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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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Porównawcze pomiary hałasu na drogach krajowych 

 

Podstawy prawne 

 Badania związane z degradacją środowiska wykazują, że z punktu widzenia 

zagrożenia hałasem i wibracjami, jednymi z głównych źródeł tych zagrożeń są trasy 

komunikacyjne. Wraz z rozwojem naszego kraju wzrosło również zanieczyszczenie 

akustyczne środowiska, a prowadzone w latach poprzednich (1992-93) badania hałasu 

środowiskowego wykazały już wówczas, iż około 21% powierzchni i około 33% ludności w 

Polsce narażonych było na ponadnormatywne działanie hałasu. 

 Występujące obecnie przekroczenia wartości dopuszczalnych hałasu wywołane 

ruchem drogowym powodują, iż niezbędna staje się sprawa określenia metod zmniejszenia 

emisji tego typu hałasu w środowisku. 

 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001r. Prawo ochrony środowiska w art.174 podaje, iż 

zarządzający drogą odpowiada za utrzymywanie standardów jakości środowiska, w tym 

norm dotyczących hałasu. W przypadku ich przekroczenia zarządzający jest zobowiązany 

do płacenia odpowiednich kar oraz przy przekroczeniu wartości progowych hałasu do 

uwzględnienia skutków tworzenia obszaru ograniczonego użytkowania lub zastosowania 

innych technicznych środków zabezpieczających (ekrany, wymiana stolarki okiennej itp.), 

mających na celu ograniczenie uciążliwości. Obowiązek przestrzegania wartości 

dopuszczalnych hałasu w środowisku wynikający z tej ustawy dotyczy tylko zarządzającego 

drogą, nie uwzględniając jednakże udziału w tym hałasie użytkowników dróg.  

 Zgodnie z zapisami powyższej ustawy pod pojęciem hałasu rozumie się „dźwięki o 

częstotliwości od 16 Hz do 16000 Hz”. Jednak, aby dany dźwięk został uznany za hałas, 
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musi być on także niepożądany w danych warunkach i dla danej osoby. Dopuszczalne 

poziomy hałasu w środowisku określa Rozporządzenie Ministra Ochrony Środowiska, 

Zasobów Naturalnych i Leśnictwa z dnia 13 maja 1998r. w sprawie dopuszczalnych 

poziomów hałasu w środowisku (Dz.U. Nr 66 poz.436). W tabeli 1 podano tę część 

rozporządzenia, która dotyczy hałasów drogowych. 
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Tabela 1. Dopuszczalne poziomy hałasu w środowisku powodowanego przez 

poszczególne grupy źródeł hałasu 

 
 
 
Lp. 

 
 

Przeznaczenie terenu 

Dopuszczalny poziom hałasu wyrażony równoważnym 
poziomem dźwięku A w [dB] 

drogi lub linie kolejowe 

pora dnia - przedział 
czasu odniesienia równy 

16 godzinom 

pora nocy - przedział czasu 
odniesienia równy 

8 godzinom 

1 a. Obszary A ochrony uzdrowiskowej 
b. Tereny szpitali poza miastem 

50 40 

2 a. Tereny wypoczynkowo-rekreacyjne poza 
miastem 

b. Tereny zabudowy mieszkaniowej 
jednorodzinnej 

c. Tereny zabudowy związanej ze stałym lub 
wielogodzinnym pobytem dzieci i młodzieży  

d. Tereny domów opieki 
e. Tereny szpitali w miastach  

55 45 

3 a. Tereny zabudowy mieszkaniowej 
wielorodzinnej i zamieszkania zbiorowego 

b. Tereny zabudowy mieszkaniowej 
jednorodzinnej z usługami rzemieślniczymi 

c. Tereny zabudowy zagrodowej 

60 50 

4 a. Tereny w strefie śródmiejskiej miast 
powyżej 100 tys. mieszkańców ze zwartą 
zabudową mieszkaniową i koncentracją 
obiektów administracyjnych, handlowych 
i usługowych 

65 55 

 
 

 Dopuszczalne poziomy hałasu zostały w rozporządzeniu zróżnicowane w zależności 

od rodzaju źródła i przeznaczenia terenu. Ochronie przed hałasem podlegają przede 

wszystkim tereny zabudowy mieszkaniowej, tereny związane z długotrwałym pobytem dzieci 

i młodzieży, tereny szpitali, domów opieki, a także tereny o charakterze wypoczynkowo-

rekreacyjnym poza obszarem miast. 

 Dla terenów leśnych oraz terenów upraw rolnych nie ma określonych dopuszczalnych 

poziomów hałasu. 

 W celu pełniejszej oceny szkodliwości hałasu oraz ochrony przed tym hałasem, 

określono również progowe poziomy hałasu w środowisku, których wartości podaje 

Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 9 stycznia 2002r. w sprawie wartości 

progowych poziomów hałasu w środowisku (Dz.U. Nr 8 poz.81). 

 Przekroczenie tych wartości progowych powoduje zaliczenie obszaru do kategorii 

terenu zagrożonego hałasem, dla którego wymagane jest podjęcie w pierwszej kolejności 

działań zmierzających do ograniczenia hałasu. W tabeli 2 podano wartości progowe 

poziomów hałasu w środowisku dla tej części rozporządzenia, która dotyczy hałasów 

drogowych. 
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Tabela 2. Wartości progowe poziomów hałasu w środowisku 
 

 
 
Lp. 

 
 

Przeznaczenie terenu 

Wartość progowa poziomu hałasu wyrażona 
równoważnym poziomem dźwięku A w [dB] 

drogi lub linie kolejowe 

pora dnia - przedział 
czasu odniesienia 

równy 16 godzinom 

pora nocy - przedział 
czasu odniesienia 
równy 8 godzinom 

1 Obszary A ochrony uzdrowiskowej 60 50 

2 Tereny wypoczynkowo-rekreacyjne 
poza miastem 

60 50 

3 1) Tereny zabudowy związanej ze 
stałym lub wielogodzinnym 
pobytem dzieci i młodzieży  

2) Tereny zabudowy szpitalnej i 
domów opieki społecznej 

65 60 

4 Tereny zabudowy mieszkaniowej 75 67 

 
 

 Podane w tabelach 1 i 2 wartości odnoszą się do równoważnego poziomu dźwięku A 

- LAeqT określonego dla pory dziennej od godziny 6.00 do godziny 22.00 (przedział czasu 

odniesienia równy 16 godzinom) oraz dla pory nocnej od godziny 22.00 do godziny 6.00 

(przedział czasu odniesienia równy 8 godzinom).  

 

Równoważny poziom dźwięku A (według PN-ISO 1996-1) jest to wartość poziomu ciśnienia akustycznego 

ciągłego ustalonego dźwięku, skorygowanego według charakterystyki częstotliwościowej A, która w 

określonym przedziale czasu T jest równa średniemu kwadratowi ciśnienia akustycznego analizowanego 

dźwięku o poziomie zmiennym w czasie.  

Poziom równoważny jest wyrażony wzorem: 
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w którym: 

LAeqT – równoważny poziom dźwięku A, w decybelach, wyznaczony dla przedziału czasu T, od t1 do t2; 

po - ciśnienie akustyczne odniesienia (20 μPa); 

pA (t) - wartość chwilowa ciśnienia akustycznego, skorygowana według charakterystyki częstotliwościowej 

A, mierzonego sygnału akustycznego. 

 

 

 Należy podkreślić, iż aktualnie w Polsce nie ma spójności między dopuszczalnymi 

wartościami hałasu określonymi w cytowanym powyżej rozporządzeniu MOŚZNiL z dnia 13 

maja 1998r. (tabela 1), a wartościami podanymi w Polskiej Normie - PN-92/S-04051 

„Pojazdy samochodowe i motorowery. Dopuszczalny poziom hałasu zewnętrznego. 

Wymagania i badania”. W tabeli 3 podano wartości dopuszczalnego poziomu hałasu 

zewnętrznego pojazdów określone w powyższej normie. 
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Tabela 3. Dopuszczalny poziom hałasu zewnętrznego pojazdów  
 
 
Lp. 

 
Kategorie pojazdów 

Dopuszczalny poziom 
hałasu zewnętrznego A 

[dB] 

1 2 3 4 

1 Pojazdy 
jednośladowe i 
trójkołowe 
(motorowery 
i motocykle) 

motorowery jednośladowe o prędkości maksymalnej: 
Vmax <= 30 km/h 
Vmax > 30 km/h 

 
70 
73 

motorowery trójkołowe 74 

motocykle jednośladowe oraz motocykle trójkołowe 
asymetryczne z silnikami o pojemności skokowej: 
c <= 80 cm3 
80 < c < 175 cm3 
c > 175 cm3 

 
 

77 
80 
82 

pojazdy trójkołowe asymetryczne 83 

2 Pojazdy 
samochodowe 
mające co najmniej 
cztery koła 
i przeznaczone do 
przewozu osób 

samochody osobowe 
autobusy o maksymalnej masie całkowitej nie większej 
niż 5t, w tym: 
o masie max nie większej niż 2t 
o masie max większej niż 2t, ale nie przekraczającej 3,5t 

77 
 
 

78 
79 

o masie max większej niż 3,5t, ale nie przekraczającej 5t i 
maksymalnej mocy silnika: 
Nmax < 150 kW 
Nmax >= 150 kW 

 
 

80 
83 

3 Pojazdy 
samochodowe 
ciężarowe, w tym 
również ciągniki 
siodłowe, balastowe 
i zespoły pojazdów 
przeznaczonych do 
przewozu ładunków 
oraz samochody 
specjalizowane i 
specjalne 

pojazdy samochodowe ciężarowe o maksymalnej masie 
całkowitej nie większej niż 3,5t, w tym: 
o masie max nie większej niż 2t 
o masie max większej niż 2t, ale nie przekraczającej 3,5t 

 
 

78 
79 

pojazdy samochodowe ciężarowe o maksymalnej masie 
całkowitej większej niż 3,5t z silnikami o maksymalnej 
mocy: 
Nmax <75 kW 
75 kW < Nmax < 150 kW 
Nmax > 150 kW 

 
 
 

81 
83 
84 

 
 
 Dopuszczalny poziom hałasu zewnętrznego pojazdów samochodowych podany w 

normie, mieszczący się w granicach od 77 dB(A) dla samochodów osobowych do 84 dB(A) 

dla pojazdów samochodowych ciężarowych, powoduje, że przy obecnym średnim 

obciążeniu ruchem naszych dróg, poziom równoważny hałasu przewyższa dopuszczalne 

wartości graniczne określone w rozporządzeniu MOŚZNiL.  

 Porównując powyższe poziomy dopuszczalne hałasu w środowisku oraz hałasu 

zewnętrznego od pojazdów samochodowych , należy więc jasno stwierdzić, że dotrzymanie 

akustycznych standardów jakości środowiska poza liniami rozgraniczającymi drogi jest w 

większości sytuacji niemożliwe. 
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Metodyka i zakres badań 

 Powszechnie wiadomo, iż nie tylko zły stan techniczny drogi, za który odpowiada jej 

zarządzający, ale także nieprzestrzeganie przepisów ruchu drogowego przez osoby 

kierujące pojazdami samochodowymi, powodują występowanie znacznych poziomów hałasu 

w otoczeniu dróg, oddziaływujących szkodliwie na ludzi i stan środowiska. 

 W połowie ubiegłego roku Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad wdrożyła 

program porównawczych pomiarów hałasu na drogach krajowych. Celem programu było 

zbadanie zależności pomiędzy klimatem akustycznym w ruchu drogowym uporządkowanym 

i nieuporządkowanym, i ustalenie, jaki wpływ na wartość hałasu drogowego w środowisku 

mają użytkownicy dróg. 

 Ruch drogowy uporządkowany jest to taki ruch, w którym użytkownicy w pełni stosują 

się do obowiązujących przepisów ruchu drogowego, natomiast ruch drogowy 

nieuporządkowany (istniejący z reguły na naszych drogach) zdefiniowany jest jako taki, w 

którym użytkownicy drogi nie przestrzegają istniejących przepisów, zwłaszcza dotyczących 

dopuszczalnych prędkości pojazdów. 

 Zakres omawianej pracy obejmował wykonanie badań porównawczych hałasu 

drogowego, pomiary natężenia ruchu, analizę wyników pomiarów, ocenę hałasu różnego 

typu dróg krajowych w warunkach bez policji przy drodze (ruch nieuporządkowany) oraz w 

obecności policji kontrolującej przestrzeganie przez kierowców dozwolonej na tym odcinku 

prędkości pojazdów (ruch uporządkowany). 

 Badania przeprowadzono w dwóch seriach pomiarowych bez policji oraz dwóch z 

policją w godzinach porannego nasilenia ruchu w 15 minutowych odcinkach czasu dla 

poszczególnych serii pomiarowych, a następnie w takich samych seriach w godzinach 

popołudniowych. 

 Oddziały Terenowe GDDKiA ustaliły odcinki dróg krajowych w reprezentatywny 

sposób odzwierciedlające siatkę dróg na terenie całej Polski, zarówno pod kątem natężenia 

ruchu i ilości pojazdów ciężarowych, jak również przepustowości drogi i poziomu swobody 

ruchu. W doborze usytuowania punktów pomiarowych wzięto także pod uwagę występujące 

na tym terenie zażalenia i skargi mieszkańców związane z konfliktami akustycznymi. 

 Badania hałasu drogowego prowadzone były przez trzy zespoły pomiarowe 

reprezentujące Politechnikę Warszawską, Akademię Górniczo-Hutniczą w Krakowie oraz 

Politechnikę Wrocławską. Badania te objęły wyznaczenie wartości równoważnego poziomu 

dźwięku A w dB dla czasu odniesienia T w określonym punkcie pomiarowym, znajdującym 

się w odległości 10 m od skrajnego, od strony punktu pomiarowego, pasa ruchu wybranego 

odcinka drogi w przekroju pomiarowym prostopadłym do tej drogi. Podczas pomiarów 

mikrofon znajdował się na wysokości 1,5 m nad powierzchnią terenu. 
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 W rejonie pomiarów (w promieniu 60 m od osi drogi) nie znajdowały się żadne duże 

obiekty odbijające dźwięk, takie jak: płoty, mury ogrodzeniowe, skały, las, mosty, nasypy 

ziemne lub budynki itp. Środkowa część rejonu pomiarowego (o promieniu co najmniej 30 m) 

była praktycznie pozioma, nie pokryta wysoką trawą, krzakami itp. Nawierzchnia odcinka 

pomiarowego drogi była asfaltowa, sucha i w dobrym stanie technicznym, a pochylenie 

odcinka nie przekraczało 1%. Pomiary wykonywano w stabilnych warunkach 

atmosferycznych. Równocześnie z pomiarami hałasu przeprowadzono liczenie pojazdów z 

podziałem na pojazdy lekkie (osobowe i dostawcze) i pojazdy ciężkie (samochody 

ciężarowe, autobusy i ciągniki). 

 Pomiary poziomu hałasu przeprowadzono w trzynastu punktach pomiarowych 

rozmieszczonych na odpowiednich odcinkach dróg krajowych. Położenie tych punktów, 

pokazane na rysunku 1, było następujące:  

1) - droga krajowa nr 8 - miejscowość Korycin (Białystok), 

2) - droga krajowa nr 78 - miejscowość Gorzyce (Katowice), 

3) - droga krajowa nr 73 - miejscowość Morawica (Kielce), 

4) - droga krajowa nr 4 - miejscowość Wola Dębińska (Kraków), 

5) - droga krajowa nr 12 - miejscowość Janówek (Lublin), 

6) - droga krajowa nr 7 - obejście Miłomłyna (Olsztyn), 

7) - droga krajowa nr 2 - miejscowość Zasutowo (Poznań), 

8) - droga krajowa nr 1 - miejscowość Zgierz (Łódź), 

9) - droga krajowa nr 2 - miejscowość Błonie (Warszawa), 

10) - droga krajowa nr 62 - miejscowość Wyszogród (Warszawa), 

11) - droga krajowa nr 32 - miejscowość Dzikowo (Zielona Góra), 

12) - droga krajowa nr 10 - miejscowość Morzyczyn, Lipniki (Szczecin), 

13) - droga krajowa nr 4 - miejscowość Kraczkowa (Rzeszów). 
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Rysunek 1. Rozmieszczenie punktów pomiarowych hałasu na drogach krajowych 

 

 

 

Wyniki pomiarów 

 Analiza statystyczna otrzymanych wyników badań objęła zarówno pomiary hałasu jak 

również pomiary natężenia ruchu pojazdów na poszczególnych wybranych odcinkach dróg 

krajowych. 

 W tabeli 4 podano rezultaty przeprowadzonych badań porównawczych hałasu, wyniki 

pomiarów natężenia ruchu wraz z podaną wartością dozwolonej prędkości jazdy na 

badanym odcinku drogi.  
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Tabela 4. Wartości równoważnego poziomu dźwięku A w dB oraz natężenie ruchu 

pojazdów na godzinę na wybranych odcinkach dróg krajowych podczas obu sesji 

pomiarowych, wraz z określonymi dla tych odcinków wartościami dozwolonej 

prędkości jazdy 

 

Nr punktu 
pomiarowego 

- nr drogi 

Równoważny poziom dźwięku A 
[dB] 

Natężenie ruchu 
pojazdów na godzinę 

Dozwolona 
prędkość 

jazdy 
[km/h] 

bez 
policji 

z policją 
 

różnica 
ilość 

pojazdów 
% 

ciężkich 

1-D8 66,7 64,7 2,0 329 33,8 60 

2-D78 64,1 60,8 3,3 463 10,0 60 

3-D73 70,1 67,6 2,5 927 11,3 60 

4-D4 70,7 68,6 2,1 1264 20,1 60 

5-D12 70,8 67,7 3,1 1145 10,6 100 

6-D7 68,0 65,8 2,2 500 24,8 110 

7-D2 74,0 72,8 1,2 1218 25,1 90 

8-D1 73,7 72,2 1,5 983 18,3 60 

9-D2 71,5 69,9 1,6 1162 17,3 70 

10-D62 66,2 64,5 1,7 407 21,0 60 

11-D32 64,8 61,7 3,1 238 20,3 60 

12-P1-D10 69,1 67,1 2,0 867 15,4 60 

12-P2-D10 72,2 70,1 2,1 992 16,0 90 

13-D4 69,4 67,1 2,3 1446 14,3 60 

Wartości statystyczne 

Min 64,1 60,8 1,2 238 10,0  

Max 74,0 72,8 3,3 1446 33,8  

Średnia 69,4 67,2 2,2 853 18,5  

 
 Na drodze krajowej nr 10 w punkcie oznaczonym (12) wykonano dwa pomiary w 

rejonie miejscowości Morzyczyn i Lipniki w terenie zabudowanym (12-P1) oraz poza 

obszarem zabudowanym (12-P2). 

 

Wnioski 

 Otrzymane rezultaty badań wykazały, że przyjmując dla pomiarów w ruchu 

uporządkowanym uzyskaną średnią wartość równoważnego poziomu dźwięku A wynoszącą 

67,2 dB oraz dla pomiarów w ruchu nieuporządkowanym, wartość tę wynoszącą 69,4 dB, i 

uwzględniając także uśrednione warunki pomiarowe w terenie (pokrycie terenu, odległości 

od przeszkód, zabudowań itp.) można stwierdzić, iż przy wartości dopuszczalnej poziomu 

hałasu w porze dziennej LAeq = 60 dB, podczas jazdy pojazdów z prędkością dozwoloną 

(ruch uporządkowany), przekroczenia tego poziomu w rejonie badanego odcinka 

występować będą w odległości do około 40 - 50 m od drogi, natomiast przy jeździe w ruchu 

nieuporządkowanym, izofona 60 dB przesunie się na odległość do około 80 - 100 m od 

drogi. 
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 Otrzymana całkowita różnica wartości równoważnego poziomu dźwięku A między 

ruchem nieuporządkowanym a ruchem uporządkowanym wynosząca 2,2 dB jest znacząca 

jeśli chodzi o wpływ hałasu na środowisko i powoduje, iż rozszerzenie się zasięgu 

ponadnormatywnego oddziaływania hałasu obejmuje znacznie większą liczbę mieszkańców. 

 Rozpatrując szczegółowo wyniki zbiorcze można stwierdzić, iż jedynie w pobliżu 

punktu pomiarowego znajdującego się na odcinku drogi nr 2 w miejscowości Zasutowo nie 

wystąpiła znacząca różnica w wartości hałasu w ruchu nieuporządkowanym i 

uporządkowanym (1,2 dB), jednakże w tym punkcie wartości bezwzględne poziomu hałasu 

były bardzo wysokie i wynosiły odpowiednio 74 dB (w ruchu nieuporządkowanym) i 72,8 dB 

(w ruchu uporządkowanym). 

 Nawet przy zmierzonych w kilku przypadkach wartościach równoważnego poziomu 

dźwięku A, zbliżonych do wartości dopuszczalnej LAeq = 60 dB, izofona graniczna 

obejmować będzie dla ruchu nieuporządkowanego pas terenu o szerokości około 20 - 25 m 

od krawędzi jezdni, w którym to obszarze znajduje się często pierwsza linia zabudowy 

mieszkaniowej lub zagrodowej. 

 Obecność policji, o której informują się zazwyczaj kierowcy pojazdów ciężarowych, 

miała tylko nieznaczny wpływ na zmniejszenie się ilości pojazdów, bowiem stwierdzono, że 

średnia ilość pojazdów na godzinę podczas obu sesji pomiarowych w obecności policji 

wynosiła 839, przy 16% udziale pojazdów ciężkich, natomiast podczas pomiarów bez 

obecności policji 867 pojazdów, przy 18,6% udziale pojazdów ciężkich. 

 Ogólnie biorąc, również dla pomiarów przeprowadzonych w godzinach 

przedpołudniowych oraz popołudniowych otrzymane wartości dotyczące zarówno poziomu 

hałasu jak i natężenia ruchu są zbliżone, co po uśrednieniu pozwala, z pewnym 

przybliżeniem, odnieść je do całej pory dziennej. 

 Przeprowadzona analiza porównawcza klimatu akustycznego w ruchu drogowym 

uporządkowanym i nieuporządkowanym wykazała, iż nie tylko zły stan techniczny drogi za 

który odpowiada jej zarządzający, ale także kierujący pojazdami samochodowymi, głównie 

poprzez nieprzestrzeganie przepisów ruchu drogowego, zły stan techniczny pojazdów, 

nadmierne obciążenie na oś pojazdu itp., mają swój negatywny wpływ na stan akustyczny 

środowiska.  

 Generalnie można także stwierdzić, iż zdyscyplinowanie kierowców, uspokojenie 

ruchu poprzez ograniczenie prędkości pojazdów skutkuje znaczącą poprawą klimatu 

akustycznego w otoczeniu drogi. 
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