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Streszczenie (w jezyku niespecjalistycznym)

Aktualny stan i struktura polskiej sieci drogowej nie sg dobre, co wydatnie wptywa na poziom
bezpieczenstwa podroznych, efektywnos¢ transportu samochodowego i mozliwosci rozwojowe miast
i regiondw stabiej skomunikowanych z innymi obszarami kraju. Krajowe drogi na przewazajacej czesci
odcinkdw nie spetniajg standardéw miedzynarodowych, a wskazniki wypadkowosci i Smiertelno$ci
naleza do najwyzszych w Europie. Przeklada sie to posrednio na funkcjonowanie gospodarki
i atrakcyjnos¢ naszego kraju dla inwestorow, czy chocby turystow z sgsiednich krajow.

Zdecydowana wigkszo$¢ uzytkownikdw nie jest z tego stanu rzeczy zadowolona i oczekuje od wiadz
publicznych podejmowania szybkich i skutecznych dziatan zaradczych. Dla cze$ci naszych obywateli
dobra jako$¢ drog jest wrecz wyznacznikiem jakoSci zycia, a takze dowodem na sprawno$¢
funkcjonowania i nowoczesnos$¢ Panstwa. Od dawna wyrazane, powszechne oczekiwanie na szybkq
poprawe sytuacji w tym zakresie, wzrosto jeszcze po przystapieniu Polski do Unii Europejskie;.

Niemate jest jednak grono osob, ktére uwaza, ze system drogowy jest juz obecnie nadmiernie
rozbudowany i ucigzliwy dla Srodowiska i ludzi, a nowe drogi nie tylko nie przyniosg wymiernych
korzy$ci gospodarczych ispotecznych, ale jeszcze silniej zdegradujg Srodowisko. Wskazujq one
na konieczno$¢ rewizji przyjmowanych planéw rozwoju transportu, w tym przede wszystkim transportu
drogowego i przyznanie bezwzglednego priorytetu ochronie cennych wartosci przyrodniczych.

Plany rozwoju systeméw transportu w Polsce formutowane sq od wielu lat. Jednym z wielu
dokumentéw, odnoszacych sie do tych kwestii, jest wieloletni Program Budowy Drog Krajowych na lata
2008-2012, ktory zaktada realizacje setek konkretnych zamierzen inwestycyjnych w ramach szerszej,
strategicznej koncepcji zasadniczej poprawy stanu systeméw i infrastruktury transportowej, zarysowane;
w szeregu dokumentow programowych, ze Strategig Rozwoju Kraju na lata 2007-2015 i Narodowq
Strategig Spojnosci na czele.

Zgodnie z treScig Programu, w okresie do 2012 r. zakltada sie miedzy innymi realizacje prac
na wybranych odcinkach autostrad A1, A2 i A4, modernizacje oraz rozbudowe sieci drog ekspresowych
S-3, S-5, S-7, S-8, S-17, S-19, S-69, a takze budowe kilkudziesieciu obwodnic najbardziej zattoczonych
miast i szeregu innych przedsiewzie¢ stuzacych poprawie stanu drog.

Dziatania te majg w szczegolno$ci umozliwi¢ ukofczenie budowy trzech autostrad: A1 od Gdarnska do
potudniowej granicy Polski oraz A4 od granicy Niemiec do granicy z Ukraing i A2 od granicy z Niemcami
do Warszawy, a takze zapewni¢ odpowiednie powigzanie tych gtownych tras komunikacyjnych
z pozostatymi regionami kraju. Na granicy zachodniej zyskamy dzieki temu dwa powigzania
autostradowe, a na granicy potudniowej i potudniowo-wschodniej dwa powigzania drogami
ekspresowymi oraz jedno powigzanie autostradowe z Ukraing. Oczekiwana jest takze zasadnicza
poprawa ptynnoSci ruchu na gtownych drogach krajowych oraz zmniejszenie ucigzliwosci
komunikacyjnych, odczuwanych przez ponad 1/3 mieszkancow kraju.
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Wiekszos¢ planowanych w Programie dziatan inwestycyjnych powodowa¢ bedzie réznorodne — co do
skali i charakteru — skutki $rodowiskowe, zarébwno negatywne, jak i pozytywne.

Dlatego tez, zgodnie z obowigzujgcym prawem, Minister Infrastruktury, jako minister wiasciwy
ds. transportu  odpowiedzialny za opracowanie Programu, ma obowigzek oceni¢ te skutki
i poinformowa¢ o wynikach oceny opinie publiczna, przeprowadzajac stosowne postepowanie
w sprawie oceny oddziatywania na $rodowisko plandéw i programdw, zapewniajagc w nim udziat
spoteczenstwa. Dokumentem niezbednym dla przeprowadzenia takiego postepowania jest Prognoza
oddziatywania na $rodowisko opisujgca i wartosciujgca wielostronne skutki realizacji Programu.
Prognoza powinna w szczegdlno$ci zawiera¢ miedzy innymi informacje o wynikach oceny i sposobie jej
przeprowadzenia, a takze okresla¢ propozycje dziatan ograniczajacych potencjalne niekorzystne skutki
Srodowiskowe.

Realizujgc to zadanie, wybrany przez Ministra Infrastruktury w drodze przetargu Konsultant (konsorcjum
firm PROEKO CDM, Warszawa, Biuro Ekspertyz i Projektow Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM,
Krakbw oraz BDP EKO-KONSULT, Gdansk) przeanalizowat dostepne informacie i dane
0 przedsiewzieciach przewidzianych do realizacji w ramach Programu, opracowujac prezentowany
obecnie opinii publicznej projekt Prognozy oddziatywania na Srodowisko dla wieloletniego Programu
Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012, ktdrej integralng cze$cig jest niniejsze Streszczenie!.

Zadaniem Wykonawcdw Prognozy jest w szczegdlnosci dokonanie oceny, jakie rzeczywiste —
negatywne i pozytywne — skutki Srodowiskowe, przestrzenne i spoteczne spowodowa¢ moze realizacja
Programu, gdzie wystepujg najwieksze zagrozenia, lub ryzyko konfliktéw oraz czy mozna wskazaé
rozsadne alternatywne rozwigzania, ktére pozwalatyby tych niekorzystnych skutkéw unikngé, a co
najmniej je znaczaco ograniczyc?

Na wstepie prac nad Prognozg oddziatywania na Srodowisko Programu Budowy Drog Krajowych na lata
2008-2012 przyjeto jako zatozenie, ze bedzie to dokument ostrzegajacy przed potencjalnymi
zagrozeniami na tzw. poziomie strategicznym, a wiec w pierwszej kolejno$ci opisujacy generalne skutki
srodowiskowe, jakie wystapiq w skali catego kraju. Powoduje to jednak, Ze lista hipotetycznych
negatywnych skutkéw Srodowiskowych, zwtaszcza w odniesieniu do zidentyfikowanych potencjalnych
kolizji przyrodniczych, jest znacznie szersza i wskazuje na powazniejsze zagrozenia, niz

to w rzeczywistosci _bedzie mie¢ miejsce wzwigzku z realizacjq poszczegolnych zamierzen

inwestycyjnych. Nalezy bowiem pamigtac, ze kazde z wymienionych w Programie zadan poddane by¢
musi jeszcze co najmniej jednej, duzo bardziej szczegotowe] ocenie oddziatywania na Srodowisko,
analizujacej konkretne detale techniczne i otoczenie danego odcinka drogi, w tym mozliwe opcje
i w miare potrzeby warianty jego przebiegu. W wyniku takiej oceny wybiera sie najkorzystniejszy wariant
realizacyjny, pozwalajacy unikngé znaczacej czesci konfliktow przyrodniczych.

T Jednym z obligatoryjnych, wymaganych przez prawo, elementéw prognozy jest jej Streszczenie, sporzadzone w jezyku
niespecjalistycznym. Jego podstawowym zadaniem jest utatwienie udzialu w postgpowaniu w sprawie oceny oddziatywania
na Srodowisko analizowanego Programu wszystkim zainteresowanym, takze tym osobom, ktdre nie posiadajac specjalistycznej wiedzy
z zakresu ochrony $rodowiska, pragng pozna¢ wyniki i wnioski z oceny, a w miare mozliwosci takze uczestniczy¢ w dyskusji nad
Programem i jego wptywem na zmiany stanu $rodowiska.
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Natomiast niniejsza Prognoza, ze wzgledu na swoj strategiczny charakter, nie zawiera tak
szczegotowego opisu poszczegoinych zamierzen i ich skutkéw Srodowiskowych, ale za to pozwala
zobaczy¢ z przystowiowego ,lotu ptaka” caty pakiet zamierzen inwestycyjnych i skumulowane skutki
jego realizacji dla przestrzeni przyrodniczej, siedlisk ludzkich i krajobrazu. Jednocze$nie w takiej skali
lepiej widoczne sg alternatywne sposoby (lub ich brak) osiggania celu strategicznego Programu Budowy
Drég Krajowych, jakimi jest zamiar zbudowania dobrych potgczen drogowych pomiedzy wszystkimi
najwazniejszymi osrodkami gospodarczymi kraju.
Tak zaprogramowana Prognoza zawiera w szczegdlnosci:
v' analize i ocene zgodnosci zapisdw i propozycji sformutowanych w Programie z wymogami,
postulatami i celami innych dokumentéw strategicznych;
v oméwienie mozliwych do okreslenia $rodowiskowych skutkow realizacji Programu, w tym
dziatan, ktore mogtyby by¢ potencjalnie zrodtem nieodwracalnych szkdd w Srodowisku;
v" wskazanie sposobéw ograniczania negatywnych oddziatywan.
Zadaniem procesu oceny byto miedzy innymi okreslenie kluczowych czynnikéw oddziatywan oraz
sposobow eliminacji, badz ograniczania niekorzystnych skutkow, jakie mogtyby pojawi¢ sie w trakcie
realizacji oraz przysztej eksploatacji przewidzianych w Programie autostrad, drég ekspresowych,
obwodnic, czy infrastruktury towarzyszace;.

W tym celu zastosowano szereg metod i narzedzi badawczych, skonstruowanych lub dobranych tak,
aby wjak najbardziej obiektywny sposéb mozna bylo zidentyfikowa¢ nie tylko negatywne skutki
srodowiskowe, ale takze ich przyczyny.

Ocene przeprowadzono w kilku etapach oraz na réznych poziomach szczegtowosci.

Zbadano m.in. zgodno$¢ (spojno$¢ zewnetrzng) tresci Programu, w tym takze dokumentéw
strategicznych, stanowigcych podstawe do jego opracowania, z wymogami innych dokumentéw
programowych z dziedziny ochrony $rodowiska, takich jak na przyktad Szésty Wspolnotowy Program
Dziatan na Rzecz Srodowiska ,Srodowisko 2010: Nasza Przyszto$é, Nasz wybér’, krajowa Polityka
Ekologiczna Panstwa, czy Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (Narodowa Strategia Spdjnosci).

W szczegdlnosci, poréwnanie przeprowadzone w odniesieniu do wymienionych dokumentow strategicznych,
miato doprowadzi¢ do stwierdzenia, czy realizacja celéw i zamierzen Programu jest zgodna z przyjetymi w
nich wczesniej ustaleniami i uwarunkowaniami oraz, czy nie wptynie niekorzystnie na osigganie celow
ochrony $rodowiska i zrbwnowazonego rozwoju, jakie nasz kraj przyjat do realizacji na ich podstawie.

Warto zatem podkresli¢, ze zamierzenia zebrane w Programie s w petni zgodne z zapisami
Strategii Rozwoju Kraju oraz dopetniajacej ja Narodowej Strategii Spoéjnosci (NSRO),
opracowanej przez rzad w koncu 2006 r. i zaakceptowanej niespetna po6t roku pézniej przez
Komisje Europejska, a takze wpisuja sie generalnie w projekt Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2008 -2033 opracowywanej przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego.
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Stuzy¢ moga takze osiaganiu przynajmniej czesci celow okreslonych w aktualnej Polityce
Ekologicznej Panstwa, gdzie podkresla sie potrzebe zmniejszenia ucigzliwosci
komunikacyjnych, w tym przede wszystkim ograniczenie narazenia mieszkancéw miast na hatas
i zanieczyszczenia komunikacyjne, poprzez budowe obwodnic, poprawe plynnosci oraz
nowoczesna organizacje ruchu pojazdow.

Oceniono takze skutki bezposrednie i posrednie, jakie realizacja Programu spowoduje w odniesieniu do
stanu podstawowych elementow Srodowiska, funkcjonowania najwazniejszych, przyrodniczo cennych
ekosystemow w skali kraju oraz zdrowia i zycia ludzi.

Ponizej zamieszczono syntetyczny opis najwazniejszych ustalen i rekomendacji Prognozy.

Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 zawiera wazne postanowienia, dopetniajace
i uszczegotowiajace koncepcje docelowego ksztattu krajowego systemu transportu drogowego, rozwijang
i konkretyzowang w trakcie trwajgcych od dziesigtkow lat procesdw planistycznych i realizacyjnych. Plany te,
w tym cele i priorytety w tym zakresie, opisano i potwierdzono w kilku wczesniej przyjetych przez Rzad
do realizacji dokumentach strategicznych, z aktualng Strategia Rozwoju Kraju na czele, wskazujacych
przedsiewziecia niezbedne do wykonania w celu uzupetnienia ipoprawy funkcjonowania sieci
najwazniejszych drog w Polsce. Plany rozwoju systemu drog uwzgledniaja rowniez zobowigzania Polski
odno$nie uczestnictwa naszego kraju wbudowie systemu tzw. sieci transeuropejskich korytarzy
transportowych (TEN-T), taczacych wszystkie regiony naszego kontynentu.

Z wyznaczonych w porozumieniach miedzynarodowych i decyzjach organdw Unii Europejskiej korytarzy
transportowych wigzacych Zachodniq Europe z Europa Srodkowa i Wschodnig cztery z nich
przechodzg przez Polske, pokrywajgc sie z trasami projektowanych autostrad A1, A2, A4 idrogq
ekspresowg Warszawa — Kowno — Ryga — Tallin - Helsinki oraz planowanymi magistralnymi liniami
szybkiej kolei: E20, E30, E65. W tych korytarzach znajdujg sie réwniez porty lotnicze: Warszawa,
Poznan, Gdansk, Wroctaw, Krakoéw, Katowice oraz porty morskie Trojmiasta.

Takie uksztattowanie docelowego europejskiego i krajowego ukfadu transportowego pozwala
na sformutowanie nastepujacych zatozen i konkluzji:

v' dostep do autostrady (drogi ekspresowej) i szybkiej kolei bedzie najsilniej stymulowaé rozwdj
gospodarczy regionow;

v’ autostrady (drogi ekspresowe) w wiekszym stopniu niz koleje wptywa¢ beda na rozwdj
przemystu i ustug;

v' rozne rodzaje produkcji, handlu i ustug beda lokowac sie przede wszystkim w miejscach dobrej
dostepnosci transportu drogowego; w przypadku autostrad i drdg ekspresowych rozwéj ten
koncentrowac bedzie sie gtéwnie w weztach z drogami nizszych klas.

Przeprowadzona analiza wskazuje na zasadniczg zgodno$¢ zapisow i zamierzen Programu nie tylko
z postanowieniami miedzynarodowych i krajowych planéw rozwoju transportu wyzszego rzedu, ale jak
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juz wspomniano réwniez z zapisami aktualnie obowigzujacej Polityki Ekologicznej Panstwa. Niemnie]
jednak zwraca uwage brak odniesienia sie w treSci Programu do kwestii ochrony Srodowiska.

W Prognozie sformutowano w zwigzku z tym odpowiednie rekomendacje dotyczace odpowiedniego
uzupetnienia jego tresci w tym zakresie.

Dziatania przewidziane w ramach Programu wpisujg sie w realizacje jednego z podstawowych celdéw
dokumentéw strategicznych wyzszego rzedu, jakim jest:

spodniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regionéw poprzez rozwoj
infrastruktury technicznej, przy réwnoczesnej ochronie i poprawie stanu Srodowiska,
zdrowia, zachowaniu tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spojnosci terytorialnej”.

Docelowy uktad drog proponowanych do realizacji w Programie przedstawiono na pogladowej mapce ponizej.
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Nalezy jednak pamieta¢, ze mapa ta zawiera jedynie 0golng informacje o przebiegu nowych
i modernizowanych odcinkéw drog. Ostateczny wybor wariantéw realizacyjnych dokonuje sie bowiem
po zakonczeniu postepowan w sprawie oceny oddziatywania na srodowisko poszczegdlnych
przedsiewzie¢ drogowych, uwzgledniajac takze uwarunkowania techniczne i przestrzenne.

W odniesieniu do rozwoju podstawowej sieci drogowej w latach 2008-2012 projektowane zadania
koncentrowac sie majg na:

v’ stworzeniu sieci autostrad o fgcznej diugosciz ok. 1 779 km (w tym odcinki budowane
w systemie Partnerstwa Publiczno-Prywatnego);

v" stworzeniu sieci drog ekspresowych o facznej diugosci ok. 2 274 km;

<

wzmacnianiu no$nosci drég krajowych do 115 kN/os$;

v" budowie 54 obwodnic drogowych w miejscowosciach dotknigtych wysoka ucigzliwoscig ruchu
tranzytowego, z zachowaniem dbato$ci 0 ochrone tych obejs¢ przed nowa zabudowg;

v' przebudowie wybranych odcinkéw drég krajowych pod katem poprawy bezpieczenstwa ruchu,
w tym uruchomienie Programu ,uspokojenia ruchu” na przejSciach drog przez mate
miejscowosci oraz na jednopoziomowych skrzyzowaniach z trasami kolejowymi (przejazdach);

v’ poprawie warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i obstugi ruchu w obszarach
metropolitalnych i aglomeracjach miejskich;

v’ poprawie stanu utrzymania drog krajowych, tak by w 2013 roku co najmniej 75% sieci drdg
krajowych osiggneto stan dobry, a 10% stan dostateczny.

Wybudowanie autostrad oraz planowanych odcinkéw drég ekspresowych powinno wydatnie poprawi¢
powigzania i relacje pomiedzy gtdwnymi obszarami metropolitalnymi oraz pomigdzy Warszawa i pozostatymi
obszarami metropolitalnymi. Zdecydowanej poprawie ulec ma tez sie¢ powigzan drogami szybkiego ruchu
w obrebie swoistego przestrzennego ,piecioboku’, ktérego wierzchotki wyznaczajg Tréjmiasto — Poznan —
Wroctaw - Krakéw — Warszawa, a obejmujgcego takze tddz, konurbacje gorno$laska i aglomeracje
bydgosko-toruriska, a wiec wiekszos¢ najwazniejszych osrodkdéw spoteczno- gospodarczych kraju. Poprawi
sie rowniez dostepno$¢ takich miast jak: Szczecin, Biatystok, Lublin i Rzeszow.

Ostateczny ksztatt sieci komunikacyjnej, jak tez przebieg i sposdb wykonania poszczegdlnych odcinkdw
okre$lac bedq jednak, wzajemnie ze sobg oddziatywujace, potrzeby realizacji priorytetowych celow
odzwierciedlajacych rézne — w wiekszosci przypadkow pozostajace w sprzecznosci — potrzeby i wartoSci.

| tak, podstawowg przyczyna dla formutowania i realizacji planéw rozbudowy i poprawy stanu drég jest
potrzeba wyréwnywania luki rozwojowej, jaka dzieli Polske od zamozniejszych paristw europejskich, ale
takze przyspieszenie integracji politycznej, ekonomicznej i spotecznej obszaru Polski z Unig Europejskg
co wydaje sie by¢ warunkiem utrzymywania wysokiego tempa proceséw rozwojowych.

Poszczegolne regiony Polski muszg zosta lepiej powigzane pomiedzy sobg, dobrym i sprawnym
systemem drog krajowych, a pozostatymi krajami UE transeuropejskimi - sieciami infrastrukturalnymi.

2} gczna diugo$¢ autostrad obejmuje diugosé sieci istniejacej oraz odcinkéw planowanych do realizacji w ramach Programu
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Nie bez znaczenia jest tez konieczno$¢ przezwyciezenia negatywnego, ale w znacznej mierze
uzasadnionego, stereotypu, utrwalonego takze w Swiadomosci naszych blizszych i dalszych sasiadéw —
obrazu kraju o ztym stanie infrastruktury drogowej i mato wydajnej infrastrukturze kolejowej, kraju
peryferyjnego, prowincjonalnego, o niewielkim znaczeniu dla funkcjonowania zjednoczonej Europy.

Jednak w warunkach coraz bardziej ograniczonych mozliwo$ci wariantowania przebiegu autostrad oraz
drég ekspresowych, w pewnych, wskazanych w Prognozie przypadkach, doj$¢ moze do kolizji
z cennymi przyrodniczo obszarami. Planowane do realizacji zadania w wielu miejscach juz ingeruja, lub
mogq ingerowaé, w spdjnos¢ waznych dla zachowania réznorodno$ci biologicznej i osnowy
ekologicznej kraju struktur przyrodniczych. Prowadzi¢ to moze do — miejscami trudno akceptowalnych
lub wrecz nieakceptowanych — zaburzen tadu przestrzennego i ekologicznego.

Polske cechuje bowiem jeden z najwyzszych w Europie wskaznikow réznorodnosci biologicznej,
aw szczegolno$ci zachowane w stanie nienaruszonym obszary i krajobrazy najbardziej warto$ciowe
przyrodniczo, objete europejskim system Natura 2000. Tereny te sg dos¢ rownomiernie rozprzestrzenione
praktycznie na catym obszarze kraju, chociaz ich wigksze zageszczenie wystepuje na zewnatrz swoistego
Lpiecioboku” intensywnego rozwoju spoteczno-gospodarczego wyznaczanego przez: Tréjmiasto — Poznan
- Wroctaw - Krakow - Warszawe. Zachowanie w dobrym stanie obszarow o najwigkszym potencjale
ekologicznym (na zewnatrz ,pigcioboku”) oraz zachowanie i odtworzenie powigzan ekologicznych
w obrebie ,piecioboku” stanowi podstawe do utrzymania zwiekszenia poziomu réznorodno$ci biologiczne;
w skali kraju i Europy, zgodnie z przyjetymi w tym zakresie celami strategicznymis.

W tej sytuacii ilos¢, skala i lokalizacja planowanych w Programie dziatan inwestycyjnych powoduje,
Ze zagrozenia dla Srodowiska wynikajace z ich realizacji mogg by¢ powazne, cho¢ mozna je tez
w znacznym zakresie tagodzic.

Jednak w przypadku niektorych inwestycji w sferze transportu drogowego, ryzyko wystgpienia
Jonfliktbw” z tymi obszarami wydaje sie zasadniczo nieuchronne. Oznacza to konieczno$é¢
poszukiwania zawczasu skutecznych sposobow unikniecia tego typu konfliktow celow i warto$ci, a co
najmniej zastosowania skutecznych $Srodkéw tagodzacych szkody oraz adekwatnej i wyprzedzajace;
kompensacji przyrodniczej szkod, ktorych nie mozna unikngé.

* 4k

Przedstawiajac bezposrednie srodowiskowe skutki realizacji postanowierr analizowanego dokumentu,
nalezy juz na wstepie zauwazyc, ze jest to najwiekszy w dotychczasowej historii naszego kraju Program
zamierzen inwestycyjnych w drogownictwie, prowadzacy do zasadniczej zmiany infrastrukturalnego
oblicza” Polski. W okresie realizacji Programu zaktada si¢ budowe, przebudowe i modernizacje ponad
4 tys. km autostrad i drog ekspresowych oraz realizacje szeregu duzych projektow budowy obwodnic,
przepraw mostowych, czy weztdw komunikacyjnych.

W praktyce oznacza to realizacje na terenie praktycznie catego kraju setek szczegGtowych zamierzen
budowlanych, z ktdrych zdecydowana wigkszos¢ powodowaé bedzie okreslone skutki $rodowiskowe.

3 Strategia Zrownowazonego Rozwoju Unii Europejskiej oraz VI Program Dziatar na Rzecz Srodowiska
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W przypadku infrastruktury transportu drogowego i kolejowego, gdzie wigkszo$¢ obiektéw ma charakter
liniowy, najbardziej widoczne dla zwyktego obserwatora sqg trwate i bardzo trudno odwracalne zmiany
w zagospodarowaniu przestrzeni. W zwigzku z realizacjg rozpatrywanego Programu zmiany te wystapig
na obszarze nie przekraczajacym 0,2% obszaru kraju, zwiekszajac o okoto 5% powierzchnig tzw.
terendw zurbanizowanych.

Nalezy jednak pamieta¢, ze samo ,istnienie drogi” stanowi stosunkowo stabg ingerencje w Srodowisko.
Zajeta przestrzen i elementy infrastruktury towarzyszacej zmieniajg oczywiscie lokalne warunki
Srodowiskowe i krajobrazowe, ale w wiekszosci przypadkéw w niewielkim stopniu, do ktérego lokalny
ekosystem jest w stanie si¢ zaadaptowaC. Najbardziej ,wrazliwe’ na takie ingerencje sg ekosystemy
wodno-bfotne i doliny rzeczne. W takich miejscach budowa i istnienie drogi, a zwlaszcza wywotywane przez
to zmiany lokalnych stosunkéw wodnych, mogg powodowaé nawet bardzo duze zmiany w funkcjonowaniu
lokalnych ukfadow przyrodniczych.

Podstawowym zrédtem oddziatywan na Srodowisko jest oczywiscie sama eksploatacja drogi, czyli ruch
korzystajacych z niej pojazdow, ktére emitujg hatas i spaliny. To te czynniki decydujq przede wszystkim
0 ucigzliwosciach drég, odczuwalnych dla wszystkich jej ,sasiadow”.

Spaliny pogarszajg lokalnie jako$¢ powietrza, moga by¢ zrédtem zanieczyszczenia gleb oraz utrudniaé
warunki bytowania ludzi, ssakéw, ptakow, ptazéw, gadow i owadow, a takze niektorych cennych
i wrazliwych gatunkdw roslin.

Réwnie powszechnie odczuwalng przez ludzi i faune ucigzliwoscig komunikacyjng jest hatas. Ludzie potrafig
sie przed nim broni¢, stosujac rézne metody ograniczania jego wptywu — ekrany akustyczne, szczelne okna,
ochronniki stuchu, czy odpowiednia organizacja ruchu na terenach miejscowosci — zwierzeta nie majg takich
mozliwosci. Dla ptakow Zyjacych na terenach otwartych tzw. ,strefa ptoszenia” wynosi¢ moze nawet ponad
1000 m od osi drogi, a wiec budowa ruchliwej trasy samochodowej w poblizu ich siedlisk moze powodowaé
,Wyprowadzke” dotychczasowych naturalnych lokatoréw takiego terenu.

Do pewnego stopnia podobne oddziatywania generowane sg réwniez podczas budowy i modernizacii
drég, ale majg one zdecydowanie mniejsze znaczenie w wigkszosci rozpatrywanych przypadkow
I wystepujg tylko w okresie realizacyjnym.

Istotne oddziatywanie na przyrode ozywiong moze mie¢ réwniez sam ruch pojazddw, stanowigcy
Smiertelne zagrozenie dla zwierzat przekraczajgcych droge, czy nad nig latajacych, czym narazajq sie
na kolizje z pedzacymi po niej samochodami.

Specyfika liniowych inwestycji drogowych, powoduje takze, Zze w ksztattowanych Kkorytarzach
transportowo-infrastrukturalnych koncentrujg sie roézne rodzaje transportu, tworzac sie¢ potaczen
pomiedzy gtéwnymi osrodkami sieci osadniczej. Poprawia to jako$¢ powigzan funkcjonalnych, zwieksza
spoteczng efektywno$¢ rozwijanych sektordw transportowych, a w szczegélnosci integruje w przestrzen
kraju, zwiekszajac ekonomiczng i spoteczng spojno$¢ i konkurencyjnos¢ struktur przestrzennych na
poziomie krajowym i regionalnym.
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Procesy te, wzajemnie sie stymulujgce, wzmacniajace i wrecz pozadane z ekonomicznego punktu
widzenia, powodujg jednak réwnolegte kumulowanie sie podobnych oddziatywan i ich skutkéw (tzw.
efekt skumulowany), w niektorych przypadkach doprowadzajac je do trudno akceptowalnego poziomu.
Dotyczy to zwiaszcza zwiekszonego natezenia oddziatywan akustycznych, a takze fragmentacii
przestrzeni. W miejscach gdzie drogi ekspresowe i wazne magistrale kolejowe przebiegajg obok siebie
powstajg bowiem trudne do przebycia dla migrujacych zwierzat bariery przestrzenne.
Przedstawiona powyzej analiza typowych zrddet i ucigzliwosci komunikacyjnych, do kategorii
najwazniejszych mozliwych oddziatywan inwestycji drogowych na $rodowisko pozwala zaliczy¢:
v’ degradacje krajobrazu, fragmentacje przestrzeni, przerwanie potaczen przyrodniczych, w tym
tworzenie barier na trasach korytarzy migracji (przemieszczania si¢) zwierzat;

v emisje substancji powodujacych zanieczyszczenie atmosfery (przede wszystkim podczas
eksploatacji drog i w mniejszym w stopniu w fazie budowy, badz modernizacji);

\

emisje hatasu (podczas budowy i eksploatacii);

<

zmiany lokalnego mikroklimatu (podczas eksploatacii);
v’ zanieczyszczenie wod, zaburzenie stosunkéw wodnych (podczas budowy oraz ze wzgledu
na samo istnienie i utrzymywanie przejezdnosci drogi);
v' przeksztatcenia powierzchni ziemi (podczas budowy) oraz jej fizycznych i chemicznych
wiasciwosci (gtownie podczas eksploatacii).
Warto jednak podkreslic, ze powyzsza lista ma jedynie charakter pogladowy, sumujacy ustalenia
Prognozy. Podczas realizacji konkretnych inwestycji cze$¢ wymienionych wyzej oddziatywan oraz ich
skutki mogq w ogdle nie wystepowac, lub objawiac sie w pomijalnej, mato znaczacej skali, a ponadto ich
natezenie moze zmieni¢ sie w czasie, rdznigc sie istotnie w fazie budowy i eksploataciji drogi. Ponize;
przedstawiono w zwigzku z tym podstawowe informacje na temat najwazniejszych z punktu widzenia
skutkow Srodowiskowych rodzajow oddziatywan.

Warto przy tym juz na wstepie uswiadomi¢ sobie skale obecnego oddziatywania systemu drég
krajowych na zasoby przyrodnicze kraju. Pogladowe dane na ten temat zestawiono w ponizszej tabelce:

Zbiorcze wyniki analizy potencjalnej kolizyjnosci z obszarami chronionymi istniejacego systemu drég krajowych

Liczba kolizji Powierzchnia kolizji Maksymalna taczna dtugos¢ kolizji
[km?] [km]

Parki krajobrazowe 76 36,99 745,21

Parki narodowe 6 0,52 10,53

korytarze migracyjne 164 183,95 3677,78

Natura 2000 — SOO 210 40,89 760,89

Natura 2000 - OSO 84 64,85 1211,10

Lasy 2807 160,66 3220,05

Obszary podmokle 24 0,48 9,90

Informacje te pozwolg na lepsze poréwnanie skali potencjalnych oddziatywan drég
budowanych/modernizowanych w ramach Programu.
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Oddzialywanie na gatunki i siedliska objete ochrong w ramach obszaréw NATURA 2000
Najpowazniejszym zagrozeniem, zwigzanym z realizacjg planow rozwoju i modernizacii
najwazniejszych zamierzen w zakresie rozwoju sieci drogowej zapisanych w Programie, jest mozliwo$¢
wystapienia kolizji przyrodniczo-przestrzennych z wartosciowymi obszarami objetymi ochrong, w tym
z obszarami Natura 2000, a takze z faczacymi poszczegoine elementy tego systemu tzw. korytarzami
ekologicznymi, ktore sg bardzo waznym elementem przyrodniczym, zapewniajgcym prawidtowe
funkcjonowanie ekosystemdéw oraz zachowania réznorodno$ci biologicznej kraju. Zilustrowano je na
zamieszczonej ponizej, pogladowej mapce.

Ministerstwo Infrastruktury = Prognoza oddzialywania na srodowisko
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Niektore zidentyfikowane kolizje wydajg sie nieuniknione — realizacja pewnych inwestycji oznacza
na przyktad konieczno$¢ przejscia nad korytami gtownych polskich rzek, stanowigcych miedzynarodowe
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korytarze ekologiczne, czy krain geograficznych charakteryzujgcych sie najwyzszymi warto$ciami
przyrodniczymi i krajobrazowymi, takich jak pojezierza i obszary podgérskie.
W wyniku oceny uwzgledniajacej wszystkie obszary Natura 2000 - tzw. liste rzadowa, ostoje ptasie (IBA)
nie uwzglednione w liScie rzadowej oraz obszary zgtoszone przez Klub Przyrodnikéw jako Shadow List
2008 - zidentyfikowano jak sie wydaje zdecydowang wiekszo$¢ hipotetycznych kolizji, rozumianych jako
przeciecie obszaru lub bliskie sasiedztwo obszaréw Natura 2000 (do 2,5 km od osi drogi).
Potencjalng mozliwo$¢ wystapienia kolizji przyrodniczo-przestrzennych, w odniesieniu do obszaréw
specjalnej ochrony siedlisk (SOO) oraz obszaréw specjalnej ochrony ptakéw (OSO)4, mozna oszacowac
nastepujaco:
v’ oddziatywanie na obszary SOO (siedliskowe) — 194 potencjalne kolizje ze 127 obszarami SOO
na facznej maksymalnej dtugo$ci odcinkow okoto 711 km, przy minimalnej ilosci 79 trudnych do
unikniecia kolizji z 61 obszarami o dtugosci kolizji okoto 135 km;

v' oddzialywanie na obszary OSO (ptasie) — 83 potencjalne kolizje z 54 obszarami OSO na
tacznej maksymalnej dtugosci odcinkéw okoto 664 km, przy minimalnej iloci 43 trudnych do
uniknigcia kolizji z 29 obszarami ochrony ptakéw i dtugosci kolizji okoto 250 km.

Nalezy jednak podkresli¢, ze maksymalna ilos¢ hipotetycznych kolizji nigdy nie bedzie mie¢ miejsca
w rzeczywistosci. W wielu przypadkach bowiem mozliwo$¢ kolizji zidentyfikowano przesuwajac dany
odcinek drogi w obrebie 5 km korytarza. Oznacza to, ze w przypadku odpowiedniego poprowadzenia
drogi w terenie mozna unikng¢ wiekszosci kolizji, a w tych miejscach, gdzie jest to nie mozliwe
wystagpienie jednej kolizji wyklucza inne. Ponadto w wielu miejscach obszary ochrony siedlisk i ochrony
ptakéw pokrywajg sie, co powoduje, ze kolizje z tymi obszarami wykazywane sg dwukrotnie.

Rdznica pomiedzy wartoscig maksymalng i minimalng wyznacza dostepne jeszcze pole wariantowania
przebiegow poszczegoinych odcinkow.

Sposrod przeanalizowanych drdg, jako szczegodlinie silnie konfliktogenne z punktu widzenia zachowania
bior6znorodnosci, wytypowano wstepnie odcinki:

v modernizowana droga ekspresowa S8 — na kilku odcinkach (zadania 52, 55, 54) na trasie od
Warszawy do przejscia granicznego w Budzisku;

v modernizowana droga S7 - na kilku odcinkach:
- w rejonie Ostrédy, gdzie przewiduje sie trzykrotne przejécie przez Doline Drwecy, w ktdre
Zlokalizowany jest obszar siedliskowy i rezerwat;

- w rejonie Warszawy, gdzie mozliwa jest kolizja z obszarami objetymi formami ochrony
najwyzszej rangi, w tym: Kampinoskim Parkiem Narodowym (objetym dodatkowo ochrong,
jako obszar ptasi i siedliskowy Natura 2000 PLC140001 i rezerwat biosfery UNESCO) oraz
obszarem ochrony ptakéw Dolina Srodkowej Wisty PLB140004);

4 Analiza kolizji z obszarami cennymi przyrodniczo, przeprowadzona dla potrzeby niniejszej wstepnej wersji Prognozy, dotyczy tylko drog:
A1, A2, A4, S3, S8, S9 i S19, co nakazuje zalozy¢, ze po uwzglednieniu pozostatych drég wskazanych w Programie ilo$¢ kolizji moze
by¢ wieksza
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- w rejonie Kielc liczne potencjalne kolizje z obszarami siedliskowymi (Ostoja Skarzynska,
Lasy Suchedniowskie, Wzgdrza Checinsko-Kieleckie, Ostoja Sobkowsko-Korytnicka, Gaj,
Dolna Mierzawy, Chrusty, Ostoja Miechowska) i z obszarem ochrony ptakéw Dolina Nidy;

- wrejonie Elblaga, jez. Druzno (obszar RAMSAR).

v nowa droga S19 - gdzie praktycznie na catej trasie wystepowaé mogq kolizje z obszarami
Natura 2000, szczegolInie w rejonie Biategostoku i na catym odcinku na potudnie od Krasnika;

v modernizowana droga S3 - gdzie zidentyfikowano potencjalnie silne kolizie na trasie
od Gorzowa Wielkopolskiego do Swinoujécia, (nalezy jednak dodagé, ze te odcinki drogi S3 sq
juz obecnie na ukoriczeniu).

Podobna analiza przeprowadzona w odniesieniu do planowanych do budowy obwodnic, oparta
0 zasade ,czarnego scenariusza®, czyli poszukiwania wszystkich mozliwych kolizji, nawet mato
prawdopodobnych, wskazuje, ze w potencjalng kolizje z obszarami ,wrazliwymi” (korytarze ekologiczne,
obszary przyrodniczo cenne, Gtéwne Zbiorniki Wod Podziemnych) moze wchodzi¢ 37 sposrod
65 analizowanych zadan. W potowie przypadkéw zidentyfikowano prawdopodobiefstwo jednostkowej
ingerencji. Natomiast jako najbardziej kolizyjng zidentyfikowano obwodnice Stalowej Woli i Niska
(zadanie 112), ktéra w jednym z wariantow szeSciokrotnie przecina SOO Dolina Dolnego Sanu,
a ponadto catodci potozona jest w obrebie GZWP wrazliwego na zanieczyszczenia. Kolizyjnym
zadaniem, znanym szeroko w Polsce, a nawet poza granicami kraju, jest takze obwodnica Augustowa
(zadanie nr 81). W zatozonym wariancie dwukrotnie przechodzi przez korytarze ekologiczne oraz
2 obszary Natura 2000: OSO i SOO Puszcza Augustowska. Obecnie trwajg prace nad wyborem
najmniej kolizyjnego wariantu (jedna z tych opcji uwzglednionego w obliczeniach kolizyjnosci w
Prognozie jako wariant 54A), co na tym terenie, nasyconym obszarami o duzych walorach
przyrodniczych nie jest zadaniem fatwym. Ponadto pie¢ zada moze generowac czterokrotne kolizje.

Na powyzszych przyktadach warto zwrocié uwage, ze w aktualnym stanie prawnym niektére
ze szczegblnie cennych obszardw przyrodniczych majg wieloraki status ochronny — przyktadowo
kompleks przyrodniczy Kampinosu ma jednocze$nie status Parku Narodowego (a wiec jedne;
z najwyzszych obok rezerwatdw form ochrony przyrody na gruncie prawa krajowego), obszaru ochrony
ptakow i siedlisk w systemie Natura 2000 i miedzynarodowego rezerwatu biosfery wyznaczanego przez
UNESCO. W konsekwencji w niektorych zestawieniach moze sie wydawaé, ze ten sam odcinek drogi
koliduje z r6znymi obszarami chronionymi (tak jak modernizacja drogi S-7 w rejonie Lomianek), podczas
gdy jest to w kazdym przypadku ten sam teren.

Jednocze$nie warto zaznaczy¢, ze przeanalizowane dodatkowo odcinki autostrad przewidzianych do
realizacji w ramach Programu, lub réwnolegle do niego, nie kolidujg praktycznie z takimi obszarami jak
parki narodowe, rezerwaty biosfery UNESCO i obszary RAMSAR, a kolizje z obszarami Natura 2000
nie sg czeste.

Proeko CDM Sp. z 0.0. Xii

Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z o.0. Warszawa, pazdziernik 2008
EKOKONSULT BPD



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — projekt Raportu Finalnego do konsultacji spotecznych

W wyniku pogtebionych analiz potencjalnych kolizji wydzielono w skali kraju obszary problemowe, ktore
mozna podzieli¢ na dwie grupy:

v’ wydzielone w zwigzku z natezeniem potencjalnych kolizji walorami i warto$ciami przyrodniczymi
oraz

v' wydzielone w zwigzku z kumulacjg efektu barierowego powodowang na znacznych obszarach
kraju w wyniku planowanego rozwoju infrastruktury drogowej i kolejowe;.

Do obszarow takich zaliczono:

1. Rejon Podlaski

2. Rejon Gor Swietokrzyskich

3. Rejon Beskidu Niskiego

4. Rejon Szczecin-Swinoujécie

5. Rejon Boréw Dolnoslaskich
oraz rejony 0 nizszym natezeniu obszardw cennych, ale tworzacych skumulowany efekt barierowy,
zagrazajacy przerwaniu powigzan przyrodniczych:

6. Rejon Podkarpacia

7. Rejon Warszawskiego Obszaru Metropolitalnego

8. Rejon Polski Centralnej w trojkacie todz-Poznan-Wroctaw.
Zidentyfikowano jednoczesnie pozytywne oddziatywania zwigzane z realizacjg Programu. Polega¢ one
bedg na przewidywanym odcigzeniu istniejgcych, silnie eksploatowanych drég, juz aktualnie
przebiegajacych w granicach obszaréw chronionych. Takich skutkéw nalezy oczekiwaC¢ z duzym
prawdopodobieristwem w przypadku realizacji inwestycji | Pan-Europejskiego korytarza transportowego
w wariancie zaproponowanym jako najkorzystniejszy w Strategicznej ocenie oddziatywania na
srodowisko przygotowanej przez firme Scott Wilson w grudniu 2007 roku (wariant 54A).
Prawdopodobnie odcigzony zostanie wéwczas fragment drogi S8 na pdétnoc od Biategostoku,
przebiegajacej juz obecnie przez obszary siedliskowe i ptasie oraz park narodowy. Decyzja w
tym zakresie musi by¢ jednak poprzedzona analiza, czy wobec koniecznosci modernizacji
trasy S-8 do Biategostoku oraz drogi S-19 w tym samym rejonie, wybdr tego wariantu nie

spoteguje efektu barierowego.

Wsréd wskazanych wyzej obszardw nie wymieniono natomiast terendw, gdzie bezposrednich konfliktow
przyrodniczych mozna jak sie¢ wydaje unikng¢, a co najmniej je zminimalizowaé, a ktére sg jednak
miejscem niewygaszonych konfliktdw spotecznych. Wystepujg one z réznym natezeniem w rejonie
Warszawskiego Wezta Komunikacyjnego, w rejonie todzi, czy na Podhalu, a w mniejszej skali np.
w rejonie Nidzicy i kilku innych miejscowo$ci. Postulaty tamtejszych mieszkancow artykutowane byty
m.in. w pierwszej fazie konsultacji spotecznych Prognozy. Gtéwne, prezentowane obawy dotyczyty
negatywnych skutkéw, jakie budowa drdg ekspresowych moze powodowa¢ dla ludzi i ich wtasnosci.
Podkreslano, ze w konfliktowych miejscach nowa infrastruktura drogowa powstaje w kolizji
z uksztattowanymi przez dziesigtki (Warszawa, Ldédz), a nawet setki lat (Podhale) stosunkami
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wiasnosciowymi,  wieziami  spotecznymi  igospodarczymi  oraz  walorami  krajobrazowo-
architektonicznymi.

Konflikty te sgq w znacznej mierze konsekwencjg btedow w zakresie planowania przestrzennego
popetnionych w przeszto$ci. Skala i natezenie niektorych z nich, jak rowniez dodatkowe przestanki
ekonomiczno-spoteczne i posrednie skutki przyrodnicze nakazujg ponownie przeanalizowa¢ koncepcje
przebiegu drdg ekspresowych w tych rejonach. Przyktadowo, proponowany przez lokalne komitety
protestacyjne w odniesieniu do trasy S-7 do Zakopanego wariant zakonczenia tej trasy w Nowym Targu,
ma swoje racjonalne przestanki i powinien by¢ powaznie rozwazony, zaréwno ze spotecznego, jak
i przyrodniczego punktu widzenia (ograniczenie presji turystycznej na Tatry).

Te i inne potencjalne obszary problemowe powinny sta¢ sie przedmiotem pogtebionych analiz na
poziomie substrategicznym.

Oddzialywanie na faune i flore

Ocene wplywu na zwierzeta skoncentrowano przede wszystkim na analizie zagrozen, jakie realizacja
Programu moze spowodowaé dla tras migracji zwierzat. Oszacowano, ze w obrebie korytarzy
ekologicznych przebiega¢ bedzie ok. 1000 km nowych i modernizowanych drdg (czyli okoto 25 %
dtugosci odcinkéw planowanych do realizacji). Stwierdzono takze mozliwos¢ wystapienia w okoto 120
miejscach trudnych do unikniecia oddziatywan o roznej skali wptywu na funkcjonowanie 29 ostoi ptasich
i 61 obszarow siedliskowych, zaliczonych do sieci Natura 2000.

taczng dlugos¢ odcinkdw, na ktorych moga wystapic tego typu kolizje, rozumiane jako przeciecie oraz
bliskie sasiedztwo (do 2,5 km od osi drogi) obszarébw Natura 2000, oszacowano na ok. 385 km
(w tym ok. 250 km — ptasie i 135 km - siedliskowe). Cze$¢ z nich to kolizje zwigzane z koniecznoscig
budowy przepraw mostowych przez rzeki, ktérych doliny stanowig siedliska cennych gatunkéw, a takze
korytarze wedrowek zwierzat.

Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze takie wskazanie miejsc potencjalnego wystepowania kolizji nie
przesadza ostatecznie, Zze generowane tam oddziatywania bedg znaczaco oddziatywa¢ na obszary
chronione, zwtaszcza w przypadku obszaréw ochrony siedlisk.

Dodatkowo konieczne jest wyjasnienie, ze wskazywany w tym akapicie, a takze kilka akapitow
wczesniej margines 2,5 km od osi drogi, zostat przyjety arbitralnie przez autoréw Prognozy jako
ograniczenie korytarza przestrzennego, w ktérym przesuwane mogg by¢ budowane odcinki. Oznacza
to, ze w wyniku oceny oddziatywania na $rodowisko przeprowadzonej na poziomie regionalnym (sub-
strategicznym), badz lokalnym, ostateczny przebieg konkretnego, kolidujacego z obszarem chronionym
odcinka drogi, moze by¢ poprowadzony nawet kilka kilometréw od granicy tego obszaru.

Oceniajac wptyw na flore odniesiono sie przede wszystkim do trudno odnawialnych zasobdw, jakim sg
lasy. W celu oceny oddziatywan planowanych drég na obszary leSne przeanalizowano ingerencje
ocenianych odcinkéw drég w obszary zalesione — oszacowano, ze dtugos¢ przebiegu planowanych tras
przez tereny leSne wyniesie tacznie ok. 1000 km. Poprowadzenie autostrad i drog ekspresowych przez
te tereny moze wigzaé sie z konieczno$cig wycinki drzew na tgcznym obszarze od 25 do 50 km2 (do

5000 ha i okoto 600 tys. m3 drewna).
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Dla poréwnania skali tej ingerencji warto dodac, ze w Przedsiebiorstwie Lasy Panstwowe dokonuje sie
w skali kazdego roku, w ramach planowej gospodarki le$nej, wycinki drzew na powierzchniach rzedu 40
tys. ha, pozyskujac okoto 30 min m3 drewna.

Oddzialywanie na krajobraz i dziedzictwo kulturowe

Liniowy charakter autostrad i drog szybkiego ruchu, ich ciggtos¢ oraz szeroko$¢ - decydujg o skali i rodzaju
oddziatywan $rodowiskowych. Przecinajg one naturalne uktady przyrodnicze oraz wyksztatcone przez
stulecia uktady antropogeniczne, tworzace wspdinie okreslone zespoty krajobrazowe. W ramach prac nad
Prognozg oszacowano, ze fgczna dlugos¢ odcinkéw drég realizowanych na obszarach chronionych

w granicach Parkéw Krajobrazowych moze wynie$¢ okoto 156 km. Wariantowanie przebiegéw w przypadku
tego typu kolizji przestrzennej nie przynosi znaczacego zmniejszenia poziomu tej kolizji.

Nalezy przy tym zaznaczyC, ze w pewnych sytuacjach nowoczesna infrastruktura drogowa moze
rowniez generowac¢ pozytywne zmiany krajobrazu w poréwnaniu do stanu obecnego, gdy powstajace
drogi tworzy¢ bedg nowe wartosci przyrodniczo-estetyczne, na obszarach przemystowo
zdegradowanych, badz chaotycznie zagospodarowanych. Podobny efekt mogg mie¢ rowniez inwestycje
drogowe w obrebie cennych uktaddéw przyrodniczo - kulturowo — krajobrazowych, pod warunkiem
odpowiedniego wpisania trasy wlokalng przestrzen, czy eksponowania istniejgcych wartosci
krajobrazowo-kulturowych, ktére np. z uwagi na brak dostepnosci byly dotychczas nieosiggalne dla
szerszego spektrum obserwatorow.

Koncentracja terenow objetych ochrong konserwatora zabytkéw dotyczy przede wszystkim Polski
zachodniej i potudniowej. Ponadto punktowo w skali kraju wystepujg obiekty dziedzictwa kulturowego z
listy UNESCO, a takze pomniki historii i rezerwaty biosfery.

Przeprowadzenie oceny wptywu przedsiewzie¢ planowanych do realizacji w ramach Programu
na dziedzictwo kulturowe, przy stosunkowo duzym stopniu uogoinienia prac analitycznych, moze
polegaC przede wszystkim na przyblizonych oszacowaniach. W szczegdlnosci prace nad budowg lub
modernizacjg drog mogg mie¢ istotny wptyw na zasoby archeologiczne, gdy lokalizacja potencjalnych
stanowisk badawczych nie jest precyzyjnie znana naukowcom.

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze w dziedzinie tej wypracowane zostaty efektywne metody wspétpracy
miedzyresortowej. Na tej podstawie przebiegi nowych tras badane sg archeologicznie. Przyktadowo na
trasie modernizowanej drogi S-3 tylko na odcinku z Gorzowa do Sulechowa zlokalizowano i przebadano
156 stanowisk archeologicznych. W rejonie tym na kazdym kilometrze nowej drogi ekspresowej
lokalizowano $rednio dwa-trzy stanowiska mogace zawierac historyczne znaleziska.

Na podstawie dostepnych danych mozna stwierdzi¢, ze tego typu znaleziska mogg by¢ potencjalnie
czesciej znajdowane na placach budowy drogi S3 i A4 (inwestycje planowane na zachodzie i potudniu
Polski), niz w innych regionach kraju. Biorac jednak pod uwage skale realizacji Programu nalezy sie
liczy¢ z koniecznos$cig przebadania co najmniej kilkuset, a zapewne znacznie ponad 1000 nowych
stanowisk archeologicznych.
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Precyzyjniejsze okreSlenie poziomu konfliktogennosci w tym zakresie jest mozlwe na etapie oceny
oddziatywania na $rodowisko poszczegdlnych zadan i przygotowywaniu raportow z przeprowadzonych ocen.
Oddziatywanie na jakos¢é powietrza (emisje SOz, NOy i pyty)

Jak juz wspomniano podstawowe czynniki decydujace o ucigzliwo$ci systemdw transportowych
to emisje spalin zawierajacych przede wszystkim tlenki wegla, siarki i azotu, a takze w mniejszym

stopniu weglowodory alifatyczne, aromatyczne i policykliczne, czastki state oraz emisja hatasu.
Wielko$¢ emisji z transportu determinowana jest w najwiekszym stopniu przez natezenie i ptynno$¢
ruchu pojazdéw.

Z przeprowadzonych analiz modelowych wynika, Ze realizacja Programu nie wptynie w istotny sposob
na zmiany poziomu emisji dwutlenku wegla oraz tlenkéw azotu. W przypadku dwutlenku wegla, wobec
przewidywanej racjonalizacji zuzycia paliw, spodziewac sie¢ mozna nawet niewielkiego spadku globalne;
emisji — rzedu 0,3-0,5%, natomiast w przypadku tlenkéw azotu moze nastapi¢ niewielki wzrost emis;i
w skali rocznej. Zmiana ta bedzie jednak niewielka, na poziomie 1,3% globalnej emisji z analizowanych
odcinkow.

Najwiekszg korzyscig z wybudowania drdg objetych Programem w przypadku emisji zanieczyszczen
bedzie natomiast zmniejszenie emisji na terenach gesto zabudowanych, po ktérych obecnie przebiegajg
najwazniejsze trasy tranzytowe. Nalezy jednoczesnie oczekiwaC podwyzszonych, co nie znaczy, ze
nieakceptowalnych z punktu widzenia wymogow prawa, poziomdw zanieczyszczenia W rejonach
nowych drdg i obiektow infrastruktury, gdzie dotychczasowe stezenia substancji emitowanych przez
pojazdy byly bardzo niewielkie (na poziomie tta).

W ramach analizy oddziatywan na stan powietrza oszacowano réwniez zmiany zuzycia paliw.
W przypadku spalania poszczegolnych rodzajow paliwa obliczenia wykazaty, ze w pordwnaniu do tzw
,Wwariantu zerowego” zaktadajgcego, ze nowe drogi nie powstaja, mozna oczekiwa¢ pewnego,
niewielkiego spadku zuzycia benzyny o okoto 45 000 — 50 000 ton, kosztem poréwnywalnego wzrostu
konsumpcii oleju napedowego (diesel) o okoto 50 000 ton oraz pomijainego wzrostu zuzycia gazu (LPG)
0 okoto 2 000 ton.

Wplyw na klimat akustyczny
We wszystkich analizowanych przypadkach, wzdtuz istniejacych ciggéw komunikacyjnych, w zwigzku

zZ przejeciem czesci ruchu przez drogi nowe i modernizowane nalezy sie spodziewa¢ poprawy klimatu
akustycznego.

Najmniejsze zmiany klimatu akustycznego wystapiq w zwigzku z realizacjg inwestycji autostradowych.
Po ich oddaniu do uzytku zasiegi hatasu przekraczajgce wartosci dopuszczalne przy istniejgcych
odcinkach drog krajowych zmniejszg sie¢ o 13-14%, a wielkoS¢ populacji narazonej na negatywne
dziatanie zmniejszy sie 0 11%.

Duzo wiekszej poprawy spodziewa¢ sie¢ mozna w przypadku oddania do uzytku wskazanych
w Programie do realizacji odcinkéw drég ekspresowych przebiegajacych w innym $ladzie niz istniejace
obecnie drogi krajowe. W tym przypadku przejecie ruchu z obecnie eksploatowanych tras wynosi¢ moze

nawet 70%. Spowodowaé to powinno znaczacy spadek zasiegdw hatasu o ok. 39-45%.
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Szacuje sie, ze realizacja planowanych w ramach Programu przedsigwzie¢, spowoduje zmniejszenie,
co najmniej o 1/3 populacji obecnie narazonej na oddziatywanie ponadnormatywnego hatasu
drogowego.

W zwigzku z realizacjg inwestycji, w ktorych fragmenty drog krajowych zostang dostosowane
do parametréw drog ekspresowych, spodziewane zmiany klimatu akustycznego bedg najwigksze, gdyz
w tych przypadkach realizacja inwestycji oprécz poprawy parametréw drogi wigza¢ sie bedzie réwniez
zbudowg urzadzen ochrony przed hatasem (ekrany, waty ziemne itd.). Z uwagi na praktycznie
catkowite przejecie ruchu z istniejgcej drogi oraz zastosowane zabezpieczenia prawie cata populacja
narazona na ponadnormatywny hatas przy ,starej drodze” bedzie chroniona po jej przebudowie
i dostosowaniu do nowych parametrow.

Oddziatywanie na Gtéwne Zbiorniki Wéd Podziemnych i wody podziemne

Potencjalne zagrozenie realizowanych przedsiewzie¢ dla wod podziemnych przeanalizowano, szacujac
skale inwestycji przewidywanych do realizacji w granicach tzw. Gtéwnych Zbiornikow Wod
Podziemnych (GZWP).

Sposrod  analizowanych inwestycji, przebiegi najwigkszej ich liczby kolidujg potencjalnie
z GZWP Nr 215 Subniecka Warszawska i GZWP Nr 215A Subniecka Warszawska (cze$¢ centralna).
Sa to zbiorniki charakteryzujgce sie stosunkowo wysokg odporno$cig na zewnetrzne zanieczyszczenia.

Najwiekszy potencjalny wptyw na GZWP o niskiej odpornosci na zanieczyszczenia moze mie
modernizacja drogi ekspresowej S7 (catkowita dtugos¢ inwestyciji realizowanych na tej drodze w ramach
Programu jest najwigksza i wynosi tacznie 613 km).

Najwiekszy wptyw na zbiorniki $rednio wrazliwe, biorac pod uwage dtugo$¢ inwestycji objetych
Programem moze mie¢ droga ekspresowa S8, najmniejszy, bo zerowy - autostrada A-8 i drogi
ekspresowe S-12, S-17, S-19i S- 69.

Oddziatywanie na wody powierzchniowe

Najwieksze ryzyko dla wod powierzchniowych stwarzajg przejscia i przeprawy mostowe, przy czym
poziom ryzyka zalezy rowniez silnie od natezenia ruchu. Przyjmujac takg definicje, stwierdzono,

Ze najwigksza koncentracja potencjalnych miejsc kolizyjnych wystapi w przypadku autostrady A1,
A4 oraz autostrady A8, oraz drog ekspresowych S1 i S17. Sg to drogi, ktdre stosunkowo czesto
przechodzg nad wigkszymi ciekami, a ponadto przewidywane jest na nich najwigksze natezenie ruchu.
W ciggach tych realizowanych bedzie réwniez najwiecej inwestyciji, ktére zostaty okreslone jako
najbardziej kolidujgce z wodami powierzchniowymi.

Najmniejszg kolizyjnos¢ z wodami powierzchniowymi przewiduje sie¢ w przypadku drog ekspresowych
S5, S7, S11, S19, S22 oraz drogi ekspresowej S69. Sq to drogi o stosunkowo matej ilosci przepraw,
szczegoOlInie nad duzymi rzekami.

W odniesieniu do mniejszych ciekdw na wielu fragmentach wystepujg kolizje z matymi rzekami lub
strumieniami (tzw. doptywy nizszych rzedow niz trzeci).
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Istotnym i powszechnie wystepujacym, cho¢ sezonowym oddziatywaniem na wody powierzchniowe
powodowanym przez eksploatacje projektowanych do realizacji odcinkéw drég bedzie zasolenie
odprowadzanych wéd opadowych i roztopowych w zwigzku ze stosowaniem soli (gtéwnie chlorku sodu
NaCl) do zwalczania Slisko$ci.

Mozna tez =zatozy¢, ze na wszystkich odcinkach, gdzie natezenie ruchu przekroczy
10 000 pojazdéw/dobe, w wodach opadowych odprowadzanych z terenu drdg przekraczane bedq
dopuszczalne stezenia zawiesiny ogolnej, w zwigzku z czym konieczne bedzie zastosowanie
odpowiednich urzadzen podczyszczajacych, np. osadnikdow.

Z kolei stezenia zwigzkdéw ropopochodnych w wodach opadowych nie powinny przekracza¢
dopuszczalnych norm 15 mg/l. w zwigzku z czym na wiekszosci odcinkéw nie bedzie koniecznosci
stosowania urzadzen redukujacych ich stezenia.

Wykorzystanie kruszyw naturalnych do budowy drég

Na realizacje inwestycji objetych Programem konieczne bedzie wykorzystanie prawie 150 min ton
kruszyw poczawszy od roku 2007, w ktdrym to rozpoczeta sie juz realizacja czesci inwestyciji.

Przewidywane wydobycie kruszyw naturalnych w latach 2007-2012 siega prawie 1200 min ton.
W zwigzku z powyzszym na budowe drég w ramach Programu zostanie wykorzystanych okoto 12.5%
kruszyw wydobytych w latach 2007-2012. Najwieksze zapotrzebowanie przewidywane jest na rok 2010
— ponad 36 min ton kruszyw, co bedzie stanowito prawie 15% prognozowanego wydobycia w roku
2010.

Do realizacji Programu Budowy Drog Krajowych 2007-2012 powinny by¢ wykorzystywane w pierwszej
kolejno$ci kruszywa wydobywane ze zt6z juz istniejacych.

Ocena mozliwosci sformutowania rozwigzan alternatywnych

Jak z powyzszego wynika, najpowazniejszym negatywnym skutkiem Srodowiskowym realizacji
przedsiewzieC przewidzianych do realizacji w Programie mogg by¢ straty i konflikty przyrodnicze.
W pozostatych aspektach oddziatywania (emisje, komfort akustyczny, konsumpcja paliw) skutki
realizacji Programu wydajq sie byC co najmniej neutralne, badz pozytywne, a w przypadku poprawy
bezpieczenstwa drogowego znaczace.

Co wiecej, realizacja Programu w dtuzszym horyzoncie czasu przyczyni sie do zrbwnowazenia struktury
gateziowej transportu, przy ograniczaniu wzrostu niekorzystnych oddziatywan transportu drogowego.
Zwigkszenie presji w tym zakresie uwidoczni sie przede wszystkim na terenach pozamiejskich, podczas
gdy naterenach zurbanizowanych nalezy spodziewa¢ sie lokalnej poprawy sytuacji zwigzanej
z redukcjg niektorych ucigzliwosci typowych dla tego sektora (hatas, zanieczyszczenia powietrza,
prekursory ozonu). Koncentracja inwestycji infrastruktury transportowej w obrebie obszaréw
metropolitalnych oraz w korytarzach taczacych, w dtuzszym horyzoncie czasowym bedzie skutkowac
poprawg warunkow zycia okoto 1/3 mieszkancow kraju. Generalnie mozna stwierdzi¢ ze realizacja
Programu umozliwi rozwigzywanie probleméw w sferze, ktérg mozna nazwac ,ekonomiczno-spoteczng”
ptaszczyzng zrownowazonego rozwoju.
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Jednak rozwdj sieci drogowej bedzie wchodzit we wspomniane juz kolizje, zarébwno z obszarami
objetymi ochrona, w tym z obszarami Natura 2000, jak tez z korytarzami ekologicznymi, ktére mimo
braku prawnej ochrony uregulowania, s waznym elementem zapewniania prawidtowego
funkcjonowania przyrody i zachowania réznorodnosci biologicznej kraju.

Poprawa warunkéw zycia milionéw mieszkancow w poblizu szlakéw transportowych (centra miast, trasy
tranzytowe, ulice o0 najwigkszym natezeniu ruchu) nie moze by¢ przy tym traktowana jako automatyczne
usprawiedliwienie dla zaktécania réwnowagi na obszarach objetych realizacjq drdg i ewentualnego
trwatego zachwiania waznych procesdw przyrodniczych na tych terenach. Konieczne jest w tej sytuacii
zbilansowanie skutkéw ekonomiczno-spotecznych i przyrodniczo-przestrzennych realizacji Programu
oraz przeanalizowanie mozliwosci zdefiniowania rozwigzan alternatywnych.

Oceniany zbior projektéw drogowych stanowi bardzo istotny etap realizacji docelowej wizji systemu
transportowego w Polsce, dla ktérej nie sformutowano nigdy poréwnywalnej i réwnie dobrze
przeanalizowanej alternatywy funkcjonalnej lub przestrzennej. Obecnie realizowany ksztatt systemu
transportowego, jest de facto konsekwencjq zatozen i rozstrzygnie¢ przyjmowanych nawet kilkadziesiat
lat wczesniej, ktore tylko w niewielkim stopniu zostaty zmodyfikowane w zwigzku z istotnie
Zmieniajacymi sie na przestrzeni ubiegtych lat warunkami spoteczno-ekonomicznymi, geopolitycznymi,
Srodowiskowymi i prawnymi.

Generalnie, obszar realizacji przedsiewzie¢ przewidzianych w Programie mozna podzieli¢ na dwie
powigzane ze sobg strefy:

v' rdzen gospodarczy kraju zamkniety w swoisty przestrzenny ,pieciobok” (Tréjmiasto-Poznan-
Wroctaw-Krakdw-Warszawa) charakteryzujacy sie od wielu dziesiecioleci wysokg dynamikq
procesow gospodarczych i przestrzennych;

v’ otaczajacy go ,pierScien zewnetrzny”, stabiej zagospodarowany i charakteryzujacy sie duzg
koncentracjq terendw przyrodniczo cennych.

Nie ulega watpliwosci, ze rozwoj funkcii i infrastruktury transportowej wewnatrz ,piecioboku” wzmocni
gospodarczy rdzen kraju, intensyfikujagc w jego wnetrzu procesy spoteczne i gospodarcze, ktérych
efektem bedzie intensyfikacja zrdznicowanych dziatari prorozwojowych i zagospodarowania
przestrzennego.

,Pieciobok” charakteryzujg jednoczesnie zdecydowanie stabsze powigzania ekologiczne, podlegajace
juz w przesziosci silnym procesom dezintegrujacym przestrzen i $rodowisko. Dla utrzymania, a nawet
wzmocnienia tych istniejacych powigzan ekologicznych nalezy w tej sytuacji dgzy¢ do ich przebudowy
i rewitalizacji, co paradoksalnie Program modernizacji sieci drogowej umozliwia, pod warunkiem
przyjecia okreslonych i znanych juz zasad ,przyjaznej Srodowisku” realizacji tego typu przedsiewziec.
Jednocze$nie w otaczajacym ,pieciobok” pierscieniu nalezy wyprzedzajgco przeciwdziata¢ procesom
fragmentacji  ekosystemow,  koncentrujgc  sie na  fagodzeniu  efektow  barierowych,
zapobieganiu rozcinania duzych jednostek przyrodniczych oraz utrzymywaniu ciggto$ci powigzan
ekologicznych, w tym przede wszystkim korytarzy migracyjnych duzych zwierzat.
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Na catym obszarze kraju nalezy szczegdlnie umacniaC powigzania przyrodnicze zwigzane z uktadem
hydrograficznym, w tym z dolinami rzek.

Sg to kluczowe warunki utrzymania réwnowagi przyrodniczej oraz zachowania réznorodno$ci
biologicznej w skali kraju w warunkach przyspieszonego rozwoju infrastruktury transportowej, ktére
determinujg poszukiwania rozwigzan alternatywnych, co najmniej w sferze mozliwych jeszcze
do zaplanowania modyfikacji przebiegow niektorych tras, w ich najbardziej konfliktowych odcinkach, jak
rowniez w zakresie stosowania nowoczesnych rozwigzan projektowych ograniczajacych oddziatywania
I wzmacniajgcych zdegenerowane powigzania przyrodnicze.

Pamietajac o ograniczonych mozliwosciach zmiany przebiegu tras wiekszo$ci planowanych inwestycji,
w sytuacjach kolizji z duzg liczbg obszardw przyrodniczo cennych, nalezy dazy¢ do sytuacji, aby
planowane inwestycje drogowe w jak najmniejszym stopniu przebiegaty przez obszary przyrodniczo
cenne.

Dziataniami tagodzacymi, ograniczajacymi efekt barierowy i fragmentacie duzych uktadow
przyrodniczych powinny by¢ objete nie tylko drogi z Programu, ale tez drogi istniejace oraz inne
przedsiewziecia (koleje), aby uzyska¢ wyzszg skutecznos¢ przeciwdziatania niekorzystnym procesom
i ich skumulowanym skutkom

W przypadkach, gdy uniknigcie okreslonych lokalnych skutkow Srodowiskowych okazatoby sie
niemozliwe, konieczne bedzie kazdorazowo dokonanie kompensacji przyrodniczej (np. poprzez
odtworzenie zniszczonych siedlisk w miejscach zastepczych).

W skalach regionalnych nalezy zidentyfikowa¢ najbardziej newralgiczne tereny (,hot spots”) oraz
proponowac rozwigzania tagodzace skutki rozwoju infrastruktury transportowej.

Rozwigzywanie kolizji bedzie nastepowa¢ w drodze aktualizacji rozwigzan i ustalen obowigzujacych
planéw zagospodarowania przestrzennego kraju i wojewddztw, sporzadzanych projektéw plandw
zagospodarowania przestrzennego obszaréw metropolitainych, wojewddzkich programéw ochrony
srodowiska, planéw ochrony obszaréw Natura 2000 i innych obszaréw objetych ochrong, plandw
zagospodarowania przestrzennego obszaréw funkcjonalnych, plandw gospodarowania wodami
w dorzeczach z uwzglednieniem programoéw rozwoju: krajowych drog szybkiego ruchu i kolei.

Jak juz wspomniano niektére zidentyfikowane kolizje wydajg sie nieuniknione. Warto jednak podkreslic,
Ze proponowany obecnie przebieg kluczowych z punktu widzenia celow Programu tras wydaje sie
optymalizowac ilo$¢ potencjalnych konfliktéw przyrodniczo-przestrzennych. Proponowane przebiegi tras
takich jak S-3, czy A-1 ,starajg sie” omijac potozone w sasiedztwie tereny chronione, przechodzac przez
ich granice jedynie w sytuacjach, gdzie nie ma juz mozliwo$ci znalezienia innego przebiegu trasy.
Podobnie ma si¢ sytuacja w przypadku projektowanych zmian obecnego przebiegu trasy S-8
i powigzanych z nig lokalnie odcinkow drég i obwodnic w rejonie Suwatk — Augustowa — Biategostoku,
czy projektowanej trasy S-19 praktycznie na catej jej dtugosci, gdzie w szczegdlnosci nie powodujace
konfliktu przyrodniczego przejScie przez pas obszarow chronionych na skraju wojewddztwa
podkarpackiego jest w praktyce niemozliwe do znalezienia.
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Nie oznacza to jednak, ze poszukiwanie sposobow znalezienia rozsgdnego kompromisu w rysujgcych
sie konfliktach aksjologicznych (zaspokajanie potrzeb ludzi i poprawa ich komfortu Zzycia
i bezpieczenstwa versus koniecznos¢ ochrony cennych, a zwlaszcza silnie zagrozonych wartoSci
przyrodniczych) oraz minimalizowania negatywnych skutkéw przyrodniczych tych przedsiewzieé, jest
z gbry skazane na niepowodzenie.

Istniejg bowiem ciggle jeszcze mozliwosci pewnych modyfikacji przebiegu konfliktogennych odcinkdw,
ktore powinny by¢ identyfikowane, oceniane i uzgadnianie na poziomie regionalnym, z udziatem
zainteresowanych spotecznos$ci i organizacji pozarzadowych przed eskalacjg ewentualnego konfliktu.

Kazdorazowo istnieje tez mozliwoS¢ zastosowania znanych juz i sprawdzonych w praktyce
odpowiednich rozwigzan technicznych definiowanych na poziomie projektowania technicznego
i potwierdzanych w drodze postepowan w sprawie oceny oddziatywania na $rodowisko konkretnych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych, ktdre pozwalajg eliminowaé, a co najmniej ograniczac zaistniate szkody,
a takze adekwatnych dziatarn kompensacyjnych.

* 4k

Dzieki zastosowaniu sprawdzonych metod majacych na celu zapobieganie oraz ograniczanie
negatywnych oddziatywan na $rodowisko, w tym rekomendowanych w szczegoinoSci w niniejszej
Prognozie, wiekszo$¢ zmian i ucigzliwosci powinna miesci¢ sie w prawnie wymaganych granicach.
W przypadku inwestycji potencjalnie ucigzliwej dla $rodowiska i ludzi wymagane bedzie
przeprowadzenie postepowania w sprawie oceny oddziatywania na Srodowisko planowanych
przedsiewziec, ktére powinno okresli¢, jakie rozwigzania i ,prosrodowiskowe” ograniczenia powinny by¢
zastosowane.

Ogdlne wymagania organizacyjno-techniczne w fazie budowy
Ucigzliwosci i szkody powodowane przez inwestycje drogowe w fazie budowy mogg by¢ w istotnym

stopniu  kompensowane poprzez odpowiednig organizacie i prowadzenie prac budowlanych.
W szczegdlnosci obejmuje to nastepujace zagadnienia, takie jak:

v' lokalizacja zaplecza budowy jak najdalej od obszaréw chronionych i wrazliwych;

v’ bezpieczna organizacja placu budowy oraz stosowanie sprawnych technicznie maszyn
i Srodkdw transportu podczas etapu budowy;

v' staty nadzér nad wykonawcami robét i ich pracownikami;

<

nadzér Srodowiskowy w obrebie obszardw cennych przyrodniczo;

v' dostosowanie harmonogramu prac do funkcji przyrodniczych obszaréw chronionych
(np. prowadzenie hatasliwych prac poza sezonem legowym w obrebie obszaréw chronigcych
siedliska ptakéw legowych, itp.)

v’ wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania $ciekéw bytowych;

v’ eliminowanie pracy maszyn i sprzetu na tzw. jatowym biegu;

v’ zabezpieczenie terenu zaplecza budowy;
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v' utrzymywanie placu budowy i drog eksploatacyjnych w stanie ograniczajacym pylenie;

v’ stosowanie do podbudowy gotowych mieszanek wytwarzanych w wytwdrniach, aby ograniczy¢
do minimum operacje mieszania kruszywa ze spoiwem na miejscu budowy;

v’ transport mas bitumicznych wywrotkami wyposazonymi w oporcze ograniczajace emisje
oparéw asfaltu.

W szczegdInoSci zaleca sig, aby podczas procedur przygotowujacych poszczegélne inwestycje, na
przyktad podczas uzyskiwania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsiewziecia, wzglednie pozwolenia na budowe byt plan dziatari $rodowiskowych (environmental
action plan), rozwigzanie skutecznie stosowane w szeregu innych krajow iwymagane przez
najpowazniejsze instytucje finansowe. Dokument taki opracowywany przez inwestora stanowi
kompleksowg, wigzacq wytyczng dla wykonawcdw zadania, okreslajgc m.in. miejsca szczegdlnie
wrazliwe na oddziatywania, miejsca lokalizacji i zabezpieczenia zaplecza budowy, miejsc obstugi
sprzetu i pojazddw, terminy prowadzenia rob6t z uwzglednieniem okresoéw legowych i zasad ochrony
siedlisk itp. Dziafanie takie powinno by¢ traktowane jako tzw. ,dobra praktyka” w realizacji wszystkich
przedsiewzie¢ drogowych.

Ograniczanie oddziatywania na gatunki i siedliska objete ochrong w ramach obszaréw NATURA
2000, w tym na flore i faune nieobjete ochrong prawna

Gtowng zasada, jakg nalezy kierowaé sie przygotowujac przewidziane w Programie nowe
inwestycje o charakterze liniowym, jest wyprzedzajgce unikanie konfliktow ze Srodowiskiem w catosci
oraz z jego poszczegdlnymi komponentami, poprzez odpowiednie trasowanie odcinkéw na poziomie
planowania regionalnego. W przypadku braku mozliwosci unikniecia konfliktu z systemami ochrony
przyrody, nalezy zastosowac dostepne i adekwatne $rodki, aby ich negatywne oddziatywanie
tagodzi¢ wykorzystujac odpowiednie rozwigzania techniczne, jak i funkcjonalno - przestrzenne.

W szczegblnosci konieczne jest prowadzenie nastepujacych dziatan:

v’ zapewnienie wyprzedzajacego uwzgledniania mozliwosci wystepowania kolizji z obszarami
chronionymi juz na etapie wstepnego projektowania przebiegu drogi;

v’ gwarantowanie, a w przypadku modernizaciji istniejacych drég takze przywracanie fgcznosci
pomiedzy fragmentami korytarzy ekologicznych rozdzielonych drogq (estakady, przejscia dla
zwierzat, tunele, ochrona dolin rzek i mniejszych ciekdw);

v’ ograniczanie $miertelnosci zwierzat na drogach (np. poprzez budowe przepustéw i tuneli oraz
ogradzanie drég);

v’ zapewnianie sztucznego zasilania ostabionych populacji (jako dziatanie kompensacyjne);

v’ ograniczanie prowadzenia prac realizacyjnych do pory dziennej (w szczegolnosci
w przypadkach mozliwej kolizji z obszarami ochrony ptakéw);

v’ zachowanie szczegolnej ostroznosci w czasie prowadzenia prac w sasiedztwie ciekow
i zbiornikéw wodnych zasilajacych w wode chronione obszary;
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v" rekompensowanie utraty fragmentu korytarzy poprzez odtworzenie go w innym miejscu
I dowigzanie do sieci korytarzy;

v’ odtwarzanie zniszczonych siedlisk w miejscach zastepczych np. przesadzenie szczegdlnie
cennych roélin, przenoszenie fragmentéw (np. z dziuplami) Scigtych drzew stanowigcych
siedlisko wystepowania cennych gatunkow bezkregowcdw lub porostow w miejsca, gdzie bedq
mogty znalez¢ siedliska zastepcze;

v' tworzenie stref ekotonowych na styku droga-las (strefa przejéciowa);
v' rekultywacja terenéw narazonych na zmiane i degradacie.

Priorytetem w tej kwestii powinno by¢ zapewnianie lub przywracanie taczno$ci pomiedzy fragmentami
korytarza ekologicznego rozdzielonego drogg. Dopiero w dalszej kolejnosci mozna rozwazac
rekompensowanie utraty fragmentu korytarza poprzez odtworzenie go w innym miejscu i dowigzanie do
sieci pozostatych korytarzy.

Nowo budowane, modernizowane lub juz istniejace drogi, na ktérych natezenie ruchu (obecne lub
prognozowane) przekracza 10 tys. pojazdow/dobe powinny by¢ bezwzglednie wyposazane
w dobrze projektowane i lokalizowane po uwzglednieniu warunkoéw $rodowiskowych przejscia dla
zwierzat. Sg one skutecznym sposobem przywracania tagcznosci pomiedzy cze$ciami korytarza
rozdzielonymi droga. PrzejScia takie nalezy budowa¢ zwtaszcza na tych nowo powstajgcych lub
modernizowanych drogach, na ktorych przewiduje sie zabezpieczenia w postaci ogrodzen oraz na
drogach budowanych na wysokich nasypach®.

W przypadku przeciecia przez inwestycje kompleksow lesnych na styku droga-las nalezy wykonywaé
odpowiednie nasadzenia (tzw. nasadzenia ekotonowe), tworzac tym samym bariere ochronng dla
bardziej wrazliwych ro$lin w gtebi lasu. Do takich nasadzer powinny by¢ wykorzystane odporne
na zanieczyszczenia rodzime gatunki drzew i krzewow.

Ograniczanie oddziatlywania na klimat akustyczny
Jednym z wazniejszych oddziatywan inwestycji liniowych, ktérym nalezy przeciwdziata¢, jest emisja

hatasu w fazie ich budowy i eksploatacji. Powoduje to konieczno$¢ stosowania réznego rodzaju
zabezpieczen przed ponadnormatywnym, uciazliwym hatasem.

W miejscach, gdzie zabudowa w rejonie analizowanych inwestycji usytuowana ma by¢ na obszarach
znajdujacych sie w zasiegu oddziatywania hatasu wigkszego od dopuszczalnego, konieczne jest
zastosowanie rozwigzan i urzadzen ochrony akustycznej takich jak:

v" ekrany akustyczne w postaci konstrukcji typu $ciana;

walty (ekrany) ziemne;

v
v kombinacje ekranu ziemnego z ekranem akustycznym;
v’ pasy zieleni izolacyjnej;

v

zabudowa niemieszkalna majaca na celu ochrone budynkdéw mieszkalnych;

5 Budowa przejscia w czasie realizacji samej drogi jest znacznie tansza, niz konstruowanie takiego przejécia pozniej
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v' prowadzenie drogi w wykopie;

<

wykorzystywanie ro$lin do poprawy efektywnosci i waloréw wizualnych ekranow;

v' stosowanie dodatkowych zabezpieczen ochrony akustycznej (tj. ekrany szczytowe, wymiana
stolarki okiennej, izolacja $cian budynkéw) lub zmiany przeznaczenia budynku, w obiektach,
gdzie natezenia hatasu drogowego przekraczajg normy komfortu akustycznego wewnatrz
pomieszczen;

v" wprowadzanie paséw zieleni izolacyjnej (rozwigzanie mato skuteczne pozwalajace na obnizenie
hatasu w granicach od 0,5 dB do 5 dB na 1 m szerokos$ci zywoptotu).

Waznym elementem, oprocz dziatan majacych na celu reakcje na oddziatywanie, jest stosowanie
zabiegow majacych na celu zmniejszenie efektu generowania hatasu przez pojazdy u zrodta, czyli
poprzez wiasciwg organizacje ruchu oraz odpowiednie projektowanie drdg i dobdr poszczegdinych
elementéw drogi.

Konieczne jest rowniez odpowiednie uwzglednianie i ograniczanie oddziatywania na ostoje ptakéw,
a w szczegoInosci unikanie ich ptoszenia w okresie legowym.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego

Z przeprowadzanych analiz wynika, ze realizacja przedsiewzie¢ przewidzianych w Programie Budowy
Drég Krajowych na lata 2008-2012 powinna znaczaco poprawi¢ stan bezpieczenstwa ruchu w systemie
drég krajowych, w szczegolno$ci zmniejszajac wskazniki wypadkowosci i $miertelnosci  wsrod

uzytkownikow drég. Mozliwe jest jednak osiggniecie jeszcze wiekszych efektow w zakresie
kompleksowej i trwatej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego pod warunkiem podjecia
nastepujacych dziatan uzupetniajacych i wspomagajacych projektowanie, budowe i eksploatacje sieci
drogowej z zachowaniem kryteridw bezpieczenstwa ruchu:

v' funkcjonalno$ci (hierarchicznosci). zapewnienia, ze droga petni tylko jedng funkcje
(tranzytowa, rozprowadzajgca, dojazdowa) w ramach hierarchicznej sieci drogowej i jej
rzeczywiste wykorzystanie jest zgodne z tg funkcja,

v’ jednorodno$ci: zapewnienia, ze na drodze o danej funkcji nie wystapig duze rdznice
predkosci, rdznice kierunkdw ruchu, réznice masy uczestnikow ruchu, réznice rodzajow podrozy
(lokalne, dtugodystansowe) oraz réznice w strukturze rodzajowej ruchu,

v' czytelno$ci: zapewnienia wygladu drogi jednoznacznie wskazujacego jej funkcje,

v' przewidywalnosci: zapewnienia geometrii i oznakowania drogi umozliwiajgcego rozpoznanie
jakg funkcje petni droga, dobor wiasciwych zachowan oraz pozwalajacego przewidywac
zachowania innych uczestnikow ruchu,

v’ kompensacji bfedow uczestnikow ruchu: zapewnienia, ze droga i jej otoczenie
sq zaprojektowane w sposdb zmniejszajacy ryzyko wystapienia wypadku i minimalizujacy
obrazenia ofiar w momencie zderzenia.

v’ poddawanie wszystkich projektéw budowy i przebudowy drég audytowi bezpieczeristwa
ruchu drogowego poprzez sprawdzenie dokumentacji projektowych pod katem bezpieczenstwa
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ruchu drogowego przez niezaleznego audytora i wykrycie oraz eliminacja potencjalnych
zagrozen, co pozwala na:

zminimalizowanie ryzyka i konsekwencji wypadkéw drogowych, ktére mogg wystapi¢
na projektowanym fragmencie infrastruktury lub otaczajacej go sieci drogowej;

unikanie kosztownej przebudowy infrastruktury po oddaniu drogi do eksploatacji jezeli
okaze sie, ze wystepujg na niej wypadki z powodu niebezpiecznych cech drogi;

zwrocenie wigkszej uwagi na projektowanie bezpiecznych rozwigzan drogowych.

v’ stosowanie metod ,,uspokajania ruchu” na trasach alternatywnych, poprzez ksztattowanie
Srodowiska drogowego za pomocg odpowiednich Srodkow, w celu zapewnienia zgodnej
z przepisami i bezpiecznej predkosci jazdy oraz zniechecenie kierowcow w ruchu tranzytowym
| korzystajgcych z  pfatnych odcinkdéw autostrad do poszukiwania objazdow i tras
alternatywnych,

v’ wprowadzanie automatycznej Ilub odcinkowej kontroli predko$ci poprzez system
automatycznej kontroli predkosci (np. fotoradary).

* 4k

Biorac pod uwage opisane powyzej oddziatywania oraz charakter realizowanych inwestycji
transportowych mozna réwniez ustali¢ nastepujacg hierarchie bezposrednich zagrozen/skutkdw:

v

praktycznie nieodwracalne przeksztatcenia terendw w obrebie i najblizszym sasiedztwie
,pasa drogowego”;

fragmentacja przestrzeni, zaburzanie spojno$ci/ciagtosci oraz funkcji cennych przyrodniczo
ekosystemow;

wzrost poziomu hatasu w rejonie nowobudowanych i rozbudowywanych drég i weztow
komunikacyjnych (odczuwalny przez ludzi, a takze przez niektére gatunki zwierzat,
zwlaszcza ptakéw w odlegtosci nawet do kilkuset metrow od osi drogi);

lokalne  pogorszenie  podstawowych  wskaznikow  zanieczyszczenia  powietrza
(w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan mierzalne w odlegtosci do kilkuset metréw od osi
nowej drogi);

lokalne zaburzenia stosunkéw wodnych (w tym podtopienia i przesuszenia, szczegdlnie
istotne w rejonie wrazliwych na takie zmiany ekosysteméw wodno-btotnych i torfowisk);

wzrost ilosci  Sciekdbw wymagajacych oczyszczenia (wody opadowe i roztopowe
z utwardzonych powierzchni drog i obiektow infrastruktury drogowe)).

W kategorii oddziatywan po$rednich nalezy wskazac przede wszystkim:

v
v
v

utrwalanie niekorzystnych dla srodowiska nawykdw konsumpcii i sposobdw produkcii;
zmiany zagospodarowania terenu w sasiedztwie inwestycji transportowych;

zageszczanie zabudowy podmiejskiej, w tym ekspansja obiektow produkcyjno-ustugowych
w sgsiedztwie nowo wybudowanych tras;
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v’ budzacy obawy spoteczne spadek wartosci nieruchomo$ci w sasiedztwie inwestycji
(drogi 0 duzym natezeniu ruchu);

v' zaburzenia funkcjonowania dalej potozonych cennych ekosysteméw, w tym zwtaszcza ostoi
zwierzat na skutek ograniczenia migracji.

Do najbardziej oczywistych dziatarh ograniczajacych tego typu oddziatywania na Srodowisko bedg
naleze¢:
v' prawidiowa lokalizacja i zabezpieczenie techniczne sprzetu i placu budowy, w tym
zwlaszcza w miejscach, gdzie zewnetrzne oddziatywania mogg spowodowac
nieodwracalne zmiany warunkow siedliskowych w lokalnym ekosystemie;

v" stosowanie odpowiednich technologii, materiatéw i rozwigzan konstrukcyjnych;
v"dostosowanie terminéw prac do okreséw legowych/rozrodu zwierzat;
v maskowanie elementéw zaburzajacych harmonie krajobrazu.

Dla okre$lenia, czy i w jakich warunkach negatywne skutki Srodowiskowe bytyby akceptowalne,
w kolejnym  kroku  przeprowadzono analize  $rodowiskowo-przestrzenng w  odniesieniu
do poszczegbinych kategorii zamierzen oceniajgc poziom zwigzanego z ich realizacjg ryzyka. Przyjeto,
Ze terytorium kraju mozna podzieli¢ generalnie na 5 kategorii typéw obszardw:

v’ tereny zwartej zabudowy mieszkalno-ustugowe;j i strefy przemystowe;
v’ tereny podmiejskie, wsie i osiedla;

v’ tereny uzytkowane na cele gospodarki rolnej lub le$nej;

v

obszary podlegajace réznym formom ochrony przyrody ze wzgledu na ich walory
przyrodnicze;

v" tereny podmokte i doliny rzeczne.

Dla kazdej z tych kategorii przeprowadzono ocene prawdopodobienstwa lokalizacji poszczegdinych
rodzajow inwestycji transportowych. Z analizy tej wynika, ze wiekszos¢ projektow liniowej infrastruktury
transportowe] przewidzianej w Programie realizowana bedzie na terenach wykorzystywanych obecnie
na cele rolne lub lesne (lub w ich bliskim sasiedztwie). Czes¢ z tych zamierzen oddziatywac¢ bedzie
takze na tereny podmokte i doliny rzeczne (na dtugosci maksymalnie 8 km), w tym takze na obszary
objete réznymi formami prawnej ochrony przyrody. Z kolei zdecydowana wigkszos¢ obwodnic
poprowadzona zostanie po terenach podmiejskich lub znajdujgcych sie pod wptywem miast. Rowniez
na tych obszarach mozna zidentyfikowa¢ tereny przyrodniczo cenne.

Generalnie mozna stwierdzi¢, ze realizacja planowanych inwestycji drogowych spowoduje bezposrednie
i posrednie zmiany stanu $rodowiska, przejawiajace si¢ zar6wno w zmianach zagospodarowania
przestrzeni, wtym walordw krajobrazowych i spdjnosci przestrzennej niektorych ekosystemow, jak
rowniez w przesunieciu wystepowania oraz pewnej zmianie charakteru, w tym natezenia ucigzliwosci
zrodet oddziatywan pochodzacych z transportu.
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Trwate przeksztatcenia terenu, zarébwno w obrebie pasdéw poszerzanych lub nowobudowanych drég, jak
tez w ich bezposrednim sasiedztwie wystapig tacznie na obszarze kilkuset kilometréw kwadratowych
(okoto 0,2% powierzchni kraju). Dla poréwnania system obszaréw chronionych w ramach Europejskie;
Sieci Ekologicznej NATURA 2000 obejmie docelowo okoto 16% powierzchni kraju (aktualnie
zatwierdzono granice tych obszaréw obejmujgce okoto 9% terytorium Polski).

Zmiany poziomu niektérych ucigzliwosci, takich jak wzrost (w stosunku do stanu obecnego) poziomu
hatasu, czy stezen niektorych zanieczyszczen powietrza bedzie mozna zaobserwowac na obszarze
zamieszkanym przez ok. 3,5 - 4 min mieszkancéw. Jednoczesnie nastapi zauwazalna poprawa sytuacii
wtym wzgledzie w centrach 54 miast, dla ktérych przewidziano wybudowanie obwodnic, a takze
w rejonie tych drog, na ktorych natezenie ruchu tranzytowego spadnie, w zwigzku z przejeciem go —
W znacznie wigkszym stopniu niz obecnie — przez system drdg ekspresowych i autostrad.

Dla oszacowania tych skutkbw w ramach prac nad Prognozg przeprowadzono szereg analiz
przestrzennych i symulacji modelowych, ktore pozwolity dos¢ precyzyjnie okresli¢ przewidywane zmiany
natezenia i miejsc wystepowania oddziatywan w skali kraju.

Wynika z nich, ze najwieksze, zidentyfikowane, negatywne i bezposrednie skutki Srodowiskowe
powodowaC bedzie rozbudowa i modernizacja najwazniejszych drég. Najbardziej niekorzystne
oddziatywania polegaC bedq na ingerencji w tereny cenne przyrodniczo, na fragmentacji przestrzeni
waznych ekosysteméw, w tym tzw. korytarzy ekologicznych, lub co najmniej zaktdceniu ich funkcji
| Spojnosci.

W wielu miejscach korytarze transportowe powodowal bedg zaburzenie (miejscami trudno
akceptowalne) tadu przestrzennego i ekologicznego. Ponadto tworzenie sie pasm rozwojowych, ktore
zawsze dotychczas towarzyszyto funkcjonowaniu waznych tras komunikacyjnych taczacych obszary
metropolitalne, bedzie ,wtornie” wywotywa¢ réznorodne, regionalne i lokalne zmiany presji na
Srodowisko przyrodnicze. W niektorych przypadkach skutki posrednie moga prowadzi¢ migdzy innymi
do powstawania nowych skupisk zabudowy mieszkalnej i ustugowej, przy jednoczesnym spadku
znaczenia i degradacji gospodarczej innych miejscowosci.

W odniesieniu do emisji zanieczyszczen do powietrza i hatasu, zwigzanych z inwestycjami
transportowymi negatywne skutki nie bedg tak oczywiste. Mozna si¢ nawet spodziewa¢ pewnego
zmniejszenia globalnego ijednostkowego zuzycia paliw w transporcie, ale korzystne Srodowiskowe
efekty w tym zakresie mogq i zapewne bedg niwelowane przez wzrost natezenia ruchu i/lub Sredniej
predkosci pojazdow.

Warto wskaza¢, ze wszelkiego rodzaju inwestycje zwiekszajace ptynnoSC ruchu (zwitaszcza
na obszarach zwartej zabudowy), a takze wyprowadzajace ruch tranzytowy z centrdw miast
przyczyniajg sie do istotnego zmniejszenia ryzyka zdrowotnego, powodowanego przez
zanieczyszczenia transportowe. Jednoczesnie takie korzystne efekty moga by¢ niwelowane, jezeli obok
wzrostu ptynno$ci ruchu wystapi wzrost jego natezenia. Ryzyko zdrowotne w przypadku inwestyciji
drogowych realizowanych poza obszarami zamieszkania ludzi jest pomijalne.
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Przyktadowo, budowa obwodnicy wyprowadzajacej tranzytowy ruch samochodowy z danej
miejscowos$ci nie spowoduje z reguty wzrostu emisji spalin do Srodowiska, a w wiekszo$ci przypadkéw,
w tym w szczegdlnosci w stosunku do pojedynczych pojazdéw — nalezy sie wrecz spodziewaé pewnego
jej spadku (ze wzgledu na ograniczenie strat paliwa w zatorach drogowych).

Po zakonczeniu inwestycji zmianie ulegnie natomiast rozktad stezen zanieczyszczen i ucigzliwo$ci
pochodzenia komunikacyjnego. Jak potwierdzajg obserwacje zrealizowanych projektéw nastapi
poprawa stanu zanieczyszczenia powietrza i spadek natezenia hatasu na obszarach zwartej zabudowy
(w centrach miast). Z drugiej strony podwyzszony poziom hatasu i zanieczyszczen powietrza bedzie
obserwowany w miejscach, ktore dotychczas byty wolne od tego typu oddziatywan.

W przypadku takiego zréwnowazonego bilansu kosztéw i korzysci $rodowiskowych o ostatecznym
wyborze wariantu realizacyjnego decydowa¢ muszq inne kryteria, takie jak: poprawa bezpieczenstwa,
czy ochrona zdrowia lub jakosci zycia narazonych populacji.

Warto zatem wskazaé, ze z przeprowadzonych w ramach Prognozy analiz wynika, iz w przypadku
jednoczesnego wdrozenia Programu Budowy Drog Krajowych oraz tzw. Programu Drogi Zaufania
oczekiwana jest istotna popraw bezpieczenstwa na drogach nowych i istniejgcych. W wyniku przejecia
czesci ruchu przez nowe potaczenia drogowe o wysokim standardzie bezpieczenstwa, poprawy
warunkow ruchowych na istniejgacych drogach oraz poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego na
istniejacych drogach liczba zabitych w wypadkach zmniejszytaby sie do 300 w roku 2013 (194 zabitych
na nowych drogach i 106 zabitych na istniejgcych drogach — 75% spadek liczby zabitych). Oznacza to
spadek tacznej liczby zabitych o 79% i uratowanie od Smierci okoto 1.100 os6b rocznie w poréwnaniu
ze stanem jaki zaistniatby, gdyby nie podejmowac zadnych dziatan. Warto doda¢, Ze spodziewane jest
rowniez obnizenie Sredniorocznych strat dla spoteczenstwa i gospodarki narodowej, ktore tylko
w odniesieniu do wypadkéw Smiertelnych szacuje sie na okoto 3 mid zlotych rocznie. Spodziewany
spadek tych kosztow do poziomu nieco ponad 600 tys. ztotych nie moze by¢ ignorowany.

Skutki srodowiskowe podejmowanych dziatann bedg silnie uzaleznione od chtonno$ci Srodowiska
w rejonie realizacji przedsiewziecia lub od wystepowania tzw. obszaréw wrazliwych. Zidentyfikowane,
niekorzystne oddziatywania mozna w wigkszosci wypadkow wyeliminowac lub znacznie ograniczy¢ pod
warunkiem stosowania sie do rekomendacji przedstawionych w omawianej tu Prognozie, jak
i konsekwentnego stosowania wypracowanych juz skutecznych metod i rozwigzan technicznych.

Budowa infrastruktury transportu drogowego powinna by¢ zatem tak planowana i realizowana, aby nie
zagraza¢ trwatoSci Srodowiska przyrodniczego. Nalezy dazy¢ do eliminowania, a co najmniej
ograniczania presji na tereny, gdzie szkody mogg byC najdotkliwsze (tzw. ekosystemy wrazliwe).
Szczegodinie istotne jest zachowanie spojnosci systemu obszarow Natura 2000, droznosci korytarzy
ekologicznych w dolinach rzek, atakze utrzymanie gtéwnych szlakéw migracji zwierzat w relacjach
potnoc - potudnie i wschod - zachdd. Bezwzglednie konieczne jest utrzymanie ciggtosci powigzan
przyrodniczych na obszarach dotychczas nie zurbanizowanych oraz przeciwdziatanie niekontrolowanej
ekspansji budownictwa na te tereny.
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Nalezy przy tym podkreslic, ze podstawowym sposobem minimalizacji negatywnych skutkow
Srodowiskowych jest wyb6r najmniej konfliktowej lokalizacji inwestycji. Nie ma bowiem watpliwosci, ze
skala i dopuszczalno$¢ przeksztatcen Srodowiska w znacznym stopniu uzalezniona bedzie od lokalnych
uwarunkowan. Dlatego w odniesieniu do wskazanych w Prognozie projektow, z ktérymi wigze sie ryzyko
wystapienia konfliktdw konieczne jest przeprowadzenie (na jak najwczesniejszym etapie planowania)
analizy co najmniej kilku wariantow realizacyjnych.

Analiza wariantow powinna bilansowa¢ prawdopodobne, $rodowiskowe, spoteczne igospodarcze
koszty oraz korzy$ci. Jest to wymdg stawiany przez prawo krajowe i unijne, obligatoryjny element
kazdego procesu oceny oddziatywania na Srodowisko planowanych przedsiewzie¢, szczegdlnie
uzyteczny w okresleniu sposobow zmniejszania $rodowiskowych skutkdéw inwestycji liniowych, takich
jak drogi, czy trasy kolejowe, rurociggi lub linie energetyczne. Dotyczy zwtaszcza ustalania przebiegu
drdg i linii kolejowych w korytarzach TEN-T”, czesto zintegrowanych z liniami energetycznymi, co moze
generowa¢ dodatkowe skutki skumulowane i powigzane z terenami potencjalnego rozwoju tzw.
obszaroéw metropolitalnych.

Nalezy podkreslic, ze analiza mozliwych wariantdw realizacyjnych przeprowadzona w ramach niniejszej
Prognozy na stosunkowo duzym poziomie uogdlnienia w skali catego kraju prowadzi racze
do generalnego wniosku, ze projektowany docelowy system drog krajowych w proponowanym ksztatcie
generuje jak sie wydaje mozliwie najmniejszg iloSC kolizji przyrodniczo-przestrzennych trudnych do
uniknigcia. Proponowane przebiegi wigkszosci tras omijajg tereny cenne z przyrodniczego punktu
widzenia. Zobrazowano to na specjalnie opracowanej w tym celu mapie potencjalnych kolizji
przyrodniczych.

Z analizy jej tresci wynika, ze w kilkudziesieciu przypadkach wskazanych w Prognozie, konflikt taki
wydaje sie by¢ prawdopodobny. Ograniczona liczba przypadkéw dotyczy potencjalnie powaznych
konfliktow, zwigzanych np. z konieczno$cig budowy niektorych nowych odcinkéw drég szybkiego ruchu
(zwtaszcza drogi S-8 i S-19), czy obwodnic miast przez obszary o szczegdinych wartosciach
przyrodniczych.

W przypadku tras, z ktorych realizacji nie mozna lub nie nalezy rezygnowa¢ ze wzgledu na wazny
interes publiczny, potrzeby bezpieczenstwa Panstwa, czy nasze zobowigzania miedzynarodowe,
oznacza to konieczno$¢ niezwtocznego podjecia prac analitycznych na poziomie regionalnym, tak aby
mozliwe byto zaplanowanie ewentualnych zmian ich przebiegu umozliwiajacych minimalizacje strat
przyrodniczych i podjecie wyprzedzajacych dziatan kompensacyjnych. Powinny one wskaza¢ sposoby
unikniecia potencjalnych strat.

Jezeli ustalenie szczegdtowych i skutecznych metod ograniczenia niekorzystnych oddziatywan okaze
sie niemozliwe, nalezy kazdorazowo rozwazy¢ mozliwo$¢ odstgpienia od realizacji projektu. Zgodnie
z obowigzujacym w Polsce i w Unii Europejskiej prawem, tylko w przypadku projektéw, realizujgcych
wazne cele publiczne (w tym zwtaszcza zwigzane z bezpieczenstwem ludzi lub ograniczeniem ryzyka
zdrowotnego) zaniechanie realizacji w konkretnym obszarze moze zosta¢ uznane za niemozliwe lub
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nieakceptowalne ze spotecznego punktu widzenia. Przeprowadzenie takiej rzetelnej analizy, opartej na
obiektywnych i kompleksowych kryteriach pozwala z reguty unikng¢ eskalacji konfliktu.

W tego typu uzasadnionych przypadkach konieczne bedzie okreslenie sposobdw rekompensowania
powstatych strat. Nalezy podkre$lic, ze wszedzie tam, gdzie pojawia sie niebezpieczenstwo
nieodwracalnego zniszczenia szczeg6inie cennych elementdw przyrodniczych, konieczne jest
podejmowanie dziatar kompensacyjnych ,przed”, a nie ,po” zaistnieniu szkdd.

Do najczes$ciej stosowanych rozwigzan kompensacyjnych zalicza sie:
v' odtwarzanie zniszczonych siedlisk w migjscach zastepczych;
v’ sztuczne zasilanie ostabionych populacji zwierzat;
v’ tworzenie alternatywnych potaczen przyrodniczych i tras wedréwek zwierzat.

W  Prognozie wskazano konkretne propozycje dziatan ograniczajgcych i kompensujacych dla
poszczegdlnych typow inwestycji ujetych w Programie.

Nalezy pamieta¢, ze pomimo zréznicowanych, bezpo$rednich skutkéw (zaréwno pozytywnych, jak
i negatywnych) zwigzanych z oddziatywaniami, znaczna czes¢ projektow przewidywanych w Programie
do realizacji w dluzszym horyzoncie czasowym przyniesie skumulowane, zdecydowanie korzystne
skutki dla Srodowiska poprzez optymalizacje wykorzystania drog, poprawe jednostkowej efektywno$ci
transportu i radykalng poprawe bezpieczenistwa ruchu drogowego.

Warto jednoczesnie pamietaC, ze analizowany Program odnosi sie tylko do konkretnego wycinka
kompleksowej strategii rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce, ktéra w tym samym okresie
programowania zaktada istotng poprawe stanu transportu kolejowego, wzrost znaczenia intermodalnych
systemow transportu oraz rozw6j komunikacji publicznej. Wszystkie te dziatania traktowane tgcznie
powinny przynies¢ zasadnicza poprawe warunkéw przemieszczania si¢ ludzi itowaréw, przy
jednoczesnej redukcji czesci ucigzliwosci komunikacyjnych.

Dlatego tez, tworzac generalne uwarunkowania dla realizacji analizowanego i innych programéw
w obrebie obszardw metropolitainych nalezy ograniczy¢ ekspansje uktadow drogowych na przyrodniczo
cenne tereny podmiejskie nadajac priorytet rozwojowi transportu publicznego nad indywidualnym.
Rozwoj systemu transportowego w obszarach metropolitalnych powinien w kazdym przypadku
uwzglednia¢ kwestie pogtebiania wewnetrznej spdjnosci oraz ograniczania ekspansji zywiotowej
urbanizacji na przylegte tereny (w tym atrakcyjne przyrodniczo), co tworzy niekorzystne warunki,
oddzielajgce mieszkanicow od terendéw codziennej i cotygodniowej rekreacii.

Na zakonczenie warto podkresli¢, ze po zastosowaniu standardowych juz dzi$ rozwigzan technicznych,
takich jak ekrany przeciwhatasowe, systemy oczyszczania wéd opadowych, systemy sterowania
ruchem zapewniajace jego wiekszg ptynno$¢, a tym samym mniejsze zuzycie paliw i mniejsze emisje
jednostkowe, wiekszos¢ prognozowanych zmian i ucigzliwo$ci powinna miesci¢ sie w okreslonych
prawnie granicach. Ponadto w przypadku kazdej inwestycji drogowej, ktore traktowane sg jako mogace
znaczaco oddziatywa¢ na $rodowisko i ludzi, wymagane bedzie przeprowadzenie postepowania

Proeko CDM Sp. z o.0. XXX

Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z o.0. Warszawa, pazdziernik 2008
EKOKONSULT BPD



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — projekt Raportu Finalnego do konsultacji spotecznych

w sprawie oceny oddziatywania na Srodowisko planowanych przedsiewzie¢, ktore powinno szczegotowo
okresli¢, jakie rozwigzania i ,prosrodowiskowe” ograniczenia powinny by¢ zastosowane.

Podstawowym problemem w takiej sytuacji staje sie¢ zapewnienie, aby bilans skutkow korzystnych
i niekorzystnych wykazywat w skali kraju zdecydowang przewage na rzecz korzysci $rodowiskowych,
przy czym:

v" nieuniknione pogorszenie stanu $rodowiska w skali lokalnej musi zawsze miesci¢ sie
w granicach dozwolonych prawem, bez stwarzania dodatkowego ryzyka dla srodowiska lub
jakosci zycia i zdrowia publicznego — kazdorazowo, w przypadku lokalnego pogorszenia
jakosci  srodowiska, czy w szerszym rozumieniu komfortu Srodowiskowego nalezy
zastosowac dostepne rozwigzania techniczne oraz tak projektowac obiekty transportowe,
aby te ucigzliwosci ogranicza¢ ,u zrodta”;

v" nieuchronne, ze wzgledu na praktyczny brak mozliwosci wytyczenia alternatywnych,
niekonfliktowych przebiegdw niektérych korytarzy transportowych, kolizje przyrodniczo-
przestrzenne, wskazane m.in. w omawianej Prognozie, nalezy szczegdtowo analizowaé
oraz odpowiednio ogranicza¢, poprzez minimalizacje szkod dostepnymi Srodkami
(bezpieczne przejécia dla zwierzat, estakady, ekrany przeciwhatasowe, ogrodzenia) oraz
kompensacje tych szkod, ktorych nie bedzie mozna unikng¢.

Wydaje sie, ze realizacja tak zarysowanych postulatw jest jak najbardziej mozliwa.

Prezentowane dalej opracowanie zawiera projekt finalny Prognozy oddzialywania na S$rodowisko
projektu Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 przeznaczony do opublikowania, jako
podstawa do dyskusji w ramach drugiej tury formalnych konsultacji spotecznych, zaplanowanych do
przeprowadzenia w m-cu pazdzierniku 2008 r. Zaktada sig, ze na podstawie opinii i wnioskéw z tych
konsultacji oraz opinii przedstawionych zgodnie z obowigzujacg w tym zakresie procedurg przez
Ministra Srodowiska oraz Gtéwnego Inspektora Sanitarnego projekt Prognozy zostanie ostatecznie
zredagowany i ponownie przedstawiony do wiadomo$ci opinii publicznej wraz z informacjg o0 sposobie
wykorzystania zgtoszonych w trakcie pierwszej i drugiej tury konsultacji uwag i wnioskow.

Zapisy i rekomendacje Prognozy zostang réwniez rozwazone przez Ministra Infrastruktury oraz Rade
Ministréw w trakcie procedury przyjmowania zmian w Programie w celu zapewnienia (a co najmnie]
zwiekszenia) jego spojnosci z celami i wymogami ochrony Srodowiska okreslonymi w politykach
i strategiach horyzontalnych, przyjetych wewnetrznie przez Polske, jak i wynikajacych z jej zobowigzan
migdzynarodowych. Opinia publiczna zostanie poinformowana o sposobie uwzglednienia tych
rekomendaciji, jak réwniez wnioskdw z pierwszej i drugiej konsultacji spotecznych w odrebnym trybie,
wynikajacym z obowigzujacych przepisdw.
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