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Ochrona krajobrazu a zabezpieczenia akustyczne przy projektowaniu autostrad na terenach zurbanizowanych

Wprowadzenie

Ekrany akustyczne są jednymi z wielu elementów małej architektury towarzyszących często drogom, jednak ich skala, usytuowanie w bliskości obszarów chronionych oraz silna ekspozycja sprawiają, że mogą one, bardziej niż inne obiekty, wywoływać znaczące skutki w krajobrazie. Dodatkowo sytuację komplikuje fakt, że postrzegane są one przez bardzo dużą liczbę obserwatorów - przez niektórych czasowo, przez innych - w sposób stały.

Rosnąca liczba projektów drogowych oraz wymogi prawne ochrony ludności przed nadmiernym hałasem przy realizacji nowych inwestycji sprawiają, że w skali kraju problem ochrony krajobrazu przy budowie zabezpieczeń akustycznych nabiera coraz większego znaczenia. Dlatego też niezbędne staje się wypracowanie metody postępowania przy projektowaniu zabezpieczeń akustycznych. Problem ten dotyczy głównie obszarów zurbanizowanych, gdyż tam właśnie projektuje się i realizuje ekrany, mające służyć ochronie ludności przed nadmiernym hałasem drogowym.

Zagrożenie krajobrazu

Współczesne inwestycje liniowe, zwłaszcza te, które charakteryzują się znacznymi rozmiarami - a takimi, ze względu na długość i szerokość tras są bez wątpienia drogi, a zwłaszcza autostrady i obiekty im towarzyszące - wywołują olbrzymie zmiany w krajobrazie.

Czym jest poddawany wpływom krajobraz? Jest fizjonomią otaczającego środowiska, „odzwierciedleniem wszelkich zjawisk występujących na powierzchni ziemi, formalnym wyrazem treści zawartych w środowisku naturalnym (będącym dziełem natury) jak i kulturowym, którego twórcą jest człowiek" [1], [2]. Walory krajobrazowe są natomiast definiowane jako „wartości ekologiczne, estetyczne, widokowe i kulturowe terenu i związanych z nim elementów przyrodniczych, ukształtowanych przez siły przyrody lub w wyniku działalności człowieka” [10]. Te definicje pozwalają zrozumieć wagę i złożoność problemu. Wszystko bowiem, co ma jakikolwiek związek ze zmianą w przestrzeni - powodować będzie skutki krajobrazowe. Częściej niekorzystne, niż pozytywne.

Drogi przecinają naturalne układy przyrodnicze oraz wykształcone przez stulecia układy antropogeniczne, tworzące wspólnie określone zespoły krajobrazowe. I choć często przy budowie tras drogowych udaje się uniknąć bezpośredniego skutku, jakim jest fizyczne zniszczenie cennych zasobów środowiska, to nie zawsze można wyeliminować skutki pośrednie, powodowane rozcięciem układów, naruszeniem czy wręcz degradacją różnorodnych więzi i uwarunkowań (przyrodniczych, przestrzennych, funkcjonalnych, kompozycyjnych). I podczas gdy potencjalne zniszczenie substancji materialnej (np. niwelacje terenu, wycinki drzewostanu, wyburzenia) zazwyczaj dotyczą określonej przestrzeni i często są odwracalne (korekta przebiegu trasy, rekultywacja terenu, zregenerowanie aktywności biologicznej) lub można je częściowo kompensować, tak przecięcie większych zespołów z reguły bezpowrotnie niszczy istniejące związki, a zatem podstawową wartość układu jako spójnej całości. Szerokość i długość tras oraz ich faktyczna izolacja od otoczenia utrudniają wpisanie ich w krajobraz. Jeśli droga wymaga dodatkowo realizacji ekranów akustycznych, problem rozcięcia układów krajobrazowych i naruszenia kompozycji (urbanistycznej, ruralistycznej, terenów nie zabudowanych) zostaje spotęgowany, na co wpływa wysokość i długość ekranów oraz materiał, z jakiego zostały wykonane. Ekrany stanowią wyraźnie wyeksponowane, wielkogabarytowe elementy przestrzenne, tworzące bariery wzrokowe znacznie ingerujące w przestrzeń w aspekcie wizualnym. Wszystko to sprawia, że problem ochrony krajobrazu przy projektowaniu dróg i związanych z nimi niejednokrotnie zabezpieczeń akustycznych często nastręcza poważnych trudności. Dlatego też niezbędne jest - od samego początku procesu projektowego - podejmowanie kompleksowych studiów krajobrazowych, które pozwalają na właściwe ujęcie problemu ochrony krajobrazu w projektowaniu dróg, zwłaszcza przy przecinaniu cennej pod względem historycznym, kulturowym i krajobrazowym przestrzeni.

Niezbędne studia krajobrazowe

W analizach wizualnych, poprzedzających projektowanie dróg i inwestycji im towarzyszących (w tym ekranów), należy badać trzy sfery dotyczące przestrzeni:

zasoby przyrodnicze - ujęte w różnorodnych formach ochrony, jak: parki narodowe z otulinami, parki krajobrazowe, rezerwaty i pomniki przyrody, obszary chronionego krajobrazu, ekologiczny system terenów chronionych, sieć ECONET, korytarze i węzły ekologiczne, siedliska bogatej i rzadkiej flory i fauny i inne, uwzględniając zarówno warunki i stan zasobów przyrody nieożywionej, ożywionej, jak i zachodzące procesy środowiskowe; tylko niektóre z wymienionych elementów będą przedmiotem badań na obszarach zurbanizowanych;

dziedzictwo kulturowe - ujęte w różnorodnych formach ochrony, jak: obiekty i zespoły zabytkowe, strefy ochrony konserwatorskiej, parki i rezerwaty kulturowe; bada się różne formy ich występowania:

strukturę przestrzeni zabytkowej (strukturę terytorialną, historyczną sieć osadniczą i komunikacyjną),

materialną substancję zabytkową (np. obiekty i zespoły architektoniczne, urbanistyczne, etnograficzne, historyczne założenia krajobrazowe, parki i ogrody, cmentarze, obiekty archeologiczne),

· zabytkowe wartości niematerialne (tradycję miejsca, elementy historycznego programu funkcjonalnego);

· krajobraz, będący wynikiem nakładania się elementów przyrodniczych i kulturowych, analizowany tu pod kątem aspektów ekspozycyjnych, odnoszących się do [9]:
· zasobów krajobrazowych, obejmujących: 

· ukształtowanie terenu (teren równinny, falisty, pagórkowaty, górski),
· pokrycie terenu:

· naturalne i seminaturalne (lasy, łąki, pastwiska, pola uprawne),
· antropogeniczne (np. zabudowę wiejską zwartą lub rozproszoną, zabudowę miejską, podmiejską, obiekty sanatoryjno-uzdrowiskowe, obiekty i tereny sportowe, systemy i obiekty infrastruktury technicznej);

· cech ekspozycyjnych krajobrazu, obejmujących:

· trwałość form historycznych (powstałych w wyniku procesów naturalnych i antropogenicznych), odnoszącą się do faktu zachowania danej formy w przestrzeni, co wynika głównie z trwałości pełnienia przez nią określonych funkcji, z jej ciągłej przydatności, utrwalonego historycznie sposobu zagospodarowania czy użytkowania; formę ocenia się jako trwałą lub nietrwałą,

· czytelność form historycznych, najczęściej wypływającą ze stopnia trwałości ich funkcji; czytelności form sprzyja fakt nie wystąpienia w przeszłości zagrożeń formy lub zmian w otaczającym środowisku oraz świadomej konserwatorskiej działalności ludzkiej; określa się, że forma jest czytelna lub nieczytelna,

· istniejące właściwości kompozycyjne, odnoszące się do faktu istnienia obecnie w przestrzeni łatwo dostępnego punktu (ciągu) widokowego, z którego można oglądać formę oraz istnienia niezakłóconego przedpola ekspozycyjnego, tła i ram widoku, nie zakłócających percepcji; mogą być one duże, średnie lub ich obecnie brak,

· potencjalne właściwości ekspozycyjne, o których mówimy wówczas, gdy istniejące w przeszłości właściwości zostały zniekształcone pod względem formy i kształtu, ale nadal istnieje w otoczeniu formy możliwość ich odzyskania; lub nie istniały w przeszłości, a są możliwe do utworzenia; określane są jako duże, średnie lub ich brak,

· wartości estetyczne, które są określane przy pomocy subiektywnej oceny proporcji, kolorystyki i zależności kompozycyjno-przestrzennych, dających wrażenie harmonii; oceniane są jako unikatowe, wybitne, przeciętne lub nie występują,

· podatność (wrażliwość) na degradację określa stopień „wytrzymałości” na bodźce zewnętrzne; duża wrażliwość na degradację oznacza, że przekształcenie formy jest niedopuszczalne, i odpowiednio: średnia - dopuszcza się przekształcenia pod ściśle określonymi warunkami, mała - kompozycja jest przydatna do przekształceń, zainwestowanie nie zaszkodzi istniejącym formom krajobrazowym, a nawet może je uatrakcyjnić.

Przy ocenie wrażliwości środowiska oraz znaczenia wpływu, zarówno w odniesieniu do walorów przyrodniczych, kulturowych i krajobrazowych, bierze się pod uwagę, oprócz wymienionych wyżej aspektów, również: różnorodność zasobów, znaczenie w skali kraju, wpisanie w otoczenie, występowanie typowe dla danego regionu, cechy, które należy zachować oraz czytelność układu kompozycyjnego, jak i specyficzny klimat i urok miejsca, oraz będącą podsumowaniem tych cech siłę oddziaływania.

Analizuje się - w stosunku do planowanej inwestycji drogowej - potencjalne naruszenie związków przestrzennych, funkcjonalnych, przyrodniczych, krajobrazowych (np. przecięcie korytarza ekologicznego, liniowego elementu historycznego, obszarów stanowiących ekspozycję widokową, historycznych rozłogów pól, lub funkcjonalne rozdzielenie części zespołów, czy utrudnienie dostępu do nich itp.), oraz wpływy wizualne, takie jak intruzja obcych, często wielkogabarytowych elementów w otoczeniu, zakłócenie istniejącej harmonii i kompozycji, utrata indywidualnych cech krajobrazu poprzez np. wprowadzanie elementów typowych, powszechnych w całym kraju i in. powyższe analizy powinny mieć znaczący wpływ na opracowanie projektu drogi i towarzyszących jej ekranów.


Nie można zapomnieć jednak o możliwościach pozytywnych przekształceń krajobrazu przy okazji projektowania i realizacji dróg. Podkreślić należy, że w bardzo wielu przypadkach możliwości takie, w formie indywidualnych rozwiązań projektowych, dostosowanych do uwarunkowań danego miejsca, istnieją i muszą być wykorzystane. Pozytywne przekształcenia odnoszą się np. do możliwości rekultywacji obszarów zdegradowanych, przez które przebiegać będzie droga (hałdy, wysypiska, nieużytki, chaotyczna zabudowa podmiejska), możliwości eksponowania istniejących wartości krajobrazowo-kulturowych, które z uwagi na brak dostępności były dotychczas nieosiągalne dla użytkowników, np. utworzenie właściwości ekspozycyjnych przez doprowadzenie (przeprowadzenie) nowej trasy komunikacyjnej przez miejsca, które umożliwią ekspozycję, czyli wykreowanie nie istniejącego dotychczas punktu (ciągu) widokowego, umożliwiającego obserwację miasta, doliny rzecznej, zespołu zabytkowego itp. Dodatkowym pozytywem jest unikanie monotonii jazdy dzięki stymulowaniu nowych wrażeń u kierowców poprzez aranżację ekranów, które wzmagają pozytywne odczucia wizualne (ciekawa forma, kolor, zaskakujący wyraz artystyczny). Działania takie ograniczają zagrożenia dla kierowców i innych użytkowników dróg, gdyż wpływają na poziom bezpieczeństwa ruchu.

Przedstawiony powyżej szeroki zakres pożądanych studiów krajobrazowych wynika z faktu, że często nawet stosunkowo niewielkie inwestycje, za które można uznać ekrany akustyczne, mogą powodować rozległe i nieodwracalne zmiany wizualne w układach urbanistycznych, tworzonych przez dziesiątki i setki lat. A przecież estetyka, piękno oraz cechy wyróżniające, identyfikujące dane miejsce, były często przy budowie miast - w mniej lub bardziej świadomy sposób - równie ważne jak inne aspekty, np. funkcjonale czy obronne. Powrót do tych zasad w dzisiejszej praktyce, opartej zbyt mocno na ekonomice projektowania, prowadzącej nieuchronnie do typowości i bezimienności rozwiązań, coraz bardziej wydaje się być niezbędny w procesach projektowania wszystkich elementów dróg - składników przestrzeni miejskiej.

Rola OOS przy projektowaniu dróg

Konieczność budowy ekranów akustycznych występuje w praktyce głównie w przypadku realizacji nowych inwestycji drogowych, które, ze względu na projektowane natężenie i strukturę ruchu powodują powstanie liniowego źródła hałasu. Zazwyczaj inwestycje te wymagają przeprowadzenia przed ich realizacją procedury oceny oddziaływania na środowisko. Autostrady z mocy prawa podlegają obowiązkowi jej przeprowadzenia. OOS obejmuje m.in. ocenę oddziaływania drogi (a więc też jej elementów składowych, w tym wypadku - ekranów akustycznych) na otaczający krajobraz
. Jedną z analiz, przeprowadzanych coraz częściej w ramach OOS, umożliwiających uwzględnienie wymogów ochrony krajobrazu przy projektowaniu dróg i inwestycji im towarzyszących, jest analiza i ocena wpływów wizualnych, jakie mogą być wywołane w przestrzeni proponowaną inwestycją. 
Jeśli przyjmiemy, że oceny oddziaływań środowiskowych są narzędziem ułatwiającym podejmowanie racjonalnych decyzji, mających swoje konsekwencje w przestrzeni, to odpowiednio oceny oddziaływań wizualnych (OOW) są narzędziem ułatwiającym rozpoznanie i uwzględnienie wartości wizualnych krajobrazu w procesie projektowania. I podobnie, jak OOS dostarcza decydentom pełnej i kompleksowej informacji na temat potencjalnego wpływu projektowanej inwestycji na środowisko, tak OOW umożliwia zdobycie informacji dotyczącej oddziaływań drogi i związanych z nią wszelkich zmian w zagospodarowaniu na estetyczną jakość otaczającego krajobrazu. Informacje dotyczące oddziaływań wizualnych są jednymi z wielu aspektów, analizowanych w procesie OOS i powinny wynikać ze skali i charakteru inwestycji oraz wartości naruszanej przestrzeni. Kryteria oceny wpływów wizualnych powinny być przystosowane do porównania z kryteriami przyjętymi dla ocen oddziaływań na pozostałe elementy środowiska. W przypadku projektowania sieci autostrad lub jej fragmentów, powinno się przeprowadzić pełną OOW, jako że inwestycja liniowa o długości wielu dziesiątek kilometrów, jaką jest autostrada, przecina bardzo zróżnicowane układy, cechujące się wielością uwarunkowań i ograniczeń środowiskowo-krajobrazowych. W OOW realizuje się kolejno zadania, które na pewnych etapach splatają się z techniczno-funkcjonalnymi i krajobrazowymi uwarunkowaniami projektowania ekranów akustycznych.

Etapy ocen wpływów wizualnych

Określenie jednostek krajobrazowych przecinanych przez projektowaną autostradę

Określenie jednostek krajobrazowych może się odbywać uzupełniająco w kilku płaszczyznach: na bazie studiów w zakresie nauk geograficznych, ekologicznych, etnograficznych, historyczno-urbanistycznych i architektury krajobrazu w aspekcie jego fizjonomii. Wydaje się, że w kontekście ochrony jakości wizualnej krajobrazu podstawowe znaczenie mają: analizy regionalne oparte o studia z zakresu geografii fizycznej kompleksowej, prowadzące do wyszczególnienia podstawowych geograficznych jednostek krajobrazowych oraz analizy wizualne jednostek architektoniczno-krajobrazowych, uwypuklające aspekty estetyczne, będące podsumowaniem wielu różnorodnych cech tkwiących w przestrzeni. W wyniku tych komplementarnych studiów następuje podział przestrzeni na jednolite jednostki pod względem fizjonomii krajobrazu. 

Nałożenie na siebie cech fizjonomicznych, wynikających zarówno z ukształtowania terenu (płaski, równinny, górzysty), jak i jego pokrycia (krajobraz miejski, wiejski, nie zabudowany - z wielością podtypów) pozwoli na wyodrębnienie swoistych, jednorodnych modułów krajobrazowych przecinanej przestrzeni. Przykładem jest np. podział kraju na jednostki fizyczno-geograficzne [8]. Analizy regionalne dają możliwość kompleksowej inwentaryzacji oraz ujednolicenia kryteriów ocen dla poszczególnych jednostek. Stanowią usystematyzowany, obiektywny zapis informacji charakteryzujących stan wyjściowy przestrzeni, która będzie podlegała zmianom wywołanym realizacją autostrady.

W oparciu o wydzielone jednostki krajobrazowo-geograficzne identyfikuje się następnie zasoby wizualne środowiska podlegającego wpływom, na podstawie studiów z zakresu architektury krajobrazu. Przeprowadza się inwentaryzację opisowo-kartograficzną przestrzeni, służącą jako podstawa do dalszej oceny. Następuje określenie zasobów krajobrazowych, czyli "rzeczywistego, względnie obiektywnego stanu krajobrazu" [3] (ukształtowanie i pokrycie terenu, oraz obraz przemian historycznych, przejawiający się w stanie zagospodarowania i stopniu przekształceń przestrzeni). W zależności od skali i zasięgu przestrzennego opracowania można posłużyć się metodą JARK-WAK [1]. Metoda jednostek architektoniczno-krajobrazowych (JARK) dotyczy planistycznego zakresu działania; metoda zespołów wnętrz architektoniczno-krajobrazowych (ZWAK) - urbanistycznego, natomiast wnętrz architektoniczno-krajobrazowych (WAK) - skali architektonicznej.
waloryzacja wizualna przecinanych jednostek

Na tym etapie uszczegóławia się analizy wizualne w odniesieniu do aspektów kompozycyjnych. Następuje:

· określenie zasobów wizualnych; w zależności od skali mogą to być: kompozycja, właściwości ekspozycyjne, dominanty i subdominanty (wielkość), akcenty (forma, materiał, koloryt) i elementy zmienne (sezonowe - np. właściwości szaty roślinnej; dynamiczne, np. zjawiska przyrodnicze, jak przeloty ptaków; okazjonalne, np. wielkie widowiska typu "światło i dźwięk"). Załącznikami powinny być materiały ikonograficzne, takie jak: zdjęcia, szkice, obraz komputerowy (statyczny bądź dynamiczny);

· ocena jakości wizualnej przestrzeni (przypisywanie zinwentaryzowanym elementom pewnego znaczenia, czyli waloryzacja) - np. w formie opisowej, tabelarycznej, zaszeregowania, punktacji (z niezbędnym komentarzem słownym). Można posłużyć się rozbudowaną, ale za to cechującą się dużą dozą obiektywizmu, waloryzacją krajobrazu opartą o metodę hierarchiczną [3]. Ocenia się w niej stan zachowania układu (w kontekście zarówno kompozycji jak i zabudowy) w odniesieniu do poszczególnych rodzajów i kategorii krajobrazu. W ten sposób nie porównuje się - trudnych do uszeregowania pod względem jakości przestrzeni - krajobrazów (naturalnego, kulturowego i mieszanego, naturalno-kulturowego), ale dla każdego z nich określa się hierarchię wewnętrzną wartości (przykładowo: krajobraz w pełni czytelny, z zachowaną kompozycją i dobrym stanem elementów, całkowicie odpowiadający cechom krajobrazu swojej kategorii - np. historyczny krajobraz wsi łańcuchowej otoczonej układem pół, lub: krajobraz zdewastowany, pozbawiony charakterystycznych cech właściwych jego kategorii np. krajobrazu zabytkowego zespołu dworsko-pałacowego, na co wpłynęło fizyczne zniszczenie historycznej substancji oraz rozcięcie przestrzenne układów kompozycyjnych). W swojej metodzie Bogdanowski przyjmuje wzorcowo stopnie ocen, stosowanych dla zaszeregowania jednostek JARK. I tak układ (kompozycja) może być oceniany jako: w pełni czytelny, czytelny, dobry, słabo czytelny, nieczytelny, a zabudowa tradycyjna może być klasyfikowana jako: bardzo dobrze zachowana, dobrze, dość dobrze, różnie zachowana, zaniedbana lub zdegradowana. Takie podejście zapewnia obiektywizację ocen w stosunku do krajobrazu w aspekcie wizualnym.

Określenie wrażliwości wizualnej naruszanych krajobrazów

Wrażliwość wizualna jest to podatność krajobrazu na negatywne wpływy. Zależy ona od skontrastowania elementów krajobrazu (w kolorze, formie, materiale), występowania dominant przestrzennych (lokalizacja, skala) i względnego znaczenia elementów krajobrazu oraz wynikającej z powyższych - zdolności ukrycia zmian w zagospodarowaniu. Wrażliwość jest tym większa, im więcej wyróżniających się unikatowych elementów skupia się w danej przestrzeni. Na tym etapie określa się stopień „wytrzymałości” krajobrazu na działanie czynników zakłócających
.

Przewidywanie wpływów wizualnych wywołanych realizacją drogi i towarzyszących jej ekranów akustycznych

Następuje prognoza ilościowa i jakościowa potencjalnych wpływów krajobrazowych. Ocenia się projekt drogi, ekranów oraz rozwiązania wariantowe. Do prognozowania wpływów wizualnych stosuje się, w zależności od potrzeby, różne techniki: rysunki, szkice, zdjęcia, film, fotomontaż, modele trójwymiarowe, techniki komputerowe i in. Najciekawsze efekty uzyskuje się łącząc różne z wymienionych technik. 


W przeciwieństwie do trzech poprzednich faz, które mogą być wykonywane w ramach rutynowych analiz, nie związanych z konkretnym projektem, faza przewidywania wpływów jest ściśle powiązana z konkretną propozycją.

Ocena wpływów wizualnych


Ocena wpływów krajobrazowych powodowanych planowaną drogą polega na ustaleniu stopnia jej zgodności lub niezgodności z wizualną jakością krajobrazu i jego relatywną wrażliwością na zmiany charakteru estetycznego [4]. Te zależności można określić stopniem kontrastu wizualnego pomiędzy proponowanym projektem a krajobrazem. Różnice pomiędzy dopuszczalnym a prognozowanym kontrastem będą punktem wyjścia do określenia akceptowalności inwestycji. Jeśli dopuszczalny kontrast będzie przekroczony, projekt (lub jego element) powinien zostać odrzucony lub zmodyfikowany.

Określenie środków łagodzących negatywne oddziaływania


Prognoza potencjalnych wpływów oraz ich ocena służą bezpośrednio do określenia dla każdego wariantu środków (sposobów) minimalizujących negatywne wpływy wizualne wywołane projektem. Poprzez formułowanie wytycznych czy wskazówek zmian można ingerować w rozwiązania projektowe. Łagodzenie wpływów może się odbywać poprzez:

· unikanie wpływów (konieczność uniknięcia wpływu może uzasadnić w szczególnych przypadkach rezygnację z projektu lub jego części),

· zmniejszanie wpływów przez zmiany projektowe (zmiany lokalizacji drogi, zmiany skali ekranów, konstrukcji, materiałów, formy, kolorystyki, wzbogacanie zielenią, utrzymanie obiektu w odpowiednim stanie technicznym),

· odnowę zniszczonego (zakłóconego) środowiska,

· kompensowanie strat - poprzez przemieszczanie cennych zasobów lub tworzenie substytutów zniszczonych zasobów (np. zmiana charakteru krajobrazu z naturalnego na antropogeniczny, ale o wysokich walorach wizualnych).


Określenie środków łagodzących wpływy powinno nastąpić oddzielnie dla każdego rozpatrywanego wariantu, a ponadto w podziale na elementy składowe działalności, jeśli wymaga tego charakter projektu - np. należy zidentyfikować środki minimalizujące wpływy drogi szybkiego ruchu, jak i budowli, która będzie inwestycją towarzyszącą (np. ekranu akustycznego). Właściwe określenie różnorodnych środków może w istotny sposób wpłynąć na obniżenie negatywnych oddziaływań, a zatem i na stopień potencjalnego konfliktu. Należy dążyć do różnicowania sposobów ochrony krajobrazu w zależności od wartości i wrażliwości środowiska wizualnego.

Ocena zgodności z przewidywanymi wpływami


Etap ten następuje po zrealizowaniu obiektu. Określa się w nim, na ile wpływy rzeczywiste odpowiadają wcześniejszym prognozom. Celem tego etapu jest skorygowanie nieprzewidzianych w trakcie procesu OOS niekorzystnych zmian wizualnych.


Należy podkreślić, że pomimo przeprowadzenia nawet szczegółowych i kompleksowych studiów, prognozy dotyczące wpływów wizualnych są obarczone dużą niepewnością. Dotyczy to większości prognoz, ale w przypadku wpływów wizualnych prawdopodobieństwo błędu (czy raczej niewłaściwej oceny) jest relatywnie wysokie. Wynika to z charakteru ocen wizualnych. Nie znajdują tu zastosowania wymierne wskaźniki i liczby. 


Pomimo, że proces OOW dąży do maksymalnego zobiektywizowania wniosków, nie zawsze uniknie się rozbieżności między wpływem przewidywanym a rzeczywistym.

Dlatego należy w przypadkach skomplikowanych i wielkich inwestycji (a takimi są z pewnością autostrady, niezależnie od ich lokalizacji) wykorzystywać procedurę OOS, a w jej ramach oceny wizualne, do sprawdzenia zgodności wpływów faktycznych z przewidywanymi, za pomocą odpowiednich zapisów w decyzjach administracyjnych. Stwarzają one możliwość egzekwowania u inwestora działań zmierzających do przywrócenia zniszczonego środowiska do stanu poprzedniego.

* * * 
Oceny wpływów wizualnych są jednym z wielu elementów procesu OOS. Ich rola w procesie zależy od charakteru i skali inwestycji oraz od cech środowiska, w którym działalność jest zlokalizowana. Im większa skala przedsięwzięcia oraz im bardziej unikatowe, wartościowe i wrażliwe pod względem estetycznym przecinane środowisko, tym większego znaczenia nabierają oceny wizualne. To, jaki będą one miały wpływ na końcową decyzję, będzie w dużej mierze zależało od zaleceń zawartych w fazie określania zakresu procesu OOS. W niej bowiem ustala się zakres i szczegółowość badań (w tym wizualnych) oraz techniki i metody oceny oraz prezentacji wniosków w raporcie końcowym, mogącym znacząco wpływać na podejmowaną decyzję.

Zaprezentowana metoda OOW znajduje zastosowanie przy projektowaniu rozległych systemów transportowych. W przypadkach prostszych, dotyczących realizacji niewielkich odcinków, można rezygnować z analiz regionalnych. Szczegółowość i zakres pozostałych etapów powinny wynikać z wagi potencjalnych problemów, które zawsze są pochodną skali inwestycji (w tym wypadku będzie to niezbędna długość i wysokość ekranów oraz ich usytuowanie) oraz zasobów i wrażliwości przecinanej przestrzeni.

Współpraca specjalistów

W tym miejscu należy sobie zadać pytanie, kiedy powinna rozpocząć się i jak się rozwijać współpraca specjalistów w ramach dwóch niezależnych procedur - projektowania drogi oraz oceny oddziaływań środowiskowych? Jak połączyć wysiłki architekta bądź plastyka z projektantem i ekspertem określającym dane techniczne projektowanego ekranu? Wydaje się, że można zaproponować następujący schemat postępowania:

· określenie dopuszczalności i warunków realizacji inwestycji drogowej na podstawie przeprowadzonej wyprzedzająco OOS (eksperci w zakresie OOS),

· ustalenie, na podstawie obowiązujących przepisów, dopuszczalnego poziomu hałasu w przecinanej strefie (eksperci w zakresie OOS),

· obliczenie przewidywanego poziomu hałasu powodowanego nową trasą drogową, zależnego od: 

· poziomu emitowanego hałasu
 drogowego, który wynika z: natężenia ruchu, średniej prędkości pojazdów, procentowego udziału transportu ciężkiego (ciężarowego, autobusowego) lub szczególnie hałaśliwego (tramwaje, motocykle), rodzaju projektowanej nawierzchni, nachylenia drogi; 

· zmian poziomu hałasu, zależnych od: odległości od źródła dźwięku, rodzaju terenu (szorstkości, pokrycia zielenią), czynników atmosferycznych (eksperci w zakresie OOS),

· określenie wymaganej efektywności akustycznej projektowanego ekranu (eksperci w zakresie OOS),
określenie, na podstawie wymaganej efektywności akustycznej: usytuowania ekranu pomiędzy źródłem hałasu a elementem chronionym, niezbędnej długości i wysokości ekranu, jego profilu i wymagań co do pochłaniania dźwięków (eksperci w zakresie OOS); należy przy tym pamiętać o następujących zasadach, wynikających z doświadczenia praktycznego: 

· minimalna długość ekranu powinna być nie mniejsza niż suma długości obiektu lub strefy chronionej oraz podwójnej odległości ekranu od obiektów, 

· odległość pomiędzy ekranem a budynkiem powinna być, ze względu na konieczność doświetlenia, nie mniejsza niż podwojona wysokość ekranu,
· ekran powinien być usytuowany jak najbliżej źródła hałasu, a gdy to jest niemożliwe - jak najbliżej obiektu chronionego; usytuowanie jest często uwarunkowane skrajnią drogową, koniecznością zachowania widoczności, ukształtowaniem terenu,

· zagięcie ekranu powoduje zmianę obszaru cienia akustycznego, co może znacząco zmienić odczuwalność hałasu,

· dobór materiału wynika ze: względów technicznych, powodowanych zamierzoną efektywnością akustyczną ekranu, która jest pochodną wymaganej izolacyjności właściwej ekranu oraz wymaganego pochłaniania dźwięku (np. w tunelach lub przy ekranowaniu dwustronnym drogi otoczonej wysoką zabudową zwartą); względów estetycznych; względów ekonomicznych;

· projekt ekranu akustycznego, obejmujący konstrukcję, materiały, kształt, kolorystykę i ogólny wyraz plastyczny (projektant we współpracy z architektem (plastykiem) oraz ekspertem w zakresie OOS). Na tym etapie wykorzystuje się wskazówki wynikające z przeprowadzonych wcześniej studiów krajobrazowych. Przy obecnej, niezwykle bogatej ofercie materiałowej, możliwości kształtowania atrakcyjnych zabezpieczeń akustycznych są bardzo duże. Na terenach zurbanizowanych z powodu braku miejsca rzadko są stosowane wały ziemno-zielone, choć ten typ zabezpieczeń zazwyczaj najlepiej wkomponowuje się w krajobraz. Poza tymi „naturalnymi" zabezpieczeniami można wybierać spośród wielu innych możliwości materiałowych: betonu, ceramiki, metalu, szkła, tworzyw sztucznych, drewna, sprężonej gliny, koszy z siatek metalowych wypełnionych ziemią do obsadzenia, i innymi. Ekrany mogą mieć strukturę jednorodną bądź mieszaną - z dwóch lub kilku materiałów. W każdym przypadku wzbogacenie wyrazu plastycznego zielenią pozytywnie wpływa na efekt wizualny. Możliwości kompozycyjne są nieograniczone - zależą od inwencji projektanta. Jednak dobry projekt oraz odpowiednie materiały kosztują. Mimo to koszt takiego projektu i jego realizacji jest niewielki w stosunku do kosztów realizacji całego przedsięwzięcia drogowego, efekt plastyczny natomiast jest widoczny natychmiast, trwale eksponowany i oceniany przez bardzo wielu użytkowników. 

Wnioski

W artykule zaprezentowano problemy dotyczące z jednej strony projektowania ekranów akustycznych w aspekcie wizualnym, a z drugiej - ich oceny, która podlega obowiązującym przepisom w zakresie OOS. Oba te procesy mogą oczywiście przebiegać niezależnie od siebie i spleść się dopiero na etapie podejmowania decyzji o realizacji drogi - wtedy często zbyt późno będzie na jakiekolwiek zmiany; mogą jednak przebiegać komplementarnie, wpływając na siebie nawzajem. W tym drugim przypadku proces projektowy czerpie informacje z wniosków i zaleceń przeprowadzanej równolegle do niego oceny oddziaływania na środowisko, ujawniając jednocześnie ograniczenia i uwarunkowania projektowe (techniczne, funkcjonalne, ekonomiczne). W ten sposób niezależni od siebie specjaliści z kilku branż mogą wypracować rozwiązanie najlepsze dla środowiska - a więc też ludzi i krajobrazu. Oczywiście, nie zawsze uda się całkowicie pogodzić różne cele. Jednak, dzięki kompleksowym analizom krajobrazowym przeprowadzanym niezależnie w procedurze projektowania inwestycji i w ramach OOS następuje:

· analiza i waloryzacja zasobów oraz wartości przestrzeni w rejonie potencjalnych oddziaływań planowanej inwestycji, w tym identyfikacja elementów i cech najbardziej wartościowych, unikatowych, najbardziej podatnych na zakłócenia;

· czytelna i systemowa prezentacja inwestycji na tle uwarunkowań krajobrazowych;

· identyfikacja potencjalnych zagrożeń wizualnych, określenie ich charakteru i znaczenia, w odniesieniu do zasięgu przestrzennego, specyfiki miejsca, narażonych zasobów dziedzictwa kulturowego i krajobrazu;

· wczesne określenie możliwości wystąpienia sytuacji konfliktowych;

· identyfikacja wariantowych sposobów ochrony przed hałasem, dzięki czemu jest możliwość wyboru najlepszych rozwiązań; 

· określenie środków i działań minimalizujących wpływy negatywne;

· nadanie aspektom estetycznym tej samej rangi, co techniczno-ekonomicznym.

Tak więc dzięki studiom krajobrazowym możemy doskonalić proces projektowy i skuteczniej unikać strat, jakie w krajobrazach przecinanych miast i wsi może powodować wielka inwestycja drogowa.

Dr inż. arch. Aleksandra Sas-Bojarska,

Politechnika Gdańska,

Wydział Architektury
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Przypisy:


�  "Oceny... powinny spełniać następujące wymagania: określać oddziaływanie inwestycji na następujące elementy środowiska: ludzi, świat zwierzęcy i roślinny, powietrze, powierzchnię ziemi i glebę, wody powierzchniowe i podziemne, złoża kopalin, klimat, krajobraz, dobra materialne i dziedzictwo kulturowe, z uwzględnieniem ich wzajemnych powiązań i oddziaływań, ..." (rozporządzenie Ministra Ochrony Środowiska, Zasobów Naturalnych i Leśnictwa z dn. 14 lipca 1998r. w sprawie określania rodzajów inwestycji szczególnie szkodliwych dla środowiska i zdrowia ludzi albo mogących pogorszyć stan środowiska oraz wymagań, jakim powinny odpowiadać oceny oddziaływania na środowisko tych inwestycji).


� Trzy powyższe etapy nie dotyczą bezpośrednio planowanej inwestycji, ale przestrzeni, w której będzie ona lokalizowana. Jednak przeprowadzenie ich jest niezbędne dla prawidłowego rozpoznania uwarunkowań krajobrazowych, które, niezależnie od siebie, wpływają zarówno na decyzje projektowe podejmowane przez projektanta, jak i na ocenę projektu - dokonaną przez zespół ekspertów OOS.


� Podstawowe definicje przydatne dla osób projektujących ekrany akustyczne:


Hałas - dźwięki o dowolnym charakterze akustycznym niepożądane w danych warunkach i dla danej osoby, przy czym istotne jest, że hałas jako zjawisko dźwiękowe podlega ocenie subiektywnej; 


lub: wszelkie niepożądane, nieprzyjemne, dokuczliwe lub szkodliwe drgania ośrodka sprężystego działające za pośrednictwem powietrza na organ słuchu i inne zmysły oraz elementy organizmu człowieka [5];


Ekran akustyczny - przeszkoda (naturalna lub sztuczna) ustawiona na drodze pomiędzy źródłem hałasu a punktem obserwacji, powodująca powstanie cienia akustycznego [6];


Cień akustyczny - obszar, do którego nie docierają ze źródła dźwięku bezpośrednie fale akustyczne[4];


Izolacyjność akustyczna właściwa - różnica pomiędzy całkowitą energią akustyczną padającą na przeszkodę i energią, która przeniknęła na drugą jej stronę [6];


Efektywność akustyczna - wielkość, która określa skuteczność działania ekranu, określona jako różnica poziomów ciśnienia akustycznego w punkcie obserwacji przed wprowadzeniem ekranu oraz po wprowadzeniu ekranu [6].








