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Wprowadzenie

Rozwojowi cywilizacyjne-
mu towarzyszg znaczace zmiany
w dZwigkowej warstwie krajobrazu,
zwtaszcza w krajobrazie miejskim.
Wspdétczesnie warstwa dZzwiekowa
krajobrazu jest mato zréznicowana,
dominuje wszechobecny hatas ko-
munikacyjny, ré6zne odgtosy krzyzuja
sie, wlaczajac w szum o monotonnej
linii brzmieniowej. Hatas jest istot-
nym problemem Srodowiskowym
w catej Unii Europejskiej (UE)?,
wywotuje koszty gospodarcze i spo-
teczne, ktére oszacowano na kwote
40 mld euro [Sprawozdanie Komi-
sji... 2011]. Gospodarcze koszty
zagrozenia hatasem obejmuja m.in.
spadek cen nieruchomosci, obnize-
nie wydajnosci pracy wynikajace ze
skutkéw dla zdrowia, zas spoteczne
to m.in. przedwczesna $mier¢ i cho-
roby uktadu krazenia, zaburzenia
psychiczne, zmeczenie, niedostuch
[Sprawozdanie Komisji... 2011].
B. Lebiedowska [2010] zauwaza,
ze postepujace zanieczyszczenia
hatasem moze stac sie w przysztosci
skuteczng barierg rozwoju turystyki
nie tylko w centrach miejskich, ale
takze w pobliskich terenach wypo-
czynkowych. Wedtug Europejskiej
Agencji Srodowiska niemal 70 min
mieszkaricéw UE jest narazonych
na hatas przekraczajacy srednie po-
ziomy hatasu drogowego (>55 dB),

za$ 44% mieszkancéw duzych miast
jest narazonych w czasie snu na
poziom hatasu, ktéry moze miec
niekorzystny wptyw na zdrowie
(>50 dB). W zwiazku z tym koniecz-
ne jest uwzglednienie problematyki
zwiazanej z hatasem we wszystkich
procesach i inicjatywach politycz-
nych zwtaszcza w zakresie ochrony
srodowiska, zdrowia, zréwnowa-
zonego transportu, rozwoju regio-
nalnego, gospodarki przestrzennej
oraz wdrazanie nowych rozwigzan
w walce z hatasem.

W ostatnich latach w Polsce
wraz z budowa sieci drég szybkiego
ruchu i autostrad stawiane sg ekrany
akustyczne, ktére oprécz obnizenia
poziomu hatasu powodujg m.in.
degradacje waloréw wizualnych
krajobrazu, zwiekszenie kosztéw in-
westycji oraz protesty spoteczne. Aby
zapobiec nadmiernemu stosowaniu
ekranéw akustycznych, we wrzesniu
2012 roku Ministerstwo Srodowiska
zwiekszyto dopuszczalne poziomy
hatasu [Stop hatasowi... 2013, Roz-
porzadzenie 2012].

Celem artykutu jest rozpozna-
nie wptywu ekranéw akustycznych
na krajobraz. Krajobraz definiowa-
ny jest w Europejskiej Konwencji
Krajobrazowej [2000] jako ,obszar
postrzegany przez ludzi, ktérego
charakter jest wynikiem dziatalnosci
i interakcji czynnikéw przyrodni-
czych i/lub ludzkich”. W Swietle
jednego z raportéw uzupetniajacych
Europejskiej Konwencji Krajobra-
zowej dZwiek i zapach, a nawet
dotyk i smak przyczyniaja sie do
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Introduction

The development of civilisation
has been accompanied by significant
changes in noise levels, particularly
in the urban landscape. In the modern
age, noise hovers over cities from the
pervasive sounds of street traffic with
other sounds blending into a mo-
notonous white noise. Throughout
the European Union, noise pollu-
tion poses a serious environmental
challenge’and is estimated to have
a social and economic cost of 40 bil-
lion euro [Report of the Commission
2011]. The economic costs of exces-
sive noise include lower real estate
values and lower labor productivity
from increased health risks, while the
social costs include premature death,
circulatory diseases, psychological
disorders, hearing impairment and
tiredness [Report of the Commis-
sion... 2011]. According to Lebie-
dowska [2010], rising noise pollution
could impede the future development
of tourism not only in city centres but
also in neighbouring recreational ar-
eas. According to the European Envi-
ronmental Agency, nearly 70 million
EU citizens are exposed to higher
than average road noise levels (>55
dB), and 44% of the inhabitants of
large cities are at health risks from
high noise levels while asleep (>50
dB). Therefore, noise pollution issues
should be taken into account in the

political process and in government
initiatives, especially with regard to
environmental protection, public
health, sustainable transport, regional
development, and spatial manage-
ment through the implementation of
new innovations to combat excessive
noise levels.

Currently, motorways and ex-
pressways in Poland are built to
include protective barriers that, al-
though they reduce noise levels, have
a negative visual impact on the land-
scape, increase the cost of investment
projects and cause public outcry. In
September 2012 the Ministry of the
Environment raised permissible noise
levels in order to reduce the use of
noise barriers [Stop hatasowi... 2013,
Rozporzadzenie... 2012].

The aim of this paper is to ex-
amine the impact of acoustic barriers
on the landscape. According to the
European Landscape Convention
[2000], the landscape is “an area,
as seen by people, whose qualities
are the result of the activities and
interactions of natural and/or human
factors”. According to one of the sup-
plementary reports of the European
Landscape Convention, sounds and
smells, and even senses associated
with touch and taste, contribute to
the appreciation of or disassociation
with the landscape [Landscapes and
individual and social well-being
2003].The important role of sound
in the perception of landscape was
identified in a study of soundscapes.
Different levels of landscape quality
were assessed based on sounds that

were heard. A soundscape is the
combination of natural sounds and
human produced sounds in an area
that is limited by the sounds actually
heard, giving an area specific aes-
thetic properties by complementing
the scenery with specific information
[Bernat 1999].

This article discusses the prob-
lem of road design with regard to
preserving the landscape and reduc-
ing noise, and reviews different kinds
of sound barriers and their effective-
ness. In addition, attention is drawn
to landscape degradation as a factor
in social conflicts arising from the
construction of sound barriers. The
paper was based on an analysis of
literature, websites, press articles and
field observations.

Road design,
landscape preservation
and noise protection

Roads are a part of the infra-
structure which can have significant
impact on a landscape, breaking
up the scenery, destroying visual
harmony and distorting views of the
landscape. The greatest impact roads
have on a landscape is when they cut
through ariver valley, and the least
impact is when passing through a for-
est. Road infrastructure like flyovers,
embankments, or interchanges, can
be an overwhelmingly dominant
feature of a landscape. In areas with
diverse landforms, particularly moun-
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dowartosciowania lub odrzucenia
krajobrazéw [Landscapes and indivi-
dual and social well-being... 2003].
Wazna rola dZwieku w percepcji kra-
jobrazu zostata doceniona poprzez
studia krajobrazéw dZzwiekowych
(soundscape), czyli zr6znicowanej
jakosciowo warstwy krajobrazu, wy-
odrebnianej na podstawie dZwigekéw.
Krajobraz dZwiekowy to kompleks
elementéw przyrodniczych oraz
elementéw wprowadzonych przez
cztowieka na naturalnie ograniczo-
nym odcinku ziemi, bedacy Zrédtem
aktualnie postrzeganych dzwiekdw,
reprezentujacych okreslone cechy
estetyczne i odpowiadajgcych za
uzupetnianie widoku o okreslone
informacje [Bernat 1999].

W artykule przedstawiono
problematyke projektowania drég
z uwzglednieniem ochrony kra-
jobrazu i ochrony przed hatasem,
omdwiono rodzaje i skutecznosc
ekranéw akustycznych. Dodatkowo
zwrécono uwage na role czynnika
degradacji krajobrazu w konfliktach
spotecznych zwigzanych z budo-
wg ekranéw akustycznych. Artykut
oparto na analizie literatury, stron
internetowych, artykutéw prasowych
i obserwacjach terenowych.
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Projektowanie drég

a ochrona krajobrazu
i ochrona przed
hatasem

Drogi sa jednym z elementéw
infrastruktury, ktéry znaczaco od-
dziatuje na krajobraz, powoduje jego
fragmentacje, zaburzenie harmonii
oraz zaklécenia percepcji krajobrazu.
Najwieksze oddziatywanie drég na
krajobraz wystepuje przy przejsciu
przez doliny rzeczne, za$ najmniej-
sze na lesnych odcinkach drég. Infra-
struktura drogowa (wiadukty, nasypy,
wezty) moze stanowi¢ wyrazng do-
minante w krajobrazie. Na terenach
o zréznicowanym uksztattowaniu
powierzchni, zwtaszcza gorskich,
drogi umozliwiaja podrézujacym
obserwacje szerokich panoram
i pieknych widokoéw.

Zagadnienie wkomponowania
drogi w krajobraz zajmuje wazne
miejsce w architekturze krajobrazu.
Droga to obiekt postrzegany z ze-
wnatrz oraz nowo kreowane miejsce
widokowe, czyli miejsce z ktérego
mozemy, poruszajac sie pojazdem,
podziwiac widoki w otoczeniu drogi.
Droga w architekturze krajobrazu
traktowana jest jako integralny ele-
ment kompozycji krajobrazowe;.
Korytarz drogi to sekwencja wnetrz
krajobrazowych obserwowanych
przez uzytkownika drogi w ciagu
okreslonej jednostki czasowej [Jawo-
rek, Sztejn 2009]. Droga to miejsce

widokowe, z ktérego mozemy obser-
wowac krajobraz w ruchu.

W nowoczesnym budownic-
twie drogi majg by¢ przyjazne Sro-
dowisku. Konieczne jest zintegro-
wanie drogi z krajobrazem poprzez
odpowiednie uksztattowanie trasy,
dobdr materiatéw oraz zastosowanie
zieleni, tworzenie ciekawych osi
widokowych, akcentéw oraz dbatos¢
o zachowanie lokalnego charakteru
krajobrazu, unikanie zniszczenia
jego istotnych elementéw. Ksztat-
towanie krajobrazu wzdtuz drég
ma uwzglednia¢ zachowanie bez-
pieczenstwa i ptynnosci jazdy oraz
zachowanie a nawet wzmocnienie
jego piekna. Wazna jest dbatosé
0 spéjnosc widoku z drogi i na droge
[Forczek-Brataniec 2007]. Widok
z drogi jest podstawa pierwszych
wrazen o danym miejscu.

Skuteczne projektowanie wido-
kowe czesto wykracza znacznie poza
teren inwestycji i wymaga szeregu
dziatai uzupetniajacych. Podczas
projektowania drogi konieczne jest
rozpoznanie zasobdéw krajobrazo-
wych i cech wizualnych w otoczeniu
drogi, integracja drogi z krajobrazem
poprzez wtasciwe potozenie i pro-
wadzenie linii drogi, ksztattowanie
pobocza drogi, zadrzewienia przy-
drozne [Jaworek, Sztejn 2009].

Oddziatywanie drogi na krajo-
braz jest trudne do oceny pod wzgle-
dem ilosciowym. Jedna z metod
oceny pod wzgledem jakosciowym
jest ocena zasiegu widocznosci dro-
gi z otoczenia i wyznaczenie strefy
wptywu wizualnego. Konfliktowe



tainous areas, roads enable travellers
to admire beautiful scenery and wide
panoramic views.

Integrating a road into the
landscape is a major challenge in
landscape architecture. A road is
something that is viewed itself and
it creates new viewpoints that can
be seen and admired while driving.
In landscape architecture, a road is
regarded to be an integral part of
the composition of the landscape.
The road corridor is the sequence
of landscape snapshots seen by the
user of a road within a specific unit of
time [Jaworek, Sztejn 2009]. A road
is a viewpoint for watching the land-
scape in motion.

In the modern construction
industry, roads are supposed to be
environmentally friendly. It is es-
sential that a road be integrated into
the landscape by planning the ap-
propriate route, selecting building
materials, using greenery, creating
interesting viewing angles and fea-
tures, preserving the local character
of the landscape, and avoiding dam-
age to important features. Shaping the
landscape along a road should allow
for safe driving and a smooth flow of
traffic, as well as preserve or even
enhance the beauty of the landscape.
It is important that the view from the
road is consistent with the view down
the road [Forczek-Brataniec 2007].
The basic first impression of a place
is made by viewing it from a road.

Effective visual design often
goes considerably beyond the project
area of a road and requires a range

of additional activities. The road de-
sign process must include a survey
of landscape resources and visual
characteristics in the vicinity of the
road; integration of the road with the
landscape through appropriate plan-
ning of the route and location of the
road; and designing the road verge
and vegetation on the verge [Jaworek,
Sztejn 2009].

The impact of roads on a land-
scape is difficult to assess in terms
of quantity. The visual quality of the
road can be assessed by estimating
the visibility of the road from the
adjoining areas and determining the
visual impact zone. Conflicting situa-
tions can occur when a road runs into
protected landscape areas. Under
the National Road Construction Pro-
gramme for 2011-2015, certain sec-
tions of roads can cut across protect-
ed landscapes and animal migration
corridors [Prognoza oddziatywania...
2011 — Environmental Impact Fore-
cast 2011]. In such areas, even the
distant reverberating drone of heavy
vehicles can be perceived as a nui-
sance, unacceptably distorting the
appreciation of the landscape. This
was the argument for including noise
impact on the perception of a land-
scape as part of the environmental
impact assessment for the Augustéw
bypass [Raport o oddziatywaniu...
2009, Sas-Bojarska 2010], that had
originally been planned to cross the
Rospuda valley (noise-free zone of
up to 300 m from the shoreline). In
the landscape study prepared for the
design of the ST Expressway adjoin-

ing Auschwitz-Birkenau, a UNESCO
World Heritage Site, attention was
drawn to the visibility of the road from
the former camp and to the view of
the camp from the road. Furthermore,
the study identified places where
vegetation should be designed to
separate the road from the neighbour-
ing landscape. Attention was also
drawn to the need for preserving the
quietude of the site as measured by
acoustic analyses [Studium krajobra-
zowo-konserwatorskie... 2007]. As
part of the Report on the Preservation
of the Scenic Value of Bieszczadzki
National Park (Operat Ochrony
Waloréw Widokowych Bieszczadz-
kiego Parku Narodowego), a study
was conducted on protecting valu-
able scenic views from the roads. The
study became the basis for guidelines
on preserving the most scenic roads
[Forczek-Brataniec, Nosalska 2011].
Landscape analysis of the tree-lined
avenues in the Warmia and Mazury
regions indicated that scenic roads
were potential tourist products [Jaszc-
zak 2008].

Roads impact not only the land-
scape but also nearly all elements of
the environment. The use of roads is
associated with noise pollution. Re-
search conducted near selected roads
in the Western Pomerania and Lublin
Regions revealed that the number of
birds in the forest along busy roads
was lower than along roads with low
traffic intensity [Kucharczyk, Wigcek
2009]. Factors such as mortality from
colliding with motor vehicles and air
pollution are much less important
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sytuacje wystepuja w przypadku sa-
siedztwa drogi z obszarami ochrony
krajobrazu. W Swietle Programu
Budowy Drég Krajowych na lata
2011-2015 projektowane drogi
na pewnych odcinkach przecinaja
obszary chronione oraz korytarze
migracji zwierzat [Prognoza od-
dziatywania 2011]. W takich miej-
scach nawet daleki pogtos i szum
spowodowany ruchem ciezkich
pojazdéw moze by¢ odbierany jako
uciazliwy i zaktécajacy percepcje
krajobrazu w stopniu niedopusz-
czalnym. Argument ten uzasadniat
potrzebe uwzglednienia wptywu
hatasu na percepcje krajobrazu przy
ocenie oddziatywania na srodowi-
sko obwodnicy Augustowa [Raport
o oddziatywaniu 2009, Sas-Bojarska
2010], ktérej przebieg zaplanowano
pierwotnie przez doling Rospudy
(strefa ciszy do 300 m od linii brze-
gowej). W przypadku projektu drogi
ekspresowej S1 sasiadujacej z obo-
zem Auschwitz- Birkenau wpisanym
na liste UNESCO wykonano studium
krajobrazowe, w ktérym zwrécono
uwage na widoczno$¢ drogi z obo-
zu oraz jaki bedzie widok na obdz
z drogi. Wskazano réwniez miejsca,
gdzie nalezy zaprojektowac zielen,
by izolowa¢ droge od otaczajgcego
krajobrazu. Zwrécono uwage takze
na zachowanie spokoju tego miej-
sca (analizy akustyczne) [Studium
krajobrazowo-konserwatorskie...
2007]. Podczas prac nad Operatem
Ochrony Waloréw Widokowych
Bieszczadzkiego Parku Narodo-
wego wykonano studium ochrony

3/2013

20

waloréw widokowych z drég, sta-
nowigce podstawe okreslenia wy-
tycznych pozwalajgcych chronié
walory najpiekniejszych odcinkéw
[Forczek-Brataniec, Nosalska 2011].
W regionie Warmii i Mazur przepro-
wadzono analize krajobrazowg alei
przydroznych i zwrécono uwage,
ze droga krajobrazowa jest poten-
cjalnym produktem skierowanym do
turysty [Jaszczak 2008].

Drogi oddziatuja nie tylko
na krajobraz, ale takze na niemal
wszystkie elementy srodowiska.
Z uzytkowaniem drég wiaze sie
problem zanieczyszczenia hatasem.
Badania prowadzone w sasiedztwie
wybranych drég Pomorza Zachod-
niego i Lubelszczyzny wykazaty,
ze liczebnos¢ ptakéw w lasach po-
tozonych przy ruchliwych drogach
byta mniejsza niz przy drogach
o0 mniejszym natezeniu ruchu [Ku-
charczyk, Wiacek 2009]. Czynniki
takie jak bezposrednia $miertelnos¢
w zderzeniach z samochodami czy
zanieczyszczenia powietrza wydajg
sie by¢ mato istotne w poréwnaniu
z wptywem hatasu. Szkodliwe jest
nie tylko sasiedztwo drég z obszara-
mi cennymi przyrodniczo, ale takze
z zabudowg mieszkalng. W celu
ochrony przed hatasem drogi powin-
ny by¢ projektowane wraz z wystar-
czajacymi zabezpieczeniami aku-
stycznymi. Ustawa ,Prawo ochrony
srodowiska” (art. 175.) zobowigzuje
zarzadzajacych drogami do zapew-
nienia, aby emisje hatasu powstajace
w zwigzku z eksploatacjg drég nie
przekroczyly pozioméw dopuszczal-

nych. W przypadku drég, z ktérych
korzysta wiecej niz 3 min pojazdéw
rocznie, konieczne jest sporzadzenie
co 5 lat map akustycznych na tere-
nach, na ktérych eksploatacja drogi
moze powodowac przekroczenie
dopuszczalnych pozioméw hatasu.
Aktualnie obowigzujace prawo
okresla dopuszczalny poziom hatasu:
w strefie ochronnej, uzdrowiskowej
50 db (dzien), 45 dB (noc), na tere-
nach zabudowy 61 db w dzien (byto
55), zas w nocy 56 dB (byto 50 dB),
na obszarach zabudowy wieloro-
dzinnej 65 db w dzien (byto 60 dB),
za$ w nocy 56 dB (byto 50 dB), na
terenach $rédmiejskich w miastach,
gdzie jest ponad 100 tys. mieszkan-
c6w — 68 db w dzien (byto 65 dB)
i 60 dB w nocy (byto 55 dB) [Roz-
porzadzenie 2012]. Zgodnie z Roz-
porzadzeniem Ministra Transportu
z 1999 roku za podstawowe urzadze-
nia stuzace ochronie przed hatasem
uwazane byty ekrany akustyczne.
Nowelizacja rozporzadzenia z dnia
23 kwietnia 2013 r. zastgpita wskaza-
nie srodka technicznego ustaleniem,
ze w przypadku prognozowanego
przekroczenia dopuszczalnych norm
hatasu nalezy przewidzie¢ zasto-
sowanie odpowiednich srodkéw
ochrony.

Ekrany akustyczne sg jednymi
z wielu srodkéw ochrony przed ha-
tasem drogowym. Najwazniejsze jest
unikanie negatywnych oddziatywan
akustycznych poprzez odpowiednie
planowanie trasy, aby omijata w jak
najwiekszym stopniu tereny zabu-
dowane i wrazliwe, oraz poprzez



than the impact of noise. The proxim-
ity of a road is detrimental not only
to environmentally valuable areas
but also to residential neighbour-
hoods. In order to provide protection
against traffic noise, roads should be
designed with appropriate acoustic
abatement. Pursuant to the Envi-
ronmental Protection Law (Article
175), road administration entities are
required to ensure that noise emis-
sion from road use does not exceed
permissible levels. Acoustic maps
must be prepared every five years for
roads that are used annually by more
than three million vehicles in areas
where permissible noise levels may
be exceeded by use of the road. The
current law stipulates the following
permissible noise levels: in protected
areas and areas with healthcare fa-
cilities: 50 dB (day), 45 dB (night);

Ryc. 1. - Fig. |. Zawadow

in residential areas: 61 dB during
the day (previously: 55), 56 dB at
night (previously: 50 dB), in areas
with multi-family dwellings: 65 dB
during the day (previously: 60 dB),
56 dB at night (previously: 50 dB), in
downtown areas in cities with more
than 100,000 inhabitants: 68 db dur-
ing the day (previously: 65 dB) and
60 dB at night (previously: 55 dB)
[Rozporzadzenie... 2012]. In accord-
ance with the 1999 ordinance from
the Minister of Transport, acoustic
barriers were considered to be the
primary protection against noise. An
amendment of the ordinance, dated
23 April 2013, replaced the require-
ment of a particular structural device
with the general instruction to apply
appropriate protective resources if
permissible noise levels were likely
to be exceeded.

Acoustic barriers are one of
many means of protecting against
road noise. The most effective way
to avoid unacceptable acoustic lev-
els is to appropriately plan routes to
bypass residential and sensitive areas
as much as possible and to suitably
place roads in the landscape so as to
limit the impact acoustic levels have
on neighbouring areas. Significant
opportunities for reducing noise lev-
els along particular roads can come
from changing the flow of traffic by
lowering speed limits, restricting traf-
fic at certain times of day, and prohib-
iting heavy vehicles. Itis important to
comprehensively plan transportation
infrastructure by applying zoning
rules, planting greenery and promot-
ing community campaigns on safe
driving, etc. [Jaszczak, Zukowska
2012]. Using low-noise materials

Ryc. 2. — Fig. 2. Sochaczew
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wlasciwe usytuowanie drogi, ograni-
czajace penetracje fal akustycznych
w glab sasiadujacego obszaru. Duze
potencjalne mozliwosci obnizania
poziomu hatasu na wybranych odcin-
kach drég moga przynosi¢ ponadto
zmiany organizacji ruchu polega-
jace na ograniczeniach predkosci,
ograniczeniu ruchu w wybranych
okresach oraz zakazie ruchu dla
pojazdéw ciezkich. Istotne jest kom-
pleksowe planowanie infrastruktury
komunikacyjnej opartej na zasadach
strefowania, ksztattowania terenéw
zieleni oraz dziataniach spotecznych
promujacych m.in. bezpieczna jazde
[Jaszczak, Zukowska 2012]. Dobra
skutecznoscig w ograniczaniu hata-
su drogowego odznacza sie takze
stosowanie cichych nawierzchni
[Kompata 2005]. Pomimo réznych
mozliwosci ekrany akustyczne po-
zostaja jedna z najpopularniejszych
metod ochrony przed hatasem.

Jesli z przegladu ekologiczne-
go, oceny oddziatywania na srodo-
wisko badZ z analizy porealizacyjnej
wynika, ze mimo zastosowania do-
stepnych rozwiazan technicznych,
technologicznych i organizacyjnych
nie moga byc¢ dotrzymane standardy
jakosci srodowiska, to — zgodnie
z ustawg ,Prawo ochrony Srodowi-
ska” (art. 135.) — mozna wyznaczy¢
obszar ograniczonego uzytkowania.
Dotyczy to takze tras komunikacyj-
nych. Ujemne skutki oddziatywania
drég sa bowiem trudne do unikniecia.
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Ekrany akustyczne -
rodzaje, skutecznosc,
odbiér spoteczny

Ekrany akustyczne to naturalna
lub sztuczna przeszkoda ustawiona
na drodze propagacji fal dZzwieko-
wych, najczesciej przy trasach ko-
munikacyjnych, bedacych Zrédtem
hatasu [Engel i in. 1990]. Powoduja
one powstanie tzw. cienia akustycz-
nego, w ktérym poziom dzZwieku
za ekranem jest znacznie nizszy
od poziomu przed ekranem. Pod
wzgledem wiasciwosci akustycznych
wyrézniamy ekrany odbijajace, od-
bijajaco-rozpraszajace i pochtania-
jace. Skutecznos¢ ekranu zalezy od
wielu czynnikéw: jego lokalizacji
wzgledem krawedzi jezdni, wyso-
kosci i dtugosci, rodzaju materiatu
[Wyrwas, Szyguta 2005]. Nie istnieja
szczegbtowe przepisy prawa regulu-
jace wymagana wysokosc ekranéw.
Jednak najczesciej za minimalng wy-
sokos¢ przyjmuje sie okoto 2 m, zas
gorna granica to okoto 10 m. Bardzo
wysoka skutecznos¢ ekranéw wigze
sie z obnizeniem poziomu dZwie-
ku powyzej 10 dB (max o 15 dB),
zadowalajaca 6-10 db, tolerowana
4-6 dB. Ekran jest nieskuteczny
w przypadku redukcji ponizej 4 dB
[Czaja 2013]. Ekrany sa tym bardziej
skuteczne, im sytuowane sa blizej
Zrédta hatasu.

Ekrany w swojej formie, ksztat-
cie i kolorze powinny jak najbardziej
odzwierciedlac¢ lokalny charakter

krajobrazu [Wyrwas, Szyguta 2005].
W szczegdlnosci wazne jest dostoso-
wane ich do otaczajacej zabudowy
poprzez kolorystyke konstrukcji,
uksztattowanie powierzchni, zarys
krawedzi, zastosowanie zieleni. Naj-
mniej kontrowersyjne pod wzgledem
ingerencji w krajobraz sa ekrany
zielone, ekrany drewniane (ryc. 1).
lub waty ziemne obsadzane zielenia.
Wprawdzie najbardziej estetyczne
i harmonizujace z krajobrazem sg
pasy zieleni (naturalne ekrany), ale
niestety najmniej skuteczne [Engel
i in. 1990]. Zieleri w stanie ulistnio-
nym tlumi hatas w zakresie 0,03-
0,35 dB na 1 m szerokosci przeszko-
dy. Najlepsze warunki izolacyjnosci
zapewniajg drzewa iglaste, ale nie
moga by¢ stosowane w poblizu drég
o duzym natezeniu ruchu ze wzgledu
na ich wysoka wrazliwosc na spaliny.
Zieleri moze by¢ jednak stosowana
w celu podniesienia estetyki ekranéw
sztucznych.

Ekrany akustyczne pojawity sie
na europejskich drogach z poczat-
kiem lat 70. we Francji, w Holandii,
Niemczech i Austrii, zas w Polsce
w potowie lat 90. [Czaja 2013].
Waéweczas charakteryzowaty sie pro-
sta forma i stonowang barwa. Wraz
z rozwojem komunikacji pojawity
sie nowe rozwiazania — ogromna
ré6znorodnosé: drewniane, betono-
we, drewnobetonowe, plastikowe,
aluminiowe, metalowe, szklane,
ceramiczne, z wetny mineralne;j.
Najbardziej popularnymi kolorami sg
odcienie brazu (ryc. 2), bezu, szarosci
(ryc. 3), zieleni, przejscia tonalne od



Ryc. 3. = Fig. 3. Lublin

for road surfaces is also effective in
limiting traffic noise [Kompata 2005].
Despite a range of other possibilities,
noise barriers remain one of the most
popular means of noise abatement.
According to Environmental
Protection Law (Article 135), if an
environmental review, environmental
impact assessment or post-imple-
mentation analysis indicate that en-
vironmental quality standards cannot
be met despite the use of available
technical, technological and or-
ganisational solutions, an area can be
designated for limited road use. This
also pertains to public transportation
routes. Undesirable side effects of
roads are, in fact, difficult to avoid.

Ryc. 4. — Fig. 4. Pulawy

Noise barriers: types,
effectiveness, public
reaction

Noise barriers are natural or
man-made obstacles placed along
roads that are a source of noise from
generated sound waves, most often
along transportation routes [Engel
et al. 1990]. These barriers dampen
the acoustics so that the sound level
on the other side of the barrier is
much lower than without it. In terms
of acoustic properties, the barriers
reflect, reflect/disperse and absorb
sound. The effectiveness of a barrier
depends on many factors, where it is
placed next to the edge of the road
and the height, length and type of ma-
terial the barrier is made of [Wyrwas,
Szyguta 2005].There are no detailed

regulations specifying the required
height of barriers, although about 2 m
is the most common minimum height
and about 10 m is a maximum height.
Highly effective barriers reduce noise
levels by more than 10 dB (up to
15 dB at most), while a 6-10 dB re-
duction is satisfactory and a 4-6 dB
reduction is acceptable. A barrier
that reduces noise levels by less than
4 dB is considered ineffective [Czaja
2013]. The closer they are to the
source of the noise, the more effective
the barriers are.

The form, shape and colour of
the barriers should reflect the char-
acter of the local landscape to the
greatest extent possible [Wyrwas,
Szyguta 2005]. In particular, the bar-
riers should match the surroundings
in terms of colour pattern, shape and
contour, verges and use of vegeta-
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ciemnego do jasnego koloru (ryc. 4),
Przezroczyste ekrany pomagaja w za-
pewnieniu orientacji uzytkownikéw
i poprawie bezpieczeristwa ruchu
w miejscach, gdzie ruch powinien
by¢ widoczny, np. na wiaduktach
(ryc. 5). Dodatkowo stosowane sg
pnacza, poprzez ktére ekran lepiej
wpisuje sie w krajobraz i ogranicza
zanieczyszczenia powietrza (ryc. 6).

Ekrany prawie zawsze wzno-
szone s3 w koricowym etapie inwe-
stycji. Dostosowanie ekranéw do
krajobrazu umozliwia ich wizualiza-
cja w projekcie. Przy wyborze kon-
kretnego rozwigzania nalezy miec¢ na
uwadze takze dostepnosc do terenu,
charakter srodowiska, trwatos¢ itd.
[Czaja 2013]. Ekranu akustycznego
nie lokalizuje sie w intensywnym
polu odbitych fal akustycznych (ulice
miejskie). Ekrany stwarzajg korzystny
psychologicznie fakt przestoniecia

Ryc. 5. - Fig. 5. Warszawa
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Zrédta, oddzielajac od niepozada-
nych efektéw wzrokowych zaréwno
ludzi, jak i zwierzeta (ekranowanie
przejs¢ dla zwierzat lesnych nad au-
tostradami). Okres uzytkowania ekra-
néw to minimum 40 lat. Stosowane
w sposéb niekontrolowany dopro-
wadzajg do pogorszenia warunkéw
akustycznych w innych miejscach
[Czaja 2013].

W ostatnim czasie zauwazo-
no, ze ekrany akustyczne w Polsce
stawiane sg w sposéb niekontrolo-
wany. Przebiegajg na dtugosci setek
kilometréw, osiagaja nawet 9 metréw
wysokosci, chronig zajezdnie tram-
wajowa i parking centrum handlo-
wego, a takze polai lasy. Stad zostaty
okreslone jako plaga, absurdalny
krajobraz. Pod budowe ekranéw wy-
cinane sg drzewa. Ekrany zakrywajg
cenne obiekty, tna krajobraz otwarty
i miejski, tworza rynny w krajobrazie.

Ryc. 6. — Fig. 6. Krakéw

11 grudnia 2012 roku odbyta sie
w Ministerstwie Srodowiska debata
na temat ochrony przed hatasem.
Sposréd kilku wygtoszonych wéw-
czas referatéw pozytywne skutki
nowego rozporzadzenia podnosza-
cego dopuszczalne poziomy hatasu
wskazywat jedynie referat przedsta-
wiciela GDDKIA o redukcji kosztéw
budowy ekranéw akustycznych.
Budowa drogi z ekranami powoduje
wzrost kosztéw o 25%. Obnizenie
norm hatasu pozwoli zaoszczedzic
1,8 mld zt na ekranach akustycznych.
Wdwczas zwrécono uwage, ze nie
ma to jednak nic wspélnego z ogra-
niczeniami hatasu — zapewnieniu
jak najlepszego stanu akustycznego
srodowiska. Przezroczyste ekrany
oceniono jako istotne zagrozenie dla
ptakéw, poniewaz czesto nie dostrze-
gajq ich jako przeszkody i rozbijajg
sie o nie. Wniosek ten poswiadczajg



tion. Green barriers, wooden barriers,
(Fig.1) or earth mounds covered by
vegetation are the least controversial
in terms of disturbing the landscape.
The most aesthetically pleasing and in
harmony with the landscape are strips
of vegetation or natural buffers, but
they are also the least effective [Engel
etal. 1990]. Leafy vegetation reduces
noise by 0.03 to 0.35 dB per 1 metre
of barrier width. The best insulation is
provided by coniferous trees but, due
to their extreme sensitivity to exhaust
fumes, they cannot be planted near
roads with heavy traffic. However,
vegetation can be used to improve
the aesthetic appearance of man-
made barriers.

Noise barriers were first used on
European roads —in France, Holland,
Germany and Austria — in the early
1970s, in Poland — in the mid-1990s
[Czaja 2013]. Back then, they were
simple in form and drab of colour.
Along with the development of the
transportation industry, new innova-
tions appeared in a wide range of
materials: wood, concrete, wood and
concrete, plastic, aluminium, metal,
glass, ceramic, or mineral wool. The
most popular colours are shades of
bronze (Fig. 2), beige, grey (Fig. 3) or
various green tones from dark to light
(Fig. 4).Transparent barriers help driv-
ers maintain their sense of direction
and improve traffic safety in places
where visibility is important, e.g. on
overpasses (Fig. 5). In addition, creep-
ing plants help to blend the barrier
into the landscape and to reduce air
pollution (Fig. 6).

Barriers are almost always built
at the end of a construction project.
Fitting the barriers to the landscape
helps to envision the overall road
investment. The choice of barrier
should take into account the accessi-
bility of the area, features of the local
environment, and durability of ma-
terials, etc. [Czaja 2013]. Noise bar-
riers are not used in an intense field
of reflected sound waves, e.g. city
streets. Barriers are psychologically
beneficial because they dampen the
source of noise and block undesirable
visual elements from view for either
people or animals, like in the use of
screens along wildlife overpasses.
The minimum service life of a noise
barrier is 40 years. When built in
a haphazard way, they can lead to the
deterioration of acoustic conditions in
other places [Czaja 2013].

Recent observations have been
made, that noise barriers in Poland
have been put up in an uncontrolled
manner. They stretch for hundreds of
kilometres, reach as high as 9 metres,
and are used to shield tram depots
and shopping centre car parks, as
well as fields and forests. For these
reasons, they have been labelled
a blot on the landscape. Trees are cut
down to make room for the barriers,
which can often conceal valuable
landmarks, chop up the views of the
city or the countryside, and create
visual ditches in the landscape.

On 11 December 2012, the
Ministry of the Environment held
a debate on noise abatement. Among
several papers submitted at that

meeting, the positive results of the
new ordinance that raised permis-
sible noise levels were mentioned
only by a representative of GDDKiA
(General Directorate for National
Roads and Motorways) on the reduc-
tion in the cost of building acoustic
barriers. Building roads with noise
barriers raises construction costs by
25%. Loosening the requirements
on noise levels was expected to save
1.8 billion zt on building noise barri-
ers. During the discussions, the point
was made that the new measures
had nothing to do with noise control
aimed at ensuring the best possible
acoustic conditions for the environ-
ment. Transparent barriers were
found to be a considerable threat
to birds, because they often don’t
perceive the barriers to be obstacles
and crash into them. This observation
has been confirmed by studies of
European roads, according to which
several birds per kilometre per day
die along roads with heavy traffic
[Erritzoe et al. 2003].

Increasingly more often, noise
barriers are a source of social con-
flict both in cities and rural areas, as
indicated by press headlines:

“New noise barriers erected
which people don’t want”, “Another
conflict with barriers in the back-
ground. They look terrible”, “Car
noise is preferred over noise barriers”,
“People take to the streets. Protests
against noise barriers in Raginisa
Street”, “Another protest against noise
barriers in towns outside Koriskie”,
“We don’t want to live in a ghetto:
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badania przeprowadzone wzdtuz
europejskich drég wskazujace, ze na
drogach o duzym natezeniu ruchu
ginie w ten sposdb kilka ptakéw/km/
dzien [Erritzoe i in. 2003].

Ekrany akustyczne sg coraz
nych, zaréwno w miastach, jak i na
obszarach wiejskich. Wskazujg na to
tytuty artykutéw prasowych:

,Postawili nowe ekrany aku-
styczne, a ludzie ich nie chcga”,
,Kolejny konflikt z ekranami w tle.
Wygladaja koszmarnie”, ,Wola huk
aut niz ekrany akustyczne”, ,Miesz-
karicy wychodzg na ulice. Protestuja
przeciwko ekranom akustycznych
przy ul. Raginisa”, ,Kolejny protest
mieszkaricéw podkoneckich miej-
scowosci przeciw budowie ekranéw
akustycznych”, ,Nie chcemy miesz-
kac¢ w getcie — mieszkaricy protesto-
wali przeciwko ekranom przy drodze
nr 728”, ,tyski: Ekrany akustyczne
przyczyna sporu. Przedsigbiorcy
kontra Strabag”.

Problematyka ekranéw aku-
stycznych stata sie w ostatnich
miesigcach waznym przedmiotem
zainteresowania dziennikarzy. Po-
twierdza to mnogos¢ artykutéw
prasowych o tytutach najczesciej
negatywnie oceniajacych zjawisko
,ekranomanii”?: ,Ekrany akustyczne
straszg i szkodza. Wysoka cena za
cisze”, ,Zastonig nowa siedzibe NO-
SPR akustycznym ekranem”, ,Nowe
ekrany dZzwiekowe za niskie. Idg do
rozbiérki”, ,Ekstrawagancje na Trasie
Torunskiej”, ,Stawiaja ekrany nawet
przy cmentarzu. Dla zmartych?”,
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,Ekrany akustyczne w Warszawie:
brzydkie i za duzo?”, ,Mokotéw
zyska 6-metrowe ekrany. Dla dobra
mieszkaricow”, ,Nie zastaniajmy wi-
doku z pociaggu na Powisle”, ,Ekrany
zastonig potowe autostrady. 87 km
$ciany!”, ,Las ekranéw to absurd.
Na Zachodzie pukajg sie w czoto”,
,Ogromne ekrany akustyczne przy
kazdej ulicy? Absurd!”, ,Ekrany
akustyczne stang na Kabatach. Bedg
chronic¢ take”, ,Zbudujg dwa rzedy
ekranéw nad Wista: wzdtuz ZOO
i parku”, ,Plaga ekranéw akustycz-
nych. Polska bedzie blaszana”.

Whioski i uwagi
koncowe

Ekrany akustyczne sa jednym
ze sposobéw majacych na celu
zmniejszenie natezenia dZwigku,
pozwalaja na ochrone akustyczna
terenéw zamieszkatych oraz ochrone
unikalnych krajobrazéw dzwigko-
wych przed hatasem. W pierwszej
kolejnosci do ochrony przed hata-
sem powinny by¢ wykorzystywane
instrumenty planowania przestrzen-
nego i ksztattowanie terenéw zielo-
nych. Wskazane jest tez stosowanie
ekranéw zielonych lub ziemnych.
Sztuczne ekrany akustyczne powinny
by¢ stosowane z umiarem, w sytu-
acjach wyjatkowych, po dokonaniu
oceny oddziatywania na krajobraz.
Konieczne jest pogodzenie ochrony
akustycznej i ochrony krajobrazu.
Podniesienie dopuszczalnych po-
ziomoéw hatasu moze ograniczy¢

budowe nowych ekranéw, a przez
to zmniejszy ich oddziatywanie na
krajobraz. Z drugiej strony moze
spowodowac zwiekszenie zanie-
czyszczenia hatasem. Stad wazng
role odgrywaja oceny oddziatywania
inwestycji na krajobraz — instrument
ochrony Srodowiska o charakterze
prewencyjnym. Stanowig one zazwy-
czaj nieznaczng czes¢ dokumentacji.
Czesto decyduje o tym brak instrukcji
wykonywania ocen oddziatywania
na krajobraz oraz kryterium naj-
nizszej ceny w rozstrzygnieciach
przetargowych. Sg jednak przyktady
wartosciowych opracowan wykorzy-
stujacych nowatorskie metody. Na
szczegdlng uwage zastuguje metoda
ocen krajobrazowych zaktadajaca
badanie skutkéw odnoszacych sie
do funkgcji, formy i znaczenia [Sas-
-Bojarska 2006]. Dzieki komplekso-
wosci i jednoczesnosci ocen sprzyja
réwnowazeniu aspektéw technicz-
nych, przyrodniczych, spotecznych,
kompozycyjnych i kulturowych;
tamie sztywny charakter procedury
0O0S, taczac badania obiektywne
z subiektywna oceng zjawisk niema-
terialnych. Interesujgcym przyktadem
jest tez ocena waloréw widokowych
drogi S1 na odcinku Czestochowa-
-Sosnowiec z wykorzystaniem metod
kartograficznych, teledetekcyjnych
i geoinformatycznych [Nita, Myga-
-Pigtek 2012]. Studia krajobrazowe
powinny zosta¢ wtaczone w proces
projektowania drég. Sporzadzanie
analiz krajobrazowych dla takich
inwestycji niesie wiele korzysci. Do-
brze zaprojektowana droga powinna



residents protest against barriers on
road 728", “Clash in tyski over noise
barriers. Business owners against
Strabag”.

In recent months, the issue of
noise barriers has attracted a lot of
attention from journalists, as seen by
numerous articles with titles usually
critical of “noise barrier-mania”:
“Noise barriers are unsightly and
detrimental: a high price for peace
and quiet”, “The new NOSPR con-
cert hall to be hidden from view by
noise barriers”, “New noise barriers
to come down, they are too low”,
“Over the top on the route to Toruri”,
“Noise barriers go up in front of the
cemetery. To protect the deceased?”,
“Noise barriers in Warsaw: ugly
and too many of them?”, “Mokotéw
[a district of Warsaw] to have 6-me-
tre barriers. On behalf of residents”,
“Don’t block the view from the train
to Powisle [an area on the bank of the
Vistula river]”, “Noise barriers cover
up half the motorway. An 87-km-
long wall!”, “Our forest of noise
barriers is absurd — a laughing stock
in the West”, “Huge noise barriers on
every road? Preposterous!”, “Noise
barriers go up in Kabaty [a district
of Warsaw]| to protect a meadow”,
“Two rows of noise barriers to be
built on the Vistula by the zoo and
park”, “Epidemic of noise barriers.
Poland will be made of tin”.

Conclusions
and final remarks

Putting up noise barriers is one
way of reducing excessive noise,
keeping residential areas acousti-
cally protected and protecting unique
soundscapes from noise pollution.
Spatial planning methods and the
development of green areas should
be the primary means of controlling
noise levels. The use of green barriers
or earth mounds is also advisable.
Man-made noise barriers should
be used sparingly in exceptional
situations, after an assessment has
been performed of the impact on the
landscape. Acoustic protection must
be balanced with landscape pres-
ervation. Raising permissible noise
levels may limit the construction of
new sound barriers, thus reducing
their impact on the landscape. On
the other hand, this could lead to
increased noise pollution. Therefore,
assessments of the impact of invest-
ment projects on the landscape play
an important preventive role in pre-
serving the natural environment. So
far, however, such assessments have
usually represented only a small pro-
portion of the documentation for new
investments. This often results from
a lack of procedures for carrying out
landscape impact assessments and
from the requirement of lowest price
bids in public tenders. There are,
however, examples of worthwhile
studies that employed innovative
methods. Particularly noteworthy is

a method of landscape assessment
that examines impact in terms of
function, form, and value [Sas-Bo-
jarska 2006]. Thanks to the compre-
hensive and simultaneous approach
of the assessment, there is balance
between technical, environmental,
social, design and cultural factors.
Combining objective research with
a subjective evaluation of intangible
elements, goes beyond the inflexible
environmental impact assessment
procedure. The assessment of the
scenic value of the S1 expressway
along the Czestochowa-Sosnowiec
route is an interesting example which
used cartographic, remote sensing
and geo-information system methods
[Nita, Myga-Piatek 2012]. Landscape
studies should be included in the
process of road design. Preparing
landscape analyses for construction
projects would bring a lot of benefits.
A well-designed road should take
advantage of scenic assets, while
providing improved road safety and
driving comfort. Such studies are
based on determining landscape
resources and the perception of the
landscape that is encompassed by
aroad. An important role is played
by visualisations as well as attention
to the multi-sensory nature of a land-
scape. In addition, public opinion
should be taken under advisement,
particularly the opinions of residents.
According to A. Polska [2011], “The
issue of the aesthetic conditions of
the spatial area surrounding a road
should be of interest not only to sci-
ence but also to design practices and
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wykorzystywac walory krajobrazu
oraz zapewniaé poprawe bezpie-
czeristwa i komfortu jazdy. Podstawg
takich studiéw jest rozpoznanie za-
sobéw krajobrazu i warunkéw per-
cepcji w otoczeniu drogi. Wazna role
odgrywaja wizualizacje, ale takze
zwrécenie uwagi na multisensorycz-
nos¢ krajobrazu. Poza tym konieczne
jest uwzglednianie opinii spotecz-
nych, zwtaszcza mieszkaricéw. We-
dtug A. Polskiej [2011] ,problematy-
ka estetyki przestrzeni drogi powinna
stanowic przedmiot zainteresowania
nie tylko nauki, ale réwniez praktyki
projektowej i zagospodarowania
przestrzennego. Estetyka stanowi
realng potrzebe uzytkownika prze-
strzeni, w tym uzytkownika drég,
dlatego w kompromisie réznych
czynnikéw ksztattowania przestrzeni
walory widokowe nie powinny by¢
traktowane jako element zaspokaja-
nia potrzeb wyzszych waskiej grupy
koneseréw piekna”. Wspdtczesne
narzedzia projektowe pozwalaja
bardzo precyzyjnie okresli¢ relacje
drogi z otaczajgcym krajobrazem,
jeszcze przed realizacjg inwestycji
[Forczek-Brataniec 2013].

W wielu krajach zauwazyc¢
mozna tendencje w projektowaniu
drég, ktéra charakteryzuje sie silnym
naciskiem na ochrone krajobrazu
jako pewnej catosci stanowiacej
zas6b wizualno-estetyczny kazdego
regionu. Wspétczesne mozliwosci
techniczne pozwalaja na tworzenie
zréznicowanych rozwiagzan. Drogi
krajobrazowe moga sta¢ sie wyjat-
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kowym produktem turystycznym
[Jaszczak 2008].

Ranga krajobrazu wraz z wdra-
zaniem Europejskiej Konwencji
Krajobrazowej bedzie wzrastacd.
W Koncepcji Przestrzennego Za-
gospodarowania Kraju (KPZK) jed-
nym z celéw polityki przestrzen-
nego zagospodarowania Polski jest
,ksztattowanie struktur przestrzen-
nych wspierajacych osiagniecie
i utrzymanie wysokiej jakosci sro-
dowiska przyrodniczego i waloréw
krajobrazowych”. Ponadto w KPZK
zwrécono uwage na koniecznosé
wprowadzenia obowiazku wyko-
nywania studiéw krajobrazowych
w procesie inwestycyjnym na tere-
nach objetych ochrong krajobrazowa
oraz objecia monitoringiem cennych
krajobrazéw kulturowych. Nowe
mozliwosci zwiekszenia rangi kra-
jobrazu stwarza takze prezydencki
projekt ustawy o zmianie niektérych
ustaw w zwigzku ze wzmocnieniem
narzedzi ochrony krajobrazu z dnia
21 maja 2013 r. Cho¢ brakuje w nim
wzmianki o ekranach akustycznych,
to zwrécono w nim uwage m.in. na
koniecznos¢ uwzglednienia krajo-
brazu w ocenach oddziatywania na
srodowisko, sporzadzania audytéw
krajobrazowych, uporzadkowania
nosnikéw reklamowych i wiasciwego
ksztattowania dominant.

W celu skutecznego rozwigza-
nia problemu ekranéw akustycznych
w krajobrazie niezbedna jest wspdt-
praca ze specjalistami (architekci
krajobrazu, geografowie) juz na eta-
pie projektowania, wykorzystanie no-

woczesnych technologii i wiaczenie
spoteczeristwa.

Zdjecia pochodzg z archiwum autora.

Sebastian Bernat
Zaktad Ochrony Srodowiska
Wydziat Nauk o Ziemi i Gospodarki
Przestrzennej UMCS w Lublinie

Przypisy

! Problem oceny i zarzadzania poziomem
hatasu w srodowisku podejmuje Dyrektywa
2002/49/WE (Dyrektywa Hatasowa). Celem
dyrektywy jest m.in. przyjecie przez panstwa
czlonkowskie planéw dziatania dla zachowania
poziomu hatasu w srodowisku, na obszarach,
gdzie jego jakos¢ jest dobra (ochrona ci-
chych miejsc w terenie otwartym). W swietle
Sprawozdania Komisji... [2011] Dyrektywa
Hatasowa byta krokiem do przodu w rozwoju
polityki UE dotyczacej hatasu.

2 Tworcg pojecia ,.ekranomania” jest czolowy
przedstawiciel srodowiska naukowego akusty-
kéw prof. Z. Engel.
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spatial management. People who use
a particular space, including users of
roads that go through that space, have
a relevant need for aesthetic value.
Making a compromising between
scenic value and various spatial de-
velopment factors should not be re-
garded as satisfying the higher needs
of a narrow group of beauty connois-
seurs.” Using modern design tools,
very precise determinations can be
made of the relationship between an
investment and the landscape before
a project is implemented [Forczek-
Brataniec 2013].

In many countries, a trend can
be seen in road design in the strong
emphasis that is being placed on
protecting the landscape as a whole,
as part of the visual and aesthetic re-
source in each region. Modern tech-
nology could be used to devise new
solutions, and scenic roads could
become a unique tourist product
[Jaszczak 2008].

The importance of landscapes
will increase along with the imple-
mentation of the European Landscape
Convention. In the National Spatial
Development Concept (NSDC), one
of the goals of Poland’s spatial de-
velopment policy will be to “shape
spatial areas to support the attainment
and maintenance of the high qual-
ity of the natural environment and
landscape assets”. Furthermore, the
NSDC emphasises the necessity of
making landscape studies mandatory
as part of the development process
for landscape areas under protection
and to monitor valuable cultural land-

scapes. New possibilities of raising
the importance of the landscape have
also been created by the President’s
bill of 21 May 2013, on amending
certain regulations to reflect the en-
hancement of tools that can be used
in landscape protection. Although the
bill does not mention noise barriers, it
stresses, among other thing, the need
to include the scenic landscape in
environmental impact assessments,
carry out landscape audits, manage
media contacts, and properly handle
dominant landscape features.

The issue of noise barriers in
the landscape can be successfully
resolved through the cooperation
of experienced landscape architects
and geographers at the project design
stage with the use of state-of-the-art
technology and active public involve-
ment.

The presented photographs are from
the authors’ libraries.

Sebastian Bernat
Department of Environmental Protection
Faculty of Earth Sciences and Spatial
Management
Maria Curie-Sktodowska University in Lublin

Endnotes

! The problem of assessing and managing
noise levels is mentioned in the Environmental
Noise Directive (2002/49/EC). Among other
goals, the Directive seeks to make sure that
Member States adopt action plans to preserve
the environmental noise level in areas where
its quality is good (protection of tranquil areas
in open countryside). In light of the Report of
the Commission... [2011], the Environmental

Noise Directive was a step forward in the de-
velopment of the EU’s noise policy.

2 The term “noise barrier-mania” (Polish
ekranomania) was coined by Professor Engel,
a leading acoustic scientist.
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STOWARZYSZENIE POLSKICH ARCHITEKTOW KRAJOBRAZU
Zarzad Gtéwny

Informacja o przebiegu konkursu
na najlepsza dyplomowa prace magisterska z zakresu architektury krajobrazu
w roku akademickim 2011/2012

1. Organizatorem konkurs byt Zarzad Gtéwny Stowarzyszenia Polskich Architektéw Krajobrazu
(SPAK).

2. Do konkursu zgtoszono 10 prac, z pieciu Oddziatéw SPAK: Dolnoslaski, Matopolski, Wielko-
polski, Warmirisko-Mazurski i Zachodniopomorski.

3. Prace konkursowe oceniata kapituta w sktadzie:

Przewodniczacy: prof. dr hab. Krzysztof Mtynarczyk, wiceprezes SPAK; Sekretarz: mgr inz. Dorota

Krug, Oddziat Mazowiecki;

Cztonkowie: — dr inz. arch. Magdalena Rzeszotarska-Patka, Oddziat Zachodniopomorski,

—mgr inz. Marta Akincza, Oddziat Warmirisko-Mazurski,

—dr inz. arch. Jerzy Potyrata, Oddziat Dolnoslaski,

—dr inz. arch. Tatiana Tokarczuk, Oddziat Matopolski,

—dr hab. inz. arch. Elzbieta Przesmycka, Oddziat Lubelski,

— dr hab. Piotr Urbariski, Oddziat Wielkopolski.

4. Kapituta konkursu, bioragc pod uwage: skale trudnosci tematu, oryginalnos¢ rozwigzania i pomyst

twérczy autora oraz czytelnos¢ i kompleksowos¢ opracowania, nagrodzita trzy prace:

@ | nagroda: mgr inz. arch. kraj. MARTYNA KLIMKIEWICZ, ,,Projekt fonicznego parku Macka
i Doroty inspirowany krajobrazem dZwiekowym Krakowa”
Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciuszki, Wydziat Architektury, Instytut Architektury
Krajobrazu, Promotor: dr hab. inz. arch. Agata Zachariasz

@ 1l nagroda: mgr inz. arch. kraj. DANIEL MIKULSKI, ,,Projekt odnowy wsi Murzynkowo Ko-
$cielne”
Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu, Wydziat Ogrodnictwa i Architektury Krajobrazu Katedra
Terenéw Zieleni i Architektury Krajobrazu, Promotor: dr inz. arch. Elzbieta Raszeja

@ 11l nagroda: mgr inz. arch. kraj. ALICJA ROMANIAK, ,Koncepcja architektoniczno-krajobra-
zowa rewaloryzacji fragmentu fosy miejskiej w Glogowie”
Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu, Wydziat Inzynierii Ksztattowania Srodowiska i Geo-
dezji, Instytut Architektury Krajobrazu, Promotor: dr inz. arch. Jerzy Potyrata

Announcement of the competition
for the best graduate thesis in the field of landscape architecture
for the 2011/2012 academic year

1. The competition was organized by the Managing Board of the Association of Polish Landscape
Architects (SPAK).

2. Ten thesis papers were submitted to the competition from 5 local chapters of SPAK in: Lower
Silesia, Lesser Poland, Greater Poland, Warmian-Masurian, and West Pomeranian.

3. The nominated papers were evaluated by the judges panel of:

Chairman: Prof. Dr. Krzysztof Mtynarczyk, Vice Chairman of SPAK

Secretary: Master of Science, Dorota Krug, from the Lesser Poland Chapter;

Members: Dr. of Architectural Science, Magdalena Rzeszotarska-Patka, from the West Pomeranian

Chapter; Master of Science, Marta Akincza, from the Warmian-Masurian Chapter; Dr. of Architec-

tural Science, Jerzy Potyrata, from the Lower Silesia Chapter; Dr. of Architectural Science, Tatiana

Tokarczuk, from the Lesser Poland Chapter; Dr. of Architectural Science, Elzbieta Przesmycka, from

the Lubelski Chapter; Dr. of Science, Piotr Urbariski, from the Greater Poland Chapter.

4. The judges took into account the level of difficulty, the originality of the solutions and creative

ideas, the clarity and comprehensiveness of the paper. The judges have recognized three thesis

papers.

@ The First Place goes to: Master of Landscape Architecture, MARTYNA KLIMKIEWICZ, for the
“Project of the Maciek and Dorota Phonic Park inspired by the soundscape of Krakéw.”
Tadeusza Kosciuszki Polytechnical University, Department of Architecture, Institute of Landscape
Architecture, Mentor: Dr. of Architectural Science, AgataZachariasz

@ The Second Place goes to: Master of Landscape Architecture, DANIEL MIKULSKI, for the
“Project for Rural Development in MurzynkowoKoscielne”

University of Life Sciences in Poznan, Faculty of Horticulture and Landscape Architecture,
Department of Green Spaces and Landscape Architecture, Mentor: Dr. of Architectural Science,
Elzbieta Raszeja

@ The Third Place goes to: Master of Landscape Architecture, ALICJA ROMANIAK, for the “Design
for Landscape Architectural Renewal of a Segment of the City Moat in Gtogéw.”

University of Life Sciences in Wroctaw, Faculty of Environmental Engineering and Geodesy,

Department of Landscape Architecture, Mentor: Dr. of Architectural Science, Jerzy Potyrata
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