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Kwartalnik „Problemy Ocen Środowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 – 2012, 

przez EKO-KONSULT był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom 

środowiskowym planowanych inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziaływania na 

środowisko. Dla praktyków OOŚ, ale również dla osób początkujących może nadal stanowić 

wartościowe źródło wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i przeglądu 

stosowanych metodyk - w tym kontekście znaczna część artykułów zachowuje sporo 

aktualności. 
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Ochrona przed hałasem na obszarach miejskich w działaniach Najwyższej Izby Kontroli  

 

 W ubiegłym roku w ramach podejmowanych przez Najwyższą Izbę Kontroli działań 

mających na celu ocenę przestrzegania obowiązków z zakresu ochrony środowiska 

nałożonych na organy administracji publicznej oraz inne jednostki organizacyjne, 

przeprowadzona została kontrola pn. „Ochrona przed hałasem na obszarach miejskich ze 

szczególnym uwzględnieniem głównych tras komunikacyjnych”. Skontrolowanych zostało 70 

jednostek: Główny Inspektorat Ochrony Środowiska, Generalna Dyrekcja Dróg Publicznych, 

5 urzędów wojewódzkich, 5 wojewódzkich inspektoratów ochrony środowiska, 4 oddziały 

terenowe Generalnej Dyrekcji Dróg Publicznych, 2 starostwa powiatowe, 10 zarządów gmin 

miejskich (w tym 7 miast na prawach powiatu), 3 zarządy dróg wojewódzkich, 4 zarządy dróg 

w miastach na prawach powiatu, Zarząd Dróg Miejskich w Warszawie oraz 34 podmioty 

emitujące hałas w wyniku prowadzonej działalności, zlokalizowane na terenie miast. 

Wykonano również pomiary hałasu drogowego w 31 punktach pomiarowych, na terenie 13 

miast. 

Uzyskane w wyniku kontroli dane pozwoliły unaocznić w jak dużym stopniu 

środowisko jest zanieczyszczone hałasem, natomiast rozeznanie w zakresie występującego 

na danym terenie zagrożenia hałasem, ze strony organów administracji i innych jednostek 

organizacyjnych odpowiedzialnych za podejmowanie działań dla zapobiegania powstawaniu 

i przenikaniu hałasu do środowiska lub ograniczeniu jego uciążliwości, było często zbyt małe. 

Podejmowane przez wymienione jednostki działania miały niewielki zasięg, były 

nieskoordynowane, a czasami nawet nieskuteczne. Problem walki z hałasem bywał 

odsuwany na dalszy plan jako trudny do rozwiązania, wymagający kompleksowych i 

kosztownych działań.  
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 Przeprowadzone pomiary hałasu komunikacyjnego wykazały, że dopuszczalny 

poziom hałasu był przekraczany zarówno w dzień jak i w nocy (od 0,6 dB do 24,6 dB). 

Przekroczenia odnotowywano nie tylko w bezpośrednim sąsiedztwie drogi, ale także przy 

elewacjach budynków mieszkalnych zlokalizowanych w odległości od kilku do kilkudziesięciu 

metrów od krawędzi jezdni.  

W pobliżu dróg (w odległości 1 - 1,5 m od krawędzi jezdni) w okresie dnia wartość 

równoważonego poziomu dźwięku wahała się od 70,5 do 78 dB, a przekroczenia wartości 

dopuszczalnych wynosiły od 5,6 do 15,8 dB. W ciągu nocy wartości te wahały się od 57,4 do 

74,6 dB. Przekroczenia wartości dopuszczalnych wynosiły od 2,4 do 24,6 dB. W niektórych 

punktach, w ciągu dnia hałas przekraczał 75 dB tj. poziom uznawany za progowy - 

wskazujący na szczególną uciążliwość warunków akustycznych, np.:  

• W Gdańsku przy Trakcie Św. Wojciecha, gdzie odległość zabudowy mieszkaniowej 

od krawędzi jezdni wynosi 3 m, w porze dziennej równoważny poziom dźwięku 

wynosił 76,2 dB. Maksymalne natężenie dźwięku wyniosło w tym punkcie 100,4 dB. 

• W Gdańsku - Reduta Żbik 7 w porze dziennej równoważny poziom dźwięku wynosił 

77,4 dB, a odnotowane maksimum to 94,5 dB. 

• W Gdyni przy ul. Morskiej równoważny poziom dźwięku w okresie szczytu 

popołudniowego wynosił 78 dB, a odnotowane maksimum 100,4 dB. 

• W Częstochowie przy ul. Warszawskiej w okresie porannego szczytu równoważny 

poziom dźwięku wynosił 76,5 dB, a odnotowane maksimum 115,6 dB. 

• W Piotrkowie Trybunalskim przy ul. Łódzkiej poziom dopuszczalny przekraczany był 

o 11,5 dB.  

• W Białobrzegach przy ul. Krakowskiej w okresie popołudniowego szczytu 

równoważny poziom dźwięku wynosił 76,2 dB przy maksimum 91,3 dB. 

 

W pobliżu elewacji budynków, w dzień wartość równoważnego poziomu dźwięku wahała 

się od 55,7 do 75,5 dB. Zaledwie w jednym punkcie zlokalizowanym 70 m od krawędzi jezdni 

nie stwierdzono przekroczenia wartości dopuszczalnych. W pozostałych przekroczenia 

wynosiły od 0,6 do 15,5 dB. W okresie nocy wartości równoważnego poziomu dźwięku 

wahały się od 51 do 70,5 dB. Przekroczenia wartości dopuszczalnych, obserwowano we 

wszystkich punktach i wynosiły od 1 do 20,9 dB. W pobliżu budynków mieszkalnych, 

dopuszczalne poziomy hałasu przekraczane były w większym stopniu w okresie nocy, co jest 

szczególnie niekorzystne z punktu widzenia oddziaływania na organizm człowieka. Wśród 

analizowanych punktów pomiarowych trzy zlokalizowane były w sąsiedztwie szpitali. 

Dopuszczalny poziom hałasu przekraczany był tam zarówno w porze dnia jaki i w porze 

nocnej.  

Wyniki przeprowadzonych pomiarów wskazały ponadto, że brak było istotnych różnic 

poziomu hałasu przy głównych ciągach komunikacyjnych w dużych aglomeracjach takich jak 

np. Gdańsk, Katowice, Kraków oraz w mniejszych miastach jak Pułtusk i Białobrzegi w 

województwie mazowieckim.  

 Inspekcja Ochrony Środowiska (IOŚ), przeprowadzająca pomiary hałasu drogowego 

w ramach Programu Państwowego Monitoringiu Środowiska (PMŚ), stwierdzała 

przekroczenia dopuszczalnego poziomu hałasu w 95% spośród 700 punktów pomiarowych 
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w 1999r. i w 87% spośród 900 punktów pomiarowych w 2000r. W przypadku hałasu 

przemysłowego poziom dopuszczalny był przekraczany w ponad 45% z 1600 punktów 

pomiarowych.  

 Z punktu widzenia zdrowia i warunków życia ludzi, wiele obszarów charakteryzował 

niekorzystny klimat akustyczny, natomiast organy administracji rządowej i samorządu 

terytorialnego nie zapewniały w wystarczającym stopniu warunków dla realizacji zadań w 

zakresie ochrony środowiska przed nadmiernym hałasem i nie wywiązywały się też z 

nałożonych na nie innych obowiązków. 

Zarówno dla obszarów gmin jak i województw często brak było opracowanych i 

uchwalonych programów zrównoważonego rozwoju oraz ochrony środowiska, które 

określałyby niezbędny zakres i metody działań dla ograniczenia uciążliwości hałasu. Spośród 

5 województw objętych kontrolą, tylko jedno - małopolskie, miało opracowany i uchwalony 

taki program. Spośród 12 skontrolowanych jednostek samorządu terytorialnego 7 nie miało 

przyjętego wieloletniego programu, który obejmowałyby zagadnienia zrównoważonego 

rozwoju i ochrony środowiska. 

Małe było zaawansowanie prac w zakresie opracowania i uchwalenia studiów 

uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego oraz nowych miejscowych 

planów zagospodarowania przestrzennego. Połowa kontrolowanych gmin nie miała bowiem 

opracowanego lub uchwalonego studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania 

przestrzennego jako podstawy do sporządzania nowych miejscowych planów 

zagospodarowania przestrzennego (mpzp) uwzględniających ochronę przed hałasem, co z 

kolei uniemożliwiało ukierunkowanie i koordynację działań w zakresie ochrony środowiska. 

Wojewodowie i rady powiatów nie wykorzystywały istniejących możliwości w celu 

ochrony środowiska przed hałasem wynikających z art.71 ust.1 i 2 - obowiązującej wówczas 

- ustawy o ochronie i kształtowaniu środowiska (uokś). Pomimo znacznych przekroczeń 

poziomów hałasu stwierdzanych wokół wielu tras komunikacyjnych i wskazań zawartych w 

ocenach oddziaływania na środowisko, nie były podejmowane działania zmierzające do 

utworzenia obszarów ograniczonego użytkowania. Poza uwarunkowaniami ekonomicznymi, 

zdaniem NIK, przyczyną tej sytuacji był fakt, że ówczesne przepisy prawa nie określały 

szczegółowo zasad tworzenia tych obszarów. 

Organy odpowiedzialne za ochronę środowiska nie realizowały w pełni obowiązków w 

zakresie nadzoru i kontroli nad przestrzeganiem przepisów w zakresie ochrony środowiska 

przed hałasem. Ponad połowa skontrolowanych jednostek samorządu terytorialnego nie 

przeprowadzała kontroli w zakresie przestrzegania przepisów o ochronie środowiska przed 

hałasem, nie wywiązując się tym samym z obowiązku nałożonego art.91 ust.1 uokś.  

Organy administracji rządowej i samorządowej oraz inne jednostki organizacyjne nie 

realizowały obowiązku wynikającego z art.66 pkt 6 uokś, dotyczącego instalowania aparatury 

kontrolno-pomiarowej oraz prowadzenia niezbędnych pomiarów. Spośród 9 jednostek 

wykonujących zadania starosty zobowiązanego do dokonywania oceny warunków 

akustycznych, 8 nie było przygotowanych do prowadzenia pomiarów hałasu we własnym 

zakresie. W trzech przypadkach starostwa nie dysponowały także wynikami pomiarów 



 

 

 

4 

dokonywanymi przez IOŚ. Spośród 34 skontrolowanych zakładów przemysłowych 21 (62%) 

prowadziło we własnym zakresie badania hałasu. Spośród 12 jednostek zarządzających 

drogami żadna nie prowadziła pomiarów hałasu, a 11 z nich nie posiadało także informacji o 

warunkach akustycznych panujących przy zarządzanych drogach. WIOŚ nie przekazywały 

zarządom dróg wyników przeprowadzanych przez siebie pomiarów, zarządy z kolei nie 

występowały o ich udostępnienie.  

Działalność Inspekcji Ochrony Środowiska związana z ochroną przed hałasem 

komunikacyjnym ograniczona była w większości przypadków do rejestracji zjawisk. Podmioty 

zarządzające drogami nie były uwzględniane w prowadzonej przez inspekcję ewidencji i nie 

były obejmowane kontrolą. W nieznacznym zakresie prowadzono też prace nad szerszym 

rozpoznaniem klimatu akustycznego w formie planu akustycznego, co zakładał Program 

Państwowego Monitoringu Środowiska. 

Spektakularna, bo dostarczającą wielu negatywnych przykładów, była analiza sposobu 

załatwiania skarg mieszkańców na uciążliwości powodowane hałasem. Stwierdzono bardzo 

liczne przypadki przekazywania wpływających do danej jednostki organizacyjnej skarg, do 

rozpatrzenia innym organom. 

 Mazowiecki WIOŚ przekazał 15% skarg w 1999r. i 24% w 2000r., Śląski WIOŚ 

odpowiednio 32% i 23,7%. Z kolei urzędy miast otrzymywane skargi przekazywały często do 

WIOŚ lub jednostek zarządzających drogami, gdy dotyczyły hałasu komunikacyjnego. Urząd 

Miejski w Poznaniu spośród przeanalizowanych w toku kontroli spraw, 50% z nich przekazał 

do Zarządu Dróg Miejskich (jednostki budżetowej urzędu) w oparciu o przepisy art.61 ustawy 

Prawo budowlane, który stanowi, że „właściciel lub zarządca obiektu budowlanego jest 

obowiązany użytkować obiekt zgodnie z jego przeznaczeniem i wymaganiami ochrony 

środowiska oraz utrzymać go w należytym stanie technicznym”. Taki sposób załatwiania 

spraw oznaczać więc może wyłącznie krążenie dokumentów w obrębie urzędu(ów). 

 Skargi i wnioski wpływające do władz gminnych i zarządców dróg często były 

rozpatrywane negatywnie, np.: 

• Na skutek poszerzenia ulicy Piłsudskiego w Wałczu odległość budynków od jezdni 

zmniejszyła się do 3,5 m. Wniosek mieszkańców skierowany do Generalnej Dyrekcji 

Dróg Publicznych Oddział Północno-Zachodni w Szczecinie o wymianę okien został 

rozpatrzony odmownie ponieważ „wnioskowane zakresy nie zostały ujęte i wycenione 

w postępowaniu przetargowym”, a w budżecie oddziału nie ma środków na realizację 

innych robót niż ujęte w zatwierdzonym projekcie budowlanym. 

• Wniosek mieszkańców dotyczący wykonania ekranu przy ul. Sikorskiego w 

Szczecinku został załatwiony negatywnie z powodu „nie zawarcia we wniosku 

żadnych materiałów świadczących o przekroczeniu hałasu wywołanego wpływem 

drogi krajowej” i dlatego, że odległości budynków przy ul. Sikorskiego od krawędzi 

jezdni wynoszą 20 - 25 m i są większe niż minimalna odległość 10 m określona w 

art.43 ustawy o drogach publicznych. 

• Wniosek w sprawie wybudowania ekranów przy budynku w Koszycach Wielkich przy 

ul. Tarnowskiej skierowany do Generalnej Dyrekcji Dróg Publicznych Oddział 

Południowo-Wschodni w Krakowie został rozpatrzony negatywnie gdyż decyzja 

Wojewody Tarnowskiego o budowie ekranów na podstawie „Koncepcji Zabezpieczeń 
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Akustycznych na południowym obejściu Tarnowa” nie uwzględniała ekranów przy 

budynku będącym przedmiotem skargi. Nie wykonywano pomiarów hałasu 

stwierdzając, że „Administrator drogi nie ma obowiązku udowadniać skarżącemu się, 

że nie wyrządza mu szkody”. 

• Odmówiono mieszkańcom wsi Szczyglice wnoszącym o wybudowanie ekranu przy 

odcinku autostrady A-4 usytuowanym w ich wsi, stwierdzając, iż w latach 70., kiedy 

wykonywany był projekt autostrady nie zakładał on montażu ekranów 

dźwiękochłonnych. Środki finansowe na urządzenia ochrony środowiska 

przekazywane są z budżetu tylko w przypadku realizacji nowych bądź 

modernizowanych obiektów. W najbliższym czasie nie przewiduje się remontu tego 

odcinka.  

• Skarga skierowana do Generalnej Dyrekcji Dróg Publicznych Odział Południowy w 

Katowicach w związku z uciążliwością hałasu drogowego w budynku mieszkalnym 

została rozpatrzona negatywnie w oparciu o opinię rzeczoznawcy, który nie 

posługując się żadnymi przyrządami do pomiaru hałasu stwierdził, że nie przekracza 

on dopuszczalnych norm.  

W wyniku kontroli odnotowano także pozytywne przykłady reagowania na skargi: 

• Zarząd Dróg Miejskich w Poznaniu - po rozpatrzeniu skargi mieszkańców ulicy 

Mogileńskiej przekazanej przez Wojewódzki Inspektorat Nadzoru Budowlanego w 

Poznaniu, dokonał wizji lokalnej i całodobowego badania ruchu na ulicy Mogileńskiej, 

wprowadził ograniczenie prędkości do 30 km/h, a zlokalizowaną tam Firmę Heye-

Polska zobowiązał do kierowania przybywających w nocy samochodów na parking 

strzeżony znajdujący się przy ulicy Majakowskiego z pominięciem ulicy Mogileńskiej.  

• Mazowiecki Zarząd Dróg Wojewódzkich w Warszawie pozytywnie ustosunkowując 

się do wniosku mieszkańców gminy Nieporęt wykonał nakładkę bitumiczną na 

kwestionowanym odcinku drogi nr 633. 

• Rejon Dróg Wojewódzkich w Poddębicach (Zarząd Dróg Wojewódzkich w Łodzi) 

pozytywnie rozpatrzył skargę mieszkańca Uniejewa likwidując zagłębienie na mostku 

melioracyjnym, które powodowało nadmierny hałas. 

W trakcie kontroli stwierdzono także, iż podejmowane były inne działania na rzecz 

ograniczenia hałasu, generalnie jednak o niewielkiej skali i zasięgu, a często i skuteczności. 

Chociaż spośród 34 objętych kontrolą jednostek emitujących hałas w wyniku 

prowadzonej działalności, działania w zakresie ograniczenia hałasu podejmowało 30 z nich, 

to mierzalne efekty podjętych działań stwierdzono jedynie w 13 jednostkach. Do najczęściej 

wykonywanych prac należało wyciszanie źródeł hałasu poprzez stosowanie osłon i ekranów 

oraz modernizację lub wymianę części urządzeń. Obok działań technicznych w 5 

jednostkach wprowadzono zmiany organizacyjne polegające na ograniczeniu (szczególnie w 

porze nocnej) pracy hałaśliwych urządzeń. W poszczególnych przypadkach hałas uległ 

obniżeniu o kilka do kilkunastu dB. Działania niektórych jednostek emitujących hałas nie były 

wystarczająco skuteczne dla osiągnięcia dopuszczalnego poziomu określonego decyzją, np.: 

• Browary „Warka” dzięki wyciszeniu wentylatorów kotłowni i instalacji skraplacza 

amoniaku wyposażonego w tłumik ograniczyły emisję hałasu o 5,1 dB w dzień i 6 dB w 
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porze nocnej. Wykonane w trakcie kontroli pomiary wykazały występowanie przekroczeń 

o 0,7 - 4,9 dB. 

• Elektrownia „Siersza” w Trzebini, pomimo instalacji 1 ekranu akustycznego i wyciszeniu 

niektórych urządzeń, przekracza dopuszczalny poziom emisji w dzień o 2 - 6 dB i w nocy 

o 13 - 15,7 dB.  

• Kopalnia Soli „Kłodawa” - pomimo wykonania prac wyciszających budynek nadszybia i 

uszczelniających urządzenia emitujące hałas - nadal przekracza poziom dopuszczalny 

określony decyzją.  

 

Działania w zakresie ograniczania hałasu komunikacyjnego podejmowały niektóre 

Miejskie Zarządy Dróg i tak np.: 

• ZDM w Warszawie - w latach 1999-2000 wybudowane zostały ekrany akustyczne w 

ciągu: Al. Prymasa Tysiąclecia (2967 m), Trasy Armii Krajowej (6436 m), ul. 

Powązkowskiej (443 m). Ponadto w 2000 roku rozpoczęto wymianę okien, 

wynikającą ze wskazań w ocenach oddziaływania na środowisko.  

• ZDM w Poznaniu - wybudowano 318 m ekranu uzyskując obniżenie hałasu do 8,5 dB 

w dzień i 14,3 dB w nocy. Przeprowadzono remont 2377,1 m ulic z zastosowaniem 

tzw. „cichej nawierzchni” typu COLFOST, uzyskując zmniejszenie hałasu o około 3 

dB. Zmodernizowano torowiska tramwajowe, co obniżyło hałas o 3 - 4 dB. W celu 

odciążenia ruchu w strefie śródmiejskiej wybudowano 6 parkingów na jej obrzeżach i 

wprowadzono zakaz wjazdu ciężkich pojazdów na niektóre ulice w rejonie 

śródmieścia. 

• Miejski Zarząd Dróg i Komunikacji w Krakowie - wykonano 2204 m ekranów 

akustycznych i modernizację 10,2 km torowisk tramwajowych.  

 W czasie kontroli stwierdzono jednak, że zarówno ZDM w Warszawie jak MZDiK w 

Krakowie nie wykonały pomiarów porealizacyjnych, w celu stwierdzenia skuteczności 

podjętych działań.  

 Z kolei Urzędy Miast w Łodzi i Szczecinie wykonujące zadania zarządcy w stosunku 

do wszystkich dróg w obrębie miasta (z wyjątkiem autostrad i dróg ekspresowych) dla 

ograniczenia hałasu podejmowały jedynie działania w zakresie remontów dróg i zmian 

organizacji ruchu. W Łodzi dla ograniczenia hałasu przez komunikację tramwajową 

przeprowadzono także modernizację wózków i torów tramwajowych, dzięki czemu osiągnięto 

zmniejszenie hałasu o około 10 dB.  

W latach 1999-2000 w wyniku działań inwestycyjnych Generalnej Dyrekcji Dróg 

Publicznych (GDDP), zrealizowane zostało zgodnie z wymogami ochrony środowiska i 

ochrony przed hałasem około 1,3% z 16640,3 km sieci dróg będących w zarządzie GDDP, w 

tym: 8 obwodnic miast o łącznej długości 141 km i odcinki autostrad o długości około 146 

km. W budowie było 15 obwodnic o łącznej długości 65 km i 4 odcinki autostrad (o 

planowanych terminach zakończenia w 2002r.) o długości 170 km.  

GDDP nie posiadała informacji o wykonanych w latach 1999-2000 zabezpieczeniach 

przeciwhałasowych przy tych drogach. Oddziały GDDP nie wywiązywały się z obowiązku 

składania okresowych informacji z realizacji zadań w zakresie ochrony środowiska, 
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nałożonego Zarządzeniem Dyrektora Generalnego Dróg Publicznych. Według danych z 

1998r. wykonano: 6506 m ekranów akustycznych przy 8 drogach oraz 35,4 km zieleni 

ochronnej przy 12 drogach. Zważywszy na fakt, że w zarządzie GDDP pozostaje ponad 16 

tys. km dróg krajowych skala wykonanych zabezpieczeń przeciwhałasowych była minimalna.  

Przykładem nikłego zakresu działań w stosunku do istniejących potrzeb może być 

Szczecin. Na podstawie wyników badań poziomu hałasu uzyskanych z WIOŚ ustalono, że 

przekroczenia dopuszczalnych norm hałasu w środowisku na linii zabudowy mieszkaniowej 

stwierdzone zostały w 1999r. w 10 punktach dróg krajowych zarządzanych przez Oddział 

Północno-Zachodni GDDP, a w 2000r. w 16 takich punktach. Tylko w jednym przypadku 

podjęto działania, które polegały na wykonaniu ekranów akustycznych przy modernizowanej 

drodze krajowej nr 117 w rejonie zabudowy mieszkaniowej w Przecławiu. Konieczność ich 

wykonania wynikała z zaleceń oceny oddziaływania na środowisko, w której stwierdzono, że 

ekranowanie hałasu jest jedynym sposobem poprawy klimatu akustycznego w rejonie 

istniejącej zabudowy. Zainstalowanie ekranów o długości 750 m spowodowało ograniczenie 

hałasu o około 10 dB.  

Na zasadniczej części (ponad 98%) dróg krajowych będących w zarządzie GDDP nie 

zwalczano uciążliwości hałasu. 

W toku kontroli stwierdzono przypadki oddania do użytkowania dróg, pomimo że nie 

zostały wykonane wszystkie urządzenia chroniące środowisko wskazane w ocenach 

oddziaływania na środowisko i pozwoleniu na budowę, tj. z naruszeniem przepisów art.59 

ust.4 Prawa budowlanego i art.68 ust.4 uokś, np.: 

• Miejski Zarząd Dróg w Krakowie przekazał w 1998r. do użytkowania zmodernizowaną ulicę 

Opolską nie wykonując przewidzianych urządzeń chroniących środowisko (na 

zaprojektowanych 10 ekranów wykonano 6 pozostałe przewidziane są do realizacji w dalszej 

kolejności). Warunki akustyczne przy tej drodze były powodem licznych skarg. Pomiary 

akustyczne przeprowadzone przez WIOŚ w toku kontroli NIK potwierdziły ich zasadność i 

wykazały, że przekroczenia występują także w punktach, gdzie dokumentacja techniczna z 

1999r. sporządzona w oparciu o ocenę oddziaływania na środowisko z 1997r. nie przewiduje 

budowy ekranów. 

• Niezadowalający był stan realizacji zadań dotyczących ochrony środowiska na 

autostradzie A-4 Katowice-Kraków. Warunkowa zgoda na uruchomienie płatnego odcinka 

autostrady uzależniona była od wykonania ekranów akustycznych w sąsiedztwie punktu 

poboru opłat w Balicach oraz na odcinku od Morawicy do Aleksandrowic w terminie do 30 

czerwca 2001r., a pozostałego odcinka o długości 20 km do końca 2003r., pod rygorem 

wstrzymania działalności w zakresie funkcjonowania autostrady płatnej. Ustalenia kontroli 

wykazały, że koncesjonariusz autostrady STALEXPORT SA Katowice zamierzał w 

uzgodnionym terminie 30 czerwca 2001r. dopiero skompletować niezbędne dokumenty, a 

do realizacji ekranów przystąpi w bliżej nieokreślonym terminie, po otrzymaniu 

długoterminowych kredytów z banków komercyjnych. Uruchomienie autostrady 

spowodowało skargi i interwencje na rosnący hałas na terenach sąsiadujących z 

autostradą. Kontrola WIOŚ wykazała wzrost poziomu hałasu po uruchomieniu autostrady i 

przekraczanie określonych rozporządzeniem MOŚZNiL norm zarówno w dzień jak i w 

nocy.  
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 Zarządcy dróg nie wykazywali także wystarczającej dbałości o stan istniejących 

urządzeń chroniących środowisko przed hałasem, tym samym nie wykonywali obowiązku 

wynikającego z przepisu art.62 Prawa budowlanego stanowiącego, że obiekty budowlane w 

czasie użytkowania powinny być poddawane przez zarządcę okresowej kontroli polegającej 

na sprawdzeniu stanu sprawności technicznej urządzenia ze szczególnym uwzględnieniem 

urządzeń służących ochronie środowiska. Nie dysponowali aktualnymi danymi o 

skuteczności istniejących urządzeń zabezpieczających przed hałasem.  

Spośród 3 kontrolowanych wojewódzkich zarządów dróg (w Katowicach, Łodzi i 

Warszawie) żaden nie realizował w okresie objętym kontrolą inwestycji związanych z obniżeniem 

oddziaływania hałasu drogowego i nie wykonywał nowych odcinków dróg. 

W ocenie Generalnego Dyrektora Dróg Publicznych budowa obwodnic miast i 

autostrad traktowana jest obecnie jako rozwiązanie najbardziej efektywne pod względem 

przeciwdziałania hałaśliwości dróg, ponieważ poza bezpośrednim spełnianiem wymogów 

ochrony przed hałasem wpływa pośrednio na obniżenie uciążliwości innych, istniejących 

odcinków dróg przejmując od nich część ruchu. Tymczasem zdaniem Inspekcji Ochrony 

Środowiska budowa autostrad przyniesie pozytywne efekty w miejscowościach położonych 

przy obecnych głównych drogach krajowych. Szacuje się, że liczba osób zagrożonych 

hałasem zmniejszy się dzięki temu o 15%. Z drugiej jednak strony klimat akustyczny 

panujący obecnie wzdłuż planowanych korytarzy autostrad ulegnie nieodwracalnym 

zmianom - dotyczy to obszaru o wielkości ponad 1000 km2 (w tym wielu terenów o cennych 

walorach przyrodniczych i rekreacyjnych). Poza tym z badań porównawczych wynika, że 

uruchomienie nowej trasy tranzytowej nie likwiduje automatycznie istniejących zjawisk 

szczególnej uciążliwości panujących przy trasach alternatywnych. Badania tolerancji na 

hałas pochodzący od samochodów poruszających się po drogach typu autostrady oraz 

innych drogach i ulicach wykazały, że dźwięk o charakterze bardziej stacjonarnym, 

jednostajnym jak zakwalifikować można hałas pochodzący od autostrad, jest bardziej 

irytujący i uciążliwy dla człowieka. 

Art.9 uokś stanowił, że w toku realizacji zadań ochrony środowiska stosuje się 

wynikające z aktualnego stanu wiedzy, środki i metody zapewniające maksymalną 

skuteczność ochrony, określone po rozpoznaniu czynników szkodliwych dla środowiska i 

stopnia ich szkodliwości.  

Bardzo niepokojącym jest to, co wykazano w toku kontroli, że w wielu jednostkach brak 

było rzeczonego w art.9 uokś rozpoznania odnośnie warunków akustycznych i stopnia 

szkodliwości hałasu na danym terenie. Z reguły jednostki zarządzające drogami posiadały 

wyłącznie dane w odniesieniu do odcinków nowobudowanych lub modernizowanych, dla 

których sporządzane były oceny oddziaływania na środowisko i sporadycznie dla odcinków 

będących przedmiotem skarg, np.:  

• Mazowiecki Zarząd Dróg Wojewódzkich z ocen oddziaływania na środowisko posiadał 

dane o warunkach akustycznych dla 10 skrzyżowań i 10 odcinków dróg o łącznej 

długości 23,2 km (0,82% zarządzanych).  

• Odział Południowy GDDP w Katowicach wykazał, że w wyniku otrzymywanych skarg 

sporządził oceny oddziaływania na środowisko wybranych dróg istniejących. Dzięki temu 
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oddział ten posiadał informacje o poziomie natężenia hałasu dla około 20% ogółu dróg 

pozostających w zarządzie.  

 Zarządy dróg nie prowadziły pomiarów hałasu drogowego we własnym zakresie i nie 

podejmowały starań w celu zapewnienia sobie innego źródła informacji. Z kolei nie wszystkie 

WIOŚ przekazywały zarządom dróg wyniki przeprowadzonych przez siebie pomiarów hałasu 

drogowego. W związku z powyższym jedynie w przypadku budowy lub modernizacji dróg, 

gdy w ocenie oddziaływania na środowisko zalecono zastosowanie urządzeń ochrony przed 

hałasem, ich budowa ujmowana była w planach inwestycyjnych. Żadna z 12 kontrolowanych 

jednostek przy planowaniu i określaniu priorytetu prac w zakresie utrzymania dróg nie 

uwzględniała warunków akustycznych. Dane w tym zakresie winny zdaniem NIK stanowić 

wraz z wynikami badań w zakresie natężenia ruchu i stanu nawierzchni czynnik 

wykorzystywany przy planowaniu robót.  

Spośród 12 skontrolowanych jednostek zarządzających drogami, żadna nie posiadała 

programu działań w zakresie ochrony środowiska przed hałasem. W przypadku dróg 

krajowych zgodnie z wyjaśnieniami Dyrektora GDDP „Z uwagi na niedostateczne nakłady 

finansowe otrzymywane przez GDDP na rozwój i utrzymanie sieci dróg krajowych, nie są 

prowadzone przez GDDP żadne badania w zakresie przekroczenia dopuszczalnych 

poziomów hałasu na istniejącej sieci dróg krajowych oraz nie są prowadzone działania w 

kierunku zmniejszenia jego uciążliwości. Nie są także prowadzone wykazy odcinków dróg, w 

których sąsiedztwie hałas przekracza dopuszczalne poziomy. Z uwagi na powyższe GDDP 

nie opracowała programu ograniczenia negatywnych oddziaływań hałasu drogowego na 

środowisko na eksploatowanej sieci dróg krajowych”.  

Decyzją nr 13 z dnia 19 marca 1998r., Minister Transportu i Gospodarki Morskiej 

powołał 20-osobowy zespół koordynujący realizację Resortowego Programu Ochrony 

Środowiska w Transporcie. W skład zespołu wszedł przedstawiciel GDDP. W marcu 1998r. 

GDDP przekazał do MTiGM wstępną analizę projektu ramowego programu ochrony 

środowiska w transporcie pod kątem możliwości włączenia się GDDP w jego realizację. 

Pierwsze spotkanie zespołu odbyło się 8 kwietnia 1998r. ostatnie, o którym powiadomiono 

GDDP - 23 lipca 1998r. 

Znacznie lepiej przedstawiała się sytuacja w odniesieniu do hałasu przemysłowego. 

Kontrola przeprowadzona w 34 jednostkach organizacyjnych emitujących hałas wykazała, że 

wszystkie dysponowały danymi o poziomie emitowanego hałasu na podstawie własnych 

pomiarów lub uzyskanymi z WIOŚ, 17 jednostek posiadało też program działań w zakresie 

ograniczenia hałasu. 

Częściowo sytuacja taka wynikała prawdopodobnie z faktu, że w odniesieniu do hałasu 

komunikacyjnego nie znajdowały zastosowania przepisy umożliwiające nakładanie 

obowiązków i wymuszanie działań w zakresie ochrony przed hałasem, takie jak stosowane 

były w przypadku hałasu przemysłowego. W stosunku do zarządców dróg nie były bowiem 

stosowane przepisy art.51 ust.2 i 2a uokś. Starostowie i wojewodowie nie wydawali dla 

zarządców dróg decyzji o dopuszczalnym poziomie hałasu emitowanego do środowiska, co w 

konsekwencji uniemożliwiało nałożenie obowiązku podjęcia działań dla ograniczenia hałasu. 
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Dodatkowym utrudnieniem przy planowaniu i koordynacji realizacji zadań w zakresie 

przeciwdziałania i ograniczania emisji hałasu komunikacyjnego jest wykazana różnorodność 

organizacji zarządu drogami. Pomimo, że zgodnie z art.19 ust.2 pkt 2 ustawy z dnia 21 

marca 1985r. o drogach publicznych, zarządcą dróg krajowych jest Generalny Dyrektor Dróg 

Publicznych, wojewódzkich - zarząd województwa, powiatowych - zarząd powiatu, gminnych 

- zarząd gminy. W oparciu o art.21 wskazanej ustawy zarządca drogi może wykonywać 

swoje obowiązki przy pomocy jednostki organizacyjnej będącej zarządem drogi utworzonej 

przez organ stanowiący jednostki samorządu terytorialnego. W 5 województwach objętych 

kontrolą jednostkami organizacyjnymi wykonującymi obowiązki zarządcy drogi są utworzone 

przez sejmiki wojewódzkie - zarządy dróg wojewódzkich (ZDW). Z 10 objętych kontrolą gmin 

miejskich (w tym 7 miast na prawach powiatu) funkcje zarządcy wypełniały we własnym 

zakresie 4 zarządy miast z tego 2 (Sochaczew, Gmina Warszawa-Centrum) tylko w stosunku 

do dróg gminnych, a 2 (Łódź i Szczecin) w stosunku do dróg wszystkich kategorii z 

wyjątkiem dróg ekspresowych i autostrad. W przypadku pozostałych miast oraz 

kontrolowanych zarządów powiatów, funkcję zarządcy dróg wypełniały inne jednostki. W 

niektórych przypadkach były to jednostki zarządzające również drogami powiatowymi i 

krajowymi w obrębie miasta lub jednostki zarządzające wszystkimi kategoriami dróg z 

wyjątkiem autostrad i dróg ekspresowych (np. Zarząd Dróg i Komunikacji w Krakowie, 

Zarząd Dróg i Zieleni w Gdańsku, Zarząd Dróg Miejskich w Poznaniu). Występowały 

przypadki, że w obrębie miasta funkcjonowało kilku zarządców dróg odpowiedzialnych za 

poszczególne kategorie dróg (np. w Katowicach Miejski Zarząd Ulic i Mostów zarządzał 

drogami krajowymi, powiatowymi i gminnymi, Zarząd Dróg Wojewódzkich - drogami 

Wojewódzkimi, GDDP Oddział Południowy - drogami ekspresowymi. W Warszawie Zarząd 

Dróg Miejskich zarządzał drogami krajowymi, wojewódzkimi i powiatowymi, gminy - drogami 

gminnymi, a GDDP drogami ekspresowymi). Na skutek wzajemnego przekazywania zarządu 

drogami pomiędzy różnymi jednostkami dochodzi do sytuacji, że droga na długości zaledwie 

kilku kilometrów podzielona jest na odcinki zarządzane przez różne jednostki, czego 

przykładem jest Obwodnica Tarnowa o długości 10,202 km, która na 4 odcinkach nie 

przebiegających w granicach miasta i gminy Tarnów o długości 4,132 km, zarządzana jest 

przez GDDP Oddział Południowo-Wschodni w Krakowie, a na pozostałych 4 odcinkach 

(przebiegające na przemian z wymienionymi) o łącznej długości 6,070 km zarządzana jest 

przez Tarnowski Zarząd Dróg Miejskich w Tarnowie.  

W trakcie prowadzenia kontroli NIK, w Sejmie RP trwały prace nad ustawą Prawo 

ochrony środowiska, zakończone jej uchwaleniem przez Sejm 27 kwietnia 2001r.. Ustawa ta 

weszła w życie 1 października 2001r. zgodnie z ustawą z dnia 27 lipca 2001r. o 

wprowadzeniu ustawy - Prawo ochrony środowiska, ustawy o odpadach oraz zmianie 

niektórych ustaw. 

Przyjęte rozwiązania prawne w zakresie ochrony przed hałasem zobowiązują m.in. do: 

obligatoryjnego dokonywania w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska oceny stanu 

akustycznego środowiska dla aglomeracji o liczbie mieszkańców większej niż 100 tys., 

sporządzania przez starostów map akustycznych, tworzenia programów działań dla terenów, 

na których poziom hałasu przekracza poziom dopuszczalny, prowadzenia przez 

zarządzającego drogą, linią kolejową, linią tramwajową, lotniskiem okresowych lub ciągłych, 
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w zależności od wielkości emisji, pomiarów poziomu hałasu oraz pomiarów po dokonanej 

przebudowie dróg zmieniającej warunki eksploatacji, a w przypadku dróg, których 

eksploatacja może powodować negatywne oddziaływanie akustyczne na znacznych 

obszarach sporządzania map akustycznych tych terenów. Tak więc wnioski wynikające z 

przeprowadzonej kontroli częściowo znalazły odzwierciedlenie w nowej ustawie. Nie 

wszystkie problemy zostały jednak unormowane. W świetle wyników kontroli wydaje się 

konieczne ściślejsze sprecyzowanie metod wyznaczania i ustanawiania obszarów 

ograniczonego użytkowania, a także określenia mechanizmów umożliwiających nakładanie i 

egzekwowanie obowiązku podjęcia konkretnych działań przez zarządcę drogi dla 

ograniczenia hałasu, ewentualnie mechanizmów motywujących do podejmowania takich 

działań. 

Tym niemniej ustanowione przepisy i procedury postępowania dotyczące ochrony 

przed hałasem stwarzają warunki dla poprawy stanu środowiska. W chwili obecnej 

niezbędne jest jak najszybsze wdrożenie i respektowanie przepisów prawa oraz ścisła 

współpraca zainteresowanych podmiotów dla oceny warunków akustycznych, planowania i 

koordynacji podejmowanych działań naprawczych. Zarówno organy administracji jak i 

jednostki organizacyjne nie mogą pozostawać dłużej głuchymi wobec problemu, który może 

wywołać negatywne skutki dla znacznej części populacji naszego kraju.  
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