziomie 70—-80 dB. Do najglo$niejszych miast
Europy zaliczaja si¢: Bratystawa (pierwsze miejsce), Warszawa (drugie miejsce) i Paryz
(trzecie miejsce).

Przy wspolczesnym stopniu rozwoju cywilizacyjnego, globalizacji, a co za tym idzie
urbanizacji nie sposdb jest catkowicie unikng¢ miejskiego hatasu. Jednak od pewnego
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czasu zaczeto zajmowac sie monitorowaniem halasu oraz — w celu poprawy warunkéw
zycia w miastach — ustalaniem oraz stopniowym ograniczaniem dopuszczalnych jego
pozioméw, proponujac graniczne normy. Komisja Europejska zamierza wprowadzic¢
jako$ciowo nowe ograniczenia, proponujac tzw. program trzech krokéw. W tabeli 1
zaprezentowane zostaly ustalone normy hatasu (podane w dB) emitowanego przez
wybrane pojazdy (samochody osobowe, autobusy i ciagniki siodlowe).

Tabela 1
Program trzech krokéw ograniczania poziomu hatasu (w dB)
Poiazd Krok 1 Krok 2 Krok 3 1 Obec;ue tna] )
3 2013 2015 2020 epsze dostepne

technologie
Samochdd osobowy 70 68 65 64
Van (2,0-3,5 ton) 72 70 66 68
Samochéd ciezarowy >150 kW 79 76 72 72

Zrédto: N. Renshaw, Avoid, prevent & reduce: The importance of vehicle noise standards, STOA Workshop, Brussels
2011.

W odniesieniu do samochodéw osobowych nowy limit ograniczatby sie do zmniej-
szenia halasu o 2 dB, a nastepnie co dwa lata bylby zmniejszany o nastepne 2 dB, tak
aby obecny poziom halasu obnizyt sie o 25%. Komisja na poczatek proponuje limit
w pierwszym etapie do 70 dB, a w drugim 68 dB. Niestety, sprzeciwiaja sie temu
koncerny motoryzacyjne, dla ktérych owe obostrzenia beda wiazaly sie z wyzszymi
kosztami (Sztoner 2011). Jednak tego typu zaostrzenie moze zmniejszy¢ poziom hala-
su, gdyz obecnie pie¢ ciezaréwek emituje tyle hatasu co jedna 40 lat temu, natomiast
jeden samochdd osobowy jest dzi$ tak samo glosny jak jeden samochéd 40 lat temu.
W tym celu Komisja Europejska poza licznymi regulacjami prawnymi (dyrektywy, roz-
porzadzania) uruchomita szereg programéw: Qcity quiet city transport, Silence, City
hush, ktérych gléwnym celem jest zmniejszenie poziomu ekwiwalentnego dzwieku we
wspblczesnych miastach.

City hush jako jeden z programéw zmniejszajacych
poziom halasu w miescie

City hush jest trzyletnim programem badawczym wspétfinansowanym przez Ko-
misje Europejska w ramach 7. Programu ramowego. Celem programu jest wsparcie
europejskiej polityki w zakresie eliminowania negatywnych skutkéw narazenia na hatas
oraz zmniejszania jego poziomu, poprzez zapewnienie miastom, gminom narzedzi
oraz sprawdzonych rozwigzan technicznych umozliwiajacych zmniejszenie tegoz
poziomu.
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Do proponowanych w programie City hush rozwigzai mozna zaliczy¢: podzial
miasta na strefy ciszy (q-zones); koncepcje parkéw osadzonych w strefach ciszy,
w szczegblno$ci w obszarach §rédmiejskich; rozwigzania na elewacje budynkéw; nowe
koncepcje szlifowania asfaltu w jego gérnej warstwie; narzedzia (matematyczne) do
oceny hatasu, wizualizacji (mapy akustyczne). Zakres prac w ramach tegoz programu
przedstawiono na rysunku 3.

Projekty czastkowe City hush
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Rys. 3. Zakres prac w ramach programu City hush
Zrédlo: http://www.cityhush.eu/scopeofwork.html (dostep: 16 stycznia 2012).

Program City hush w ramach punktu sz6stego przewiduje rozpowszechnianie wyni-
kéw prac. Pierwsze spotkanie robocze zostalo zorganizowane w Parlamencie Europej-
skim 23 listopada 2011 roku pod nazwa: City hush. Reducing transport noise in cities!.
Ograniczenie uciazliwo$ci oddzialywania halasu na srodowisko i czlowieka zgodnie
z realizowanymi programami polega gtéwnie na (Wymagania dotyczgce...):

— zmniejszeniu halasliwosci Srodkédw transportu;

— dyrektywnym obnizeniu dopuszczalnego poziomu mocy akustycznej niektd-
rych urzadzen przemystowych, szczegdlnie uzywanych na otwartej przestrzeni, oraz
wprowadzeniu oznaczen jej wielko$ci na innych tego typu urzadzeniach, co umozliwia
— w drodze stworzenia warunkéw dla konkurencji — wybér wyrobéw generujacych
halas o nizszej mocy akustycznej;

— prawidlowej wzajemnej lokalizacji Zrédel halasu, szczegdlnie wzgledem tzw.
obiektow chronionych;

— stosowaniu zabezpieczen przeciwhatasowych;

1 W sympozjum tym udziat wzieli autorzy niniejszego artykutu. Udzial ten stal si¢ przestanka do napisania
tegoz opracowania.
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— odpowiedniej organizacji funkcjonowania obiektéw generujacych hatas do $ro-
dowiska.

Ocena wstepnych wynikéw wdrazania programéw ograniczajacych halas w miastach
nie jest jednoznaczna. Probleméw, z jakimi mozna sie spotka¢ prébujac szacowaé wy-
niki (ograniczanie poziomu hatasu) i naklady (rzeczowe i finansowe), jak tez elementy
pozamaterialne (poparcie spoleczne oraz dystrybucja korzysci), nalezy wymienic kilka.
Oto one:

— Ograniczanie poziomu halasu wspoélczesnie osiagane jest poprzez ograniczanie
wjazdu do stref ciszy pojazdéw emitujacych jego stosunkowo wysoki poziom. Jest to
zwiazane przede wszystkim z mozliwo$ciami zaplaty przez kierujacych za wjazd do
strefy ciszy — takie ograniczenie czesto powoduje, ze kierujacy musza, by dojecha¢ do
celu, zmienic trase przejazdu. A poniewaz méwimy o miescie, oznacza to podejmowa-
nie dziatan zwiekszajacych kongestie w obszarach przylegajacych do stref ciszy oraz
zwigkszajacych tam — w stosunku do uprzedniego — poziom hatasu.

— Wycena wynikajaca z dystrybucji korzysci réwniez nie jest zachecajaca do wdro-
zen. Obnizenie hatasu w strefach ciszy w istocie nie jest zauwazalne, natomiast wzrost
poziomu hatasu w strefach przylegajacych do stref ciszy jest powodem powszechnego
niezadowolenia. Taki stan rzeczy stwarza zagrozenie dla kolejnych etapéw wdrozen
— brak poparcia spolecznego moze by¢ przyczyna zaniechania prac wdrozeniowych.

— Wedlug badan opinii spolecznej, poziom hatasu w miastach nie jest uwazany za
szkodliwy w takim samym stopniu, jak zagrozenia wynikajace z zanieczyszczenia $ro-
dowiska miejskiego spalinami. Stad w przypadku ograniczania §rodkéw na dzialania
pro$rodowiskowe, obszar walki z hatasem moze by¢ zawezany, a programy wymienione
w niniejszym artykule moga nie by¢ realizowane.

Donioslo$¢ programéw poprawiajacych jakos¢ zdrowotna srodowiska miejskiego
nie pozwala na odnajdywanie kompromiséw miedzy walka z hatasem a dziataniami
zmniejszajacymi emisje spalin, a raczej powinna prowadzi¢ do faczenia obu obszaréw
dzialan srodowiskowych. Ponadto nalezy zwréci¢ wieksza uwage na dziatania o cha-
rakterze profilaktycznym (np. zmniejszenie emisji poprzez zmiany konstrukcyjne) niz
na dzialania obnizajace zanieczyszczenie poprzez zakazy lub ograniczania (formalne,
ekonomiczne) prawa do zajecia dowolnego fragmentu infrastruktury miast przez ich
uzytkownikow.

Podsumowanie

Problematyka funkcjonowania miast jest obecnie tematem szczegdlnie aktualnym
iwaznym. Rézne instytucje na szczeblu regionalnym, krajowym czy miedzynarodowym
inspiruja i finansuja tworzenie szczegélowych raportéw w zakresie stanu miasta, w tym
raportéw na temat zanieczyszczenia srodowiska naturalnego. Kilka lat temu ekspo-
nowano projekty dotyczace emisji gazéw, natomiast o hatasie méwiono mato badz
nie méwiono w ogoéle. Zdaniem autoréw, wspomniane projekty oraz inne inicjatywy
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propagujace zmniejszenie poziomu hatasu w miastach sa projektami przyszlo$ciowymi,
uwzgledniajac jednak opisane w tym artykule zagrozenia.
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PROBLEMATYKA HALASU WE WSPOLCZESNYCH MIASTACH

ABSTRAKT: Przedmiotem opracowania jest wskazanie na problematyke zanieczyszczen we wspélczesnych
miastach, a w szczegdlnosci zanieczyszczenia halasem, jego przyczyny, skutki i mozliwosci ograniczania
(programy Unii Europejskiej) — jako gtéwna determinante wyboru lokalizacji firm czy miejsc zamieszkania.
Bez watpienia wolne od zanieczyszczen otoczenie moze by¢ zZrédlem przewagi konkurencyjnej i wyzszej
jakosci zycia mieszkaricéw miasta.

SEOWA KLUCZOWE: miasto, halas, zréwnowazony rozwdj, city hush



