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DZIALANIA PORTU LOTNICZEGO WROCLAW S.A.
W ZAKRESIE MINIMALIZACJI WPLYWU HALASU
NA OTOCZENIE

Streszczenie: Niniejszy tekst przedstawia wybrane zagadnienia zwigzane z ochrong srodowi-
ska przed hatasem lotniczym. Podmiotami, na ktérych opiera sie jego tres¢, sa Port Lotniczy
Wroctaw Strachowice oraz mieszkancy terenéw przylotniskowych. Podstawowym celem roz-
wazan jest ustalenie wptywu dziatarh podejmowanych przez Port Lotniczy we Wroctawiu, zmie-
rzajacych do zmniejszenia poziomu hatasu, oraz zbadanie ich wymiaru praktycznego. Dazono
rowniez do zbadania ucigzliwosci hatasu w opinii mieszkancéw. Gtéwny problem badawczy
zawiera sie w trzech pytaniach:

«  Jakijest poziom hatasu powodowany przez Port Lotniczy Strachowice?

«  Jakie dziatania podejmuje lotnisko w celu minimalizowania poziomu hatasu?

«  Jakhatas lotniczy oceniany jest przez mieszkancéw terenédw przylotniskowych?
Podstawa metodologiczng badan jest zatozenie, ze dziatania podejmowane w porcie lotni-
czym Wroctaw przyczyniaja sie do zmniejszenia poziomu hatasu lotniczego.

Stowa kluczowe: hatas, port lotniczy

Przelom w postrzeganiu i analizowaniu pojecia bezpieczenstwa, jaki nastapil po
upadku dwubiegunowego podziatlu $wiata, dostarczyl wielu inspiracji oraz stworzyt
nowe szanse i wyzwania w zakresie naukowej penetracji tego zagadnienia. Nie sposob
nie zauwazy¢, ze w konicu minionego i poczatkach obecnego stulecia nastgpil znaczny
wzrost zainteresowania roéznymi aspektami bezpieczenstwa. Obecnie, postrzegane jest
ono nie tylko przez pryzmat zagrozen militarnych, lecz takze ekonomicznych, informa-
tycznych czy ekologicznych. Takie podejscie nie dziwi jednak, kiedy spojrzy si¢ na to,
jak wiele zmian i udogodnien wspdlczesna cywilizacja wprowadzila w Zycie czlowieka.
Srodkiem transportu, ktéry wykorzystuje sie coraz czesciej, stal sie samolot. W ostat-
nim czasie obserwuje si¢ szczegdlne zainteresowanie dotyczace szybkiego pokonywania
znacznych odleglosci. Tanie bilety lotnicze sprawily, ze pojazd, ktory kilkanascie lat temu
zarezerwowany byt dla oséb uprzywilejowanych, stat si¢ srodkiem transportu przezna-
czonym dla zwyklych podréznikéw.

Rozwdj nauki, techniki czy przemystu przynosi jednak nie tylko wspaniate wynalaz-
ki, lecz powoduje rdwniez szereg niezamierzonych skutkow. Wraz ze wzrostem natezenia
ruchu lotniczego coraz bardziej widoczny stal si¢ problem hatasu, ktéry $cisle zwigzany
jest z charakterem dziatalnosci lotniska. Cho¢ do tej pory ranga problemu byla stosunko-
wo niska, to obecnie element ten klasyfikowany jest jako jeden z gtéwnych okreslajacych
jakos¢ zycia. Z tych wlasnie powodéw w ostatnich latach, w wielu krajach, w tym réwniez
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w Polsce, ochrona przed hatasem jest przedmiotem zainteresowan naukowych oraz prak-
tycznej dziatalnosci wielu specjalistow i organizacji.

1. Hatas w Porcie Lotniczym Wroctaw S.A.

Najwazniejszym terminem w niniejszym artykule jest ,halas” i od wyjasnienia jego
znaczenia nalezy rozpocza¢. Wéréd wielu definicji, najbardziej trafna wydaje sig ta, opi-
sujaca go jako: ,,Dzwiek niepozadany, nienaturalny, zakt6cajacy normalny tryb Zycia,
powodujacy odczuwalne przykrosci i wywolujacy irytacje” (Dworak, Domanska, Paciej,
2005, s. 2). Trzeba jednak zaznaczy¢, ze sam dzwigk, ktory powstaje w nastepstwie drgan
cial lub czgstek powietrza, w zyciu cztowieka spelnia role podwojng (Rajpert, 1980, 15).
Z jednej strony, jako podstawowy $rodek ostrzegania i porozumiewania jest zjawiskiem
cennym - dostarcza czlowiekowi informacji o otaczajacym swiecie. Z drugiej zas, gdy
jego intensywno$¢ jest duza, to jako halas wymaga zdecydowanego zwalczania.

Problem ingerencji hatasu w organizm ludzki jest bardzo zlozony. Po pierwsze, od-
dzialuje na niemal wszystkich mieszkancéw Ziemi, a po drugie - wplywa negatywnie
na caly organizm i jego funkcje. Mozliwo$¢ tak szerokiego wptywu na czlowieka wynika
ze specyfiki narzadu stuchu, ktdry jest silnie unerwiony (Engel, 2001, s. 165). Poza tym,
zakres spotykanych w $rodowisku poziomoéw dzwigku jest do$¢ rozlegly, poczawszy od
wartosci progowych, tj. poziomu 0 dB, bedacych jeszcze w stanie wywota¢ u czlowieka
wrazenie stuchowe (prog styszalnosci), po warto$ci powodujace fizyczne odczucie bélu -
130 dB (granica bdlu). Rozpatrujac szkodliwy wptyw halasu, mozna stwierdzi¢, ze dzwig-
ki nieprzekraczajace 35 dB s3 dla zdrowia nieszkodliwe, czasami jedynie denerwujace.
Dopiero te o poziomie 35-70 dB wptywajg na organizm ujemnie, powodujgc zmeczenie
ukfadu nerwowego. W wyniku ekspozycji na halas o poziomie 70-85 dB nastepuje osta-
bienie stuchu, bole glowy, a nawet zaburzenia nerwowe. Halasy zawarte w przedziale
90-130 dB s3 juz bardzo niebezpieczne - powodujg liczne zaburzenia ukladu krazenia.
Przebywanie w halasie o poziomie wyzszym niz 130 dB powoduje drgania organéw we-
wnetrznych, zaburzenia rownowagi, mdlosci, zmienia proporcje zawartosci sktadnikow
krwi, wywolujac nawetchoroby psychiczne (Puzyna, 1982, s. 352).

Majac na uwadze powyzsze, juz w latach 60., kiedy do komunikacji lotniczej wpro-
wadzono na coraz szerszg skale samoloty z napedem odrzutowym, podjeto pierwsze pro-
by uregulowan dotyczacych kwestii hatasowych. W tym celu, w listopadzie 1966 roku,
w Londynie odbyla sie Konferencja Zeglugi Powietrznej Miedzynarodowej Organiza-
cji Lotnictwa Cywilnego (ICAO) na temat obnizenia hatasu i zaburzen powodowanych
przez cywilne statki powietrzne. Efektem byl szereg zalecen skierowanych na zmniejsze-
nie uciazliwo$ci hatasu, ktérych gléwnym zalozeniem bylo ustanowienie migdzynarodo-
wych dokumentéw oraz wigczenie ich do istniejacych zalacznikéw ICAO. Zalecane me-
tody postepowania w zakresie hatasu statkéw powietrznych zostaty ostatecznie przyjete
przez Rade 2 kwietnia 1971r., stosownie do artykutu 37 Konwencji, i zatytulowane jako
Zalgcznik 16. do tej Konwencji (Dz. U. 1959, nr 35, poz. 212 z pdzn. zm).
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Takze Unia Europejska zainteresowala sie ta tematyka, upatrujac w prawie do Zycia
w otoczeniu nieprzynoszacym uszczerbku na zdrowiu jednego z podstawowych praw.
Zasadnicze dokumenty dotyczace zarzadzaniem halasem to Dyrektywa 2002/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z 25 czerwca 2002 r. (Dz. U. UE. L.02.189.12) oraz
Dyrektywa 2002/30/WE (Dz. Urz. WE L 85 z 28.03.2002). Poza tym, odnalez¢ mozna
liczne dyrektywy sektorowe odnoszace si¢ do konkretnych typow statkow powietrznych.

Jezeli chodzi o standardy polskie to w 2001 roku ukazala si¢ ustawa o istotnym zna-
czeniu dla ochrony przed hatasem: ,,Prawo ochrony srodowiska” (Dz. U. 2001, nr 62, poz.
627 z pézn. zm.). Akt ten traktuje hatas jako zanieczyszczenie $rodowiska, stad tez przyj-
muje takie same ogdlne zasady, obowiazki i formy postepowan w stosunku do hatasu, jak
do pozostatych dziedzin ochrony $rodowiska.

Z punktu widzenia zakresu podejmowanych dzialan, wazne jest rowniez wyznacze-
nie tzw. wartos$ci granicznych halasu. Dopuszczalny poziom hatasu, stanowiacy standard
jakosci srodowiska, okreslony zostaly w zalaczniku nr 1 do rozporzadzenia Ministra Sro-
dowiska z 12 czerwca 2007r. ,W sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w srodowi-
sku” , (Dz. U. nr 2007.120, poz. 826). Dokladne wartosci przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Dopuszczalny poziom halasu powodowany przez starty, ladowania i przeloty statkow powietrznych.

Rodzaj terenu L L

AeqD Aeq N

Strefa ochronna "A" uzdrowiska
Tereny szpitali, domow opieki spolecznej 55dB 45dB
Tereny ze stalym lub czasowym pobytem mlodziezy i dzieci

Tereny zabudowy mieszkaniowej i zagrodowej,

Tereny rekreacyjno-wypoczynkowe

Tereny mieszkaniowo-ustugowe

Tereny w strefie Srddmiejskiej miast >100 tys. mieszkancow

60dB 50dB

Zrédlo: Opracowanie wiasne, na podstawie: Dz. U. Nr 2007.120, poz. 826.

Taki szeroki zakres regulacji dotyczacych kwestii hatasow lotniczych nie dziwi jed-
nak, kiedy spojrzy sie, jak wielkim kompleksem jest port lotniczy i jak duze poziomy ha-
tasu moze emitowac. W przypadku Portu Lotniczego Wroctaw Strachowice, problem ten
moze by¢ dodatkowo ztozony ze wzgledu na fakt, iz obecnie jest to pigte najwieksze lot-
nisko w Polsce. Obstuguje ono przewoznikéw oferujacych loty do najwiekszych portow
przesiadkowych w Europie, przewoznikow niskokosztowych, a takze linie czarterowe,
wynajmowane przez tour operatorow. W marcu 2010r. swoja baze operacyjng otworzyla
tu linia lotnicza Wizz Air, a dwa lata pdzniej Ryanair.

Szczegdlnie waznym wydarzeniem w historii wroctawskiego Portu Lotniczego byto
otwarcie nowego terminala pasazerskiego, ktére odbyto sie 28 lutego 2012r. Dzieki rozbudowie,
catkowita przepustowo$¢ lotniska moze wynosi¢ obecnie 2700 pasazeréw na godzing
w przylocie i 2940 pasazeréw na godzing w odlocie. Nowy budynek posiada takze jedna
z najwiekszych (zaraz po warszawskim Okeciu) kubatur w Polsce - 330 429,81 m* (Port
Lotniczy Wroctaw S.A., 2012).
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Przy projektowaniu nowo powstalego budynku zwrécono duzg uwage na ochrone
przeciwhalasowa. Miedzy innymi zadbano o:

* odpowiednie usytuowanie bryly budynku oraz pomieszczen wymagajacych ciszy,

*  wybor odpowiednich wysokosci bryt budynkéw, z uwzglednieniem wzajemnego ich
usytuowania w zwigzku z mozliwoscig wykorzystania zjawiska ekranowania dzwig-
ku,

» prawidlowe ustawienie samolotéw na plytach lotniskowych wzgledem budynkéw,

* wykorzystanie naturalnych przegréd przeciwhatasowych.

W zalozeniach, przepustowos$¢ nowego terminala ma zwigkszac si¢ do 3,2 mln pa-
sazerow rocznie. Analizujac dane za pierwsze pdt roku dzialania terminala, mozna za-
obserwowa¢ wzrost ruchu pasazerskiego. Rok 2012 nie bez przyczyny bywa nazywany
rokiem podniebnej rewolucji we Wroclawiu. W czerwcu 2012 roku port zanotowat 37%
wzrost liczby pasazeréw w stosunku do czerwca ubiegtego roku, przy czym w ruchu kra-
jowym o ponad 220%. W lipcu 2012 r., lotnisko osiagneto najlepszy wynik w calej swojej
historii, obstugujac prawie 240 tysiecy pasazeréw. W ciagu jednego miesigca z lotniska
skorzystalo tyle osob, ile 10 lat temu przez caly rok (Port Lotniczy Wroctaw S.A., 2013).

Analizujac powyzsze dane, tatwo domysli¢ sig, ze funkcjonowanie portu zwigzane
jest z emisjg halasu przez wiele réznych zrédel. Cho¢ gléownym powodem s3 silniki sa-
molotow, to trzeba pamietac tez o dodatkowych urzadzeniach niezbednych do utrzy-
mania odpowiedniego stanu technicznego statkéw powietrznych oraz plyty lotniska
(agregaty pradotworcze, tankowanie, dojazd wézkéw bagazowych, catering, odladzanie,
oczyszczanie drég). Samo korzystanie z portu lotniczego wiaze si¢ tez z koniecznoscia
dojazdu pasazerdw i obstugi, jest wigc zrédlem zwigkszonego ruchu komunikacyjnego.

Jezeli chodzi o sam statek powietrzny, to wystepuja tu dwa zasadnicze Zrédla emitu-
jace fale dzwiekowe. Jedno z nich to drgania mechaniczne konstrukcji samolotu, powo-
dowane np. przez obracajace si¢ turbiny silnikéw. Drugie to turbulencja, powodowana
przeplywem gazéw spalinowych, ssanych strumieni powietrza lub obrotem $migta (Raj-
pert 1980, s. 15). Trzeba jednak pamigtac, ze poziom hatasu emitowanego przez samolot
znajdujacy sie w ruchu zalezy od przeznaczenia samolotu i jego charakterystyki technicz-
no-eksploatacyjnej, masy czy warunkéw atmosferycznych. Najwazniejszym parametrem
jest jednak po prostu ,wiek” statku powietrznego. Nowe generacje samolotow sg znacz-
nie mniej hatasliwe od starszych. Dobrze obrazuje to poréwnanie wielkosci terenu ob-
jetego hatasem o poziomie 85 dB przy starcie samolotu Boeing 727-200 (1967r.—1984r.)
oraz nowoczesniejszego airbusa 320 (produkowany od 1988 r.) — wartosci te wynosza
odpowiedni 14,25 km? oraz 1,55 km”. Natomiast Airbus 380 (produkowany od 2007r.)
wytwarza hatas o poziomie prawie identycznym, jak o polowe lzejszy Airbus 340-200
(Szuman, 2009, s. 40). Poziom hatasu emitowanego przez lotnisko Wroctaw Strachowice
wraz z podzialem na pore dzienng i nocng przedstawiono w Tabeli 2.

Jak wynika z Tabeli 2, przekroczenie wartosci dopuszczalnych poza terenem lotniska
obejmuje gtéwnie obszar w porze nocnej i dotyczy zaréwno operacji lotniczych, jak i po-
zalotniczych. Przewyzszenia te wystepuja gléwnie na terenach lezacych w poblizu plyty
postojowej i na przediuzeniu drogi startowej. Wida¢ rowniez, ze problemem sg tu przede
wszystkim operacje startéw i ladowan. Jesli spojrze¢ na zasieg oddziatywania hatasu, to
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Tabela 2. Zasi¢g oddziatywania hatasu poza lotniskiem Wroctaw Strachowice w 2006r.

Wyszczegolnienie Dzien Noc
Poziom dopuszczalny 60 dB 55 dB 50 dB 45dB
Starty i ladowania nie przekracza przekracza przekracza przekracza
Operacje naziemne nie przekracza nie przekracza nie przekracza przekracza
Operacje lotnicze przekracza przekracza przekracza przekracza
Poziom dopuszczalny 55 dB 50 dB 45 dB 40 dB
Operacje pozalotnicze nie przekracza przekracza przekracza przekracza

Zrédto: Opracowanie wlasne, na podstawie: Rabiega, Tarczynski, Musiotowska, Bogusz, Cwikta, Biefikows-
ki, Grudzinski, Rozwalka, Dzidowska, Weretelnik, Bogacz i Idzikowska, 2006, s. 102.

dane te wydaja sie jednak optymistyczne. Powierzchnia obszaréw zagrozonych hatasem
lotniczym zajmuje bowiem zaledwie 0,000034 km? (podczas dnia) i 0,0743 km? (pora
nocna). Trzy lokale mieszkalne, zamieszkane przez 14 osob, znajduja si¢ w warunkach
»niedobrych” (Lewicki et. al., 2008, s. 31). Warto zaznaczy¢ przy tym, ze zardwno po-
wierzchnia obszaréw zagrozonych, jak i liczba oséb znajduja si¢ ponizej granicy bledu.

2. Dziatania antyhatasowe

Z uwagi na szeroki zakres hatasu, jaki moze emitowa¢ port lotniczy, konieczne jest
podejmowanie dziatan, ktére ogranicza poziom nat¢zenia docierajacy do stref zamiesz-
kania. Zgodnie z zaleceniami UE, panstwa cztonkowskie powinny stosowaé w tej kwe-
stii ,,zréwnowazone podejscie”. Wprowadzenie tej zasady wiaze si¢ z przyjeciem szeregu
okredlonych dzialan, jak np.: zmniejszanie hatasu u Zrédta, odpowiednie planowanie
i zagospodarowanie przestrzenne terendw wokot lotniska, dziatania operacyjne czy od-
powiednie kontrolowanie ruchu lotniczego (Dz. U. UE. L.02.189.12).

Realizacja tak okreslonej polityki wobec zarzadzania halasem wymaga prowadzenia
wielofunkcyjnych dziatan oraz ich wlasciwej koordynacji przez wszystkie podmioty ma-
jace wplyw na ten aspekt. Po pierwsze, procedury ograniczajace emisje¢ hatasu powinny
by¢ prowadzone przez producentéw w branzy lotniczej. Do$¢ znaczaca jest takze rola
przewoznikéw lotniczych, ktoérzy wykorzystuja do dzialalnosci okreslony tabor lotniczy.
Gléwne zadanie niewatpliwie nalezy jednak do samego lotniska, ktore, wprowadzajac
w Zzycie normy przewidziane dla hatasu lotniczego, dba o klimat akustyczny wokét lot-
niska.

Na wroctawskim lotnisku pierwszym krokiem do podjecia dzialan ograniczajacych
hatas bylo przygotowanie analizy 6wczesnej sytuacji hatasowej. W tym celu, w 2006r. na
zlecenie portu, Politechnika Wroctawska przeprowadzita ocene poziomu hatasu i jego
wplywu na funkcjonowanie w rejonie terenéw lotniskowych. Analiza ta stanowi czes¢
»Przegladu ekologicznego dla lotniska Wroctaw-Strachowice” Do opracowania diagno-
zy przyjeto dane dotyczace ruchu lotniczego w okresie od 01.12.2005r. do 31.05.2006r.
O wyborze tego przedzialu czasowego zdecydowal fakt, iz bylo to szes¢ najmniej ko-
rzystnych pod wzgledem akustycznym, kolejno po sobie nastepujacych miesiecy Oceng
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przeprowadzono metodg obliczeniowo-pomiarows, uzywajac w tym celu profesjonalne-
go oprogramowania (Rabiega et. al., 2007, s. 65). Podczas badan, hatas podzielono na
dwie grupy: pochodzacy od operacji lotniczych i pozalotniczych, dzigki czemu mozliwe
byto podje¢cie dziatan antyhatasowych ukierunkowanych na konkretny problem. Stworze-
nie mapy akustycznej dla Wroclawia takze okazalo si¢ waznym, szczego6lnie w kontekscie
odpowiedniego ksztaltowania ukladu funkcjonalno-przestrzennego na obszarach sasia-
dujacych z lotniskiem. Mapa taka zostala przygotowana jako realizacja zamoéwienia pu-
blicznego, umowa pomigdzy Prezydentem Wroclawia a Wykonawca, konsorcjum spoétek
(Lewicki, et. al., 2008, s. 2). Mapa Akustyczna Wroclawia przedstawia klimat akustyczny
miasta w sposob globalny dlatego tez, m. in. dzieki niej, mozna zaobserwowac tereny
i lokale, spelniajace standardy akustyczne.

W istotny sposob kwestie zabudowy wokot portu reguluje takze ustalenie obszaru
ograniczonego uzytkowania. Wroclaw taki dokument posiada, i co nalezy podkresli¢,
byt, po lotnisku Okecie, drugim takim dokumentem w Polsce. Trzeba pamieta¢, ze utwo-
rzenie tej strefy w przypadku, gdy lotnisko obrosto juz osiedlami, nie jest proste, czego
przyktadem jest Port Lotniczy w Warszawie, gdzie sporzadzanie obszaru trwalo ponad
4 lata. Wprowadzenie obszaru z jednej strony bowiem korzystnie wptywa na warunki ha-
tasowe, z drugiej jednak, ingeruje w lokalny rynek nieruchomosci. Mozna si¢ domyslic,
ze posesje mieszkaniowe znajdujace sie na takim obszarze tracg na wartosci, te komercyj-
ne natomiast, staja si¢ atrakcyjne dla inwestorow.
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Rysunek 1. Strefa Ograniczonego uzytkowania wokoél Portu Lotniczego Wroctaw Strachowice

Zr6dto: Gazeta.pl Wroclaw (2006).

Wojewoda Dolnoslaski ustanowil obszar bez wigkszych probleméw w 2006r. Po-
wierzchnia obszaru ograniczonego uzytkowania wokot wroctawskiego portu wynosi
ok. 5,5 km®. Obiektami podlegajacymi ochronie akustycznej sa gtéwnie budynki miesz-
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kalne oraz zabudowa zagrodowa - ich liczbe oszacowano na 106 (Dz. Urz. Woj. Doln.,
nr 248, poz. 3693). Wewnatrz obszaru ograniczonego uzytkowania, na podstawie zapi-
séw rozporzadzenia w sprawie dopuszczalnych wartoéci poziomu hatasu, wyrézniono
strefy obejmujace tereny o takich samych wymaganiach akustycznych. Wojewoda wy-
znaczyl trzy strefy, co prezentuje Rysunek 1.

Zewnetrzna strefa II, na mapie oznaczona kolorem zo6itym, zaczyna si¢ na wschodzie
w parku krajobrazowym Bystrzycy i koficzy na zachodzie, przy ul. Granicznej. Nie moz-
na tu budowac szpitali, domdéw opieki, szkot i przedszkoli. Dozwolone sg domy mieszkal-
ne, ale ich przyszli lokatorzy musza mie¢ sSwiadomos¢, ze bedg narazeni na wiekszy hatas.
Wewnatrz strefy I wyrézniono podstrefy Ia i Ib. W strefie Ia obowigzujg ograniczenia dla
wszystkich rodzajéw zabudowy mieszkaniowej, a w strefie Ib tylko dla zabudowy jedno-
rodzinnej. Niewielki obszar oznaczony kolorem czerwonym lezy tuz przy ptycie lotniska.

Zwalczanie halasu lotniczego, zwlaszcza emitowanego przez startujace i ladujace
samoloty, wigze si¢ tez z koniecznoscig obiektywnych pomiaréw hatasu. Oparte musza
by¢ na migdzynarodowych zaleceniach odnos$nie aparatury i metod pomiarowych, a ich
wyniki powinny by¢ poréwnywalne z ustalonymi kryteriami w zakresie dopuszczalnego
poziomu halasu. Pomiary w sposob ciagly nalezy prowadzi¢ dla lotnisk o tacznej liczbie
startow, ladowan i przelotow statkéw powietrznych powyzej 50 tysiecy rocznie (nieza-
leznie od ich potozenia) oraz lotnisk powyzej 10 tysiecy takich operacji, ktére lezg na
terenie aglomeracji, lub majg nad nig trasy dolotu i odlotu (Dz. U., nr 140, poz. 824).
Uzyskiwane w ten sposob dane stuzg dwom zasadniczym celom: okreslajg rzeczywisty
stanu ucigzliwosci hatasu oraz pozwalaja zapobiec powstawania hatasu o nadmiernym
poziomie dzwigku w rozpatrywanym rejonie.

Pierwszedzialania,zmierzajacedowprowadzeniaciaggtego pomiaruhatasunawroctaw-
skim lotnisku, podjeto w 2008r. Koncepcje systemu monitoringu hatasu w otoczeniu Por-
tu opracowala wtedy firma Svantek, bedaca $wiatowym producentem sprzetu do pomiaru
dzwiekuiwibracji. W poczatkowym okresie prowadzono pilotazowy monitoring w dwéch
punktach: Oporowie i Strachowicach (ul. Harcerska i Zarembowicza). Dane zbierane byty
w trybie 24-godzinnym, a nastgpnie przetwarzane przez pracownikow firmy, ktérzy dla
Dzialu Ochrony Srodowiska przygotowywali miesieczne raporty (Zalacznik nr 27 do
Instrukcji Operacyjnej Lotniska Wroctaw Starachowice, 2010, s. 14). Wraz z rozbudo-
wa portu lotniczego, zaistniala potrzeba zwigkszenia liczby punktéw pomiarowych tak,
aby objety one swoim zasiegiem réwniez nowy terminal. Obecnie, Port wyposazony jest
w cztery punkty pomiarowe. Trzy ulokowane sa na state: w Porcie Lotniczym, Oporowie
i Jerzmanowie. Lokalizacja czwartego stuzy do okresowych obserwacji i uzalezniona jest
od potrzeb. Biezace umiejscowienie powstalo w oparciu o wspdtprace z przedstawicie-
lami Rady Osiedla Jerzmanowo - Jarnottéw — Strachowice — Osiniec (Wroctaw, 2012).
Wszystkie punkty pomiarowe zostaly dodatkowo wyposazone w stacje meteo, ktdre
umozliwiajg pomiar halasu z uwzglednieniem warunkéw atmosferycznych. Nieopodal
drogi startowej umieszczono takze kamere pozwalajaca na biezaco ,,$ledzi¢” samoloty,
co pozwala precyzyjnie wskaza¢, ktory z nich ladowat badz startowat glosniej. Zgodnie
z przepisami, z wroclawskiego lotniska moga korzysta¢ bowiem wylacznie samoloty, ktd-
re spelniajg wymagania Aneksu 16. ICAO w zakresie dopuszczalnych poziomoéw hatasu
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(Dz. U z 1959r,, nr 35, poz. 212 z pézn. zm). Kazdy samolot powinien mie¢ odpowiedni
certyfikat $wiadczacy o spelnieniu tych wymagan.

Jednym ze sposobéw zmniejszania ucigzliwosci halasowej mogloby by¢ réwniez
przeniesienie operacji lotniczych na pore dzienna. Trzeba si¢ zgodzi¢, ze halasy lotni-
cze s3 szczegolnie dokuczliwe w porze wieczornej, a zwlaszcza nocnej. Z drugiej jednak
strony, trudno wyobrazi¢ sobie, aby ograniczy¢ wszystkie nocne starty i ladowania. Wro-
clawski Port Lotniczy podjal jednak probe minimalizowania liczby operacji lotniczych
w godzinach wieczornych i nocnych. Na lotnisku loty faktycznie koncza si¢ przed poéino-
cg i zaczynaja po godzinie 5. Loty migdzy tymi godzinami naleza do rzadkosci.

Inng metoda minimalizowania dokuczliwo$ci hataséw lotniczych jest stosowanie
optymalnych procedur eksploatacyjnych w czasie startow. Polegaja one na utrzymaniu
po stracie statku powietrznego maksymalnej predkosci postepowej po torze. Zaleznie
od typu silnikéw, poziom dzwieku mozna obnizy¢ o okoto 2-3 dB dla najnowszych kon-
strukeji i 10-12 dB dla konstrukeji starszej generacji.

W instrukcjach zawartych w skrypcie Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej,
pt. Procedury stuzb zeglugi powietrznej, opisano dwa rodzaje procedur startowych, stoso-
wanie ktorych uwarunkowane jest usytuowaniem lotniska oraz trasg przelotu w stosunku
do aglomeracji miejskich (D. U. ULC Nr 1, poz. 1 z 16 lutego 2006 r.). Na lotnisku wro-
ctawskim stosowana jest procedura, ktdra polega na zmniejszaniu halasu w obrebie portu
lotniczego poprzez zredukowanie okresu, w ktérym moc silnikéw jest maksymalna (rozpe-
dzanie samolotu), a nastepnie redukowanie mocy do wartosci pozwalajacej na wznoszenie
o mniejszym niz normalnie kacie natarcia. Procedury majg tak dobrany tor lotu, aby nad
obszarem chronionym byt on na mozliwie duzej wysokosci i kontynuowat lot w sposéb
zapewniajacy minimalng emisje hatasu, co w konsekwencji wplywa na zmniejszenie, na-
wet kilkukrotne, powierzchni najbardziej zagrozonych stref (Kijewski, 2002, s. 4).

Kolejnym przykladem dziatan antyhatasowych jest ekranowanie w przestrzeni otwar-
tej za pomoca naturalnych i sztucznych elementéw urbanistycznych. Ekrany akustycz-
ne swoja uzyteczno$¢ zawdzieczaja gtéwnie dzieki dwom podstawowym parametrom
fizycznym - izolacyjnosci akustycznej oraz wspétczynnikowi pochlaniania dzwieku.
W wielkim uproszczeniu mozna napisa¢, ze w przypadku wystapienia przeszkody na
drodze rozchodzenia si¢ fali dZzwigkowej nastepuje tzw. obszar cienia akustycznego, gdzie
nie docierajg dzwigki (Lesko, Pasek, 1997, s. 192).

Wroctawskie lotnisko wyposazone jest obecnie w dwa ekrany akustyczne. Pierwszy
zamontowany jest wzdluz ogrodzenia plyty postojowej blisko starego terminala - ma
142 m dtugosci i 6 m wysokosci. Z chwilg rozbudowy lotniska konieczne stato sie po-
stawienie dodatkowych barier dzwigkowych, tak aby objety one swoim zasiegiem takze
nowy cze¢$¢ Portu Lotniczego. W tym celu, oddzielajac poinocng czes$¢ plyty lotniskowej
od strefy ogdlnodostepnej, wybudowano dodatkowy ekran o wlasciwosciach podob-
nych do tego, jaki znajduje si¢ przy ulicy Skarzynskiego. Dane konstrukcyjne tych dwéch
zapOr oparte s3 na pomiarach halasu, a przy opracowywaniu konstrukeji Port lotniczy
wspotpracowal takze z ekspertami Politechniki Wroclawskiej. Gtéwne zadanie ekranow
to zmniejszenie emisji halasu o co najmniej 2 dB. Maksymalnie bariera akustyczna moze
zredukowac hatas o 12 dB.
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Waznym elementem sg tez naturalne bariery dzwigkochtonne. Najbardziej estetycz-
ny i zharmonizowany z krajobrazem otwartym, a réwnoczesnie zabezpieczajacy przed
hatasem, jest w tym przypadku pas zieleni. Wroctawskie lotnisko niemal na catej dtugosci
pasa startowego sasiaduje z zadrzewieniami. Dzigki gestym, bezposrednio przylegajacym
do siebie koronom, drzewostany poprawiaja zabezpieczenia przeciwhalasowe na tere-
nach wokot lotniska. Rozwigzaniem, o ktérym warto wspomnie¢, jest rowniez utworze-
nie tzw. twardego ekranu, czyli takie ksztaltowanie zabudowy, aby jej pas zewnetrzny dat
cien akustyczny terenom mieszkalnym. W tym przypadku wykorzystano takie budowle
akustycznie obojetne jak magazyny CARGO.

Hatas lotniczy w opinii mieszkancow terenéw przylotniskowych

Na podstawie przedstawionych informacji tatwo zauwazy¢, ze posiadana obecnie wie-
dza, stanowigca fundament dzialan praktycznych w zakresie zmniejszania poziomu hata-
su, jest rozlegta. Powyzsza konstatacja nie oznacza jednak, ze istnieje spojny i calosciowy
obraz ucigzliwosci halasu, do ktérego powinno si¢ w niekwestionowany sposob odnosic.
Warto pozna¢ takze opinie tych, ktdrzy kwestig hatasu lotniczego wydaja sie najbardziej
zainteresowani. W tym wlasnie celu przeprowadzono badania z mieszkancami Wroclawia.

Przed przystagpieniem do realizowania badania, podstawowa kwestia stato sie wy-
branie 0séb, wsrod ktérych zostang one przeprowadzone. Zakladajac, ze nie wszyscy
mieszkancy sa rownowartosciowi w kwestii oddzialywania na hatas, zdecydowano si¢
na celowy doboér respondentéw. Z mapy akustycznej odczytano ulice, ktdre leza w miej-
scach o najwyzszym poziomie hatasu (Rdestowa, Skarzynskiego, Desantowa, Graniczna,
Krzeptowska, Jarnoltowska, Samotworska oraz Galowska) i na tej podstawie wybrano 55
lokali gdzie przeprowadzono badania. Material empiryczny zebrany zostat w III kwartale
2012 roku. W badaniu uzyto ankiety wypelnianej anonimowo. Obok pytan zamknie-
tych, z ograniczong liczbg odpowiedzi (zamknieta kafeterig), umieszczono takze pytania
otwarte. Nalezy podkresli¢, iz tylko 2 z 55 ankiet wypelniono w sposdb niepelny. Osta-
tecznie do analizy zakwalifikowano wiec 53 ankiety.

Najwigkszy procent badanych - 45%, mieszka na terenach lotniskowych od 5 do
10 lat. Kolejna czgs¢, stanowigca 30%, zamieszkala w tym miejscu w okresie ponizej
5 lat. Najmniejszy odsetek stanowig mieszkancy, ktorzy przeniesli sie w te tereny w trak-
cie poprzedniego roku - 4 osoby (8%). Analizujac dlugotrwate przebywanie na tym tere-
nie, mozna wskazywa¢ na dwie konsekwencje. Z jednej strony, sprawia to, Ze osoby znaja
potencjalne zagrozenia, potrafig je przewidzie¢, a takze umiejg ich unika¢. Z drugiej na-
tomiast, wydaje si¢, ze moga oni minimalizowaé ewentualne szkodliwe dziatanie hatasu,
co moze by¢ efektem przyzwyczajenia.

Dla potrzeb badan, respondentéw podzielono na cztery grupy wiekowe. Najmlodsza
cze$¢ badanych stanowily osoby miedzy 16 a 20 rokiem Zycia. Dolng granice ustalono
na 16 lat, poniewaz w tym wieku, miodziez, wkraczajac w dorostos¢, zaczyna aktyw-
niej uczestniczy¢ w zyciu spotecznosci. Najwigksza grupe stanowity osoby z przedziatu
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21-40 lat, co zgodne jest takze ze strukturg wiekowa populacji Wroclawia. Grupa najstar-
szych mieszkancéw, powyzej 60 roku zycia, reprezentuje najmniejszg cze$¢ badanych.
Jest to gléwnie rezultatem trudnosci, z jaka mozna dotrze¢ do tych osdb. Z reguly byty
one niechetne do uczestnictwa w badaniach.

Jezeli chodzi o rozklad pici, to wérdd respondentéw niewielka wiekszos¢ stanowi-
ty kobiety — 55%. W tym kontekscie warto tez zwrdci¢ rowniez uwage, ze niemal 63%
przebadanych posiada dzieci. Bezpieczenstwo i zdrowie dziecka to podstawowe zadanie,
przed ktoérymi stajg rodzice, dlatego mozna si¢ domysli¢, ze te osoby szczegdlnie mocno
beda zainteresowane sprawami zwigzanymi z hatasem lotniczym.

Biorac pod uwage fakt, Ze wyksztalcenie determinuje swiadomo$¢ wlasnych pogla-
dow czy oczekiwan, ankietowanych zapytano takze o t¢ kwestie. Analizujac poziom edu-
kacji, mozna zauwazy¢, ze dominujg tu osoby z wyksztalceniem $rednim - stanowig az
53% przebadanych oséb. Mieszkancy, ktorzy ukonczyli studia wyzsze to 27 % grupy. Nie-
co mniej 0s6b zakonczylo edukacje na poziomie szkoty podstawowej — 20%.

Niewatpliwie, czestos¢ ekspozycji na dzwigki spowodowane przez statki powietrzne
stanowi punkt odniesienia dla catej oceny ucigzliwo$ci halasu. W zwiazku z tym, zadano
pytanie: Jak czesto jest Pan(i) eksponowany na dZwieki spowodowane przez statki powietrz-
ne? Dane prezentuje Wykres 1.

wiecej niz 13 razy
9 - 12 razy ]
M Noc
trudno powiedzie¢ o
Dzien
5-8 razy |
iy [ ————
T T T T T

0 10 20 30 40 50

Wykres 1. Czestotliwos¢ ekspozycji respondentéw na dzwigk samolotow.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Poréwnujac liczbe operacji we wroctawskim porcie z odpowiedziami respondentdw,
mozna zauwazy¢ znaczne roznice. Dzienna liczba operacji lotniczych waha sie tu w gra-
nicach 80 (Port Lotniczy Wroclaw S.A., 2013). Odpowiedzi respondentéw mieszczg si¢
w mniejszym zakresie. Wydaje sie to jednak zrozumiale z uwagi na fakt, iz wigkszos¢
dnia spedzaja oni poza domem. Druga przyczyna moze si¢ wigza¢ z adaptacjg stuchu,
ktéra nastepuje w przypadku wystepowania hatasu o podobnej czestotliwosci przez diuz-
szy okres. Sytuacja w ciggu nocy zgadza sie¢ ze stanem faktycznym, gdzie zauwazy¢ mozna
zdecydowany spadek liczby ekspozycji na halas lotniczy.
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W zaleznosci od czestotliwosci, sam dzwigk moze by¢ odbierany jako przyjemny
badz tez nie. W przypadku odglosu przelatujacego samolotu moze by¢ zatem podobnie.
Za zasadne uznano, aby zada¢ pytanie o odbiér dzwigku przelatujacego statku powietrz-
nego. Analizujgc wyniki, mozna zauwazy¢, ze znalazly si¢ dwie osoby, dla ktérych odgtos
samolotu jest przyjemny. Dzwigk ten jest nieprzyjemny, ale do wytrzymania, dla 43%,
a 30% osdb okreslito go jako nie do wytrzymania. Wyniki obrazuja, ze poszczegdlne oso-
by majg bardzo zréznicowang wrazliwos¢ i zdolnos¢ przystosowania sie do halasu, wiek-
szo$ci jednak znacznie przeszkadza w normalnym funkcjonowaniu.

W kolejnym pytaniu poddano rozstrzygnieciu oddzialywanie halasu na zdrowie
czlowieka. Zadano pytanie: Czy z powodu nadmiernego hatasu ma Pan(i) jakies ktopoty
ze zdrowiem lub samopoczuciem? Co nalezy podkresli¢, az 85% bioracych udzial w ankie-
cie wybralo odpowiedz twierdzaca. Symptomy problemoéw zdrowotnych, jakie wskazali
przedstawia Tabela 3 (ankietowani mogli wybra¢ wiecej niz jedng odpowiedz).

Tabela 3. Problemy zdrowotne, na jakie skarzg si¢ mieszkancy terendéw przylotniskowych.

Liczba wskazan %
ktopoty z za$nieciem, bezsennos¢, zaklocenie snu 37 32
oslabienie, zmeczenie 12 10
spadek koncentracji i uwagi 8
zaktdcenie pracy serca i ukladu krazenia (m.in. nadci$nienie) 4 3
nerwowo$¢, rozdraznienie, nadpobudliwo$é 25 22
bdl gtowy, zawroty glowy, migreny 23 20
problemy ze stuchem 5 4
inne dolegliwosci, jakie?......problem z uczeniem sig, stres, 2 2

Zr6dlo: opracowanie wlasne.

Wyniki badan jednoznacznie wskazaty roéwniez, ze bardzo wiele 0s6b czuje niepokoj
w zwigzku z przelatujagcym samolotem. Az 79% przebadanych twierdzgco odniosto sie do
pytania: Czy odczuwa Pan(i) obawe przed katastrofg lotniczg? Jak wida¢, narastajacy halas
lotniczy, ktory pojawia sie nagle, szybko osiaga warto$¢ maksymalng o duzym poziomie,
a nastepnie szybko maleje, silnie dziata na ludzka psychike.

Pomijajac fakt, Ze ocena halasu ma charakter subiektywny, to zastanawiajace sa wnio-
ski ptynace z pytania dotyczacego zmian poziomu hatasu w ciagu ostatnich 4 lat. Okres
ten zostal wybrany celowo, gdyz w ciagu tego okresu mozna zaobserwowac szereg inicja-
tyw: cigglty monitoringowy pomiar hatasu, wprowadzenie ograniczonego obszaru uzyt-
kowania wokét lotniska, wybudowanie ekranéw akustycznych. 56% zapytanych twierdzi
jednak, ze poziom ten od roku 2008 nie ulegl zmianom. Tylko 15% respondentéw za-
uwazylo jego spadek. Co wiecej, 20% uznalo, ze hatas jest dla nich coraz bardziej uciaz-
liwy i odnosza wrazenie, ze jego natezenie wcigz wzrasta. Dodatkowo, mimo iz wladze
oraz media informujg o wszelkich inicjatywach, okazuje sie, ze zdecydowana wiekszo$¢
(62%) nie potrafi wymieni¢ dzialan prowadzonych w celu walki z hatasem. Nawet osoby,
ktore zadeklarowaly ich znajomo$¢, zauwazajg jedynie przedsiewzigcia widoczne ,,go-
tym okiem” To przeklada sie na fakt, iz az 80% z nich wskazato na odpowiedz: ,.ekran
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akustyczny”. Niestety, tak niska sSwiadomo$¢ spoleczenstwa, niesie ze sobg kolejne konse-
kwencje. Badani przyznaja bowiem zgodnie (85%), ze ich zdaniem Port Lotniczy powi-
nien podja¢ wigkszg liczbe dziatan zmniejszajacych poziom hatasu, gdyz dotychczasowe
inicjatywy nie przynosza rezultatow. Niewielu jednak z nich podjeto prébe uzasadnienia
swojej opinii.

Pewna sprzecznos¢ pojawia sie jednak, kiedy spojrzy sie na wyniki ostatniego pyta-
nia. Z powyzszych rezultatéw wytania sie bowiem obraz spolfeczenstwa, ktéremu lotni-
sko przeszkadza. Kiedy jednak zadano pytanie: Czy popiera Pan(i) dalszy rozwdj lotniska,
np. jego rozbudowe?, az 47% przychylnie wypowiada si¢ w tej kwestii (25% zdecydowanie
tak, 23% raczej tak). Sumujac negatywne odpowiedzi, uzyskano wynik 23 %. Pozostale
osoby nie maja w tej kwestii zdania.

3. Podsumowanie

Poréwnujac oceng hatasu dokonywang przez mieszkancéw terenéw przylotnisko-
wych z wartosciami poziomu wynikajacymi z mapy akustycznej oraz liczba dziatan po-
dejmowanych przez zarzadzajacych wroctawskim Portem Lotniczym, mozna zastanowic¢
sie, skad biora sie te réznice. Rozdzwigk pomigdzy statystykami, a subiektywng oceng
spoleczenstwa jest wyrazny, a skuteczno$¢ dziatan Portu Lotniczego moze wydawac sie
w tej sytuacji dyskusyjna. Widoczna jest tu zasadnicza trudnos¢ w harmonijnym zinte-
growaniu portu lotniczego z jego otoczeniem.

Cho¢ dzwigk statkéw powietrznych moze budzi¢ lgk, to normy halasowe we wro-
clawskim Porcie Lotniczym przekroczone sg tylko na niewielkim terenie. Trzeba przy-
znad, ze 34 m?, gdzie poziom hatasu przewyzsza dopuszczalne normy, w odniesieniu do
obszaru calego miasta czy chocby tylko dzielnicy przyleglej do portu, nie jest szczegdlnie
duzym terenem. Dodatkowo, liczba 0séb narazonych na oddziatywanie niebezpiecznych
dzwigkow (14 osob), takze nie jest wysoka.

Wroctawskie lotnisko wydaje si¢ dobrym przykladem inicjatyw, jakie nalezy podej-
mowac¢, by dazy¢ do minimalizacji skutkéw wptywu halasu na ludzi. Wystarczy przy-
pomniec opisane w tekécie inwestycje zwigzane z ekranowaniem, utworzeniem obszaru
ograniczonego uzytkowania czy ciagly monitoring hatasu, ktéry umozliwia wskazanie
konkretnych statkéw powietrznych lamigcych procedury antyhatasowe. Szereg dziatan
organizacyjnych takze nie pozostaje bez znaczenia. Mimo iz wladze wroctawskiego Portu
Lotniczego $cisle wspolpracuja z mieszkancami terendéw przylotniskowych, to wszelkie
koncepcje wydaja sie jednak pozostawaé poza wiedzg spoleczenstwa, ktore — cho¢ nie do
konca zauwaza podejmowane dzialania, to trzeba przyzna¢, nie zostaje obojetne wobec
omawianego problemu. Zarzadzajacy lotniskiem s tez wrazliwi na potrzeby, skargi czy
oczekiwania lokalnej spotecznosci.

Robert Koch, wybitny bakteriolog niemiecki, stwierdzil: ,,Nadejdzie kiedys czas, gdy
ludzkos¢ bedzie musiata rozprawic sie z halasem réwnie stanowczo, jak dzis rozprawia sie
z dzuma i cholerg” (Sprawy Nauki, 2009). Zdaje si¢, ze czas ten wlasnie nadszedl, a bez
konkretnych dzialan, problem ten dodatkowo moze si¢ poglebia¢. Halas lotniczy bez
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watpienia mozna uznac za jeden z elementow skladowych takiej sytuacji. Co wigcej,
w zwigzku ze stalym wzrostem liczby pasazeréw komunikacji lotniczej i zwigzanej z tym
intensywno$ci operacji powietrznych, oraz przy réwnoczesnej rozbudowie osiedli sasia-
dujacych z portami lotniczymi, krag oséb objetych oddzialywaniem halasu lotniczego
bedzie sie wcigz powiekszal.

Wydaje sig, ze w obecnej perspektywie nieosiggalne jest jednak kompletne porozu-
mienie mieszkancéw i Portu Lotniczego Wroctaw w kwestii halasu. Trzeba jednak zwrd-
ci¢ uwage, ze mieszkancy dzielnicy miasta, do ktorej nalezy port lotniczy, postrzegajac
zaréwno zalety, jak i wady takiej sytuacji, musza poszukiwa¢ réwnowagi pomiedzy ko-
rzy$ciami ekonomicznymi z tytulu eksploatacji lotniska, a problemami hatasu. Pewne
jest bowiem, Ze nowoczesne lotnisko to istotna zaleta kazdego wojewodztwa. Pozbawie-
nie regionu polgczen lotniczych stawia jego rozwdj pod znakiem zapytania. Sprawnie
dzialajacy port lotniczy nie tylko taczy ze $wiatem, ale stanowi¢ moze takze zachete dla
inwestorow i miejsce pracy dla wielu wroclawian. Nalezy zatem pamieta¢, ze Port lotni-
czy to wspolna wlasnos¢ i wspdlna szansa.
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ACTIVITIES OF PORT LOTNICZY S.A. REGARDING THE REDUCTION
IN THE NOISE IMPACT ON THE SURROUNDINGS

Summary: The following text presents issues related to the protection of the environment
against the aircraft noise. The subjects of the survey are the Copernicus Airport Wroclaw-
Starachowice and the local population. The main aim is to determine the effect of activities
undertaken by the Wroclaw Airport towards noise reduction, and to examine their real-life
practicality. The objective was to investigate the noise nuisance by the means of a survey
conducted among the airport locals. The main topics of the research are included in three
questions, namely:

«  Whatis the level of noise caused by the Copernicus Airport?

+  What are the airport actions in order to minimalize the noise level?

«  How is the noise evaluated by residents of the airport area?

Research methodology is based on the assumption that the actions undertaken by the
Wroclaw Airport aim to reduce the level of aircraft noise..

Keywords: noise, aircrafts noise, Wroclaw Airport S.A., anti-noise actions.



