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Streszczenie (w jezyku niespecjalistycznym)

Aktualny stan i struktura polskiej sieci drogowej nie sq dobre, co wydatnie wplywa na poziom
bezpieczenstwa podréznych, efektywno$¢ transportu samochodowego i mozliwosci rozwojowe
miast 1 regiondw slabiej skomunikowanych 2z innymi obszarami kraju. Krajowe drogi
na przewazajacej czesci odcinkéw nie spelniajg standardéw miedzynarodowych, a wskazniki
wypadkowosci 1$miertelnosci naleza do najwyzszych w Europie. Przeklada si¢ to posrednio
na funkcjonowanie gospodarki i atrakcyjnos¢ naszego kraju dla inwestoréw, czy chocby turystow
z sasiednich krajow.

Zdecydowana wigkszos$¢ uzytkownikéw nie jest z tego stanu rzeczy zadowolona i oczekuje od wiadz
publicznych podejmowania szybkich i skutecznych dziatan zaradczych. Dla cz¢sci naszych obywateli
dobra jako$¢ drog jest wrecz wyznacznikiem jakosci zycia, a takze dowodem na sprawnosé
funkcjonowania i nowoczesnos¢ Panstwa. Od dawna wyrazane, powszechne oczekiwanie na szybka
poprawe sytuacji w tym zakresie, wzrosto jeszcze po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej.
Niemale jest jednak grono osob, ktére uwaza, ze system drogowy jest juz obecnie nadmiernie
rozbudowany i uciazliwy dla §rodowiska i ludzi, a nowe drogi nie tylko nie przyniosa wymiernych
korzysci gospodarczych ispolecznych, ale jeszcze silniej zdegraduja Srodowisko. Wskazuja one
na konieczno$¢ rewizji przyjmowanych planéw rozwoju transportu, w tym przede wszystkim

drogowego i przyznanie bezwzglednego priorytetu ochronie cennych wartosci przyrodniczych.

Plany rozwoju systemow transportu w Polsce formulowane sa od wielu lat. Jednym z wielu
dokumentéw, odnoszacych sie do tych kwestii, jest Program Budowy Drig Krajowych na lata 2008-2012,
ktory zaklada realizacje setek konkretnych zamierzen inwestycyjnych w ramach strategicznego

wieloletniego planu poprawy stanu 1 rozwoju transportu, w tym transportu drogowego w Polsce.

Zgodnie z tredcig Programn, w okresie do 2012 roku zaklada si¢ miedzy innymi realizacj¢ prac
na wybranych odcinkach autostrad Al, A2 1 A4, modernizacj¢ oraz rozbudowe sieci drog
ekspresowych S-3, S-5, S-7, §-8, S-17, S-19, S-69, a takze budowe kilkudziesi¢gciu obwodnic
najbardziej zatloczonych miast i szeregu innych przedsigwzigc stuzacych poprawie stanu drog.

Dzialania te maja w szczegolnosci umozliwi¢ ukoniczenie budowy trzech autostrad: Al od Gdanska
do poludniowej granicy Polski oraz A4 od granicy Niemiec do granicy z Ukraing i A2 od granicy
z Niemcami do Warszawy, a takze zapewni¢ odpowiednie powiazanie tych gléwnych tras
komunikacyjnych z pozostalymi regionami kraju. Na granicy zachodniej zyskamy dzi¢ki temu dwa
powiazania autostradowe, a na granicy poludniowej i poludniowo-wschodniej dwa powigzania
drogami ekspresowymi oraz jedno powiazanie autostradowe z Ukraing. Oczekiwana jest takze
zasadnicza poprawa plynnosci ruchu na gléwnych drogach krajowych oraz zmniejszenie

uciazliwos$ci komunikacyjnych, odczuwanych przez ponad 1/3 mieszkadcéw kraju.

Wiekszo$¢ planowanych w Programie dziatan inwestycyjnych powodowac bedzie réznorodne — co do

skali 1 charakteru — skutki srodowiskowe, zaréwno negatywne, jak i pozytywne.

Dlatego tez, zgodnie z obowiazujacym prawem, Minister Infrastruktury, jako minister wiadciwy

ds. transportu  odpowiedzialny za opracowanie Programn, ma obowigzek oceni¢ te skutki
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1 poinformowaé o wynikach oceny opini¢ publiczna, przeprowadzajac stosowne postepowanie
w sprawie oceny oddzialywania na $rodowisko planéw 1 programéw, zapewniajac w nim udzial
spoleczenstwa. Dokumentem niezbednym dla przeprowadzenia takiego postepowania jest Prognoza
oddzialywania na Srodowisko opisujaca i wartosciujaca wielostronne skutki realizacji Programu. Prognoza
powinna w szczegolnosci zawiera¢ miedzy innymi informacje o wynikach oceny i sposobie jej
przeprowadzenia, a takze okresla¢ propozycje dzialan ograniczajacych potencjalne niekorzystne

skutki sSrodowiskowe.

Realizujac to zadanie, wybrany przez Ministra Infrastruktury w drodze przetargu, Konsultant
(konsorcjum firm PROEKO CDM, Warszawa, Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa
Komunikacyjnego EKKOM, Krakéw oraz BDP EKO-KONSULT, Gdansk) przeanalizowal dostepne
informacje i dane o przedsigwzi¢ciach przewidzianych do realizacji w ramach Programu, opracowujac
prezentowany obecnie opinii publicznej projekt Prognogy oddziatywania na srodowisko dla wieloletniego

Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012, ktoérej integralng czescia jest niniejsze Stresgezenie’.

Zadaniem wykonawcow Prognogy bylo w szczegélnosci dokonanie oceny, jakie rzeczywiste —
negatywne 1 pozytywne — skutki $rodowiskowe, przestrzenne ispoleczne spowodowaé moze
realizacja Programu, gdzie wystepuja najwicksze zagrozenia, lub ryzyko konfliktéw oraz czy mozna
wskazac¢ rozsadne alternatywne rozwiazania, ktére pozwalalyby niekorzystnych skutkéw uniknad,
a co najmniej je znaczaco ograniczyc?
Na wstepie prac nad Prognoza oddziatywania na srodowisko Programn Budowy Drig Krajowych na lata 2008-
2012 przyjeto jako zalozenie, ze bedzie to dokument ostrzegajacy przed potencjalnymi zagrozeniami
na poziomie strategicznym, a wiec w pierwszej kolejnodci opisujacy skutki $rodowiskowe, jakie
wystapia w skali calego kraju. Powoduje to jednak, zZe lista zidentyfikowanych potencjalnych
negatywnych skutkéw $rodowiskowych, zwlaszcza w odniesieniu do potencjalnych kolizji
przyrodniczych, jest szeroka i moze wskazywac na powazniejsze zagrozenia, niz to w rzeczywistosci
bedzie mie¢ miejsce, w przypadku poszczegdlnych zamierzen inwestycyjnych. Z drugiej strony, ze
wzgledu na strategiczny charakter, Progmoza nie koncentruje si¢ na szczegdlowym opisie
poszczegdlnych zamierzen 1 ich skutkéw §rodowiskowych, gdyz ich ocena jest juz lub bedzie
przedmiotem postgpowan w sprawie ocen oddzialywania na srodowisko, kazdego z wymienionych
w Programie przedsiewziec.
Tak zaprogramowana Prognoza zawiera w szczegélnosci:

— analize¢ 1 oceng zgodnosci zapisow 1 propozycji sformutowanych w Programie z wymogami,

postulatami i celami innych dokumentow strategicznych;

— omoéwienie mozliwych do okreslenia §rodowiskowych skutkéw realizacji Programu, w tym
dziatan, ktére moglyby by¢ potencjalnie Zrédtem nieodwracalnych szkéd w srodowisku;

! Jednym z obligatoryjnych, wymaganych przez prawo, elementéw prognogy jest jej Stresgezenie, spotzadzone w jezyku
niespecjalistycznym. Jego podstawowym zadaniem jest ulatwienie udzialu w postepowaniu w sprawie oceny oddzialywania
na srodowisko analizowanego Programu wszystkim zainteresowanym, takze tym osobom, ktére nie posiadajac specjalistycznej
wiedzy z zakresu ochrony srodowiska, pragna poznac wyniki i wnioski z oceny, a w miar¢ mozliwosci takze uczestniczy¢ w dyskusji
nad Programem 1 jego wplywem na zmiany stanu srodowiska.
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— wskazanie sposobéw ograniczania negatywnych oddziatywan.
Zadaniem procesu oceny bylo miedzy innymi okreslenie kluczowych czynnikéw oddzialywan oraz
sposobdéw eliminacji badZ ograniczania niekorzystnych skutkéw, jakie moglyby pojawic si¢ w trakcie

realizacji oraz przyszlej eksploatacji przewidzianych w Programie autostrad, drég ekspresowych,

obwodnic, czy infrastruktury towarzyszace;.

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

Oceng przeprowadzono w kilku etapach oraz na réznych poziomach szczegdtowosci.

Zbadano m.in. zgodnos¢ (spojnos$¢ zewnetrzng) treSci Programn, w tym takze dokumentow
strategicznych, stanowiacych podstawe do jego opracowania, z wymogami innych dokumentéw
programowych z dziedziny ochrony $§rodowiska, takich jak na przyklad wspolnotowy VI Program
Dziatai na Rzecz Srodowiska ,,Srdowisko 2010: Nasza Pryyszlosé, Nasz wybor’, krajowa Polityka
Ekologiczna Pafstwa oraz innych dokumentéw strategicznych takich jak Strategia Rozwoju Kraju

oraz Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (Narodowa Strategia Spojnosci, NSRO).

W szczegblnosdci, poréwnanie przeprowadzone w odniesieniu do wymienionych dokumentéw
strategicznych, mialo doprowadzi¢ do stwierdzenia, czy realizacja celéw 1 zamierzen Programu jest
zgodna z przyjetymi w nich wczesniej ustaleniami 1 uwarunkowaniami oraz czy nie wplynie
niekorzystnie na osiaganie celéw ochrony srodowiska 1 zréwnowazonego rozwoju, jakie nasz kraj

przyjal do realizacji na ich podstawie.

Warto zatem podkresli¢, ze zamierzenia zebrane w Programie s3 w petni zgodne z zapisami
Strategii Rozwoju Kraju oraz dopelniajacej ja Narodowej Strategii Spéjnosci (NSRO),
opracowanej przez rzad w koncu 2006 r. i zaakceptowanej niespetna po6t roku pozniej przez
Komisj¢ Europejska, a takze projektu Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju
opracowanej przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. Wpisujg si¢ one takie w cele
okreslone w aktualnej Polityce Ekologicznej Panstwa, gdzie podkresla si¢ potrzebe
zmniejszenia ucigzliwosci komunikacyjnych, w tym przede wszystkim ograniczenie
narazenia mieszkancow miast na hatas i zanieczyszczenia komunikacyjne, poprzez budowe

obwodnic, poprawe plynnosci oraz nowoczesng organizacje¢ ruchu pojazdow.

Oceniono takze skutki bezposrednie 1 posrednie, jakie realizacja Programu spowoduje w odniesieniu
do stanu podstawowych elementéw srodowiska, funkcjonowania najwazniejszych, przyrodniczo

cennych ekosystemow w skali kraju oraz zdrowia 1 zycia ludzi.

Ponizej zamieszczono syntetyczny opis najwazniejszych ustalen 1 rekomendacji Progrozy.
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Program Budowy Drdg Krajowych na lata 2008-2012 zawiera wazne postanowienia, dopelniajace
1 uszczegolowiajace koncepcje docelowego ksztaltu krajowego systemu transportu drogowego,
rozwijang 1konkretyzowana w trakcie trwajacych od dziesiatkéw lat proceséw planistycznych
1 realizacyjnych. Plany te, w tym cele i priorytety w tym zakresie, opisano i potwierdzono w kilku
wczedniej przyjetych przez Rzad do realizacji dokumentach strategicznych, z aktualna Strategia
Rozwoju Kraju na czele, wskazujacych przedsiewzigcia niezbedne do wykonania w celu uzupelnienia
1 poprawy funkcjonowania sieci najwazniejszych drég w Polsce. Plany rozwoju systemu drog
uwzgledniaja rowniez zobowiazania Polski odno$nie uczestnictwa naszego kraju w budowie systemu
tzw. sieci transeuropejskich korytarzy transportowych (TEN-T), laczacych wszystkie regiony

naszego kontynentu.

7. wyznaczonych w porozumieniach miedzynarodowych i decyzjach organdéw Unii Europejskie;
korytarzy transportowych wiazacych Zachodnia Furope z Europa Srodkowa i Wschodnia cztery
z nich przechodzg przez Polske, pokrywajac si¢ z trasami projektowanych autostrad Al, A2, A4
1 droga ekspresowa Warszawa — Kowno — Ryga — Tallin - Helsinki oraz planowanymi magistralnymi
liniami szybkiej kolei: E20, E30, E65. W tych korytarzach znajduja si¢ réwniez porty lotnicze:

Warszawa, Poznan, Gdansk, Wroclaw, Krakéw, Katowice oraz porty morskie Tréjmiasta.

Takie uksztaltowanie docelowego europejskiego i krajowego ukladu transportowego pozwala

na sformulowanie nastgpujacych zatozen i konkluzji:

— dostep do autostrady (drogi ekspresowej) i szybkiej kolei bedzie najsilniej stymulowaé rozwoj

gospodarczy regionow;

— autostrady (drogi ekspresowe) w wickszym stopniu niz koleje wplywaé beda na rozwoj

przemystu i ustug;

— roézne rodzaje produkcji, handlu i ustug beda lokowac si¢ przede wszystkim w miejscach
dobrej dostepnosci transportu drogowego; w przypadku autostrad i drég ekspresowych

rozwdj ten koncentrowac bedzie si¢ gtéwnie w wezlach z drogami nizszych klas.

Przeprowadzona analiza wskazuje na zasadnicza zgodnos¢ zapiséw 1 zamierzen Programu nie tylko
z postanowieniami miedzynarodowych 1 krajowych planéw rozwoju transportu wyzszego rzedu, ale
jak juz wspomniano réwniez z zapisami aktualnie obowiazujacej Polityki Ekologicznej Panstwa.
Niemniej jednak zwraca uwage brak odniesienia si¢ w tresci Programu do kwestii ochrony §rodowiska.
W Prognozie sformulowano w zwiazku z tym odpowiednie rekomendacje dotyczace odpowiedniego

uzupelnienia jego tresci w tym zakresie.
Dzialania przewidziane w ramach Programn wpisuja si¢ w realizacje jednego z podstawowych celow
dokumentéw strategicznych wyzszego rzedu, jakim jest:
wpodniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski 1 jej regionow poprzez rozwdj
Infrastruktury technicznej, przy rownoczesnej ochronie i poprawie stanu srodowiska,

zdrowia, zachowaniu toZsamosci kulturowej 1 rozwijaniu spojnosci terytorialney”.
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W odniesieniu do rozwoju podstawowej sieci drogowej w latach 2008-2012 projektowane zadania

koncentrowac¢ si¢ maja na:

— stworzeniu sieci autostrad o lacznej dlugosci? ok. 1 779 km (w tym odcinki budowane

w systemie Partnerstwa Publiczno-Prywatnego);
— stworzeniu sieci drég ekspresowych o tacznej diugosci ok. 2 274 km;
— wzmacnianiu nosnosci drég krajowych do 115 kN/os;

— budowie 54 obwodnic drogowych w miejscowosciach dotknietych wysoka ucigzliwoscia

ruchu tranzytowego, z zachowaniem dbatosci o ochrong tych obej$¢ przed nowa zabudowa;

— przebudowie wybranych odcinkéw drog krajowych pod katem poprawy bezpieczenstwa
ruchu, w tym uruchomienie Programu ,,uspokojenia ruchu” na przejsciach drog przez male
miejscowosci  oraz najednopoziomowych = skrzyzowaniach z trasami kolejowymi

(przejazdach);

— poprawie warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i obstugi ruchu w obszarach

metropolitalnych 1 aglomeracjach miejskich;

— poprawie stanu utrzymania drog krajowych, tak by w 2013 roku co najmniej 75% sieci drég

krajowych osiagnelo stan dobry, a 10% stan dostateczny.

Wybudowanie autostrad oraz planowanych odcinkéw drég ekspresowych powinno wydatnie
poprawi¢ powiazania i relacje pomiedzy gléwnymi obszarami metropolitalnymi oraz pomiedzy
Warszawgq 1 pozostalymi obszarami metropolitalnymi. Zdecydowanej poprawie ulec ma tez siec
powiazan drogami szybkiego ruchu w obrebie swoistego przestrzennego ,,pigcioboku”, ktérego
wierzchotki wyznaczaja Tréjmiasto — Poznan — Wroclaw — Krakow — Warszawa, a obejmujacego
takze Y.6dz, konurbacje gérnoslaska 1 aglomeracj¢ bydgosko-toruniska, a wiec wigkszosé
najwazniejszych osrodkéw spoteczno- gospodarczych kraju. Poprawi si¢ réwniez dostepnosé takich

miast jak: Szczecin, Bialystok, Lublin i Rzeszow.

Ostateczny ksztalt sieci komunikacyjnej, jak tez przebieg i sposéb wykonania poszczegdlnych
odcinkéw okresla¢ beda jednak, wzajemnie ze soba oddzialywujace, potrzeby realizacji
priorytetowych celow odzwierciedlajacych rézne — w  wigkszosci przypadkdéw pozostajace
w sprzecznosci — potrzeby 1 wartosci.

I tak, podstawowg przyczyng dla formulowania i realizacji planéw rozbudowy i poprawy stanu drég
jest potrzeba wyréwnywania luki rozwojowej, jaka dzieli Polske¢ od zamozniejszych panstw
europejskich, ale takze przyspieszenie integracji politycznej, ekonomicznej 1 spolecznej obszaru
Polski z Unig Europejska co wydaje si¢ by¢ warunkiem utrzymywania wysokiego tempa procesow
rozwojowych.

Poszczegodlne regiony Polski musza zostac lepiej powiazane pomiedzy soba, dobrym i sprawnym

systemem drég  krajowych, a pozostalymi krajami UE transeuropejskimi -  sieciami

2 ¥aczna dlugo$é autostrad obejmuje dlugos¢ sieci istniejacej oraz odcinkéw planowanych do realizacji w ramach Programas.
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infrastrukturalnymi. Nie bez znaczenia jest tez konieczno$¢ przezwycigzenia negatywnego, ale
w znacznej mierze uzasadnionego, stereotypu, utrwalonego takze w $§wiadomosci naszych blizszych
idalszych sasiadéw — obrazu kraju o zlym stanie infrastruktury drogowej i malo wydajnej
infrastrukturze kolejowej, kraju peryferyjnego, prowincjonalnego, o niewielkim znaczeniu dla

funkcjonowania zjednoczonej Europy.

Jednak w warunkach coraz bardziej ograniczonych mozIliwodci wariantowania przebiegu autostrad
oraz drog ekspresowych, w pewnych, wskazanych w Prognogie przypadkach, doj$s¢ moze do kolizji
z cennymi przyrodniczo obszarami. Planowane do realizacji zadania w wielu miejscach juz ingeruja
lub moga ingerowaé w spojnos¢ waznych dla zachowania réznorodnosci biologicznej i osnowy
ekologicznej kraju struktur przyrodniczych. Prowadzi¢ to moze do zaburzania, miejscami trudno

akceptowalnego lub wrecz nieakceptowalnego, tadu przestrzennego 1 ekologicznego.

Polske cechuje bowiem jeden z najwyzszych w Europie wskaznikéw réznorodnosci biologicznej,
aw szczegolnosci zachowane w stanie nienaruszonym obszary i krajobrazy najwartosciowsze
przyrodniczo, objete europejskim system Natura 2000. Tereny te sa do$¢ réwnomiernie
rozprzestrzenione praktycznie na calym obszarze kraju, chociaz ich wicksze zageszczenie wystepuje
na zewnatrz swoistego ,piecioboku”  intensywnego rozwoju  spoleczno-gospodarczego
wyznaczanego przez: Trojmiasto-Poznan-Wroclaw-Krakéw-Warszawe. Zachowanie w  dobrym
stanie obszaréw o najwigkszym potencjale ekologicznym (na zewnatrz ,,piecioboku’”) oraz
zachowanie 1 odtworzenie powigzan eckologicznych w obrebie ,,pigcioboku” stanowi podstawe
do utrzymania zwigkszenia poziomu réznorodnosci biologicznej w skali kraju 1 Europy, zgodnie
z przyjetymi w tym zakresie celami strategicznymi’.

W tej sytuacji ilos¢, skala i lokalizacja planowanych w Programie dzialan inwestycyjnych powoduje,
ze zagrozenia dla §rodowiska wynikajace z ich realizacji moga by¢ powazne, cho¢ mozna je tez
w znacznym zakresie tagodzié.

Jednak w przypadku niektérych inwestycji w sferze transportu drogowego, ryzyko wystapienia
Hkonfliktéw” z tymi obszarami wydaje si¢ zasadniczo nieuchronne. Oznacza to koniecznos¢
poszukiwania zawczasu skutecznych sposobow unikniecia tego typu konfliktoéw celéw 1 wartosci,
aco najmniej zastosowania skutecznych $rodkéw lagodzacych szkody oraz adekwatnej

1 wyprzedzajacej kompensacji przyrodniczej szkéd, ktérych nie mozna uniknac.

***

Przedstawiajac  bezposrednie = $§rodowiskowe skutki realizacji postanowien 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
minfrastrukturalnego oblicza” Polski. W okresie realizacji Programu zaklada si¢ budowe, przebudowe
1 modernizacj¢ ponad 4 tys. km autostrad i drég ekspresowych oraz realizacje szeregu duzych

projektéw budowy obwodnic, przepraw mostowych, czy wezléw komunikacyjnych. W praktyce

3 Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Unii Europejskiej oraz VI Program Dzialan na Rzecz Srodowiska.
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oznacza to przeprowadzenie setek szczegélowych zamierzen budowlanych na terenie praktycznie

calego kraju, z ktérych zdecydowana wickszo$¢ powodowac bedzie okreslone skutki srodowiskowe.

W przypadku infrastruktury transportu drogowego i kolejowego, gdzie wigkszo§é obiektéw
ma charakter liniowy, najbardziej widoczne dla zwyklego obserwatora sg trwale i bardzo trudno
odwracalne zmiany w zagospodarowaniu przestrzeni kraju. W przypadku rozpatrywanego Programun
zmiany te wystapia na obszarze nie przekraczajacym 0,2% obszaru kraju, zwickszajac o okolo 5%

powierzchnig tzw. terenéw zurbanizowanych.

Nalezy jednak pamigtaé, ze samo ,istnienie drogi” stanowi stosunkowo slaba ingerencje
w §rodowisko. Zajeta przestrzen i elementy infrastruktury towarzyszacej zmieniaja oczywiscie
lokalne warunki srodowiskowe 1 krajobrazowe, ale w wigkszo$ci przypadkéw w niewielkim stopniu,

do ktérego lokalny ekosystem jest w stanie si¢ zaadaptowac.

Najbardziej ,,wrazliwe” na takie ingerencje sa ekosystemy wodno-blotne i doliny rzeczne. W takich
miejscach budowa 1 istnienie drogi, a zwlaszcza wywolywane przez to zmiany lokalnych stosunkow
wodnych, moga powodowaé nawet bardzo duze zmiany w funkcjonowaniu lokalnych uktadéw

przyrodniczych.

Podstawowym zZrédlem oddzialywan na srodowisko jest oczywiscie sama eksploatacja drogi, czyli
ruch korzystajacych z niej pojazdow, ktore emitujg hatas i spaliny. To te czynniki decyduja przede
wszystkim o ucigzliwo$ciach drég, odczuwalnych dla wszystkich jej ,,sasiadow”.

Spaliny pogarszaja lokalnie jako$¢ powietrza, moga by¢ zrédlem zanieczyszczenia gleb oraz
utrudniaé¢ warunki bytowania ludzi, ssakow, ptakéw, plazow, gadéw i owadow, a takze niektorych
cennych i wrazliwych gatunkéw roslin.  Réwnie powszechnie odczuwalng przez ludzi i faune

ucigzliwo$cia komunikacyjng jest hatas.

Ludzie potrafia si¢ przed nim broni¢, stosujac rézne metody ograniczania hatasu (ekrany akustyczne,
szczelne okna, ochronniki stuchu, czy odpowiednia organizacj¢ ruchu na terenach miejscowosci) -
zwierzeta nie maja takich mozliwosci. Dla niektérych gatunkéw ptakéw tzw. strefa ploszenia
wynosi¢ moze nawet ponad 1000 m od osi drogi, a wiec budowa ruchliwej trasy samochodowej
w poblizu ich siedlisk moze doprowadzi¢ do ,,wyprowadzki” dotychczasowych naturalnych

lokatoréw takiego terenu.

Do pewnego stopnia podobne oddzialywania generowane sa réwniez podczas budowy
1 modernizacji drég, ale majq one zdecydowanie mniejsze znaczenie w wigkszosci rozpatrywanych
przypadkow 1 wystepuja tylko w okresie realizacyjnym.

Istotne oddzialywanie na przyrode ozywiona moze mie¢ rowniez sam ruch pojazdéw, stanowiacy
$miertelne zagrozenie dla zwierzat przekraczajacych droge, czy nad nia latajacych, czym narazajq si¢
na kolizj¢ z pedzacymi po niej samochodami.

Specyfika liniowych inwestycji drogowych, powoduje takze, Zze w ksztaltowanych korytarzach
transportowo-infrastrukturalnych koncentruja si¢ rézne rodzaje transportu, tworzac sie¢ polaczen
pomiedzy gléwnymi osrodkami sieci osadniczej. Poprawia to jako$¢ powiazan funkcjonalnych,

zwicksza spoleczng efektywno$¢ rozwijanych sektoréw transportowych, a w szczegolnosci integruje

Proeko CDM Sp. z 0.0, vii

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



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

w przestrzen kraju, zwigkszajac ekonomiczng i spoleczng spéjnos$¢ i konkurencyjnos$é struktur

przestrzennych na poziomie krajowym 1 regionalnym.

Procesy te, wzajemnie si¢ stymulujace, wzmacniajace i wrecz pozadane z ekonomicznego punktu
widzenia, powoduja jednak réwnolegle kumulowanie si¢ podobnych oddzialywan i ich skutkéw
(tzw. efekt skumulowany), w niektérych przypadkach doprowadzajac je do trudno akceptowalnego
poziomu. Dotyczy to zwlaszcza zwickszonego natezenia oddzialywan akustycznych, a takze
fragmentacji przestrzeni. W miejscach gdzie drogi ekspresowe 1 wazne magistrale kolejowe
przebiegaja obok siebie powstaja bowiem trudne do przebycia dla migrujacych zwierzat bariery
przestrzenne.
Przedstawiona powyzej analiza typowych zrédel i uciazliwos$ci komunikacyjnych, do kategorii
najwazniejszych mozliwych oddzialywan inwestycji drogowych na §rodowisko pozwala zaliczy¢:
— degradacj¢ krajobrazu, fragmentacj¢ przestrzeni, przerwanie polaczen przyrodniczych, w tym
tworzenie barier na trasach korytarzy migracji (przemieszczania si¢) zwierzat;
— emisje substancji powodujacych zanieczyszczenie atmosfery (przede wszystkim podczas
eksploatacji drog 1 w mniejszym w stopniu w fazie budowy, badZz modernizaciji);
— emisje halasu (podczas budowy i eksploatacii);

— zmiany lokalnego mikroklimatu (podczas eksploataciji);

— zanieczyszczenie wod, zaburzenie stosunkéw wodnych (podczas budowy oraz ze wzgledu

na samo istnienie i utrzymywanie przejezdnosci drogi);

— przeksztalcenia powierzchni ziemi (podczas budowy) oraz jej fizycznych 1 chemicznych

wlasciwosci (gléwnie podczas eksploatacii).

Warto jednak podkredli¢, ze powyzsza lista ma jedynie charakter pogladowy, sumujacy ustalenia
Prognogy. Podczas realizacji konkretnych inwestycji cze$¢ wymienionych wyzej oddzialywan oraz ich
skutki moga w ogodle nie wystepowac, lub objawia¢ si¢ w pomijalnej, mato znaczacej skali, a ponadto
ich natezenie moze zmieni¢ si¢ w czasie, rézniac si¢ istotnie w fazie budowy 1 eksploatacji drogi.
Ponizej przedstawiono w zwiazku z tym podstawowe informacje na temat najwazniejszych z punktu

widzenia skutkéw srodowiskowych rodzajow oddziatywan.

Oddziatywanie na gatunki i siedliska objete ochronag w ramach obszarow NATURA 2000

Najpowazniejszym zagrozeniem, zwigzanym z realizacja planéw rozwoju 1 modernizacji
najwazniejszych zamierzen w zakresie rozwoju sieci drogowej zapisanych w Programie (A1, A2, A4,
S3, §7, S8 1 §19), jest mozliwos¢ wystapienia kolizji przyrodniczo-przestrzennych z warto$ciowymi
obszarami objetymi ochrong, w tym z obszarami Natura 2000, a takze z laczacymi poszczegdlne
elementy tego systemu tzw. korytarzami ekologicznymi, ktére sa bardzo waznym elementem
przyrodniczym, zapewniajacym prawidlowe funkcjonowanie ekosysteméw oraz zachowania

réznorodnosci biologicznej kraju. Zilustrowano je na zamieszczonej ponizej, pogladowej mapce.
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Ministemtwo Infrastryktury Potencjalna kolizyjno$¢ zadan zawartych
ity o estere w Programie Budowy Drég Krajowych na lata 2008 - 2012
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Niektore zidentyfikowane kolizje wydaja si¢ nieuniknione — realizacja pewnych inwestycji oznacza
na przyklad konieczno§¢ przejscia nad korytami gléwnych polskich rzek, stanowigcych
migdzynarodowe korytarze cekologiczne, czy krain geograficznych charakteryzujacych —si¢
najwyzszymi warto$ciami przyrodniczymi i krajobrazowymi, takich jak pojezierza i obszary
podgorskie.

W wyniku oceny uwzgledniajacej wszystkie obszary Natura 2000 - tzw. liste rzadowa, ostoje ptasie
(IBA) nie uwzglednione w liscie rzadowej oraz obszary zgloszone przez Klub Przyrodnikéw jako
Shadow List 2008 — zidentyfikowano potencjalne kolizje, rozumiane jako przecigcie obszaru lub

bliskie sasiedztwo obszaréw Natura 2000 (do 2,5 km od osi drogi). Mozliwos¢ ich wystapienia
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stwierdzono, w przypadku 70 miejsc na obszarach specjalnej ochrony siedlisk oraz 28 miejscach na
obszarach specjalnej ochrony ptakow*.
Sposréd przeanalizowanych siedmiu drég (Al, A2, A4, S3, S7, S8, 1 S19) jako szczegdlnie silnie

konfliktogenne z punktu widzenia zachowania bioréznorodnosci wytypowano odcinki:

— modernizowana droga ekspresowa S8 — na kilku odcinkach (zadania 52, 55, 54A, 54B)

na trasie od Warszawy do przejscia granicznego w Budzisku;
— modernizowana droga S7 — na kilku odcinkach:

" w rejonie Ostrody, gdzie przewiduje sie trzykrotne przejscie przez Doling Drwecy,
w ktorej 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
ochrona, jako obszar ptasi 1 siedliskowy PLC140001 i rezerwat biosfery UNESCO) oraz
obszarem ochrony ptakéw Dolina Srodkowej Wisty PLB140004);

* w rejonie Kielc liczne potencjalne kolizje =z obszarami  siedliskowymi
(Ostoja  Skarzynska, ILasy Sucheniowskie, Wzgbrza Checinsko-Kieleckie, Ostoja
Sobkowsko-Korytnicka, Gaj, Dolna Mierzawy, Chrusty, Ostoja Miechowska)

1z obszarem ochrony ptakéw Dolina Nidy;

* w rejonie Elblaga, jez. Druzno (obszar RAMSAR).

— nowa droga S19 — gdzie praktycznie na calej trasie wystepowac moga kolizje z obszarami
Natura 2000, szczegdlnie w rejonie Bialegostoku i na calym odcinku na potudnie
od Krasnika;

— modernizowana droga S3 — gdzie zidentyfikowano potencjalnie silne kolizje na trasie
od Gorzowa Wielkopolskiego do Swinoujécia, (nalezy jednak dodaé, ze te odcinki drogi S3
sg juz obecnie na ukonczeniu).

Na powyzszych przykladach warto zwroci¢ uwage, ze w aktualnym stanie prawnym niektore
ze szczegOlnie cennych obszaréw przyrodniczych maja wieloraki status ochronny — przyktadowo
kompleks przyrodniczy Kampinosu ma jednoczesnie status Parku Narodowego (a wicc jednej
z najwyzszych obok rezerwatow form ochrony przyrody na gruncie prawa krajowego), obszaru
ochrony ptakéw 1 siedlisk w systemie Natura 2000 i miedzynarodowego rezerwatu biosfery
wyznaczanego przez UNESCO. W konsekwencji w niektorych zestawieniach moze si¢ wydawac, ze
ten sam odcinek drogi koliduje z réznymi obszarami chronionymi (tak jak modernizacja drogi S-7

w rejonie L.omianek), podczas gdy jest to w kazdym przypadku ten sam teren.

Jednoczesnie warto zaznaczyé, zew powyzszym wypunktowani nie wymieniono autostrad

przewidzianych do realizacji w ramach Programu, ktore nie koliduja z takimi obszarami jak parki

4 Analiza kolizji z obszarami cennymi przyrodniczo, przeprowadzona dla potrzeby niniejszej wstepnej wersji Prognogy, dotyczy tylko
drég: Al, A2, A4, S3, S8, S9 i §19, co nakazuje zatozy¢, ze po uwzglednieniu pozostalych drég wskazanych w Programie ilo$¢ kolizji
moze by¢ wigksza
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narodowe, rezerwaty biosfery UNESCO i obszary RAMSAR, a kolizje z obszarami Natura 2000 sa

sporadyczne..

Zidentyfikowano jednoczesnie pozytywne oddzialywania zwiazane z realizacja Programu. Polega¢ one
beda na przewidywanym odcigzeniu istniejacych, silnie eksploatowanych drég, juz aktualnie
przebiegajacych w granicach obszaréw chronionych. Takich skutkéw nalezy oczekiwaé z duzym
prawdopodobienstwem w przypadku realizacji inwestycji 1 Pan-Europejskiego korytarza
transportowego w wariancie zaproponowanym jako najkorzystniejszy w Strategicznej ocenie
oddzialywania na $rodowisko przygotowanej przez firme Scott Wilson w grudniu 2007 roku.
Prawdopodobnie odcigzony zostanie wowczas fragment drogi S8 na péinoc od Bialegostoku,

przebiegajacej przez obszary siedliskowe i ptasie oraz park narodowy.

Oddziatywanie na faune i flore (dla wybranych drég: A1, A2, A4, S3, S7, S8i S19).

Oceng wplywu na zwierzeta skoncentrowano przede wszystkim na analizie zagrozen, jakie realizacja
Programn moze spowodowa¢ dla tras migracji zwierzat. Oszacowano, ze w obrebie korytarzy
ekologicznych przebiega¢ bedzie ok. 560 km nowych i modernizowanych drég (czyli okoto 18%
dlugosci odcinkéw planowanych do realizacji). Stwierdzono mozliwos§é potencjalnego oddzialywania
na funkcjonowanie 28 ostoi ptasich i 70 siedliskowych

Laczna dlugos¢ odcinkéw, na ktoérych moga wystapic tego typu kolizje, rozumiane jako przecigcie
oraz bliskie sasiedztwo (do 2,5 km od osi drogi) obszaréw Natura 2000, oszacowano na ok. 300 km
(w tym ok.140 km -ptasie i 160 km - siedliskowe). Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze wskazanie
miejsc potencjalnego wystepowania kolizji nie przesadza ostatecznie, ze generowane tam
oddzialywania beda znaczaco oddzialywac na obszary chronione, zwlaszcza w przypadku obszarow

ochrony siedlisk.

Dodatkowo konieczne jest wyjasnienie, ze wskazywany w tym akapicie, a takze kilka akapitéw
wczesniej margines 2,5 km od osi drogi, zostal przyjety arbitralnie przez autoréw Prognozy jako
ograniczenie korytarza przestrzennego, w ktorym przesuwane moga by¢ budowane odcinki.
Oznacza to, ze w wyniku oceny oddzialywania 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 wplyw na flor¢ odniesiono si¢ przede wszystkim do trudno odnawialnych zasobdw, jakim
sq lasy. W celu oceny oddzialywan planowanych drég na obszary lesne przeanalizowano ingerencije
ocenianych odcinkéw drég w obszary zalesione — oszacowano, ze dlugos$¢ przebiegu planowanych
tras przez tereny lesne wyniesie tacznie ok. 610 km. Poprowadzenie autostrad 1 drég ekspresowych
przez te tereny moze wigzaé si¢ z koniecznoscig wycinki drzew na lacznym obszarze od 10 do
20 km?® (1000-2000 ha i okolo 300 tys. m’ drewna). Dla poréwnania skali tej ingerencji warto doda,
ze w Przedsi¢cbiorstwie Lasy Panstwowe dokonuje si¢ w skali kazdego roku, w ramach planowe;

gospodarki lesnej, wycinki drzew na powierzchniach rzedu 40 tys. ha, pozyskujac okolo 30 mln m’

drewna.
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Oddzialywanie na krajobraz i dziedzictwo kulturowe

Liniowy charakter autostrad i drég szybkiego ruchu, ich ciaglosé oraz szeroko$¢ - decyduja o skali
1rodzaju oddzialywan S$rodowiskowych. Przecinaja one naturalne uklady przyrodnicze oraz
wyksztalcone przez stulecia uklady antropogeniczne, tworzace wspodlnie okredlone zespoly
krajobrazowe. W ramach prac nad Prgnogq oszacowano, ze ingerencje w granice terenow
chronionych ze wzgledu na walory krajobrazowe wystapia 31 razy na odcinkach o tacznej dlugosci
ok. 200 km.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze w pewnych sytuacjach nowoczesna infrastruktura drogowa moze
réwniez generowaé pozytywne zmiany krajobrazu w poréwnaniu do stanu obecnego, gdy powstajace
drogi tworzy¢ beda nowe wartosci przyrodniczo-estetyczne, na obszarach przemystowo
zdegradowanych, badZ chaotycznie zagospodarowanych. Podobny efekt moga mie¢ réwniez
inwestycje drogowe w obrebie cennych ukladéw przyrodniczo-kulturowo-krajobrazowych, pod
warunkiem odpowiedniego wpisania trasy w lokalng przestrzen, czy eksponowania istniejacych
wartodci krajobrazowo-kulturowych, ktére np. z uwagi na brak dostgpnosci byly dotychczas

nieosiagalne dla szerszego spektrum obserwatoréw.

Koncentracja terenéw objetych ochrona konserwatora zabytkéw dotyczy przede wszystkim Polski
zachodniej 1potudniowej. Ponadto punktowo w skali kraju wystepuja obiekty dziedzictwa
kulturowego na liscie UNESCO a takze pomniki historii i rezerwaty biosfery.

Przeprowadzenie oceny wplywu przedsiewzie¢ planowanych do realizacji w ramach Programu
na dziedzictwo kulturowe, przy stosunkowo duzym stopniu uogélnienia prac analitycznych, moze
polega¢ przede wszystkim na pewnych przyblizonych oszacowaniach. W' szczegélnosci prace nad
budowg lub modernizacja drég moga miec istotny wplyw na zasoby archeologiczne, gdy lokalizacja

potencjalnych stanowisk badawczych nie jest precyzyjnie znana naukowcom.

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze w dziedzinie tej wypracowane zostaly efektywne metody wspolpracy
mig¢dzyresortowej. Na tej podstawie przebiegi nowych tras badane sa archeologicznie. Przyktadowo
na trasie modernizowanej drogi S-3 tylko na odcinku z Gorzowa do Sulechowa zlokalizowano
156 stanowisk archeologicznych, na ktérych przebadanie GDDKIA wyasygnowata ponad 23 mln zt.
W rejonie tym na kazdym kilometrze nowej drogi ekspresowej lokalizowano srednio dwa-trzy

stanowiska mogace zawiera¢ historyczne znaleziska.

Na podstawie dostepnych danych mozna stwierdzié, ze tego typu znaleziska moga by¢ potencjalnie
czedciej znajdowane na placach budowy drogi S3 1 A4 (inwestycje planowane na Poludniu Polski)
niz w innych regionach kraju. Biorac jednak pod uwage skale realizacji Programu nalezy si¢ liczy¢
z koniecznodciq przebadania co najmniej kilkuset, a zapewne znacznie ponad 1000 nowych

stanowisk archeologicznych.

Precyzyjniejsze okreslenie poziomu konfliktogennosci w tym zakresie jest mozliwe na etapie oceny
oddzialywania na  §rodowisko  poszczegdlnych zadan 1  przygotowywaniu — raportow

z przeprowadzonych ocen.
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Oddzialywanie na jakos¢ powietrza (emisje SO, NO, i pyty)

Jak juz wspomniano podstawowe czynniki decydujace o ucigzliwosci systemow transportowych
to emisje spalin zawierajacych przede wszystkim tlenki wegla, siarki i azotu, a takze w mniejszym
stopniu weglowodory alifatyczne, aromatyczne i policykliczne, czastki stale oraz emisja hatasu.
Wielkos$¢ emisji z transportu determinowana jest w najwickszym stopniu przez natezenie i ptynnosc

ruchu pojazdow.

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

z analizowanych odcinkéw.

Najwicksza korzyscia z wybudowania drég objetych Programem w przypadku emisji zanieczyszczen
bedzie natomiast zmniejszenie emisji na terenach gesto zabudowanych, po ktérych obecnie
przebiegaja najwazniejsze trasy tranzytowe. Nalezy jednoczes$nie oczekiwaé podwyzszonych, co nie
znaczy, ze nieakceptowalnych z punktu widzenia wymogdw prawa, poziomow zanieczyszczenia
w rejonach nowych drég i obiektéw infrastruktury, gdzie dotychczasowe stgzenia substancji
emitowanych przez pojazdy byly bardzo niewielkie (na poziomie tla).

W ramach analizy oddzialywan na stan powietrza oszacowano rowniez zmiany zuzycia paliw.
W przypadku spalania poszczegélnych rodzajéw paliwa obliczenia wykazaly, Zze w poréwnaniu
do tzw ,,wariantu zerowego” zakladajacego, ze nowe drogi nie powstaja, mozna oczekiwaé pewnego,
niewielkiego spadku zuzycia benzyny o okoto 35 000-40 000 ton, kosztem poréwnywalnego wzrostu
konsumpcji oleju napedowego (diesel) o okolo 36 000 ton oraz pomijalnego wzrostu zuzycia gazu
(LPG) o okoto 1300 ton.

Wplyw na klimat akustyczny

We wszystkich analizowanych przypadkach, wzdluz istniejacych ciagéw komunikacyjnych,
w zwiazku z przejeciem czesci ruchu przez drogi nowe i modernizowane nalezy si¢ spodziewac
poprawy klimatu akustycznego.

Najmniejsze zmiany klimatu akustycznego wystapia w zwigzku 2z realizacja inwestycji
autostradowych. Po ich oddaniu do uzytku zasi¢gi hatasu przekraczajace wartosci dopuszczalne przy
istniejacych odcinkach drég krajowych zmniejsza si¢ o 13-14%, a wielko$¢ populacji narazone;j
na negatywne dzialanie zmniejszy si¢ o 12-13%.

Duzo wigkszej poprawy spodziewaé si¢ 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%. Spowodowa¢ to powinno znaczacy spadek zasiegow halasu o ok. 38-43%..

Szacuje sig, ze realizacja planowanych w ramach Programn przedsiewzieé, spowoduje zmniejszenie
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co najmniej o 1/3 populacji obecnie narazonej na oddzialywanie ponadnormatywnego hatasu

drogowego.

W zwigzku z realizacja inwestycji, w ktorych fragmenty drég krajowych zostang dostosowane
do parametréw drog ekspresowych, spodziewane zmiany klimatu akustycznego beda najwicksze,
gdyz w tych przypadkach realizacja inwestycji oprocz poprawy parametrow drogi wiaza¢ si¢ bedzie
rowniez z budowsa urzadzen ochrony przed halasem (ekrany, waly ziemne itd.). Z uwagi
na praktycznie catkowite przejecie ruchu z istniejacej drogi oraz zastosowane zabezpieczenia prawie
cala populacja narazona na ponadnormatywny halas przy ,starej drodze” bedzie chroniona po jej

przebudowie i dostosowaniu do nowych parametrow.

Oddziatywanie na Gtowne Zbiorniki Wod Podziemnych i wody podziemne

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

Sposréd  analizowanych inwestycji, przebiegi najwigkszej ich liczby koliduja potencjalnie
z WP Nr 215 Subniecka Warszawska 1 GZWP Nr 215A Subniecka Warszawska (cz¢$¢ centralna).
Sa to zbiorniki charakteryzujace si¢ stosunkowo wysoka odpornoscia na zewngtrzne

zanieczyszczenia.

Najwickszy potencjalny wplyw na GZWP o niskiej odpornosci na zanieczyszczenia moze miec
modernizacja drogi ekspresowej S7 (calkowita dlugos$¢ inwestycji realizowanych na tej drodze
w ramach Programu jest najwigksza 1 wynosi facznie 597 km).

Najwigkszy wplyw na zbiorniki $rednio wrazliwe, biorac pod uwage dlugos¢ inwestycji objetych

Programem moze mie¢ droga ekspresowa S8, a najmniejszy - drogi 87 oraz S19.

Oddziatywanie na wody powierzchniowe

Najwicksze ryzyko dla wod powierzchniowych stwarzaja przejscia i przeprawy mostowe, przy czym
poziom ryzyka zalezy réwniez silnie od natezenia ruchu. Przyjmujac takq definicje, stwierdzono,
ze najwigksza koncentracja potencjalnych miejsc kolizyjnych wystapi w przypadku autostrady
Al oraz autostrady A4. Sa to drogi, ktore stosunkowo czesto przechodza nad wigkszymi ciekami,
a ponadto przewidywane jest na nich najwicksze natezenie ruchu. W ciagach tych realizowanych
bedzie rowniez najwiccej inwestycji, ktore zostaly okreslone jako najbardziej kolidujace z wodami
powierzchniowymi.

Najmniejsza kolizyjno$¢ z wodami powierzchniowymi przewiduje si¢ w przypadku drogi
ckspresowej S8 oraz drogi ekspresowej S19. Sg to drogi o dlugosci ponad 500 km 1 stosunkowo
malej ilosci przepraw, szczegélnie nad duzymi rzekami. W przypadku mniejszych ciekéw na wielu
fragmentach wystepuja kolizje z malymi rzekami lub strumieniami (tzw. doplywy nizszych rzedow
niz trzeci).

Istotnym i1 powszechnie wystepujacym, cho¢ sezonowym oddzialywaniem na wody powierzchniowe

powodowanym przez eksploatacje projektowanych do realizacji odcinkéw drég bedzie zasolenie
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odprowadzanych woéd opadowych i roztopowych w zwigzku ze stosowaniem soli (gléwnie chlorku

sodu NaCl) do zwalczania §liskosci.

Mozna tez zalozy¢, ze na wszystkich odcinkach, gdzie natezenie ruchu przekroczy
11 000 pojazdéw/dobe, w wodach opadowych odprowadzanych z terenu drég przekraczane beda
dopuszczalne stezenia zawiesiny ogolnej, w zwiazku z czym konieczne bedzie zastosowanie

odpowiednich urzadzen podczyszczajacych, np. osadnikow.

Z kolei stezenia zwigzkow ropopochodnych w wodach opadowych nie powinny przekraczaé
dopuszczalnych norm 15 mg/l. w zwigzku z czym na wigckszosci odcinkéw nie bedzie koniecznosci

stosowania urzadzen redukujacych ich stezenia.

Oddzialywanie na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze realizacja samego Progrann Budowy Drig Krajowych na lata 2008-
2072 (scenariusz posredni), dzieki samej tylko budowie nowych polaczen drogowych o wysokim
standardzie bezpieczenstwa 1 poprawie warunkéw ruchowych na istniejacych drogach, moze
doprowadzi¢ do zmniejszenia liczby zabitych na modernizowanych i odcigzanych drogach o 64%

(co oznacza spadek ilosci §miertelnych wypadkéw o okolo 470 oséb rocznie).

Najbardziej pozadana jest jednoczesne wdrozenie Programu Budowy Drdg Krajowych na lata 2008-2012
oraz Programu Drogi Zaufania, w ramach ktoérych zrealizowane beda nowe polaczenia
autostradowe, drogi ekspresowe 1 obwodnice przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa na
drogach istniejacych. Pozwoliloby to na zapewnienie wysokich standardow bezpieczenstwa na cale;
sieci drég krajowych. Oczekiwane wyniki tacznej realizacji obu Programéw to spadek liczby zabitych
na modernizowanych i odcigzanych drogach o 81% (co oznacza spadek liczby zabitych o okoto 600
0s6b rocznie). Oszacowane, z wykorzystaniem stosowanych w tej kwestii w migdzynarodowych
statystykach wskaznikéw, oszczednosci dla spoleczenistwa 1 gospodarki narodowej wynikajace ze

zmniejszenia strat 1 spadku liczby zabitych moga siegac¢ nawet 1,2 miliarda zlotych rocznie.

Ocena mozliwosci sformufowania rozwigzan alternatywnych

Jak z powyzszego wynika, najpowazniejszym negatywnym skutkiem $rodowiskowym realizacji
przedsiewzie¢ przewidzianych do realizacji w Programie moga by¢ straty i konflikty przyrodnicze.
W pozostalych aspektach oddzialywania (emisje, komfort akustyczny, konsumpcja paliw) skutki
realizacji Programn wydaja si¢ by¢ co najmniej neutralne, badz pozytywne, a w przypadku poprawy
bezpieczenstwa drogowego znaczace.

Co wigcej, realizacja Programu w dluzszym horyzoncie czasu przyczyni si¢ do zréwnowazenia
struktury galeziowej transportu, przy ograniczaniu wzrostu niekorzystnych oddzialywan transportu
drogowego. Zwickszenie presji w tym zakresie uwidoczni si¢ przede wszystkim na terenach
pozamiejskich, podczas gdy na terenach zurbanizowanych nalezy spodziewac si¢ lokalnej poprawy
sytuacji zwiazanej z redukcja niektorych wuciazliwosci typowych dla tego sektora (halas,
zanieczyszczenia  powietrza, prekursorzy ozonu). Koncentracja inwestycji infrastruktury

transportowej w obrebie obszaréw metropolitalnych oraz w korytarzach laczacych, w dluzszym

horyzoncie Czasowym bedzie skutkowac poprawa  warunkow zycia okolo
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1/3 mieszkanicéw kraju. Generalnie mozna stwierdzi¢ ze realizacja Programn umozliwi rozwiazywanie
problemoéw w sferze, ktéra mozna nazwac ,,eckonomiczno-spoteczna’” plaszczyzng zréwnowazonego

rozwoju.

Jednak rozwdj sieci drogowej bedzie wchodzil w kolizje zaréwno z obszarami objetymi ochrona,
wtym z obszarami Natura 2000, a takze z korytarzami ekologicznymi, ktére mimo braku
ostatecznego prawnego uregulowania, s3a juz obecnie waznym elementem zapewniania

prawidlowego funkcjonowania przyrody i zachowania réznorodnosci biologicznej kraju.

Poprawa warunkow zycia milionéw mieszkancow w poblizu szlakéw transportowych (centra miast,
trasy tranzytowe, ulice o najwigkszym natezeniu ruchu) nie moze by¢ przy tym traktowana jako
automatyczne usprawiedliwienie dla zakldcania réwnowagi na obszarach objetych realizacja drog
1 ewentualnego trwalego zachwiania waznych proceséw przyrodniczych na tych terenach. Konieczne
jest w tej sytuacji zbilansowanie skutkéw ekonomiczno-spotecznych 1 przyrodniczo-przestrzennych

realizacji Programn oraz przeanalizowanie mozliwosci zdefiniowania rozwigzan alternatywnych.

Oceniany zbioér projektow drogowych stanowi bardzo istotny etap realizacji docelowej wizji systemu
transportowego w Polsce, dla ktorej nie sformulowano nigdy poréwnywalnej i réwnie dobrze
przeanalizowanej alternatywy funkcjonalnej lub przestrzennej. Obecnie realizowany ksztalt systemu
transportowego, jest de facto konsekwencja zalozen i rozstrzygnie¢ przyjmowanych nawet
kilkadziesiat lat wczesniej, ktére tylko w niewielkim stopniu zostaly zmodyfikowane w zwiazku
z istotnie zmieniajacymi si¢ na przestrzeni ubieglych lat warunkami spoleczno-ekonomicznymi,
geopolitycznymi, Srodowiskowymi i prawnymi.

Generalnie, obszar realizacji przedsiewzie¢ przewidzianych w Programie mozna podzieli¢ na dwie

powiazane ze sobg strefy:

— rdzen gospodarczy kraju zamkniety w swoisty przestrzenny ,,pieciobok” (Tréjmiasto-
Poznan-Wroctaw-Krakéw-Warszawa) charakteryzujacy si¢ od wielu dziesigcioleci wysoka

dynamika procesoéw gospodarczych i przestrzennych;

— otaczajacy go ,,plerscien zewnetrzny”, stabiej zagospodarowany i charakteryzujacy si¢ duza
koncentracja terendéw przyrodniczo cennych.

Nie ulega watpliwosci, ze rozwoj funkcji i infrastruktury transportowej wewnatrz ,,pigcioboku”

wzmocni gospodarczy rdzen kraju, intensyfikujac w jego wnetrzu procesy spoleczne 1 gospodarcze,

ktorych efektem bedzie intensyfikacja zréznicowanych dziatan prorozwojowych i zagospodarowania

ptZCSttZCﬂﬁCgO.

,,Pieciobok” charakteryzuja jednoczesénie zdecydowanie stabsze powiazania ekologiczne, podlegajace
w przeszlodci silnym procesom dezintegrujacymi przestrzen 1 srodowisko. Dla utrzymania, a nawet
wzmocnienia tych istniejacych powiazan ekologicznych nalezy w tej sytuacji dazy¢ 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
przedsiewzigc.

Jednoczesnie w otaczajacym ,,pieciobok” pierscieniu nalezy wyprzedzajaco przeciwdziala¢ procesom

fragmentacji  ekosystemoéw, koncentrujac  sie¢  na  lagodzeniu  efektéw  barierowych,
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zapobieganiu rozcinania duzych jednostek przyrodniczych oraz utrzymywaniu cigglosci powiazan

ekologicznych, w tym przede wszystkim korytarzy migracyjnych duzych zwierzat.

Na calym obszarze kraju nalezy szczegdlnie umacniaé powigzania przyrodnicze zwigzane z ukladem

hydrograficznym, w tym z dolinami rzek.

Sa to kluczowe warunki utrzymania réwnowagi przyrodniczej oraz zachowania réznorodnosci
biologicznej w skali kraju w warunkach przyspieszonego rozwoju infrastruktury transportowej, ktore
determinuja poszukiwania rozwigzan alternatywnych, co najmniej w sferze mozliwych jeszcze
do zaplanowania modyfikacji przebiegéw niektérych tras, wich najbardziej konfliktowych
odcinkach, jak roéwniez w zakresie stosowania nowoczesnych rozwiazan projektowych

ograniczajacych oddzialywania i wzmacniajacych zdegenerowane powiazania przyrodnicze.

Pamietajac o ograniczonych mozliwosciach zmiany przebiegu tras wickszosci planowanych
inwestycji, w sytuacjach kolizji z duza liczba obszaréw przyrodniczo cennych, nalezy dazyc¢
do sytuacji, aby planowane inwestycje drogowe w jak najmniejszym stopniu przebiegaly przez
obszary przyrodniczo cenne.

Dziataniami lagodzacymi, ograniczajacymi efekt barierowy i fragmentacje duzych ukladow
przyrodniczych powinny by¢ objete nie tylko drogi z Programmu, ale tez drogi istniejace oraz inne
przedsiewzigcia (koleje), aby uzyskac wyzsza skutecznos$¢ przeciwdziatania niekorzystnym procesom

1ich skumulowanym skutkom

W przypadkach, gdy unikniecie okreslonych lokalnych skutkéw $rodowiskowych okazaloby sie
niemozliwe, konieczne bedzie kazdorazowo dokonanie kompensacji przyrodniczej (np. poprzez

odtworzenie zniszczonych siedlisk w miejscach zastepczych).

W skalach regionalnych nalezy zidentyfikowaé najbardziej newralgiczne tereny (,,hofs pots”) oraz

proponowac rozwiazania tagodzace skutki rozwoju infrastruktury transportowe;.

Rozwiazywanie kolizji bedzie nastepowaé w drodze aktualizacji rozwiazan i ustalen obowiazujacych
planéw zagospodarowania przestrzennego kraju i wojewddztw, sporzadzanych projektow plandw
zagospodarowania przestrzennego obszaréw metropolitalnych, wojewddzkich programéw ochrony
srodowiska, planéw ochrony obszaréw Natura 2000 i innych obszaréw objetych ochrona, planéw
zagospodarowania przestrzennego obszardw funkcjonalnych, planéw gospodarowania wodami

w dorzeczach z uwzglednieniem programéw rozwoju: krajowych drog szybkiego ruchu i kolei.

Niektére zidentyfikowane kolizje wydaja si¢ nieuniknione. Warto jednak podkreslic,
ze proponowany obecnie przebieg kluczowych z punktu widzenia celéw Programu tras wydaje si¢
optymalizowa¢ ilo§¢ potencjalnych konfliktéw przyrodniczo-przestrzennych. Jest to wyraznie
widoczne na sporzadzonej w ramach prac nad niniejsza Prognozq mapie kolizji z obszarami Natura
2000. (Zatqeznik nr 1 do Stresgezenia). Wynika z niej, ze proponowane przebiegi tras takich jak S-3, czy
A-1 ,starajq si¢” omija¢ polozone w sasiedztwie tereny chronione, przechodzac przez ich granice
jedynie w sytuacjach, gdzie nie ma juz mozliwosci znalezienia innego przebiegu trasy. Podobnie ma
si¢ sytuacja w przypadku projektowanych zmian obecnego przebiegu trasy S-8 1 powigzanych z nia
lokalnie odcinkéw drég i obwodnic w rejonie Suwalk — Augustowa — Bialegostoku, czy

projektowanej trasy S-19 praktycznie na calej jej dlugosci, gdzie w szczegdlnosci nie powodujace
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konfliktu przyrodniczego przejScie przez pas obszaréw chronionych na skraju wojewddztwa

podkarpackiego jest w praktyce niemozliwe do znalezienia.

Nie oznacza to jednak, ze poszukiwanie sposobow znalezienia rozsadnego kompromisu
w rysujacych si¢ konfliktach aksjologicznych (zaspokajanie potrzeb ludzi 1 poprawa ich komfortu
zycia 1 bezpieczenstwa versus konieczno$¢ ochrony cennych, a zwlaszcza silnie zagrozonych wartosci
przyrodniczych) oraz minimalizowania negatywnych skutkow przyrodniczych tych przedsiewzied,

jest z gory skazane na niepowodzenie.

Istnieja bowiem ciagle jeszcze mozliwosci pewnych modyfikacji przebiegu konfliktogennych
odcinkow, ktére powinny by¢ identyfikowane, oceniane i uzgadnianie na poziomie regionalnym, z
udzialem zainteresowanych spotecznosci i organizaciji pozarzadowych przed eskalacja ewentualnego
konfliktu.

Kazdorazowo istnieje tez mozliwo$¢ zastosowania znanych juz i sprawdzonych w praktyce
odpowiednich rozwigzan technicznych definiowanych na poziomie projektowania technicznego
1 potwierdzanych w drodze postgpowan w sprawie oceny oddzialywania na srodowisko konkretnych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych, ktére pozwalaja eliminowaé, a co najmniej ogranicza¢ zaistniale

szkody, a takze adekwatnych dziatan kompensacyjnych.

***

Dzigki zastosowaniu sprawdzonych metod majacych na celu zapobieganie oraz ograniczanie
negatywnych oddzialywan na $rodowisko, w tym rekomendowanych w szczegélnosci w niniejszej
Prognozie, wigkszos¢ zmian i uciazliwosci powinna mieséci¢ si¢ w prawnie wymaganych granicach.
W przypadku inwestycji potencjalnie uciazliwej dla $rodowiska i ludzi wymagane bedzie
przeprowadzenie postgpowania w sprawie oceny oddziatywania na Srodowisko planowanych predsiewziel, ktore

powinno okresli¢, jakie rozwiazania i ,,prosrodowiskowe” ograniczenia powinny by¢ zastosowane.

0Ogdlne wymagania organizacyjno-techniczne w fazie budowy

Uciazliwosci i szkody powodowane przez inwestycje drogowe w fazie budowy mogg by¢ w istotnym
stopniu  kompensowane poprzez odpowiednia organizacje i prowadzenie prac budowlanych.

W szczegolnosci obejmuje to nastepujace zagadnienia, takie jak:
— lokalizacja zaplecza budowy jak najdalej od obszaréw chronionych i wrazliwych;

— bezpieczna organizacja placu budowy oraz stosowanie sprawnych technicznie maszyn

1 $rodkéw transportu podczas etapu budowy;
— staly nadz6r nad wykonawcami robét i ich pracownikami;
— nadzor Srodowiskowy w obrebie obszaréw cennych przyrodniczo;

— dostosowanie harmonogramu prac do funkcji przyrodniczych obszaréw chronionych (np.
prowadzenie halasliwych prac poza sezonem legowym w obrebie obszaréw chroniacych

siedliska ptakéw legowych, itp.)

— wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania $cieckéw bytowych;
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— climinowanie pracy maszyn i sprz¢tu na tzw. jalowym biegu;
— zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy;
— utrzymywanie placu budowy i drég eksploatacyjnych w stanie ograniczajacym pylenie;

— stosowanie do podbudowy gotowych mieszanek wytwarzanych w wytworniach, aby

ograniczy¢ do minimum operacje mieszania kruszywa ze spoiwem na miejscu budowy;

— transport mas bitumicznych wywrotkami wyposazonymi w opoficze ograniczajace emisje

oparéw asfaltu.

W szczegblnosci zaleca sig, aby podczas procedur przygotowujacych poszczegdlne inwestycie,
w szczegolnosci  podczas uzyskiwania decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach zgody
na realizacje przedsigwzigcia, zalacznikiem do raportu Srodowiskowego byl plan  dziatai
Srodowiskowych (environmental action plan), rozwiazanie skutecznie stosowane w szeregu innych krajow
1 wymagane przez najpowazniejsze instytucje finansowe. Dokument taki opracowywany przez
inwestora stanowi kompleksowa, wigzaca wytyczng dla wykonawcéw zadania, okredlajac mu.in.
miejsca szczegdlnie wrazliwe na oddzialywania, miejsca lokalizacji i zabezpieczenia zaplecza budowy,
miejsc obstugi sprzetu i pojazdéw, terminy prowadzenia robdt z uwzglednieniem okreséw legowych
1 zasad ochrony siedlisk itp. Dzialanie takie powinno by¢ traktowane jako tzw. ,,dobra praktyka”

w realizacji wszystkich przedsiewzie¢ drogowych.

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

Glowna zasada, jaka nalezy kierowac si¢ przygotowujac przewidziane w Programie nowe
inwestycje o charakterze linijowym jest wyprzedzajace unikanie konfliktéw ze $rodowiskiem
w calodci oraz z jego poszczegolnymi komponentami poprzez odpowiednie trasowanie odcinkdw
na poziomie planowania regionalnego . W przypadku braku mozliwosci unikniecia konfliktu
z systemami ochrony przyrody, nalezy zastosowaé dostepne i1 adekwatne $rodki, aby ich
negatywne oddzialywanie lagodzi¢ wykorzystujac odpowiednie rozwiazania techniczne, jak

1 funkcjonalno - przestrzenne.
W szczegolnosci konieczne jest prowadzenie nastepujacych dziatan:
— zapewnienie wyprzedzajacego uwzgledniania mozliwosci wystepowania kolizji z obszarami
chronionymi juz na etapie wstgpnego projektowania przebiegu drogi;

— gwarantowanie, a w przypadku modernizacji istniejacych drog takze przywracanie tacznosci
pomiedzy fragmentami korytarzy ekologicznych rozdzielonych droga (estakady, przejscia dla

zwierzat, tunele, ochrona dolin rzek 1 mniejszych ciekow);

— ograniczanie $miertelnodci zwierzat na drogach (np. poprzez budowe przepustéw i tuneli

oraz ogradzanie drég);
— zapewnianie sztucznego zasilania ostabionych populacji (jako dzialanie kompensacyjne);

— ograniczanie prowadzenia prac realizacyjnych do pory dziennej (w szczegdlnosci
w przypadkach mozliwej kolizji z obszarami ochrony ptakéw);
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— zachowanie szczegélnej ostroznosci w czasie prowadzenia prac w sasiedztwie ciekow

1 zbiornikéw wodnych zasilajacych w wode chronione obszary;

— rekompensowanie utraty fragmentu korytarzy poprzez odtworzenie go w innym miejscu

1 dowiazanie do sieci korytarzy;

— odtwarzanie zniszczonych siedlisk w miejscach zastepczych np. przesadzenie szczegdlnie
cennych roélin, przeniesienie fragmentéw (np. z dziuplami) Scietych drzew stanowiacych
siedlisko wystepowania cennych gatunkéw bezkregowcoéw lub porostéw w miejsca, gdzie

beda mogly znalez¢ siedliska zastepcze;
— tworzenie stref ekotonowych na styku droga-las (strefa przejsciowa);

— rekultywacja terendéw narazonych na zmiang i degradacje.

Priorytetem w tej kwestii powinno by¢ zapewnianie lub przywracanie lacznosci pomiedzy
fragmentami korytarza ekologicznego rozdzielonego droga. Dopiero w dalszej kolejnosci mozna
rozwaza¢ rekompensowanie utraty fragmentu korytarza poprzez odtworzenie go w innym miejscu

1 dowiazanie do sieci korytarzy.

Wszystkie nowo budowane, modernizowane lub juz istniejace drogi, na ktérych natgzenie
tuchu (obecne lub prognozowane) przekracza 10 tys. pojazdéw/dobe powinny by¢
bezwzglednie wyposazane w przejScia dla zwierzat, ktére sa skutecznym sposobem
przywracania facznosci pomiedzy cze¢dciami korytarza rozdzielonymi droga. Przejscia takie
nalezy budowa¢ na wszystkich nowo powstajacych lub modernizowanych drogach, na ktérych
przewiduje si¢ zabezpieczenia w postaci ogrodzen oraz na drogach budowanych na wysokich

nasypach’.

W przypadku przecigcia przez inwestycje kompleksow lesnych nalezy prowadzi¢ nasadzenia
na styku droga-las (tzw. nasadzenia ekotonowe), tworzac tym samym barier¢ ochronng dla
bardziej wrazliwych rodlin. Do takich nasadzen powinny by¢ wykorzystane odporne

na zanieczyszczenia rodzime gatunki drzew 1 krzewow.

Ograniczanie oddziatywania na klimat akustyczny

Jednym z wazniejszych oddzialywan inwestycji liniowych, ktérym nalezy przeciwdzialaé, jest emisja
halasu w fazie ich budowy i eksploatacji. Powoduje to konieczno$¢ stosowania réznego rodzaju

zabezpieczen przed ponadnormatywnym, ucigzliwym hatasem.

W miejscach, gdzie zabudowa w rejonie analizowanych inwestycji usytuowana ma by¢ na obszarach
znajdujacych si¢ w zasiegu oddzialywania halasu wigckszego od dopuszczalnego, konieczne jest

zastosowanie rozwiazan i urzadzen ochrony akustycznej takich jak:

— ckrany akustyczne w postaci konstrukeji typu $ciana;

5 Budowa przej$cia w czasie realizacji samej drogi jest znacznie tansza, niz konstruowanie takiego przejécia poznie;j.
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waly (ekrany) ziemne;

— kombinacje ekranu ziemnego z ekranem akustycznym:;

— pasy zieleni izolacyjnej;

— zabudowa niemieszkalna majacej na celu ochrone budynkéw mieszkalnych;

— prowadzenie drogi w wykopie;

— wykorzystywanie roslin do poprawy efektywnosci i waloréw wizualnych ekranow;

— stosowanie dodatkowych zabezpieczen ochrony akustycznej (j. ekrany szczytowe, wymiana
stolarki okiennej, izolacja $cian budynkéw) lub zmiany przeznaczenia budynku, w obiektach,

gdzie natezenia halasu drogowego przekraczaja normy komfortu akustycznego wewnatrz

pomieszczen,

— wprowadzanie paséw zieleni izolacyjnej (rozwigzanie malo skuteczne pozwalajace
na obnizenie hatasu w granicach od 0,5 dB do 5 dB na 1 m szerokosci zywoplotu).
Waznym elementem, oprocz dziatan majacych na celu reakcje na oddzialywanie, jest stosowanie
zabiegdw majacych na celu zmniejszenie efektu generowania hatasu przez pojazdy u zrédla, czyli
poprzez wiadciwa organizacje ruchu oraz odpowiednie projektowanie drég i dobdr poszczegdlnych
elementow drogi.
Konieczne jest rowniez odpowiednie uwzglednianie i ograniczanie oddzialywania na ostoje ptakdw,

a w szczegolnosci unikanie ich ploszenia w okresie lggowym.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego

7. przeprowadzanych analiz wynika, Ze realizacja przedsiewzie¢ przewidzianych w Programie Budowy
Drig Krajowych na lata 2008-2012 powinna znaczaco poprawi¢ stan bezpieczenstwa ruchu w systemie
drég krajowych, w szczegolnosci zmniejszajac wskazniki wypadkowosci 1 $miertelnosci wérod
uzytkownikéw drég. Mozliwe jest jednak osiagniecie jeszcze wigkszych efektow w zakresie
kompleksowej i trwalej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego pod warunkiem podjecia
nastepujacych dzialan uzupelniajacych 1 wspomagajacych:
— Projektowanie, budowa 1 eksploatacja sieci drogowej 2z zachowaniem kryteriow
bezpieczenstwa ruchu drogowego:
" funkcjonalnosci (hierarchicznosci). zapewnienia, ze droga pelni tylko jedna funkcje
(tranzytowa, rozprowadzajaca, dojazdowa) w ramach hierarchicznej sieci drogowej 1 jej

rzeczywiste wykorzystanie jest zgodne z ta funkcja,

" jednorodnosci. zapewnienia, ze na drodze o danej funkcji nie wystapia duze réznice
predkosci, roznice kierunkéw ruchu, réznice masy uczestnikow ruchu, réznice rodzajow
podrézy (lokalne, dlugodystansowe) oraz réznice w strukturze rodzajowej ruchu,

" czytelnosct zapewnienia wygladu drogi jednoznacznie wskazujacego na jej funkcje

1 spos6b wykorzystania,
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» przewidywalnosci: zapewnienia geometrii 1 oznakowania drogi umozliwiajacego
rozpoznanie jaka funkcje pelni droga, dobdr wiasciwych zachowan oraz pozwalajacego

przewidywac zachowania innych uczestnikéw ruchu,

» kompensacji bledow uczestnikow ruchu:. zapewnienia, ze droga i jej otoczenie
sg zaprojektowane w sposob zmniejszajacy ryzyko wystapienia wypadku i minimalizujacy

obrazenia ofiar w momencie zderzenia.

poddawanie wszystkich projektéw budowy i przebudowy drog audytowi bezpieczenstwa

ruchu drogowego poprzez sprawdzenie dokumentacji projektowych pod katem
bezpieczenstwa ruchu drogowego przez niezaleznego audytora i wykrycie oraz eliminacja

potencjalnych zagrozen, co pozwala na:

* zminimalizowanie ryzyka i konsekwencji wypadkéw drogowych, ktére moga wystapic

na projektowanym fragmencie infrastruktury lub otaczajacej go sieci drogowej;

* unikanie kosztownej przebudowy infrastruktury po oddaniu drogi do eksploataciji jezeli
okaze sig, ze wystepuja na niej wypadki z powodu niebezpiecznych cech drogi;

= zwrocenie wickszej uwagi na projektowanie bezpiecznych rozwiazan drogowych.

stosowanie metod ,,uspokajania ruchu” na trasach alternatywnych, poprzez ksztaltowanie
srodowiska drogowego za pomoca odpowiednich $rodkéw, w celu zapewnienia zgodnej
z przepisami 1 bezpiecznej predkosci jazdy oraz zniechecenie kierowcéw w  ruchu
tranzytowym 1 korzystajacych z platnych odcinkéw autostrad do poszukiwania objazdéw

1 tras alternatywnych,

wprowadzanie automatycznej lub odcinkowej kontroli predkosci poprzez system
automatycznej kontroli predkosci (np. fotoradary).

X %k

Biorac pod uwage opisane powyzej oddzialywania oraz charakter realizowanych inwestycji

transportowych mozna réwniez ustali¢ nastepujaca hierarchi¢ bezposrednich zagrozeni/skutkéw:

XXii

praktycznie nieodwracalne przeksztalcenia terenéw w obrebie 1 najblizszym sasiedztwie

,»pasa drogowego”;

fragmentacja przestrzeni, zaburzanie spéjnosci/ciaglosci oraz funkcji cennych przyrodniczo

ekosystemow;

wzrost poziomu haltasu w rejonie nowobudowanych i rozbudowywanych drég 1 weztow
komunikacyjnych (odczuwalny przez ludzi, a takze przez niektére gatunki zwierzat,

zwlaszcza ptakéw w odleglosci nawet do kilkuset metréw od osi drogi);

lokalne  pogorszenie  podstawowych  wskaznikéw  zanieczyszczenia — powietrza
(w zaleznodci od lokalnych uwarunkowan mierzalne w odleglosci 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-blotnych i torfowisk);
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— wzrost ilosci $ciekow wymagajacych oczyszczenia (wody opadowe 1 roztopowe
z utwardzonych powierzchni drog i obiektow infrastruktury drogowe;).
W kategorii oddzialywan posrednich nalezy wskazaé przede wszystkim:
— utrwalanie niekorzystnych dla srodowiska nawykéw konsumpciji i sposobéw produkeji;

— zmiany zagospodarowania terenu w sasiedztwie inwestycji transportowych;

— zageszczanie zabudowy podmiejskiej, w tym ekspansja obiektéw produkcyjno-ustugowych

w sgsiedztwie nowo wybudowanych tras;

— budzacy obawy spoleczne spadek wartosci nieruchomosci w sasiedztwie inwestycji (drogi

o duzym nat¢zeniu ruchu);

— zaburzenia funkcjonowania dalej polozonych cennych ekosysteméw, w tym zwlaszcza ostoi
zwierzat na skutek ograniczenia migracji.
Do najbardziej oczywistych dzialan ograniczajacych tego typu oddzialywania na srodowisko beda

nalezed:

— prawidiowa lokalizacja i zabezpieczenie techniczne sprzetu i placu budowy, w tym zwlaszcza
w miejscach, gdzie zewngtrzne oddzialywania moga spowodowac nieodwracalne zmiany

warunkoéw siedliskowych w lokalnym ekosystemie;
— stosowanie odpowiednich technologii, materialéw i rozwigzan konstrukcyjnych;
— dostosowanie terminéw prac do okresow legowych/rozrodu zwierzat;
— maskowanie elementow zaburzajacych harmonie krajobrazu.

Dla okreélenia, czy i w jakich warunkach negatywne skutki §rodowiskowe bylyby akceptowalne,
w kolejnym  kroku  przeprowadzono analize $rodowiskowo-przestrzenna w  odniesieniu
do poszczegdlnych kategorii zamierzen oceniajac poziom zwiazanego z ich realizacja ryzyka.

Przyjeto, ze terytorium kraju mozna podzieli¢ generalnie na 5 kategorii typow obszarow:
— tereny zwartej zabudowy mieszkalno-ustugowej i strefy przemyslowe;
— tereny podmiejskie, wsie i osiedla;
— tereny uzytkowane na cele gospodarki rolnej lub lesnej;

— obszary podlegajace réznym formom ochrony przyrody ze wzgledu na ich walory

przyrodnicze;
— tereny podmokte i doliny rzeczne.

Dla kazdej z tych kategorii przeprowadzono oceng prawdopodobienistwa lokalizacji poszczegdlnych
rodzajow inwestycji transportowych. Z analizy tej wynika, ze wigkszo$¢ projektow liniowe;
infrastruktury  transportowej przewidzianej w  Programie realizowana bedzie na terenach
wykorzystywanych obecnie na cele rolne lub lesne (lub w ich bliskim sasiedztwie). Czg$¢ z tych
zamierzen oddzialywac bedzie takze na tereny podmokle 1 doliny rzeczne, w tym takze na obszary

objete réznymi formami prawnej ochrony przyrody. Z kolei zdecydowana wigkszosé obwodnic
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poprowadzona zostanie po terenach podmiejskich lub znajdujacych si¢ pod wplywem miast.

Rowniez na tych obszarach mozna zidentyfikowaé tereny przyrodniczo cenne.

Generalnie mozna stwierdzi¢, ze realizacja planowanych inwestycji drogowych spowoduje
bezposrednie 1posrednie zmiany stanu S$rodowiska, przejawiajace si¢ zaréwno w zmianach
zagospodarowania przestrzeni, w tym walorow krajobrazowych i spéjnosci przestrzennej niektérych
ekosystemow, jak réwniez w przesunigciu wystepowania oraz pewnej zmianie charakteru, w tym

natezenia ucigzliwosci zrédet oddzialywan pochodzacych z transportu.

Trwale przeksztalcenia terenu, zaréwno w obrebie paséw poszerzanych lub nowobudowanych drég,
jak tez w ich bezposrednim sasiedztwie wystapia lacznie na obszarze kilkuset kilometrow
kwadratowych (okolo 0,2% powierzchni kraju). Dla poréwnania system obszaréw chronionych
w ramach Europejskiej Sieci Ekologicznej NATURA 2000 obejmie docelowo okoto 12%
powierzchni kraju (aktualnie zatwierdzono granice tych obszaréw obejmujace okoto 8% terytorium
Polski).

Zmiany poziomu niektérych uciazliwosci, takie jak wzrost (w stosunku do stanu obecnego) poziomu
halasu czy stezen niektérych zanieczyszczen powietrza bedzie mozna zaobserwowac na obszarze
zamieszkanym przez ok. 3,5 - 4 mln mieszkancow. Jednoczesnie nastapi zauwazalna poprawa
sytuacji w tym wzgledzie w centrach 54 miast, dla ktérych przewidziano wybudowanie obwodnic,
atakze w rejonie tych drég, na ktérych natgzenie ruchu tranzytowego spadnie, w zwigzku
z przejeciem go — w znacznie wigkszym stopniu niz obecnie — przez system drég ekspresowych

i autostrad.

Dla oszacowania tych skutkéw w ramach prac nad Prognozq przeprowadzono szereg analiz
przestrzennych i symulacji modelowych, ktére pozwolity dos¢ precyzyjnie okresli¢ przewidywane
zmiany nat¢zenia i miejsc wystepowania oddziatywan w skali kraju.

Wynika z nich, ze najwicksze, zidentyfikowane, negatywne i bezposrednie skutki $rodowiskowe
powodowa¢ bedzie rozbudowa i1 modernizacja najwazniejszych drég. Najbardziej niekorzystne
oddziatywania polega¢ beda na ingerencji w tereny cenne przyrodniczo, na fragmentacji przestrzeni
waznych ekosysteméw, w tym tzw. korytarzy ekologicznych, lub co najmniej zakléceniu ich funkcji
1 spojnosci.

W wielu miejscach korytarze transportowe powodowacé beda zaburzenie (miejscami trudno
akceptowalne) tadu przestrzennego i ekologicznego. Ponadto tworzenie si¢ pasm rozwojowych,
ktére zawsze dotychczas towarzyszylo funkcjonowaniu waznych tras komunikacyjnych laczacych
obszary metropolitalne, bedzie ,,wtérnie” wywolywac réznorodne, regionalne i lokalne zmiany presji
na §rodowisko przyrodnicze. W niektérych przypadkach skutki posrednie moga prowadzi¢ miedzy
innymi do powstawania nowych skupisk zabudowy mieszkalnej 1 uslugowej, przy jednoczesnym

spadku znaczenia 1 degradacji gospodarczej innych miejscowosci.

W odniesieniu do emisji zanieczyszczen do powietrza i halasu, zwiazanych z inwestycjami
transportowymi negatywne skutki nie beda tak oczywiste. Mozna si¢ nawet spodziewaé pewnego

zmniejszenia globalnego 1 jednostkowego zuzycia paliw w transporcie, ale korzystne §rodowiskowe
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efekty w tym zakresie mogg i zapewne beda niwelowane przez wzrost natezenia ruchu i/lub $redniej
predkosci pojazdow.

Warto wskaza¢, ze wszelkiego rodzaju inwestycje zwickszajace plynnos¢ ruchu (zwlaszcza
na obszarach zwartej zabudowy), a takze wyprowadzajace ruch tranzytowy z centréw miast
przyczyniaja si¢ do istotnego zmniejszenia ryzyka zdrowotnego, powodowanego przez
zanieczyszczenia transportowe. Jednoczesnie takie korzystne efekty moga by¢ niwelowane, jezeli
obok wzrostu plynnosci ruchu wystapi wzrost jego nat¢zenia. Ryzyko zdrowotne w przypadku

inwestycji drogowych realizowanych poza obszarami zamieszkania ludzi jest pomijalne.

Przykladowo, budowa obwodnicy wyprowadzajacej tranzytowy ruch samochodowy z danej
miejscowosci nie spowoduje z reguly wzrostu emisji spalin do $rodowiska, a w wigkszosci
przypadkow, w tym w szczegolnosci w stosunku do pojedynczych pojazdéw — nalezy sie wrecz
spodziewa¢ pewnego jej spadku (ze wzgledu na ograniczenie strat paliwa w zatorach drogowych).

Po zakonczeniu inwestycji zmianie ulegnie natomiast rozklad st¢zen zanieczyszczen i uciazliwosci
pochodzenia komunikacyjnego. Jak potwierdzaja obserwacje zrealizowanych projektéw nastapi
poprawa stanu zanieczyszczenia powietrza i spadek natgzenia hatasu na obszarach zwartej zabudowy
(w centrach miast). Z drugiej strony podwyzszony poziom halasu i zanieczyszczen powietrza bedzie

obserwowany w miejscach, ktére dotychczas byly wolne od tego typu oddziatywan.

W przypadku takiego zréwnowazonego bilansu kosztéw 1 korzysci srodowiskowych o ostatecznym
wyborze wariantu realizacyjnego decydowac musza inne kryteria, takie jak: poprawa bezpieczenstwa,

czy ochrona zdrowia lub jakosci Zycia narazonych populacji.

Skutki §rodowiskowe podejmowanych dziatan beda silnie uzaleznione od chlonnosci §rodowiska
w rejonie  realizacji przedsiewzigcia lub od wystepowania tzw. obszarow wrazliwych.
Zidentyfikowane, niekorzystne oddzialywania mozna w wickszosci wypadkéw wyeliminowac lub
znacznie ograniczy¢ pod warunkiem stosowania si¢ do rekomendacji przedstawionych w omawiane;
tu Prognozie, jak 1 konsekwentnego stosowania wypracowanych juz skutecznych metod i rozwigzan

technicznych.

Budowa infrastruktury transportu drogowego powinna by¢ zatem tak planowana i realizowana, aby
nie zagraza¢ trwalo$ci $rodowiska przyrodniczego. Nalezy dazy¢ do eliminowania,
a co najmniej ograniczania presji na tereny, gdzie szkody moga by¢ najdotkliwsze
(tzw. ekosystemy wrazliwe). Szczegdlnie istotne jest zachowanie spdjnosci systemu obszaréw Natura
2000, droznosci korytarzy ekologicznych w dolinach rzek, a takze utrzymanie gléwnych szlakow
migracji zwierzat w relacjach péinoc - poludnie i wschéd - zachéd. Bezwzglednie konieczne jest
utrzymanie ciaglosci powigzan przyrodniczych na obszarach dotychczas nie zurbanizowanych oraz

przeciwdzialanie niekontrolowanej ekspansji budownictwa na te tereny.

Nalezy przy tym podkreslic, ze podstawowym sposobem minimalizacji negatywnych skutkow

srodowiskowych jest wybdér najmniej konfliktowej lokalizacji inwestycji. Nie ma bowiem
watpliwosci, ze skala 1 dopuszczalnos$¢ przeksztalcen srodowiska w znacznym stopniu uzalezniona

bedzie od lokalnych uwarunkowan. Dlatego w odniesieniu do wskazanych w Prognozie projektow,
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z ktorymi  wiaze si¢ ryzyko wystapienia konfliktow  konieczne jest przeprowadzenie
(na jak najwczesniejszym etapie planowania) analizy co najmniej kilku wariantow realizacyjnych.

Analiza wariantéw powinna bilansowa¢ prawdopodobne, $rodowiskowe, spoleczne 1 gospodarcze
koszty oraz korzysci. Jest to wymog stawiany przez prawo krajowe 1 unijne, obligatoryjny element
kazdego procesu oceny oddzialywania na S§rodowisko planowanych przedsiewzieé, szczegdlnie
uzyteczny w okredleniu sposobow zmniejszania $rodowiskowych skutkéw inwestycji liniowych,
takich jak drogi, czy trasy kolejowe, rurociagi lub linie energetyczne. Dotyczy zwlaszcza ustalania
przebiegu drog 1 linii kolejowych w ,korytarzach TEN-T”, czesto zintegrowanych z liniami
energetycznymi, co moze generowa¢ dodatkowe skutki skumulowane i powiazane z terenami

potencjalnego rozwoju tzw. obszaréw metropolitalnych.

Nalezy podkresli¢, ze analiza mozliwych wariantéw realizacyjnych przeprowadzona w ramach
niniejszej Prognogy na stosunkowo duzym poziomie uogolnienia w skali calego kraju prowadzi raczej
do generalnego wniosku, ze projektowany docelowy system drég krajowych w proponowanym
ksztalcie generuje jak si¢ wydaje najmniejsza ilo$¢ kolizji  przyrodniczo-przestrzennych.
Proponowane przebiegi wickszosci tras omijaja 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 kilkudziesigciu przypadkach wskazanych w Prognozie, konflikt taki
wydaje si¢ by¢ prawdopodobny. Ograniczona liczba przypadkéw dotyczy potencjalnie powaznych
konfliktéw, zwigzanych np. z koniecznoscig przeprowadzenie niektérych nowych odcinkéw drog
szybkiego ruchu (zwlaszcza drogi S-8 i S-19) czy obwodnic miast przez obszary o szczegdlnych
wartodciach przyrodniczych. W przypadku tras, z ktoérych realizacji nie mozna lub nie nalezy
rezygnowac ze wzgledu na wazny interes publiczny, potrzeby bezpieczenistwa Panstwa, czy nasze
zobowigzania miedzynarodowe oznacza to konieczno$¢ niezwlocznego podjecia prac analitycznych
na poziomie regionalnym, tak aby mozliwe bylo zaplanowanie ewentualnych zmian ich przebiegu
umozliwiajacych  minimalizacje strat przyrodniczych ipodjecie wyprzedzajacych — dziatan
kompensacyjnych. Powinny one wskaza¢ sposoby uniknigcia potencjalnych strat.

Jezeli ustalenie szczegétowych 1 skutecznych metod ograniczenia niekorzystnych oddzialywan okaze
si¢ niemozliwe nalezy kazdorazowo rozwazy¢ mozliwo$¢ odstapienia od realizacji projektu. Zgodnie
z obowigzujacym w Polsce i w Unii Europejskiej prawem, tylko w przypadku projektow,
realizujacych wazne cele publiczne (w tym zwlaszcza zwigzane z bezpieczenstwem ludzi lub
ograniczeniem ryzyka zdrowotnego) zaniechanie realizacji w konkretnym obszarze moze zostac
uznane za niemozliwe lub nieakceptowalne ze spolecznego punktu widzenia. Przeprowadzenie takiej
rzetelnej analizy, opartej na obiektywnych i kompleksowych kryteriach pozwala z reguly uniknac

eskalacji konfliktu.

W tego typu uzasadnionych przypadkach konieczne bedzie okreslenie sposobéw rekompensowania
powstatych strat. Nalezy podkreslié, ze wszedzie tam, gdzie pojawia si¢ niebezpieczenstwo
nieodwracalnego zniszczenia szczegoélnie cennych elementéw przyrodniczych konieczne jest

podejmowanie dzialan kompensacyjnych ,,przed”, a nie ,,po” zaistnieniu szkod.

Do najczgsciej stosowanych rozwigzan kompensacyjnych zalicza sig:
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— odtwarzanie zniszczonych siedlisk w miejscach zastepczych;
— sztuczne zasilanie ostabionych populacji zwierzat;

— tworzenie alternatywnych polaczen przyrodniczych i tras wedréwek zwierzat.

W Prognozie wskazano konkretne propozycje dzialan ograniczajacych i kompensujacych dla
poszczegdlnych typdw inwestycji ujetych w Programie.

Nalezy pamiegtaé, ze pomimo zréznicowanych, bezposrednich skutkow (zaréwno pozytywnych, jak
1 negatywnych) zwigzanych 2z oddzialywaniami, znaczna cze$¢ projektéw przewidywanych
w Programie do realizacji w dluzszym horyzoncie czasowym przyniesie skumulowane, zdecydowanie
korzystne skutki dla srodowiska poprzez optymalizacje wykorzystania drég, poprawe jednostkowe;

efektywnosdci transportu i1 radykalng poprawe bezpieczefistwa ruchu drogowego.

Warto jednoczesnie pamietaé, ze analizowany Program odnosi si¢ tylko do konkretnego wycinka
kompleksowej strategii rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce, ktéra w tym samym okresie
programowania zaklada istotng poprawe stanu transportu kolejowego, wzrost znaczenia
intermodalnych systemow transportu oraz rozwd] komunikacji publicznej. Wszystkie te dziatania
traktowane lacznie powinny przynies¢ zasadnicza poprawe warunkéw przemieszczania sie ludzi
1 towarow, przy jednoczesnej redukcji czedci uciazliwosci komunikacyjnych.

Dlatego tez, tworzac generalne uwarunkowania dla realizacji analizowanego i innych programéw
w obrebie obszaréw metropolitalnych  nalezy ograniczy¢ ekspansje ukladéw drogowych
na przyrodniczo cenne tereny podmiejskie nadajac priorytet rozwojowi transportu publicznego nad
indywidualnym. Rozwdj systemu transportowego w obszarach metropolitalnych powinien w kazdym
przypadku uwzglednia¢ kwestie poglebiania wewnetrznej spojnosci oraz ograniczania ekspansji
zywiolowej urbanizacji na przylegle tereny (w tym atrakcyjne przyrodniczo), co tworzy niekorzystne

warunki, oddzielajace mieszkafncéw od terendw codziennej i cotygodniowej rekreacii.

Na zakonczenie warto podkredlié, Ze po zastosowaniu standardowych juz dzi§ rozwigzan
technicznych, takich jak ekrany przeciwhalasowe, systemy oczyszczania woéd opadowych, systemy
sterowania ruchem zapewniajace jego wigksza plynnosé, a tym samym mniejsze zuzycie paliw
1 mniejsze emisje jednostkowe, wickszo$¢ prognozowanych zmian i ucigzliwosci powinna miescic si¢
w okredlonych prawnie granicach. Ponadto w przypadku kazdej inwestycji drogowej, ktore
traktowane sa jako mogace znaczaco oddzialywaé na $rodowisko i ludzi wymagane bedzie
przeprowadzenie postgpowania w sprawie oceny oddzialywania na §rodowisko planowanych
przedsiewzieé, ktére powinno szczegétowo okredlic, jakie rozwigzania i ,,prosrodowiskowe”
ograniczenia powinny by¢ zastosowane.

Podstawowym problemem w takiej sytuacji staje si¢ zapewnienie, aby bilans skutkéw korzystnych
1 niekorzystnych wykazywal w skali kraju zdecydowang przewage na rzecz korzysci sSrodowiskowych,
przy czym:

— nieuniknione pogorszenie stanu §rodowiska w skali lokalnej musi zawsze mieséci¢ sie
w granicach dozwolonych prawem, bez stwarzania dodatkowego ryzyka dla srodowiska lub

jakosci zycia 1 zdrowia publicznego — kazdorazowo, w przypadku lokalnego pogorszenia
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jakosci $§rodowiska, czy w szerszym rozumieniu komfortu $rodowiskowego nalezy
zastosowac dostepne rozwiazania techniczne oraz tak projektowac obiekty transportowe, aby

te ucigzliwosci ograniczac ,,u zrodia”;

— nieuchronne, ze wzgledu na praktyczny brak mozliwosci wytyczenia alternatywnych,
niekonfliktowych przebiegéw niektérych korytarzy transportowych, kolizje przyrodniczo-
przestrzenne, wskazane m.in. w omawianej Prognogie, nalezy szczegdlowo analizowac oraz
odpowiednio ogranicza¢, poprzez minimalizacje szkdéd dostepnymi $rodkami (bezpieczne
przejscia dla zwierzat, estakady, ekrany przeciwhalasowe, ogrodzenia) oraz kompensacje tych
szkod, ktérych nie bedzie mozna uniknac.

Wydaje sig, ze realizacja tak zarysowanych postulatéw jest jak najbardziej mozliwa.

X 3k >k

Prezentowane dalej opracowanie zawiera projekt Prognogy oddzialywania na srodowisko projektn Programn
Budowy Drig Krajowych na lata 2008-2012 przeznaczony do opublikowania, jako podstawa do dyskusji
w ramach konsultacji spolecznych, zaplanowanych do przeprowadzenia w m-cu sierpniu 2008 r.
Zaklada si¢, Zze na podstawie opinii i wnioskéw z tych konsultacji oraz opinii przedstawionych
zgodnie 7z obowiazujaca w tym zakresie procedura przez Ministra Srodowiska oraz Gléwnego
Inspektora Sanitarnego projekt Prognogy zostanie uzupelniony 1 zweryfikowany i ponownie
przedstawiony do wiadomosci opinii publicznej. Réwnolegle beda réwniez trwaly prace Zespolu

opracowujacego Prognoze nad poglebieniem i doprecyzowaniem niektorych ustalen.

Zapisy 1 rekomendacje Prognogy zostana rowniez rozwazone przez Ministra Infrastruktury oraz Rade
Ministrow w trakcie procedury przyjmowania zmian w Programie w celu zapewnienia (a co najmniej
zwickszenia) jego spéjnosci z celami 1 wymogami ochrony $rodowiska okreslonymi w politykach
1 strategiach horyzontalnych, przyjetych wewnetrznie przez Polske, jak 1wynikajacych z jej
zobowlgzann mie¢dzynarodowych. Opinia publiczna  zostanie poinformowana o sposobie
uwzglednienia tych rekomendacji, jak réwniez wnioskow z konsultacji spotecznych w odrebnym

trybie, wynikajacym z obowiazujacych przepiséw.
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1. Wprowadzenie

1.1. Podstawa i cele pracy

Niniejszy projekt wersji koncowej ,Prognozy oddziatywania na Srodowisko dla programu wieloletniego:
Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012, zwanych dalej odpowiednio Prognozg i Programem,
opracowany zostat zgodnie z adekwatnymi przepisami prawa oraz postanowieniami umowy zawartej przez Ministra
Infrastruktury z Konsorcjum firm: Proeko CDM Sp. z 0.0., Warszawa (lider Konsorcjum) oraz Ekokonsult BDP,
Gdansk i Biuro Ekspertyz i Projektdw Budownictwa Komunikacyjnego ,EKKOM” Sp. z 0.0., Krakdw (cztonkowie
Konsorcjum), zwanym dalej Konsultantem.

Obowigzek opracowania Prognozy oddziatywania na Srodowisko dla Programu Budowy Drég Krajowych na lata
2008-2012 wynika z przepisow ustawy Prawo ochrony $rodowiska (POS)E. Zgodnie z wymogami ustawowymi, przed
ostatecznym przyjeciem tego typu dokumentu programowego organ administracji opracowujgcy jego projekt — w tym
wypadku minister wiasciwy do spraw transportu — zobowigzany jest przeprowadzi¢, zapewniajgc w nim udziat
spoteczenstwa, postepowanie w sprawie oceny oddziafywania na Srodowisko skutkow realizacji programu oraz
sporzadzi¢ w tym celu prognoze oddziatywania na $rodowisko.

Opracowanie Prognozy jest obligatoryjne przede wszystkim ze wzgledu na tre§¢ Programu. Wskazane w nim
do realizacji przedsiewziecia inwestycyjne mogg by¢ bowiem zaliczane do kategorii planowanych przedsiewzie¢
mogacych znaczgco oddziatywaé na $rodowisko:

1) dla ktérych obowigzek sporzadzenia raportu 00$ jest obligatoryjny;
2) dla ktdrych obowigzek sporzadzenia raportu moze by¢ stwierdzony przez wtasciwy organ administracji;

a zatem, w $wietle przepisow POS, istnieje konieczno$¢ przeprowadzenia postepowania w sprawie oceny
oddziatywania na Srodowisko przedmiotowego Programu.

Obowigzek ten dotyczy takze dokumentéw zmienianych, badz modyfikowanych. Poniewaz w odniesieniu
do aktualnie obowigzujacego, przyjetego przez Rade Ministrow 25 wrzesnia 2007 r. Programu Budowy Drog
Krajowych na lata 2008-2012, (uchwata RM nr 163/2007 z dnia 25 wrze$nia 2007 r.), podjeto w tym roku prace
weryfikujace, sporzadzenie Prognozy stato sie obligatoryjne réwniez z tego wzgledu.

W tej sytuacji Minister Infrastruktury, jako organ opracowujacy Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012

Zlecit Konsultantowi wykonanie przedmiotowej Prognozy, przeprowadzajac przed zawarciem w/w umowy
postepowanie o udzielenie zamoéwienia publicznego, w ktorym do realizacji zadania wybrano w/w Konsorcjum.

Zgodnie z postanowieniami umowy Konsultant przygotowat projekt wersji koricowej Prognozy oddziatywania

na $rodowisko dla programu  wieloletniego: Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012
(wraz z ewentualnymi p6zn. zm.), ktdry zostanie nastepnie poddany konsultacjom spotecznym (sierpien 2008) oraz

6 Organy administracji zapewniajg przeprowadzenie [...] postepowania w sprawie oceny oddziatywania na $rodowisko (Art. 40. ust. 1 pkt. 1
POS) w odniesieniu do opracowywanych przez siebie projektéw dokumentéw planistycznych [...] ustalajacych ramy dla pézniejszej realizacji
przedsiewzieé, o ktérych mowa w art. 51 ust. 1 pkt. 1§ 2 (Art. 40. ust. 1 pkt. 2 POS) oraz sporzadzajg w tym celu [...] prognoze
oddziatywania na $rodowisko (art. 41 ust.1 POS).

Ponadto zgodnie z art. 42 ust. 1 POS organ administracji centralnej opracowujacy projekt dokumentu lub wprowadzajacy zmiany
do przyjetego juz dokumentu, wymagajacego opracowania prognozy 0o$, obowigzany jest uzgodni¢ z ministrem wtasciwym do spraw
Srodowiska oraz Gtownym Inspektorem Sanitarnym, zakres i stopien szczegoétowosci informacji wymaganych w prognozie oddziatywania
na srodowisko. Uzgodnienie takie zostato przeprowadzone przez ministra wtasciwego ds. transportu na przetomie czerwcallipca 2007 roku
w ramach prac nad Programem, przyjetym przez RM w dniu 25/9/2007.
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uzgodnieniom z wkasciwymi organami, dajac podstawe do opracowania we wrzesniu 2008 r. ostatecznej wers;ji
Prognozy po zakoniczeniu okresu konsultacji. Niniejszy projekt Prognozy zawiera prezentacje wynikow dotychczas
wykonanych prac analitycznych i oceniajacych.

11.1. Wymagany prawem zakres Prognozy i tryb postepowania

Podstawy prawne dla przeprowadzania postepowan w sprawie strategicznych ocen oddziatywania na Srodowisko,
w tym dla sporzadzenia przedmiotowej Prognozy, zostaly precyzyjnie okreslone w prawodawstwie Unii Europejskiej
(tzw. Dyrektywa SEAY)', jak i w prawie polskim (dziat VI roz.1 POS). Aktualne polskie przepisy prawne w tym zakresie
pozostajg w generalnej zgodnosci z postanowieniami dyrektywy SEA8, uwzgledniajac takze przepisy dyrektyw
dotyczacych sieci obszaréw Natura 20009,

Zgodnie z prawem prognoza oddziatywania na srodowisko planu lub programu [...], powinna w szczegdlnosci:

1) zawiera¢ informacje o zawarto$ci, gtéwnych celach projektowanego dokumentu (oraz jego powigzaniach
z innymi dokumentami);

2)  okresla¢, analizowa¢ i ocenia¢ istniejacy stan Srodowiska oraz potencjalne zmiany jego stanu w przypadku
braku realizacji projektowanego dokumentu;

3)  okresla¢, analizowa¢ i ocenia¢ stan $rodowiska na obszarach objetych przewidywanym znaczacym
oddziatywaniem;

4)  okre$la¢, analizowa¢ i oceniaé istniejace problemy ochrony $rodowiska istotne z punktu widzenia
projektowanego dokumentu, w szczegoinosci dotyczace obszaréw podlegajacych ochronie na podstawie
ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody;

5)  okresla¢, analizowa¢ i oceniaC cele ochrony $rodowiska ustanowione na szczeblu miedzynarodowym,
wspdlnotowym i krajowym, istotne z punktu widzenia projektowanego dokumentu, oraz sposoby, w jakich
te cele i inne problemy $rodowiska zostaty uwzglednione podczas opracowywania dokumentu;

6)  okresla¢, analizowac¢ i ocenia¢ przewidywane znaczace oddziatywania, w tym oddziatywania bezposrednie,
posrednie, wtdrne, skumulowane, krotkoterminowe, Srednioterminowe, dtugoterminowe, stale i chwilowe oraz
pozytywne i negatywne, na $rodowisko, a w szczegoinosci na:

a) réznorodno$¢ biologiczna,

b) ludzi,

c)

d)

e) wode,

f) powietrze,

zwierzeta,
rosliny,

g) powierzchnie ziemi,
h) krajobraz,

T Dyrektywa 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27.06.2001 r. w sprawie oceny wptywu niektorych planow i programéw
na $rodowisko (Dz. Urz. WE L 197 z 21.07.2001 r.)tzw. Dyrektywa SEA (Strategic Environmental Assessment).

& art. 3 ust. 1 postepowanie w sprawie OOS bedzie przeprowadzane dla opracowan, ktorych uchwalenie, badz przyjecie moze mie¢ znaczace
skutki dla $rodowiska.

9 Dyrektywa Rady 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 r. w sprawie ochrony dzikiego ptactwa (Dz. Urz. WE L 103 z 25 kwietnia 1979 .,
Z pozniejszymi zmianami) tzw. Dyrektywa Ptasia oraz Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992r. w sprawie ochrony siedlisk
przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory (Dz. Urz. WE L 206 z 22 lipca 1992 r., z pdzniejszymi zmianami) tzw. Dyrektywa Siedliskowa.
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i) klimat,
j) zasoby naturalne,
k) zabytki,
z uwzglednieniem zaleznosci miedzy tymi elementami $rodowiska i miedzy oddziatywaniami na te elementy;
7)  przedstawiaC rozwigzania majgce na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensacje przyrodnicza
negatywnych oddziatywan na $rodowisko, mogacych by¢ rezultatem realizacji Programu;

8)  przedstawia¢ rozwigzania alternatywne do rozwigzan zawartych w Programie wraz z uzasadnieniem
ich wyboru oraz opis metod dokonania oceny prowadzacej do tego wyboru, w tym takze wskazania
napotkanych trudnosci wynikajacych z niedostatkow techniki lub luk we wspoétczesnej wiedzy;

9)  zawiera¢ informacje o metodach zastosowanych przy sporzadzaniu Prognozy,

10)  zawiera¢ informacje o przewidywanych metodach analizy realizacji postanowien projektowanego dokumentu
oraz czestotliwoSci jej przeprowadzania;

11)  zawiera¢ informacje o mozliwym transgranicznym oddziatywaniu na srodowisko;
12)  zawieraC streszczenie sporzadzone w jezyku niespecjalistycznym.

Warto przy tym zaznaczy€, ze zgodnie z zapisami art. 5.1 i 5.2'* Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2001/42/WE, z dnia 27 czerwca 2001 roku (Dz. Urz. WE L 197 z21.06.2001) w sprawie oceny oddziatywania
na $rodowisko niektorych planow i programéw na Srodowisko, Prognoza winna zawiera¢ informacje, w tym rozsgdne
rozwigzania alternatywne, jakie moga by¢ racjonalnie wymagane w tym dokumencie, majac na uwadze, iz pewne
kwestie moga by¢ ocenione w bardziej odpowiedni sposéb na innych szczeblach (ij. postepowanie w sprawie oceny
oddziatywania na $rodowisko planowanych przedsiewziec).

Zgodnie z wymaganiami zawartymi w art. 43 ust. 1 i 2 POS minister wlasciwy do spraw transportu, jako organ
wiasciwy opracowujacy projekt Programu i wprowadzajacy zmiany do przyjetego juz dokumentu poddaje go, wraz
z Prognozg oddziatywania na srodowisko, opiniowaniu przez organ ochrony $rodowiska oraz organ, o ktdrym mowa
w art. 45 POS (Gtéwny Inspektor Sanitamy), a takze zapewnia mozliwo$¢ udziatu spoleczenstwa
w postepowaniu w sprawie oceny oddzialywania Programu na srodowisko.

Ponadto organ administracji prowadzacy postepowanie w sprawie oceny oddziatywania na Srodowisko skutkdw
realizacji Programu zobowigzany jest do:

— wziecia pod uwage przy opracowywaniu ostatecznej wersji projektu Programu ustalen i wnioskéw
z Prognozy oddziatywania na $rodowisko oraz opinii Ministra Srodowiska i Gtéwnego Inspektora
Sanitarnego, a takze rozpatrzenia uwag iwnioskow zgtoszonych przez obywateli oraz instytucje
i organizacje spoteczne;

— podania do publicznej wiadomosci informacji 0 zgtoszonych uwagach, wnioskach oraz o sposobie
ich wykorzystania w momencie opublikowania ostatecznej wersji projektu Programu.

10 Art. 5.1.W przypadku, gdy na mocy art. 3 ust. 1 wymagana jest ocena wpfywu na Srodowisko, przygotowuje sie sprawozdanie, w ktérym
zostanie zidentyfikowany, opisany i oszacowany potencjalny znaczacy wpfyw na $rodowisko wynikajacy z realizacji planu lub programu oraz
rozsadne rozwigzania alternatywne uwzgledniajgce cele i geograficzny zasieg planu lub programu [...J.

1 Ant. 5.2. Sprawozdanie [...] zawiera informacje, ktére moga byc racjonalnie wymagane, z uwzglednieniem obecnego stanu wiedzy i metod
oceny, zawartodci i poziomu szczegdtowosci planu lub programu, jego stadium w procesie podejmowania decyzji oraz zakresu, w jakim
niektore sprawy mogq zostac wiasciwiej ocenione na réznych etapach tego procesu, w celu unikniecia powielania oceny.
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1.1.2. Wymogi proceduralne

Jak juz wspomniano postepowanie w sprawie oceny skutkdéw $rodowiskowych realizacji postanowien projektu
Programu prowadzone jest z mocy prawa przez organ odpowiedzialny za jego opracowanie, czyli ministra
wiasciwego do spraw transportu. Organ prowadzacy przedmiotowe postepowanie zobowigzany jest:

Tabela 1 Zadania organu prowadzgcego postepowanie w sprawie oceny skutkéw Srodowiskowych Programu.
Zadanie Stan realizacji

Zapewni¢ opracowanie Prognozy oddziatywania na $rodowisko Przeprowadzono postepowanie w sprawie udzielenia

realizacji postanowier analizowanego Programu, zgodnej co do zamowienia publicznego, podpisano umowe z

zakresu z odno$nymi przepisami prawa. wybranym Konsultantem

Uzgodnié z Ministrem Srodowiska i Gtéwnym Inspektorem Sanitarnym Uzgodniono w czerwcu 2007 roku
zakres Prognozy

Poda¢ do wiadomosci publicznej informacje o wszczeciu postepowania | Podano na przetomie kwietnia/maja 2008 roku
w sprawie oceny skutkéw $rodowiskowych

Przedstawi¢ projekt Prognozy opinii publicznej i zorganizowa¢ co Z poczatkiem b.r. zakoriczono prace nad
najmniej 21-dniowy proces konsultacji spotecznych, przyjmujac w tym opracowaniem Prognozy

czasie wnioski, uwagi, zastrzezenia i opinie formutowane przez
uczestnikéw konsultacii;

Przedstawi¢ do zaopiniowania Ministrowi Srodowiska i Gtéwnemu Poczatek sierpnia 2008 roku

Inspektorowi Sanitarnemu projekt Prognozy;

Rozpatrze€ (przyja¢ lub odrzuci¢ sporzadzajac odpowiednie Do realizacji po zakonczeniu procesu konsultacji, nie
uzasadnienie) wnioski, zastrzezenia i opinie zebrane podczas wczes$niej niz 30 sierpnia 2008 roku

konsultacji spotecznych;

Spowodowac¢ opracowanie ostatecznej wersji Prognozy, Do realizacji po zebraniu uwag, opinii i recenzji —
uwzgledniajacej uzyskane opinie wkasciwych organéw wskazanych umowny termin 23 wrze$nia 2008 roku

powyzej oraz wyniki konsultacji spotecznych

Rozpatrze¢ rekomendacje ptyngce z Prognozy oraz z procesu Wedtug kalendarium prac Rady Ministréw
konsultacji spotecznych i uwzglednic¢ je w procesie weryfikacji i
zatwierdzania tresci Programu’2

Jak wynika z powyzszego zestawienia podstawowe zadania ministra wiasciwego d.s. transportu dotyczace
obowigzku dokonania oceny skutkéw srodowiskowych przedmiotowego Programu Budowy Drog Krajowych na lata
2008-2012 zostaly zdefiniowane i sgq sukcesywnie realizowane w zatozonych dla tego postepowania ramach
czasowych.

11.3. Konsultacje i uzgodnienia

Zgodnie z postanowieniami prawa, za organizacje i przeprowadzenie konsultacji spotecznych projektu Prognozy
odpowiada organ prowadzacy w tej sprawie stosowne postepowanie administracyjne, czyli w aktualnym stanie
prawno-organizacyjnym Minister Infrastruktury. Konsultant zgodnie z postanowieniami umowy réwniez uczestniczy¢
bedzie w procesie konsultacji spotecznych.

Zgodnie z przyjetymi na wstepie pracy zatozeniami, Minister Infrastruktury, oprécz przewidzianego na m-c sierpien
2008 r. okresu konsultacji formalnych podjat rowniez réwnolegtg do prac nad Prognozg kampanie informacyjna,
korzystajac z zainteresowania mediéw publicznych i prywatnych (komunikat do PAP z dnia 24 lipca 2008 r.), a takze

12 Qdrzucenie (nieuwzglednienie) rekomendacji wymaga sporzadzenia uzasadnienia, ktore wraz ze zmodyfikowanym projektem Programu
oraz ostateczng wersjq Prognozy nalezy przedstawi¢ opinii publiczne;.
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za pomocg innych dostepnych narzedzi komunikowania si¢ ze spoteczenstwem, w tym zwtaszcza Internetu i prasy
(ogtoszenie w Rzeczpospolitej z dnia 5 sierpnia 2008 r.). Stworzono réwniez mozliwos¢ sktadania opinii, uwag
i postulatow drogg elektroniczng na adresy: prognoza dla_drog@proeko.pl oraz prognoza dla_drog@mi.gov.pl .

W celu pogtebienia procesu konsultacji zaplanowano réwniez przeprowadzenie w miesigcu sierpniu 2008 r. cyklu
konferencji informacyjnych w wybranych regionach Polski, wedtug nastepujacego harmonogramu:

Tabela 2 Harmonogram konferencji informacyjnych.
Termin Miasto Miejsce Regiony objete konferencja
8 sierpnia | Warszawa | Ministerstwo Infrastruktury Woj. mazowieckie i woj. tédzkie
I GDDKIA woj. warminisko-mazurskie, woj. pomorskie i woj.
11 sierpnia Olsztyn . '
eren i Al. Warszawska 89 podlaskie
GDDKIA
18 sierpnia Krakow ol Moglgilska 25 woj. matopolskie, woj. Swietokrzyskie i woj. $laskie
GDDKIA
22 sierpnia Lublin Ul. Ogrodowa 21 woj. lubelskie i woj. podkarpackie
L .| Urzad Wojewodzki, Sala Sesyjna woj. wielkopolskie, woj. kujawsko-pomorskie, woj.
25 sierpnia Poznan Al. Niepodlegtosci 16/18 lubuskie | woj. zachodniopomorskie

Urzad Wojewodzki, Sala Sejmikowa , . .
26 sierpnia | Wroctaw 2 JV\{ ,ZI ImiKow woj. dolno$laskie i woj. opolskie
Plac Powstafcow Warszawy 1

Rozpoczeciu fazy formalnych konsultacji, ktére nastapig w pierwszym tygodniu sierpnia b.r. towarzyszy¢ bedzie
konferencja inaugurujaca, ktéra zostanie przeprowadzona w siedzibie Ministerstwa Infrastruktury w Warszawie.

1.2. Koncepcja opracowania Prognozy — uwarunkowania i zatozenia wyjsciowe

Juz na wstepie nalezy silnie podkredli¢ strategiczne znaczenie prac nad opracowaniem Prognozy oddziatywania
na $rodowiska dla Programu Budowy Drdg Krajowych na lata 2008-2012. Inwestycje w tym zakresie nalezg bowiem
do grupy budzacych najwigksze kontrowersje i protesty spoteczne, a takze gorace spory pomiedzy zwolennikami
i przeciwnikami rozwoju tej formy transportu. W tej sytuacji nalezy liczy¢ si¢ z duzym zainteresowaniem wynikami
Prognozy ze strony dotychczasowych uczestnikdéw tych dyskusji, z ktérych co najmniej cze$¢ nastawiona bedzie
bardzo krytycznie.

Wyniki i rekomendacje Prognozy, a w szczegdlnosci przebieg konsultacji spotecznych nad tre$cig Prognozy
i projektu zmodyfikowanego Programu oraz sposéb ich uwzgledniania w realizacji planowanych przedsiewzigé
infrastrukturalnych, rodzi¢ moga daleko idace implikacje polityczne i spoteczne, a w dtuzszym horyzoncie czasowym
takze gospodarcze, ktorych skala i zakres oddziatywania pozostawa¢ bedg w Scistej korelacji z zakresem
sformutowanych w Prognozie rekomendacji i wnioskow.

Nalezy takze zwrocic uwage Czytelnikéw Prognozy na kilka najwazniejszych kwestii dotyczacych zatozen
metodycznych i zawartosci samej Prognozy, jak rowniez harmonogramu realizacji i wynikajacych z niego swoistych
,progéw decyzyjnych”.

Problem oceny skutkow Srodowiskowych Programu Budowy Drég Krajowych 2008-2012 miat ztozony charakter
iwymagat glebszych analiz oraz wieloaspektowego podejscia, niz tylko formalne wypetienie wymagan
co do zawarto$ci Prognozy wynikajacych z przepisow prawa. Na cze$¢ z zagadnien wskazanych w art. 41 ust. 2
ustawy Prawo Ochrony Srodowiska (POS), a takze na niektore postawione Konsultantowi pytania badawcze, nie
mozna bowiem udzieli¢ rzetelnej odpowiedzi wytacznie w drodze analizy i oceny zawarto$ci samego Programu.
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Dokument ten zasadniczo sprowadza sie do wymienienia konkretnych przedsiewzie¢ inwestycyjnych w zakresie
infrastruktury drogowej, przewidzianych do realizacji w latach 2008-2012 (syntetyczne przedstawienie tresci
Programu w kontek$cie innych dokumentéw planistycznych zawiera rozdziat 2). Cze$¢ koniecznych do oceny
informaciji i zatozen znajduje sie bowiem w innych, omawianych dalej dokumentach strategicznych wyzszego rzedu.

Odniesienie sie tylko i wylacznie do tre$ci samego Programu ,wyrywatoby” ten dokument z szerszego
kontekstu ditugofalowej, strategicznej koncepcji zréwnowazonego rozwoju kraju, ktorej realizacji ten i inne
programy infrastrukturalne maja stuzy¢.

Z drugiej strony analiza i ocena aktualnego stanu $rodowiska oraz potencjalnych zmian tego stanu w przypadku
realizacji, badz braku realizacji Programu zostaty dokonane zasadniczo w skali ogdlnokrajowej, z uwzglednieniem
uszczegotowienia — tylko do pewnego stopnia — opisu miejsc potencjalnych konfliktéw przyrodniczo-przestrzennych.
Dla strategicznej oceny konsekwencji wdrozenia w zycie postanowien Programu konieczne byto bowiem
w pierwszym rzedzie pokazanie, jakie skumulowane koszty $rodowiskowe w skali kraju konieczne bedg
do poniesienia w zwigzku z realizacjg Programu oraz jaka w istocie cze$¢ zasobdw, czy waloréw przyrodniczych
moze zosta¢ bezpowrotnie utracona, a takZze jakie skutki, zarowno pozytywne jak inegatywne wystapityby
w przypadku rezygnaciji z przewidzianych w Programie zamierzen.

Prognoza zawiera w zwigzku z tym odniesienie do zgeneralizowanych wskaznikow stanu Srodowiska oraz probe
okreslenia trendéw ich zmian, a w sytuacji konfliktu takze oszacowanie skali tych zmian. Stuzy temu przeprowadzona
generalna ocena skali i kierunkéw zmian warunkdw ochrony $rodowiska w Polsce, jakie nastapig w wyniku realizaciji
Programu oraz zweryfikowanie rzeczywistego poziomu i zasiegu nieuchronnych konfliktéw aksjologicznych (potrzeba
ochrony zasobdw przyrodniczych versus potrzeba zapewnienia efektywnosci i bezpieczenstwa ruchu drogowego).

W odniesieniu do konkretnych przebiegdw tras/lokalizacji obiektdw w pierwszej kolejnosci wskazano kluczowe
czynniki, ktére beda lub potencjalnie moga zauwazalnie wptywa¢ na zmiany stanu Srodowiska lub pogorszenie
komfortu $rodowiskowego. Poniewaz skutki $rodowiskowe podejmowanych dziatan silnie zalezg od lokalne;
chtonnosci Srodowiska, lub od wystepowania w rejonie realizacji przedsiewziecia tzw. obszaréw wrazliwych,
przeprowadzono (uzaleznione od mozliwych do uzyskania danych) w tym zakresie oszacowanie skali i kierunkow
potencjalnych zmian.

Nalezy zastrzec, ze ocena Srodowiskowych skutkdw realizacji lub braku realizacji postanowien Programu
w odniesieniu do analizowanych konkretnych propozycji przedsiewzie¢ miata sitg rzeczy charakter zgeneralizowany,
pogladowy. Przeprowadzenie pogtebionych analiz, polegajacych na zebraniu informacji 0 kazdym z przedsiewzie¢
na poziomie szczeg6towosci charakterystycznym dla oceny, a nie prognozy oddziatywania na $rodowisko przy
obecnym zréznicowaniu stopnia przygotowania poszczeg6lnych projektow, nie byto mozliwe ani nie wydaje sie
uzasadnione wymogami prawa.

Dokonano natomiast przegladu mozliwych sytuacji konfliktowych, w szczegoéinosci zdiagnozowanych juz podczas
przygotowywania poszczegdlnych inwestycji, w tym zwlaszcza wynikajacych z ich potencjalnego oddziatywania
na obszary sieci Natura 2000. Pola potencjalnych konfliktdw przyrodniczo-przestrzennych mozliwe zidentyfikowano
na specjalnie w tym celu opracowanej mapie, wskazujacej lokalizacje i granice wszystkich obszaréw dotychczas
zdiagnozowanych (juz zatwierdzonych i proponowanych do ustanowienia przez organizacje ekologiczne) Natura
2000 oraz mozliwe do pozyskania i przetworzenia na tym etapie projektu informacje o skali, parametrach
technicznych i przebiegu poszczegoinych planowanych do realizacji inwestycji infrastrukturalnych. (Zatacznik nr 1
oraz Zataczniki graficzne nr 1 2).
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1.2.1. Zakres zadan Konsultanta

Okres$lony przez Zamawiajacego zakres pracy' i zestawienie obszaréw wymaganej oceny stanowi odzwierciedlenie
przepisow prawa krajowego i unijnego oraz wydaje sie rowniez odwotywac do zalecen zawartych w dokumencie
GRDP ,Handbook on SEA for Cohesion Policy 2007-2013”. Poniewaz Podrecznik ten rekomendowany jest przez
Komisje Europejska do wykorzystywania w postepowaniach 00S w odniesieniu do Narodowych Strategicznych Ram
Odniesienia oraz Programéw Operacyjnych stuzacych wykorzystywaniu Funduszu Spéjnosci i Funduszy
Strukturalnych, Konsultant przyjal, ze bedzie on réwniez stanowi¢ podstawe dla okre$lania i weryfikacji
proponowanego podejscia metodycznego do realizacji zadan okre$lonych w w/w umowie.

Zgodnie z zapisami umownymi Konsultant odpowiedzialny byt za przygotowanie wszelkich koniecznych dokumentow
i prowadzenie spraw wymaganych przepisami ustawy POS w celu przygotowania ostatecznej wersji projektu
Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012. Do zadan Konsultanta nalezato w szczegélno$ci:

A) sporzadzenie Prognozy oddziatywania na Srodowisko dla projektu Programu (wraz z jego ewentualnymi
pOznigjszymi zmianami).

B) rekomendacje co do rozpatrzenia skarg i wnioskdw zgtoszonych w zwigzku z udziatem spoteczenstwa oraz
udziat w procesie konsultacji spotecznych.

C) realizacja innych dziafaii koniecznych do doprowadzenia petnej zgodnosci zmodyfikowanego Programu
Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 z wymaganiami przepiséw POS.

Konsultant powinien tez wskazac¢ z wiasnej inicjatywy inne konieczne dziatania oraz przygotowac odpowiednie
dokumenty w celu ich realizacji”.

Zadania okre$lone w punktach A i B sg jasno zdefiniowane, m.in. poprzez odpowiednie przepisy prawne.
W odniesieniu do punktu C Konsultant uzgodnit z Zamawiajacym, ze zadanie to polega¢ ma w pierwszej kolejnoSci
na zapewnieniu petnej zgodnosci formalno-prawnej i proceduralnej z obowigzujacym w tej sferze wymaganiami
postepowania w sprawie oceny skutkéw Srodowiskowych przedmiotowego Programu. Jednocze$nie warto
zauwazy¢, ze wnioski, zalecenia i rekomendacje z samej Prognozy oraz z procesu uzgodnien tego dokumentu, jak
rowniez wyniki konsultacji spotecznych mozna bedzie inalezy traktowac, jako Srodowiskowe uwarunkowania
pdzniejszej realizacji Programu, ktérych uwzglednianie powinno zapewni¢ wykonywanie przewidzianych w nim
zadan zgodnie z wymogami ochrony $rodowiska sformutowanymi w ustawie Prawo Ochrony Srodowiska i w innych
aktach prawnych z tego obszaru, co réwniez mozna uznac za realizacje zadania okre$lonego w punkcie C.

Ponadto juz w tym miejscu Prognozy nalezy zwréci¢ uwage na przyjety w Unii Europejskiej wymag integrowania
polityk horyzontalnych ochrony Srodowiska i zrownowazonego rozwoju do tresci programow, polityk i strategii
sektorowych. Program w wersji poddawanej ocenie nie odwotuje sie literalnie do celéw i wymogdw ochrony
$rodowiska oraz nie okre$la zadnych konkretnych rozwigzan prosrodowiskowych. Z punktu widzenia przepisow
krajowych nie ma takiego formalnego wymogu zwtaszcza, ze Program stanowi jedynie doprecyzowanie zapisow
dokumentdw strategicznych wyzszego rzedu, gdzie kwestie te byly poruszane. Niemniej jednak, biorac pod uwage

13 Zamawiajacy okreslit warunki zaméwienia w Terms of Reference (zwanych tez ToR), gdzie opisano szczegotowe oczekiwania
co do zakresu prognozy, odzwierciedlajgce aktualne wymogi prawne oraz sformutowano dodatkowe pytania, zagadnienia iobszary
problemowe, ktore powinny zosta¢ w sposdb szczegdlny odzwierciedlone w projekcie Prognozy. ToR wskazat réwniez dokumenty zrédiowe
i metodyczne, ktére Konsultant powinien uwzgledni¢ przy opracowywaniu Prognozy.

14 patrz Strategia Goeteborska i VI Program Dziatah na Rzecz Srodowiska
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powyzsza zasade wydaje sie¢ wskazane uzupetnienie jego tresci o odpowiednie adekwatne zapisy.
W podsumowaniu niniejszej Prognozy przedstawione zostaly w tym zakresie odpowiednie sugestie/
rekomendacje dla Zamawiajacego.

Udziat Konsultanta w procesie opracowywania samego Programu moze mie¢ jedynie charakter posredni, poprzez
przedstawianie Ministrowi Infrastruktury odpowiednich wnioskow, zalecen i rekomendacji wynikajacych z prac nad
Prognoza.

Efekt prac Konsultanta stanowi przede wszystkim opracowanie Prognozy oraz sformutowanie wnioskdw
i przygotowanie rekomendacji, ktére powinny by¢ rozpatrzone i uwzglednione, badz odrzucone ze stosownym
uzasadnieniem, w trakcie procedury przyjmowania zmodyfikowanego Programu Budowy Drég Krajowych na lata
2008-2012, spetniajacej wymogi ustawy POS w sprawie obowiazku, sposobu i zakresu sporzadzenia Prognozy oraz
uwzglednienia ptyngcych z niej, a takze z konsultacji spotecznych, wnioskdw.

Rozwiniety opis dziatah Konsultanta, w tym przyjeta metodyke oceny zawiera Zafacznik nr 2.

1.22. Zakres Prognozy

Jak juz wspomniano analizowany Program Budowy Drdg Krajowych na lata 2008-2012 w swojej wersji poddane;
ocenie jest przede wszystkim wykazem przedsiewzie¢ planowanych do realizacji i nie zawiera wigkszosci danych
i informacii (np. celdw i priorytetdw, diagnozy Srodowiskowej, kryteriow wyboru priorytetéw, rozwigzan alternatywnych
itp.), ktore zgodnie z wymogami prawa i zapisami ToR miaty byC przeanalizowane. Wychodzac jednak z zatozenia,
ze ostateczny zakres oceny oddziatywan na Srodowisko musi by¢ zgodny z obowigzujacymi wymogami prawa,
niektdre zagadnienia zostaty opracowane w drodze analizy innych dokumentéw programowych lub zostaty
omoéwione w syntetyczny, zgeneralizowany sposéb (patrz tez Zafagcznik nr 3).

Konsultant zapewnit szczeg6towo$¢ zapisdéw Prognozy (analizy, syntezy i warstwy wnioskowej) na poziomie
0 ,szczebel nizszym” niz miato to miejsce w stosunku do przywotanych w ToR prognozach 0o$ do programéw
operacyjnych. Konsultant podjat tez prébe kwantyfikacji oddziatywan nie tylko w stosunku do planowanych rezultatow
Programu, ocenianego jako cato$¢, ale takze w stosunku do poszczegoinych typdw projektdw oraz projektow
0 szczegbinym natezeniu zidentyfikowanych konfliktow.

Z drugiej strony przyjeto, ze Prognoza nie osiagnie poziomu szczegétowosci porownywalnego z trescig
raportéw w sprawie ocen oddziatywania na srodowisko poszczegdlnych przedsiewzie¢ inwestycyjnych.

Jako podstawowe zatozenie, wynikajace wprost z przepisow dyrektywnych oraz z opracowanych w tym zakresie
metodyk, przyjeto, Ze — zgodnie ze swojg nazwg — strategiczne oceny oddzialywania na Srodowisko powinny
w pierwszym rzedzie koncentrowaé sie na generalnych uwarunkowaniach, potrzebach i celach (okre$lanych
i determinowanych przede wszystkim w skali miedzynarodowej, krajowej i makroregionalnej, a nie lokalnej) oraz
alternatywnych rozwigzaniach mozliwych do zastosowania podczas realizacji Programu pojmowanego jako spdjna,
planistyczna cato$¢.

W tym kontekscie Prognoza powinna udziela przede wszystkim odpowiedzi na nastepujace pytania:

— jakie beda/mogg by¢ konsekwencje Srodowiskowe realizacji catego Programu (a nie rozpatrywanych
roztacznie, zapisanych w nim pojedynczych przedsiewziec)?

oraz

— czy istnieje uzasadnienie dla poniesienia zidentyfikowanych kosztéw przyrodniczych i spotecznych
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zwigzanych z realizacjq Programu (w skali, zakresie i dystrybucji okre$lonych w wyniku syntezy danych
o zidentyfikowanych skutkach oddziatywan)?

Prognoza skonstruowana zostat wokot pewnych zatozen i tez wyjsciowych zebranych w Zatgczniku nr 2.
W szczegdlnosci przyjeto, ze:

— negatywne wptywy mogtyby by¢ na niektorych odcinkach bardzo powazne, jednak celowe wydawato sie
podejscie typologiczne, pozwalajace klasyfikowaé/grupowaé poszczegdlne przedsiewzigcia wedtug skali
potencjalnego konfliktu (ranking), z propozycjami rozwigzan dla poszczegélnych rodzajow konfliktéw, a nie
konkretnych sytuaciji konfliktowych;

— aspekty Srodowiskowe diagnozy uwzgledniaty podejscie zapisane w projekcie Koncepcji przestrzennego
zagospodarowania kraju;

— problemy ksztattowania fadu przestrzennego' zostaty rozwazone wieloptaszczyznowo oraz wieloskalarnie
(na poziomie krajowym i regionalnym, a w szczegdlnych przypadkach na poziomie subregionalnym).
Jednoczes$nie przeprowadzona zostafa analiza, czy ewentualne rozwigzania alternatywne mozliwe do zastosowania
w skali catego kraju, wzglednie makroregionéw (np. dotyczace przebiegu poszczegoinych tras, wzglednie zmiany
ich parametréw) moga przyczyni¢ sie do mierzalnego zmniejszenia kosztéw $rodowiskowych w catym systemie,
postrzeganym i ocenianym jako ,uktad naczyn potaczonych”.

Zagadnienia te z reguty nie mogg by¢ analizowane na etapie oceny oddziatywania na Srodowisko poszczegélnych,
stanowigcych tylko wyodrebnione elementy krajowego systemu transportowego, inwestycji infrastrukturalnych,
ktorych rodzaj, skala i lokalizacja determinowane sa czestokro¢ zewnetrznie, przez makroekonomiczne
i makroprzestrzenne uwarunkowania i logike konstrukcji krajowego i miedzynarodowego systemu transportowego.
Zasady te podporzadkowane sg bowiem osigganiu szerszych celdéw spoteczno-gospodarczych, w tym praktyczne;
implementacji polityki spojnosci (zarowno w skali kraju, jak i na poziomie Unii Europejskiej) oraz réwnowazenia
rozwoju i zwigkszania mobilno$ci spoteczne.

Innymi stowy Prognoza koncentrowata sie na zagadnieniach, ktére z powodow systemowych nie mogty by¢
szczegotowo analizowane w ocenach oddziatywania na $rodowisko (np. kwestia alternatywnych przebiegow
poszczegoinych odcinkéw drég nie mogta by¢ analizowana w oderwaniu od szerszego kontekstu strategicznego
planowania i ustalania przebiegu poszczegdlnych korytarzy transportowych).

W uzupetnieniu przeanalizowano takze bardziej szczegotowo wybrane przyktady przedsiewzieé liniowych oraz
inwestycji weztowych, traktowane jako ramowe studia przypadkéw, dajace podstawe do formutowania generalnych
wnioskow. W szczegdlnosci takiej pogtebionej analizie poddano wybrane przedsiewziecia, ktérych realizacja wigza¢
sie moze z wystapieniem powaznych konfliktéw przestrzenno-przyrodniczych (Zatqcznik nr 4).

W Prognozie zawarto takze:

— rekomendacje rozwigzan majacych na celu zapobieganie, ograniczanie i kompensacje przyrodniczg

15 Na potrzeby realizacji przedmiotowego zadania proponuje sie zdefiniowanie pojecia tadu przestrzenny, jako zréwnowazenie rozwoju
struktur i proceséw przestrzennych w réznych skalach i na réznych poziomach. Integrowanie przestrzeni, wyréwnywanie dysproporcji,
tagodzenie napie¢ i nierownowagi w ukfadach przestrzennych — lokalnych, regionalnych i krajowych to procesy réwnowazenia rozwoju.
Z drugiej strony, pogtebianie odstepstw, napie¢, dysproporciji itp. to dezintegrowanie tadu przestrzennego. Rozwoj infrastruktury transportowej
0 znaczeniu krajowym moze jednocze$nie dezintegrowaé funkcjonowanie wybranych struktur przestrzennych lub przyrodniczych na poziomie
subregionalnym, a z drugiej strony sprzyja¢ rGwnowazeniu rozwoju i zagospodarowania obszaréw metropolitalnych potaczonych tymi drogami.

Proeko CDM Sp. z 0.0, 9

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



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

negatywnych oddziatywan na Srodowisko, wynikajacych z realizacji Programu;
— zalecenia co do brakujacych w Programie rozwigzan pro$rodowiskowych.

Poniewaz w Programie zasadniczo nie sformutowano zadnych konkretnych rozwiagzan prosrodowiskowych
w Prognozie przedstawione zostaly takze rekomendacje co do uzupetnienia tresci tego dokumentu
o odpowiednie zapisy.

W szczegolnosci Konsultant rekomenduje uzupetnienie Programu o zatgcznik formutujacy ogoine wytyczne
zgodnego z wymogami ochrony $rodowiska przygotowania i realizacji poszczegolnych typdw projektow
infrastrukturalnych.

W Prognozie opracowanej po konsultacjach spotecznych zostanie rdwniez zamieszczony opis:
— metod oraz czestotliwosci przeprowadzania analizy realizacji Programu;

— zasad analizy skutkéw realizacji ustalen przyjetego Programu przeprowadzonej w zakresie oddziatywania
na $rodowisko, zgodnie z czestotliwoscig i metodami wskazanymi w stosownej informaciji (przygotowanej
zgodnie z art. 44 ust. 3 POS).

Zagadnienia te stanowig obligatoryjny wymdg prawa i zostang uwzglednione przez Konsultanta przy formutowaniu
ostatecznych zaleceni i rekomendacji z Prognozy. Podobnie, jak w przypadku wytycznych w sprawie rozwigzan
$rodowiskowych Konsultant rekomenduje uzupetnienie samego Programu o zasady oceny porealizacyjne;
w zakresie oddziatywan na $rodowisko, opracowane na podstawie wnioskéw z Prognozy.

1.23. Dokumenty i materialy

Prognoza opracowana zostata na podstawie analizy istniejacych i mozliwych do pozyskania danych i informacii
o planowanych do realizacji w ramach Programu przedsiewzigciach, jak réwniez o stanie i walorach Srodowiska oraz
aktualnym zagospodarowaniu przestrzeni w rejonie ich przewidywanego przebiegu. W szczegolnosci analizie
poddano wszystkie dotychczas przygotowane oraz powstajace rownolegle do prac nad Prognoza, dane
i informacje nt. poddawanych ocenie modernizowanych odcinkéw drég i innych przedsiewzieé
infrastrukturalnych, znajdujace sie w dyspozycji GDDKIA wraz z dokumentacja opisowa (jezeli taka juz
istnieje) zawierajaca w szczegodlnosci: informacje o analizowanych wariantach systemowych, przebiegi
»koncepcyjne” uwzgledniajace wariantowanie lokalizacji odcinkéw drég, informacje o uwzglednieniu
przebiegdw w planach zagospodarowania przestrzennego wojewddztw, kopie wydanych decyzji
lokalizacyjnych, raporty sSrodowiskowe i/lub decyzje o sSrodowiskowych uwarunkowaniach, itp.

Ponadto zgodnie z wymogami POS (art. 41 ust. 2a POS), w prognozie oddziatywania na $rodowisko uwzgledniono
informacje zawarte w prognozach oddziatywania na S$rodowisko sporzadzonych dla przyjetych dokumentéw,
powigzanych z projektem analizowanego dokumentu. W tym kontekScie nalezy poinformowa¢, ze stosowne
prognozy oddziatywania na S$rodowisko zostaty wykonane dla nastepujgcych dokumentéw powigzanych
z Programem:

,Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 — 2013" — dokument przyjety przez Rade
Ministrow dnia 29 listopada 2006 r., zaakceptowany przez Komisje Europejska, dnia 5 grudnia 2007 r.';

16 Synteze informacji istotnych dla realizacji inwestycji drogowych w ramach Programu Budowy Drég zamieszczono w Zataczniku nr 3
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— ,Wykaz indykatywny projektéw indywidualnych dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013", ogtoszony obwieszczeniem Ministra Rozwoju Regionalnego z dnia 29 sierpnia 2007 r.;

- ,Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej” dokument przyjety przez Rade Ministréw dnia 30 stycznia
2007 r., zaaprobowany przez Komisje Europejska dnia 2 pazdziernika 2007 r.

Dlatego tez, realizujgc zobowigzanie umowne Konsultant uwzglednit podczas opracowywania Prognozy informacje
zawarte w prognozach oddziatywania na srodowisko sporzadzonych dla w/w dokumentéw.

Ponadto okreslony w umowie zakres Prognozy, jak i szczegétowe pytania badawcze, na ktére nalezato
odpowiedzie¢ spowodowaty konieczno$¢ analizowania przedmiotowego Programu tacznie z innymi strategiami,
programami i planistycznymi dokumentami bazowymi, okreslajgcymi podstawy wyjsciowe, cele i ramy dla tego
syntetycznego sita rzeczy dokumentu. Konsultant w tej sytuacji wzigt pod uwage zapisy, takze wnioski i/lub
rekomendacje wynikajace z innych dokumentow strategicznych, okreslajacych cele illub uwarunkowania realizacyjne
analizowanego Programu, takich jak:

— Strategia Zrdwnowazonego Rozwoju Unii Europejskiej (tzw. Strategia Goeteborska);
- Polityka Ekologiczna Panstwa;
— Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia na lata 2007-2013;

- Projekt Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego na lata 2007-2013, wraz z prognozg wptywu
na srodowisko projektu NSRR;

- Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015, wraz z prognoza wptywu na srodowisko SRK;

— Koncepcja systemu Transeuropejskich Korytarzy Transportowych (TEN/T);

- Krajowa koncepcja systemu europejskiej Sieci Ekologicznej NATURA 2000;

— Projekt Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju;

— Plany zagospodarowania przestrzennego i strategie rozwoju poszczegolnych wojewddztw;
— Generalny Pomiar Ruchu 2005;

- Krajowa Sie¢ Obszaréw Chronionych i Sie¢ Econet;

—  Sie¢ korytarzy migracji zwierzat;

— Mapy akustyczne dla drég krajowych;

— Mapa Gtdéwnych Zbiornikéw Wéd Podziemnych.
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2. Celeitres¢ Programu

2.1. Dokumenty strategiczne determinujace zapisy Programu

Jak juz wspomniano, Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008 — 2012, jego cele i okreslone w nim zadania,
stanowig uszczegdtowienie lub sg scisle zwigzane zcelami wyznaczanymi przez inne krajowe dokumenty
strategiczne, opracowywane i przyjmowane na najwyzszych szczeblach decyzyjnych kraju, w okresie
poprzedzajgcym przyjecie Programu. Ponizej w sposob syntetyczny opisano najwazniejsze z nich, wraz z
okre$leniem korelacji miedzy tymi dokumentami.

21.1. Strategia Rozwoju Kraju na lata 2007-2015

Strategia Rozwoju Kraju na lata 2007 - 2015 (SRK), przyjeta przez Rade Ministréw w koncu listopada 2006 r., jest
obecnie podstawowym dokumentem strategicznym?” okre$lajgcym cele i priorytety rozwoju spoteczno
gospodarczego oraz warunki, ktére powinny ten rozwoj zapewnic¢. Uchwalono jg przyjmujac, ze bedzie to dokument
nadrzedny, okreslajacy wieloletnig wizje strategicznego rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju, stanowigcy punkt
odniesienia zaréwno dla innych strategii i programéw rzadowych, jak i opracowywanych przez jednostki samorzadu
terytorialnego. Z tego powodu, w hierarchii dokumentéw programowych okre$lajacych podstawy dla opracowania
i realizacji Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008 - 20012 nalezy Strategie Rozwoju Kraju rozpatrywac
w pierwszej kolejnosci.

We wprowadzeniu do Strategii stwierdza sie, ze dokument ten:
— wyznacza cele oraz identyfikuje obszary uznane za najwaznigjsze z punktu widzenia osiggniecia tych

celdw, na ktorych koncentrowane bedq dziatania panstwa. Uwzglednia jednoczesnie najwazniejsze trendy
rozwoju $wiatowej gospodarki oraz cele, jakie stawia Unia Europejska w odnowionej Strategii Lizbonskiej.

— nadaje priorytet dziataniom, jakie podejmowane bedg w latach 2007- 2015 w celu realizacji wizji Polski.

— zostat opracowany przy uwzglednieniu zasady zrownowaZonego rozwoju, a wiec zachowaniu rownowagi
pomiedzy celami gospodarczymi, spotecznymi i wymogami Srodowiskowymi.
Celem gtownym realizacji postanowien Strategii jest:
podniesienie poziomu i jako$ci Zycia mieszkancéw Polski.
W dokumencie wyznaczono szereg priorytetow, sposrdd ktorych Priorytet 2. Poprawa stanu infrastruktury

technicznej i spotecznej i Priorytet 6. Rozwdj regionalny i podniesienie spojnosci terytorialnej, tworzg strategiczny
kontekst dla realizacji celéw Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012.

Chodzi tu w szczegoInosci o:

— zapewnienie dostepnosSci komunikacyjnej Polski i jej regiondw, a szczegdlnie gtownych oSrodkow
gospodarczych, poprzez ich powigzanie sieciq nowoczesnych korytarzy transportowych oraz potgczenie
z miedzynarodowg siecig transportowa, a takze zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej o$rodkdw
gospodarczych dla terenéw otaczajgcych (szczegolnie na obszarach wiejskich);

17 Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015 zastapita de facto Narodowy Plan Rozwoju na lata 2007-2013 przygotowywany w latach 2004-2005,
zgodnie z obowigzujacymi wowczas wymogami prawa, konsumujac lub modyfikujgc znaczng cze$¢ koncepcji rozwojowych zawartych
w projekcie tego dokumentu, omoéwionego w dalszej czesci rozdziatu. Strategia nie jest dokumentem wymaganym przez Komisje
Europejska.
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— zapewnienie ciggtosci ruchu pomiedzy gtéwnymi o$rodkami na trasach tranzytowych, dzieki budowie spdjne;
sieci autostrad i drég ekspresowych, w szczeg6lno$ci w ramach sieci TEN-T;

— modernizacje i poprawe parametréw eksploatacyjnych sieci drog stanowigcych potaczenie z systemem TEN-T;
— poprawe stanu technicznego istniejacej infrastruktury drogowej;
—  zwiekszenie nosnosci drég krajowych (zgodnie z wymogami Unii Europejskiej);

— wspieranie rozbudowy infrastruktury decydujacej o konkurencyjnosci polskiej gospodarki oraz poszczegéinych
regionéw, w tym poprawa infrastruktury transportowej w relacjach pomiedzy gtéwnymi o$rodkami miejskimi
a innymi miastami oraz w relacjach miasto-wies;

— prowadzenie dziatan prewencyjnych zapewniajgcych poprawe przestrzegania przepiséw o bezpieczenstwie
ruchu drogowego oraz dziatan wspierajacych ratownictwo;

— wspieranie inwestycji umozliwiajacych podniesienie parametréw eksploatacyjnych (zwiekszenie mozliwych
predkosci przewozéw i zwiekszenie interoperacyjnosci kolei), w tym stuzacych poprawie standardu taboru
gtownych tras przewozowych;

— wspieranie inwestycji  drogowych i kolejowych, w odniesieniu do wszystkich  wojewodztw,
a w szczegblnosci:
= w wojewddztwie dolnoslaskim - wspierane dziatar zmierzajgcych do zwiekszenia miedzynarodowej

dostepnosci transportowej regionu, a takze powigzan transportowych Wroctawia z Warszawa, Poznaniem
oraz Szczecinem;

= w wojewddztwie kujawsko-pomorskim - wspieranie dziatari zmierzajacych do rozwoju uktadu
transportowego w osi A1 oraz poprawy powigzan transportowych z Warszawa, Szczecinem, Poznaniem i
Olsztynem;

= w wojewddztwie lubelskim — wspieranie dziatan zmierzajacych do poprawy technicznej infrastruktury
transportowej, zwtaszcza miedzynarodowych korytarzy transportowych (S12, S17, S19) i lepszego
powigzania z najwazniejszymi osrodkami kraju; promowana bedzie wspdtpraca transgraniczna - takze w
wyniku wspierania proceséw modernizacyjnych na Ukrainie;

= W wojewodztwie lubuskim — wspieranie dziatan zmierzajacych do integraciji jego dwoch najwiekszych miast:
Gorzowa Wielkopolskiego i Zielonej Géry (m.in. poprzez poprawe relacji transportowych);

= w wojewodztwie todzkim — wspieranie dziatan zmierzajgcych do poprawy dostepnosci transportowej
(drogowej, kolejowej), a w szczegolnosci do poprawy potaczen z Warszawg i innymi metropoliami oraz
rozwoju Centralnego Wezta Komunikacyjnego (skrzyzowanie autostrad A1, A2, a takze drég ekspresowych
S8, S14, S74);

= w wojewddztwie matopolskim — wspieranie dziatar zmierzajacych do zwiekszenia miedzynarodowej
dostepnosci komunikacyjnej regionu oraz poprawy jego spdjnosci przestrzennej; szczegélnie istotne bedzie
wzmocnienie osi komunikacyjnej zachod-wschdd (autostrada A1 wraz z dojazdami, potaczenia kolejowe)
oraz potaczen Krakdw — Zakopane;

= w wojewodztwie mazowieckim — wspieranie dziatan zmierzajacych do uzyskania wigkszej spéjnosci
przestrzenno-funkcjonalnej, polegajacych gtownie na poprawie wewnatrz wojewddzkich powigzan
transportowych; wzmacniane bedg powigzania Warszawy z innymi oSrodkami miejskimi o istotnym
znaczeniu subregionalnym, zwtaszcza z bytymi miastami wojewodzkimi;
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w wojewddztwie opolskim — wspieranie dziatan zmierzajacych do poprawy powigzan transportowych
wojewddztwa w uktadzie pdtnoc-potudnie (S11) i wschdd-zachdd; istotna bedzie modernizacja gtéwnych
drég wojewddzkich i linii kolejowych o znaczeniu regionalnym;

w wojewodztwie podkarpackim — wspieranie dziatan zmierzajacych do modernizacji i rozbudowy
infrastruktury transportowej, celem poprawienia dostepnosci zewnetrznej i spojnosci wewnetrznej
wojewddztwa (A4, S19, modernizacja linii kolejowych);

w wojewodztwie podlaskim — wspieranie dziatan zmierzajacych do poprawy dostepnosci transportowej
wojewddztwa, szczeg6lnie na waznym dla miedzynarodowych powigzan kierunku litewskim Via Baltica, Rail
Baltica z uwzglednieniem powigzan Warszawa — Biatystok oraz drogi krajowej S19);

w wojewddztwie pomorskim — wspieranie dziatai zmierzajacych do poprawy dostepnos$ci regionu dzieki
usprawnieniu krajowej i europejskiej sieci transportowej, zaréwno w uktadzie pdtnoc-potudnie, jak i wschod-
zachdd;

w wojewddztwie $lagskim — wspieranie dziatan zmierzajacych do poprawy infrastruktury technicznej, w tym
transportowej, istotnej w odniesieniu do dwdch gtéwnych szlakow komunikacyjnych przecinajgcych
wojewddztwo w uktadzie potudnikowym (korytarza A1) i réwnoleznikowym (korytarza A4);

w wojewodztwie Swietokrzyskim — wspieranie dziatan zmierzajacych do poprawy dostepnosci
komunikacyjnej, co powinno sprzyja¢ rozwojowi przedsigbiorczosci oraz naptywowi kapitatu zagranicznego;
w wojewddztwie warmifnsko-mazurskim — wspieranie dziatan zmierzajacych do zwigkszenia zewnetrznej
dostepnosci  komunikacyjnej, w tym w szczegdlnosci w relacji z Obwodem Kaliningradzkim oraz
wewnetrznej (m.in. poprzez wiaczenie do gitdwnej sieci infrastruktury transportowej w Polsce,
w szczegolnosci S16, S7);

w wojewddztwie wielkopolskim — wspieranie dziataft zmierzajacych do rozwoju infrastruktury komunikacyjnej
zblizajacej obszary peryferyjne do gtéwnych o$rodkow wzrostu;

w wojewodztwie zachodniopomorskim — wspieranie dziatat zmierzajacych do lepszego skomunikowania
transportowego Szczecina w ukfadzie potudnikowym, a takze z Poznaniem iWarszawg (zaréwno w
uktadzie drogowym, jak i kolejowym).

21.2. Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025

Gtéwnym celem, przyjetej w czerwcu 2005 r., Polityki Transportowej Paristwa na lata 2006-2025 jest ,poprawa
jakosci systemu transportowego i jego rozbudowa zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju” jako ,jednego

z kluczowych czynnikéw decydujacych o warunkach zycia mieszkacow i 0 rozwoju gospodarczym kraju i regionow”.

Podstawowy cel Polityki ma zosta¢ m.in. osiggniety poprzez realizacje celdéw szczegdtowych:

poprawe dostepnosci transportowej i jakosci transportu (jako czynnika poprawy warunkéw zycia
i usuwania barier rozwojowych gospodarki);

poprawe efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego;

poprawe bezpieczenstwa prowadzacg do radykalnej redukcii liczby wypadkéw i ograniczenia ich skutkéw
oraz, w rozumieniu spotecznym, do poprawy bezpieczenistwa osobistego uzytkownikdw transportu i ochrony
tadunkow;

ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko i warunki zycia.
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W Polityce przyjeto, iz zadania w zakresie rozwoju tzw. podstawowej sieci drogowej bedg koncentrowac sie na:

— likwidacji zalegto$ci w utrzymaniu istniejacej sieci drogowej;

— budowie wybranych odcinkéw autostrad i drog ekspresowych (z weryfikacjg istniejacego, w chwili
przyjmowania dokumentu, programu inwestycyjnego i koncentracja na odcinkach najbardziej istotnych dla
systemu transportowego i najbardziej efektywnych ekonomicznie);

— przebudowie odcinkow drdg krajowych pod katem poprawy bezpieczehstwa ruchu, w tym poprzez
uruchomienie programu uspokojenia ruchu na przejsciach drdg przez mate miejscowosci oraz
na jednopoziomowych skrzyzowaniach z kolejg (przejazdach);

— poprawie warunkoéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i obstugi ruchu zrédtowo-docelowego w obszarach
metropolitarnych i duzych miast;
a takze na realizacji:

— programu wzmocnien konstrukcji nawierzchni drog (gtéwnie w korytarzach sieci transeuropejskiej oraz
na pozostatych drogach obcigzonych intensywnym ruchem samochodow ciezarowych);

— programu budowy obejS¢ miejscowosci, z zachowaniem dbatosci o ochrong tych obej$¢ przed nowg
zabudowa.

Polityka zaktada, w perspektywie czasowej do 10 lat, stworzenie spojnego systemu autostrad i drog
ekspresowych obstugujacych gtéwne korytarze transportowe (w tym miedzynarodowe) i zapewnienie powigzan
miedzy najwiekszymi miastami Polski. W perspektywie 15-20 lat planuje sie zapewnienie wysokich standardow
dostepnosci transportowej dla ruchu z krajow Unii Europejskiej i krajow sasiadujacych do wszystkich aglomeracii,
miast Sredniej wielkoSci oraz komplekséw przemystowo-portowych, centrow regionalnych i obszarow
koncentrujgcych ruch turystyczny.

Polityka przewiduje takze zwigkszenie aktywno$ci administracji drogowej w dziedzinie wdrazania tzw. Inteligentnych
Systeméw Transportowych [ang. Inteligent Transport Systems — ITS]. Dziatania w tym zakresie na drogach
krajowych polega¢ bedg na instalowaniu systemdéw dynamicznego monitorowania i zarzadzania ruchem
na autostradach i drogach ekspresowych oraz pozostatych drogach krajowych, przede wszystkim w obszarach
aglomeraciji i otoczeniu duzych miast. Ponadto, jako jedno z pilnych zadan, wymieniana jest takze automatyzacja
systemu pobierania optat na autostradach przy zatozeniu zharmonizowanej technologii.

Polityka wskazuje konieczno$¢ udoskonalenie koordynacji zarzadzania drogami i ruchem w sieciach ztozonych
zdrég roznych kategori. Ma to nastgpic poprzez okreSlenie zasad wspOtpracy zarzadcy drog krajowych
z zarzadcami samorzadowymi roznych szczebli. W podziale kompetencji (cztery poziomy zarzadzania), upatruje sie
przyczyn trudno$ci w planowaniu i zarzadzaniu siecig drogowg w Polsce oraz braku spdjnosci tej sieci. W zwigzku
ztym, zgodnie z Polityka przewidywane jest przeanalizowanie celowo$ci ograniczenia poziomow zarzadzania
drogami do trzech oraz wprowadzenie odpowiednich przepiséw ustalajgcych zakres wymagan wobec zarzadcow.

Polityka zapowiada rowniez wprowadzenie elementéw menadzerskiego systemu zarzadzania z myslg
o urynkowieniu sektora drogowego w celu sprawniejszego i bardziej profesjonalnego dziatania sieci drogowe;.
W zatozeniu dotyczy¢ to ma zlecania na zasadzie przetargdw czynnosci w zakresie utrzymania i modernizacii
poszczegoinych odcinkdw drég oraz nadzoru technologicznego.

Zapisy Polityki okre$lajg takze przewidywang role administracji rzadowej w zakresie przeprowadzenia zmiany
procesu planowania inwestycji drogowych, stworzenia wieloletnich programéw inwestycyjnych oraz wspierania

zarzadzania drogami samorzadowymi, a takze doskonalenia prawa, czy wspierania dziatan zwigzanych z rozwojem
transportu intermodalnego.

16 Proeko CDM Sp. z 0.0,

Warszawa, lipiec 2008 Biuro Ekspertyz i Projektow Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z o.o.
EKOKONSULT BPD Andrzej Tyszecki



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

21.3. Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013 (NSRO), zwane tez Narodowg Strategig Spéjnosci (NSS)e,
przyjete przez Rade Ministréw w dniu 29 listopada 2006 r., jednoczesnie z omowiong wyzej Strategia Rozwoju Kraju
(SRK), s3 z kolei podstawowym dokumentem przygotowywanym przez kazdy kraj cztonkowski UE®, okre$lajgcym
krajowe priorytety i zestaw dziatan, majacych w zatozeniu wspiera¢ wzrost gospodarczy i zatrudnienie, na ktére majq
by¢ przeznaczone unijne fundusze i srodki krajowe w latach 2007-2013.

W odréznieniu do SRK Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia wymagaly akceptacji przez Komisje
Europejska, ktéra swoja pozytywna decyzje w tym wzgledzie podjeta 7 maja 2007 r.

Od tego momentu NSRO stanowig prawnie wigzacy dokument okre$lajacy kierunki wydatkowania srodkéw unijnych
w Polsce, w tym takze na rozwéj infrastruktury transportowej. Ogranicza to jednoczes$nie swobode modyfikowania
zapisow sektorowych programow wykonawczych, takich jak Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012,
ktory okre$la jedynie szczegdly realizacji generalnych zapisdbw NSRO, zawierajacych uzgodnione wcze$niej
rozwigzania kierunkowe.

Celem strategicznym NSRO jest:

tworzenie warunkéw dla wzrostu konkurencyjno$ci gospodarki polskiej opartej na wiedzy
i przedsiebiorczosci, zapewniajacej wzrost zatrudnienia oraz wzrost poziomu spdjnosci spotecznej,
gospodarczej i przestrzennej.

Cel strategiczny NSS osiggany bedzie poprzez realizacje horyzontalnych celow szczegdtowych, takich jak:

1. Poprawa jakosci funkcjonowania instytuciji publicznych oraz rozbudowa mechanizméw partnerstwa,
2. Poprawa jakosci kapitatu ludzkiego i zwiekszenie spojnosci spotecznej,
3. Budowa i modernizacja infrastruktury technicznej i spotecznej majacej podstawowe znaczenie dla wzrostu

konkurencyjnos$ci Polski,

4. Podniesienie konkurencyjnosci i innowacyjno$ci przedsigbiorstw, w tym szczegdlnie sektora wytworczego
0 wysokiej wartosci dodanej oraz rozwéj sektora ustug,

5. Wzrost konkurencyjnosci polskich regiondw i przeciwdziatanie ich marginalizacji spotecznej, gospodarczej
i przestrzennej,

6. Wyréwnywanie szans rozwojowych i wspomaganie zmian strukturalnych na obszarach wiejskich.

Realizacja NSRO wymaga sprawnego wigczenia si¢ we wspotprace na jednolitym rynku unijnym, przyspieszenia
rozwoju innowacyjnosci oraz lepszego ksztattowania i wykorzystania kapitatu ludzkiego. Konieczna jest w tym celu
aktywnos¢ na wszystkich szczeblach zarzadzania parnistwem ukierunkowana na jak najszybsze zniwelowanie ciggle
jeszcze znaczacych roznic, jakie wystepujq pomiedzy Polska, a krajami UE w sferze infrastruktury publicznej,
mobilnosci i produktywnosci spotecznej oraz podstawowych wskaznikéw jako$ci zycia.

18 Narodowa Strategia Spojnosci (NSS) (nazwa urzedowa: Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia) to dokument strategiczny okre$lajacy
priorytety i obszary wykorzystania oraz system wdrazania funduszy unijnych: Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR),
Europejskiego Funduszu Spotecznego (EFS) oraz Funduszu Spéjnosci w ramach budzetu Wspélnoty na lata 2007-2013.

19 NSRO zostalo przygotowane zgodnie z wymogami art. 27 Rozporzadzenia Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r.
ustanawiajacego przepisy ogolne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego
i Funduszu Spéjnosci i uchylajacego rozporzadzenie (WE) nr 1260/1999
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Do roku 2013 Polska i jej poszczegoine regiony powinny sta¢ sie miejscem bardziej niz obecnie atrakcyjnym dla
inwestowania, zycia i pracy. W tym kontekscie podkre$lono, ze ciggle niedostateczna jakos$¢, efektywnosé
i dostepno$¢ nowoczesnej infrastruktury publicznej — w sferze transportu, energetyki, czy ochrony Srodowiska — staje
sie barierg hamujaca tempo wzrostu gospodarczego i podstawowym czynnikiem determinujacym/warunkujacym
osiggniecie ambitnych celow spoteczno-gospodarczych. Oznacza to m.in. konieczno$¢ znaczacej poprawy jakoSci
i dostepnosci drogowej infrastruktury transportowe;j, infrastruktury srodowiska i pewnos$ci zaopatrzenia w energie.

Zapewnienie dostepno$ci transportowej terenéw potencjalnych inwestycji, odpowiednie uzbrojenie terenéw
inwestycyjnych, a takze zapewnienie dobrze rozwinietej pozostatej infrastruktury technicznej, wskazywane jest
w NSRO jako warunek lokalizacji nowych inwestycji, tworzacych nowe miejsca w pracy w Polsce, utrzymywania
odpowiedniej jakosci Srodowiska przyrodniczego oraz zapewnienia poczucia bezpieczenstwa, dobrych warunkéw
zdrowotnych mieszkaricow i dostepu do dobr kultury.

Jednocze$nie, jako jeden z celéw horyzontalnych, wskazano m.in. w NSRO poprawe jakosci srodowiska
i ochrone wysokich waloréw i zasobow przyrodniczych kraju oraz eliminacje, a co najmniej minimalizacje
zagrozen w sferze zdrowia publicznego, powodowanych przez oddzialywania substancji niebezpiecznych
z transportu, a takze ze zrodet przemystowych i odpadéw oraz przez zmiany klimatu. Stuzy to podkre$leniu,
Ze tworzenie warunkéw dla wzrostu konkurencyjnosci oraz spdjnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzennej musi
by¢ skorelowane z racjonalizacjg i zmniejszaniem antropopresji, zgodnie z zasadq zrownowazonego rozwoju.

Ustanowienie celu horyzontalnego w tym zakresie podkresla, ze wiekszo$¢ z dziatah przewidzianych w ramach
NSRO moze i powinno stuzy¢ osigganiu poprawy stanu srodowiska, poprawy efektywno$ci wykorzystania zasobow,
w tym racjonalizacji gospodarowania energig, oraz ograniczania antropopresji, tworzac warunki dla przyspieszenia
osiggania celéw zapisanych w Polityce Ekologicznej Parstwa, zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa ekologicznego,
a tym samym poprawy jako$ci zycia mieszkafncow Polski.

W odniesieniu do sektora transportu podkres$lono w zwigzku z tym m.in. koniecznos¢ zapewnienia, aby:

inwestycje transportowe majace znaczenie regionalne, krajowe i miedzynarodowe prowadzity
do stworzenia spojnej sieci odzwierciedlajacej kierunki relacji gospodarczych i spotecznych.

Cel ten ma byc realizowany poprzez:

— powigzanie do 2013 r. wszystkich najwazniejszych osrodkdw migjskich w Polsce siecig autostrad i drog ekspresowych
oraz szybkimi potaczeniami kolejowymi, ze szczegdlnym uwzglednieniem gtéwnych osrodkéw miejskich Polski
wschodniej dla zwigkszenia ich mozliwosci rozwojowych oraz przy$pieszenia procesow restrukturyzaciji niezbednych
na tych obszarach;

— rozwijanie powigzan w ramach sieci TEN-T wigczajacych Polske w europejski system transportowy,
w szczegolnosci pomiedzy Europa Zachodnia, a krajami battyckimi, Ukraing, Rosjg i Biatorusig oraz pomigdzy krajami
skandynawskimi i krajami battyckimi, a krajami Europy $rodkowej i potudniowe;

— modernizacje istniejacych drog krajowych wigczajacych mniejsze oérodki gospodarcze w podstawowg sie¢ krajowq
poprzez zapewnienie odpowiedniej nosnosci, zgodnie z wymogami Traktatu Akcesyjnego, oraz budowie obwodnic i
likwidacji ,waskich gardef” wystepujacych w drogowej infrastrukturze krajowej;

— prowadzenie dziatan prewencyjnych (tj. akcji edukacyjnych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
wyposazenie policji i stuzb ratowniczych w odpowiedni sprzet, itp.);

— poprawe stanu pasazerskiego taboru kolejowego oraz inwestycie w wybrane elementy infrastruktury kolejowej, ze
szczegolnym uwzglednieniem transportu intermodalnego oraz wdrazania systemdw informatycznych i tacznosci.
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Jak z powyzszego zestawienia wynika, NSRO potwierdzajg i uszczegdtawiajq koncepcje rozwoju systemow
transportu przyjete we wezes$niejszych dokumentach planistycznych.

Szybki rozw¢j infrastruktury transportowej — drogowe;j i kolejowej - wigze sie niestety z konieczno$cig ponoszenia
pewnych kosztéw S$rodowiskowych. Zgodnie z NSRO dziatania budowlane i modernizacyjne, maja byé
podejmowane z uwzglednieniem wymogoéw racjonalnego wykorzystywania przestrzeni i ochrony zasobéw
przyrodniczych, ze szczegélnym uwzglednieniem eliminowania, a co najmniej ograniczania negatywnego
wplywu transportu na stan $rodowiska, a zatem przebudowa, modernizacja i rozbudowa infrastruktury
transportowej musi uwzgledniat w szczegdlno$ci przeciwdziatanie zmniejszaniu sie réznorodno$ci biologicznej,
fragmentacji ekosysteméw i zaburzaniu funkcjonowania korytarzy ekologicznych.

Zaktadanym efektem dziatari proponowanych w NSRO bedzie znaczace podniesienie jako$ci zycia mieszkancow
Polski i osiggniecie spdjnosci gospodarczej z innymi krajami UE przy zachowaniu dotychczasowych walorow
przyrodniczych i wysokiego poziomu réznorodnosci biologicznej kraju.

Wsrdd narzedzi stuzacych realizacji takiej strategii w obszarze zrdwnowazonego rozwoju i Srodowiska naturalnego
wymienic¢ nalezy instrumenty o charakterze:

— instytucjonalno-systemowym (np. zmiany w sferze warunkéw prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,
prywatyzacja, rozwdj instytucji otoczenia biznesu, reforma systemu finanséw publicznych);

- finansowym (inwestycje w edukacje, sektor badawczo-rozwojowy, infrastrukture techniczng oraz dziatania
restrukturyzacyjne).

Osigganie celow w tych wszystkich dziedzinach musi by¢ realizowane przy mozliwie najnizszych kosztach
Srodowiskowych. Dlatego tez w Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia 2007-2013 wskazano, ze cele
polityki spojnosci uszczegdtowione w tym dokumencie oraz w Strategii Rozwoju Kraju na lata 2007-2015 musza by¢
osiggane z petnym poszanowaniem wymogdw ochrony $rodowiska i zasady zrownowazonego rozwoju, realizujac
tym samym obowigzek okre$lony w art. 5 Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej. Tym samym zasada trwatego
i zrbwnowazonego rozwoju stanowi¢ ma podstawowy wyznacznik i kryterium oceny sposobow osiggania celéw
NSRO. Wymogi ochrony $rodowiska w ich wymiarze horyzontalnym stajg sie integralng czescig polityk i programéw
sektorowych, stuzac praktycznej realizacji zasady zréwnowazonego rozwoju.

Same NSRO stanowig instrument postulowanego w Strategii Goeteborskiej integrowania horyzontalnych wymogoéw
ochrony $rodowiska do sektorowych i regionalnych programéw operacyjnych oraz wypracowywania konsensusu
pomiedzy wzrostem gospodarczym, efektywnoscig ekonomiczna, potrzebg promowania i praktycznego stosowania
zasady zrdwnowazonego rozwoju, przy réwnoczesnym zachowaniu réwnosci szans kobiet i mezczyzn oraz
zachowaniu waloréw $rodowiska przyrodniczego. W procesie wdrazania NSRO za monitorowanie wdrazanie tej
zasady odpowiadat bedzie Komitet Koordynacyjny.

Z zapisami NSRO korespondujg réwniez cel generalny i cele szczegétowe Programu Budowy Drég Krajowych
na lata 2008-2012 ukierunkowane na stworzenie sieci drogowej o znacznie wyzszych niz obecnie parametrach
uzytkowych, wtym zasadniczego szkieletu drog o duzej przepustowos$ci, stanowigcych sie¢ potaczen pomiedzy
najwigkszymi o$rodkami gospodarczymi kraju.
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214. Programy Operacyjne

Dokumentami uszczegdtawiajacymi sposoby osiggania celéw okreslonych w Strategii Rozwoju Kraju oraz
w szczegolnosci w Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia na lata 2007 - 2013 sg tzw. Programy
Operacyjne. Wérod nich kluczowg role w obecnej perspektywie finansowej pemi¢ ma Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko. Istotne postanowienia dla rozwoju infrastruktury transportowej zawiera réwniez Program
Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej.

W czesci diagnostycznej Programéw Operacyjnych wskazuje sie w szczegélno$ci, ze znaczna cze$¢ aglomeracii jest
niedostatecznie skomunikowana pomiedzy sobg i z osrodkami w innych krajach. Utrwala to stereotyp kraju
o peryferyjnym - ze wzgledu na stopien dostepnosci — charakterze. Przezwycigzenie tego negatywnego obrazu kraju
jest dla Polski szczeg6lnym wyzwaniem. Nowoczesna i zdywersyfikowana infrastruktura transportowa stanowi
bowiem istotny czynnik w dziatalnoSci przedsiebiorstw, wptywajacym na atrakcyjnoS¢ gospodarczg i spoteczng
regionéw. Konieczne jest jednoczesnie wprowadzenie zintegrowanych systemow komunikaciji zbiorowej i poprawa
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Polska musi nie tylko pokona¢ bariery infrastrukturalne, ale réwniez umiejetnie wykorzysta¢ szanse wynikajace
z pofozenia geograficznego oraz ksztattowaé swojq sie¢ infrastrukturalng w taki sposob, aby stymulowa¢ szybki
wzrost inwestycji krajowych i zagranicznych w miare mozliwosci rownomiernie w skali catego kraju.

Program Operacyijny Infrastruktura i Srodowisko (POIS)

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, przyjety zostat przez Rade Ministréw w dniu 29 listopada 2006 .,
a wiec na ponad 10 miesiecy przed przyjeciem Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008 - 2012, i nastepnie
byt kilkukrotnie modyfikowany przed ostatecznym zaakceptowaniem go przez Komisje Europejskg na poczatku
grudnia 2007 r. Wjego ramach przewidziano realizacje 15 osi priorytetowych, z ktérych 2 dotyczg tematyki
transportowej — oS VI Drogowa i lotnicza siec TEN-T oraz o$ VIII Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci
fransportowe.

Gtéwnym celem osi VI jest poprawa dostepnosci komunikacyjnej Polski i potaczen miedzyregionalnych poprzez
rozw6j drogowej i lotniczej sieci TEN-T oraz poprawa potaczen komunikacyjnych gtéwnych miast wojewodztw
wschodniej Polski z pozostatg czeScig kraju poprzez rozwoj sieci drogowej na terenie tych wojewodztw.
Z celu gtéwnego wynika szereg celdw szczegdtowych, w ktdre wpisujg sie bezposrednio cele Programu Budowy
Drég Krajowych na lata 2008-2012. Nalezg do nich w szczeg6lno$ci:

— poprawa ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu, nosnosci i jakosci drég sieci TEN-T w ruchu tranzytowym,
potaczeniach miedzy duzymi miastami kraju, w tym gtéwnymi osrodkami Polski wschodniej oraz
przejazdach przez miasta;

— zwiekszenie przepustowosci portéw lotniczych znajdujacych sie w sieci TEN-T i przepustowosci polskiej
przestrzeni powietrznej oraz zapewnienie wysokiego standardu swiadczonych ustug.
W ramach osi priorytetowej realizowana bedzie:

— budowa odcinkow autostrad A1, A2, A4 i A18;

— budowa odcinkdw drég ekspresowych pomiedzy najwiekszymi aglomeracjami (m.in.: S1, S2, S3, S5, S7,
S8, S17, S69);

- budowa obwodnic oraz przebudowa odcinkow innych drog krajowych znajdujacych sie w sieci TEN-T, w tym
odcinkéw w miastach na prawach powiatu.

Przewidywana jest rowniez realizacja projektéw obejmujacych wzmocnienia drég krajowych do nosnosci 115 kN/os.
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Gtownym celem osi priorytetowej VIII jest poprawa stanu bezpieczenstwa oraz dostepno$ci komunikacyjnej Polski
i krajowych potaczen miedzyregionalnych, potozonych poza siecig TEN-T, a takze wybranych odcinkéw drég
objetych tg siecia. Z gtownego celu wynika szereg celdéw szczegotowych, w ktore wpisujg sie cele Programu Budowy
Drég Krajowych na lata 2008-2012. W szczegdlnosci takie wytyczne kierunkowe dotyczg udzielenia w ramach osi
priorytetowej wsparcia dla projektdéw zwigzanych z:

— poprawg bezpieczenstwa w ruchu drogowym;
— poprawg stanu drog krajowych znajdujacych sie poza siecig TEN-T oraz wybranych odcinkdw drég objetych
tq siecig;

- rozwojem Inteligentnych Systeméw Transportowych, szczegdlnie systeméw zarzadzania ruchem.
Wsparcie w ramach osi priorytetowej przeznaczone bedzie na projekty dotyczace drog krajowych poza siecig TEN-T,
w szczegdlnosci na obszarze Polski wschodniej, oraz na wybrane odcinki zlokalizowane w ramach tej sieci (w tym
odcinka drogi S19 nalezacego do sieci TEN-T), obejmujace ich przebudowe do parametrow drdg ekspresowych,
a takze budowa obwodnic oraz przebudowa odcinkdw innych drég krajowych znajdujacych sie poza siecig TEN-T,
w tym odcinkéw w miastach na prawach powiatu.

Program Operacyjny Rozwéj Polski Wschodniej 2007-2013

Podobne cele formutuje Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej (PO RPW), przyjety przez Rade Ministrow
w dniu 30 stycznia 2007 r., a zaakceptowany przez Komisje Europejska 1 pazdziernika 2007 r. W jego ramach
realizowanych ma by¢ 6 osi priorytetowych, sposréd ktorych realizacja celow Programu Budowy Drég Krajowych na
lata 2008-2012 wpisuje sie w Priorytet IV Infrastruktura transportowa. Jednym z gtéwnych celow tego priorytetu
PO RPW jest poprawa dostepnosci i jakosci powigzan komunikacyjnych wojewddztw Polski Wschodniej.

Ciagl drogowe wyznaczone w PO Rozwd] Polskl Wschodnie],

A s na tle krajowego ukfadu drogowego

- A|osirady

Do aksprasnwe

Ciagi drogowe, woduk kidrych beds
realippwana irmvestycls drogowa
PO RPW 20072013

Rysunek 1 Ciggi drogowe wyznaczone w PO Rozwdj Polski Wschodniej na tle krajowego uktadu drogowego

zrédfo: Program Operacyjny Rozwéj Polski Wschodniej 2007 — 2013
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Cel ten realizowany ma by¢ poprzez wspieranie projektow z zakresu budowy, badz modernizacji, odcinkéw drég
krajowych i wojewddzkich Polski Wschodniej, ktore poprawig dostep do sieci drdg krajowych potozonych w sieci
TEN-T, a ponadto usprawnig potaczenia komunikacyjne pomiedzy wojewddztwami, osrodkami miejskimi i innymi
obszarami waznymi dla rozwoju gospodarczego regiondw, utatwiajagc m.in. dostep do terendw inwestycyjnych,
atrakeji turystycznych, czy przej$¢ granicznych (Rysunek 1).

Wsparciem objete zostang grupy projektéw w rozumieniu art. 2 rozporzadzenia Rady Europejskiej nr 1083/2006
z 11 lipca 2006, potozone w ciagu drogowym lub wezle drdég aglomeracji miejskich wraz z odcinkami
doprowadzajacymi ruch do tych ciggéw lub weztdw. W szczegoéinosci w ramach PO RPW realizowane bedq
nastepujgce zadania:

— modernizacja wybranych elementéw ciagu drogowego (drogi krajowe nr 77 i 42) biegnacego od przejscia
granicznego z Ukraing w Medyce do potaczenia z planowang autostradg A1 (Radomsko — Piotrkéw
Trybunalski); planuje sie budowe obwodnic miejscowosci znajdujacych sie w osi tego ciggu drogowego oraz
modernizacje bezposrednio do nich przylegajacych odcinkéw drdg wojewddzkich;

— modernizacja wybranych elementéw ciggu drogowego (drogi wojewodzkie nr 875, 985, 983, 764 i 765),
taczacego planowang autostrade A4 (Rzeszow) z planowang drogq ekspresowg S7 (Jedrzejdw); planuje sie
budowe mostu przez Wiste wraz z budowg i przebudowa odcinkéw drog wojewddzkich oraz budowa obwodnic
miejscowos$ci znajdujacych sie w osi tego ciggu drogowego;

— modernizacja wybranych elementéw drogi krajowej nr 74 na odcinku od przejscia granicznego z Ukraing
w Zosinie do potaczenia z planowang drogg ekspresowg S19 (Jandéw Lubelski); planuje sie budowe obwodnic
miejscowosci lezacych w ciagu tej drogi, jak réwniez pobliskich odcinkéw drog wojewodzkich;

— modernizacja wybranych elementoéw drogi wojewodzkiej nr 747, taczacej planowang droge ekspresowg S17
(Lublin) z droga miedzynarodowg E371 (Itza); planuje sie modernizacje wiw drogi wojewodzkiej wraz z budowg,
mostu przez Wiste;

— przebudowa lubelskiego wezta drogowego faczacego planowane drogi ekspresowe nr S12, S17, S19 i droge
krajowg nr 82; planuje sie budowe nowych odcinkdéw drég miejskich taczacych centrum Lublina z planowang
obwodnicg miasta, majacq stanowi¢ element ciggu ww. drég ekspresowych;

— modernizacja wybranych elementéw drogi krajowej nr 61, na odcinku od tomzy do Augustowa, petnigcej funkcje
uzupetniajgcq w stosunku do planowanej drogi ekspresowej S8; planuje sie budowe obwodnic miejscowosci
lezacych w ciggu tej drogi;

— przebudowa biatostockiego wezita drogowego faczacego planowane drogi ekspresowe nr S8, S19 idroge
krajowa nr 65; planuje sie modernizacje i budowe nowych odcinkéw pdtnocnej i wschodniej obwodnicy
Biategostoku w ciggu drég krajowych nr 8, 19 i 65, z wyjsciem na przejscia graniczne z Biatorusig w: Kuznicy
Biatostockiej i Bobrownikach;

— modernizacja wybranych elementéw ciggu drogowego (drogi krajowe nr 15, 16 i 65), biegnacego od przejscia
granicznego z Rosjg w Gotdapi do potaczenia z planowang autostrada A1 (Torun); planuje sie budowe obwodnic
miejscowo$ci znajdujacych sie w osi tego ciggu drogowego.
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21.5. Strategie ochrony Srodowiska

Cele, priorytety, zadania i sposoby ich realizacji okreslone w wyzej oméwionych dokumentach strategicznych
i programach wykonawczych nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie unijnych i krajowych polityk horyzontalnych
okre$lajacych m.in. preferowane kierunki rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz uwarunkowania realizacyjne
wynikajace z przyjetych celéw polityki spotecznej, gospodarczej i ochrony $rodowiska, zgodnie z zasadg
zrbwnowazonego i trwatego rozwoju (ang. sustainable development).

Cele i wymogi ochrony srodowiska w strategicznych dokumentach Unii Europejskiej

Kierunki rozwoju Unii Europejskiej determinowane sg obecnie przez dwie unijne strategie - lizboriska i goeteborska.

Dziatania w zakresie rozwoju spoteczno-gospodarczego na obszarze Unii Europejskiej kierujacej sie zasadami
zrownowazonego rozwoju, okresla i ukierunkowuje tzw. Odnowiona Strategia Lizbonska, w ktorej jako priorytet
dziatar Unii Europejskiej i panstw cztonkowskich do 2010 roku zaproponowano:

— uczynienie z Europy bardziej atrakcyjnego miejsca do lokowania inwestycji i podejmowania pracy;

— rozwijanie wiedzy i innowacji dla wzrostu;

— tworzenie wigkszej liczby trwatych miejsc pracy.
Strategia Lizbonska przedstawia jako cel strategiczny doprowadzenie zjednoczonej Europy do sukcesu

gospodarczego, poprzez stworzenie na jej terenie najbardziej dynamicznego i konkurencyjnego regionu
gospodarczego.

Pierwotnie Strategia Lizborska jako swoje obszary oddziatywania wskazywata:

— innowacyjnos¢;

— liberalizacjg;

—  przedsigbiorczosg;

— spdjnosc¢ spoteczna.
Odnowiona Strategia Lizbonska jako swoje filary definiuje obecnie cztery polityki horyzontalne odnoszace sie
do zagadnien:

spoteczenstwa informacyjnego;

innowacyjnosci;

rownos$ci szans;

zréwnowazonego rozwoju i ochrony Srodowiska.

Innowacyjnos¢  gospodarki ma by¢ wspierana przez szeroko zakrojone badania naukowe, zwiaszcza
w nowoczesnych dziedzinach wiedzy oraz poprzez poprawg systemu ksztatcenia. Doprowadzié ma
to do stworzenia gospodarki opartej na wiedzy.

2 Na szczycie Unii Europejskiej w Lizbonie w marcu 2000 roku szefowie rzadéw Panstw Czlonkowskich przyjeli nowy plan i zasady rozwoju
gospodarki unijnej, zwany od tego momentu Strategig Lizbonska, w ktorym wskazali wazny Sredniookresowy cel strategiczny: osiggniecie
do 2010 roku pozycji najbardziej konkurencyjnej, dynamicznej i opartej na wiedzy gospodarki $wiata, zdolnej do trwatego wzrostu
gospodarczego i oferujacej wiecej lepszych miejsc pracy oraz zapewniajacej wiekszg spojnos¢ spoteczng. Poniewaz wyniki pierwszego
okresu wdrozeniowego nie byly satysfakcjonujace okreslone w tym dokumencie cele, wytyczne i zasady dziatania zostaty zweryfikowane
i ponownie zatwierdzone w marcu 2005 roku na Szczycie Rady Europejskiej, gdzie przyjeto dokument ,Wspdine dziatania na rzecz wzrostu
gospodarczego i zatrudnienia. Nowy poczatek Strategii Lizboniskiej” modyfikujacy oryginalng strategie. Zadecydowano réwniez o przyjeciu
Ogolnych Wytycznych Polityki Gospodarczej i zadeklarowano determinacje w realizacji strategii polityki gospodarczej wytyczonej w tym
dokumencie.
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W ramach rozwoju przedsigbiorczosci ma zosta¢ uproszczona procedura zakiadania i prowadzenie dziatalnoSci
gospodarczej oraz utatwiony dostep do kapitatu i innowacyjnych technologii. Dotyczy¢ to bedzie szczegoinie sektora
matych i $rednich przedsiebiorstw, w ktérych tworzonych jest najwiecej miejsc pracy. W dziedzinie spdjnosci
spotecznej postulowane jest stworzenie nowego modelu aktywnego panstwa socjalnego. Jego celem jest miedzy
innymi obnizenie bezrobocia do poziomu naturalnego wynikajacego z przej$ciowego niedostosowania kwalifikacii
pracownika do oczekiwan pracodawcy. Obejmuje on stymulowanie wzrostu zatrudnienia, poprawe edukacji czy
unowoczesnienie systemu zabezpieczen spotecznych.

Liberalizacja obejmowaé ma rynki telekomunikaciji, energii, transportu i rynki finansowe. Ma to doprowadzi¢
do rozwoju tych branz i obnizenia cen ustug, co pozytywnie wplynie na efektywno$¢ prowadzenia
dziatalnosci gospodarcze;.

W odniesieniu do kwestii zréwnowazonego rozwoju i ochrony $rodowiska nalezy zaznaczy¢, ze wkrétce po przyjeciu
w 2000 r. pierwszej Strategii Lizbonskiej, Rada Europejska, przyjmujac propozycje Komisji Europejskiej, na swoim
Szczycie w Goeteborgu w czerwcu 2001 r. uzgodnita Strategie Zrownowazonego Rozwoju Unii Europejskiey.

W praktyce oznaczato to wprowadzenie nowego podejScia w okre$laniu i realizacji polityk wspélnotowych oraz
dodanie - do przyjetej wczesniej Strategii Lizbonskiej, promujacej wzrost gospodarczy i zatrudnienie - trzeciego
wymiaru dotyczacego ochrony $rodowiska. Oznacza toréwniez, ze aspekty ekologiczne powinny byé
obligatoryjnie wlaczane do kazdej z polityk sektorowych, atakze do strategii i programéw rozwoju
na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym.

Przyjeta na Szczycie w Goeteborgu Strategia Zrownowazonego Rozwoju wyznaczyta Srodowiskowe ramy dla
dziatan w obszarach wskazanych przez Strategie Lizboriska. Celem naczelnym Strategii jest wskazanie drdg
rozwigzania problemow zwigzanych z tzw. niezrbwnowazonymi tendencjami, stanowigcym priorytetowe obszary
problemowe aktualnych dziatari Unii Europejskiej w tej dziedzinie:

zmiany klimatyczne,

transport,

zdrowie publiczne

i zasoby naturalne.
WSsrod zagrozen, ktore zrownowazony rozwdj musi uwzgledni¢ wskazano:
- Dbiede i wykluczenie spoteczne;
— starzenie si¢ populacji,
— globalne ocieplenie,
— spadek biordznorodnosci,
— degradacje gleb,
- mikroorganizmy chorobotwdrcze odporne na antybiotyki,
— stosowanie niebezpiecznych chemikaliow,
— nierownowage rozwoju regionalnego globaine ocieplenie.
Odnowiona Strategia Zréwnowazonego Rozwoju podkre$la w szczegdlnosci koniecznos¢ podejmowania
skutecznych dziatan w zakresie:
—  Promocji zréwnowazonych wzorcdw produkciji i konsumpcii;
— Lepszego zarzadzanie i unikanie nadmiernej eksploatacji zasobow naturalnych;

— Promocji wysokiej jakosci zdrowia publicznego na niedyskryminujacych zasadach oraz lepszej ochrony
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przed zagrozeniami zdrowia;
— Zahamowania zmian klimatycznych i promowanie czystej energii;

— Zapewnienia by systemy transportowe odpowiadaty wymogom ochrony $rodowiska oraz spetnialy
gospodarcze i spoteczne potrzeby spoteczenistwa;

— Zwalczania ubdstwa na $wiecie i promowania rozwoju;
— Stworzenia spoteczenistwa zintegrowanego spotecznie.

W takim ujeciu polityka transportowa panstwa powinna przeciwdziata¢ zwigkszaniu poziomu natezenia ruchu,
hatasu i zanieczyszczen oraz promowac rozwdj $rodkéw transportu przyjaznych dla $rodowiska. Podkre$lono
koniecznos¢ dziatan na rzecz uniezaleznienia w znaczacym stopniu rozwoju transportu od wzrostu PKB,
w szczegdblnoSci poprzez zmniejszenie znaczenia transportu drogowego na rzecz transportu kolejowego i wodnego,
a takze $rodkdw komunikacji publicznej.

Zapisy wymienionych wyzej strategii sq bardzo istotne dla oceny analizowanego Programu, gdyz stanowig dla
instytucji unijnych, w tym zwtaszcza Komisji Europejskiej baze odniesienia i zrddto kryteriow oceny wypetniania przez
Panstwa Cztonkowskie celéw ochrony Srodowiska i zréwnowazonego rozwoju. Ma to szczegoine znaczenie dla
priorytetdw i projektow krajowych, ktdrych realizacja zaktada ubieganie sie o wsparcie z $rodkéw Funduszu
Spojnosci i funduszy strukturalnych Unii Europejskie;.

W tym kontekscie istotne znaczenie ma réwniez przyjety w 2001 roku Szésty Program Dziafan na Rzecz
Srodowiska, ktéry eksponuje kwestie: ,... zmian Klimatycznych, zmian $rodowiska naturalnego, ochrony
réznorodnosci biologicznej, ochrony zdrowia, wykorzystanie zasobow naturalnych, zagospodarowania odpadéw ...",
wyznaczajac cele w dziedzinach:

- uzytkowania zasobow,
— konsumpciji i integrowania dziatan na rzecz ochrony srodowiska,
— promocji recyklingu surowcéw i odzysku odpadow,
— zmniejszania zagrozen dla zdrowia cztowieka poprzez:
0 zmniejszanie zanieczyszczenia wody, powietrza i gleb,
0 redukcje hatasu,

0 promocje recyklingu surowcdw i odzysku odpadow,

dostepu do informacii.

Program Dziatari na Rzecz Srodowiska wyznacza rowniez cele w dziedzinie ustawodawstwa, dostepu do informaciji,
uzytkowania zasobdw, konsumpciji i integrowania dziatan na rzecz ochrony $rodowiska, nakazujac miedzy innymi
ustabilizowanie poziomu emisji gazow cieplarnianych, ochrone i odtwarzanie systeméw naturalnych, ochrone
gatunkdw zagrozonych oraz dalsze zmniejszanie zagrozen dla zdrowia cztowieka.

Szo6sty Program Dziatari okres$la takze instrumenty, ktdrych wdrozenie i stosowanie powinno przyczyni¢ sie
do osiggniecia postawionych celéw. Wyr6znia sie cztery gtéwne grupy tych narzedzi:

— instrumenty prawne, ktore bedg systematycznie wprowadzane i ktorych stosowanie powinno wymaéc
na wszystkich uzytkownikach Srodowiska pozadany stan jego ochrony;
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— instrumenty rynkowe, takie jak narzedzia ekonomiczne (optaty, subwencje, kreowanie rynkéw etc.),
instrumenty fiskalne (podatki ekologiczne i ulgi podatkowe) oraz dobrowolne porozumienia rzadu
z podmiotami gospodarczymi;

— horyzontalne instrumenty wspomagajace, takie jak: badania naukowe, edukacja ekologiczna, poprawa
pozyskiwania i wykorzystania danych o Srodowisku, planowanie sektorowe i przestrzenne;

— finansowe instrumenty wspomagajace, takie jak fundusze strukturalne i fundusz spoéjnosci, rozwiniecie
instrumentu finansowego Wspdlnoty na rzecz $rodowiska (LIFE), specjalne programy wspierania matych
i Srednich przedsiebiorstw, programy wspierania rozwoju odnawialnych zrédet energii i jej efektywnego
wykorzystania itd.
Zadania wynikajace z odnowionej Strategii Lizboniskiej, uzupetniajacej ja odnowionej Strategii Goeteborskigj
(Zréwnowazona Europa dla lepszego S$wiata: Strategia Zrownowazonego Rozwoju Unii Europejskiej) oraz
VI Programu Dziatari znalazly swoje odzwierciedlenie w oméwionych wcze$niej Strategii Rozwoju Kraju na lata
2007-2015 oraz w Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia, okre$lajgcych ramy i podstawy dla
przygotowania programow operacyjnych, wyznaczajacych z kolei cele szczegétowe realizowane na poziomie
sektorowych programéw, a takze w aktualnej Polityce Ekologicznej Paristwa i innych zwigzanych z nig strategiach
i politykach.

Polityka Ekologiczna Panstwa

Nadrzednym strategicznym celem Polityki Ekologicznej Panstwa jest zapewnienie bezpieczenstwa ekologicznego
kraju, mieszkancdw, zasobéw przyrodniczych i infrastruktury spotecznej oraz tworzenie podstaw do
Zrbwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego.

Realizacja tego celu osiggana bedzie poprzez niezbedne dziatania organizacyjne, inwestycyjne (w tym wdrazanie
postanowien Traktatu Akcesyjnego), tworzenie regulacji dotyczacych zakresu korzystania ze $rodowiska
i reglamentowania poziomu tego wykorzystania w najwazniejszych obszarach ochrony $rodowiska, w tym
w szczegblnosci:

— wzmacnianie systemu zarzadzania ochrong Srodowiska,

— ochrone dziedzictwa przyrodniczego i racjonalne wykorzystanie zasobdw przyrody,

— zrobwnowazone wykorzystanie materiatow, wody i energii,

— dalsza poprawe jakosci Srodowiska i bezpieczenstwa ekologicznego dla ochrony zdrowia mieszkancow
Polski,

— ochrone klimatu.
Osigganiu powyzszych celdéw stuzy¢ bedzie realizacja szeregu nastepujacych priorytetow i zadan, z ktérymi
posrednio lub bezposrednio zwigzane sg cele Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012..

— priorytet: ochrona dziedzictwa przyrodniczego i racjonalne wykorzystanie zasobdw przyrody

— zadania:

o0 zahamowanie strat réznorodno$ci biologicznej na poziomie wewnatrzgatunkowym (genetycznym),
gatunkowym i ponadgatunkowym (ekosysteméw i krajobrazu) polegajace na:

= wspdipracy resortu rolnictwa, transportu, rozwoju regionalnego i morskiej z resortem
Srodowiska w zakresie planowanych i prowadzonych prac inwestycyjnych oddziatujacych na
Srodowisko.
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— priorytet: dalsza poprawa jakosci Srodowiska i bezpieczenstwa ekologicznego dla ochrony zdrowia
mieszkancow Polski:

— zadania:

0 zahamowanie powstawania $rodowiskowych zagrozen zdrowia poprzez opracowanie zasad
stosowania analizy ryzyka zdrowotnego w procedurach zwigzanych z dopuszczeniem
przedsiewzie¢ do realizacji,

0 osiggniecie dobrego stanu krajowych wod powierzchniowych i podziemnych poprzez wspieranie
dziatan inwestycyjnych, majacych na celu ograniczenie i eliminacje tadunku zanieczyszczen
odprowadzanych w $ciekach do Srodowiska wodnego, w szczegdlnosci substancji szczegélnie
szkodliwych dla Srodowiska wodnego,

0 ograniczanie emisji zanieczyszczen do powietrza polegajace na:

= wspieraniu przez administracje wtasciwa ds. Srodowiska dziatan podejmowanych przez
wladze samorzadowe majacych na celu ograniczanie udzialu motoryzacji
W zanieczyszczaniu powietrza,

= kompleksowym i zintegrowanym planowaniu rozwoju systemu transportu w miescie,
= budowie i rozbudowie obwodnic drogowych miast,
= zintegrowaniu systemu kierowania ruchem ulicznym (uptynnienie ruchu),
= wprowadzaniu $rodkow transportu, ktére sa mniej emisyjne,
= prowadzeniu dziatari edukacyjnych.
0 ograniczenie oddziatywania hatasu polegajace na:

= prowadzeniu prac majacych na celu zmniejszenie narazenia mieszkaricow Polski
na oddzialywanie hatasu poprzez jego eliminowanie ,,u zrédta”,

= przeprowadzeniu ocen stanu akustycznego $rodowiska dla aglomeracji o liczbie mieszkaicow
wiekszej niz 100 tys., terenéw wskazanych w powiatowym programie ochrony srodowiska oraz
dla terendw poza aglomeracjami pozostajacych pod negatywnym akustycznym
wplywem okreslonej kategorii drég, linii kolejowych i lotnisk,

= wspieraniu inwestycji zmniejszajacych narazenie na hatas komunikacyjny, w tym
budowa obwodnic, modernizacja szlakow komunikacyjnych, budowa ekranéw
akustycznych, rewitalizacja odcinkéw linii kolejowych i wymiana taboru na mniej
hatasliwy i pozostate,

= zapewnieniu przestrzegania zasady strefowania w planowaniu przestrzennym,
— priorytet: ochrona klimatu:
— zadania:

0 optymalizacja systemu transportowego, przy uwzglednieniu kosztow zewnetrznych oraz
promoc;ji transportu publicznego,

0 zmniejszenie energochtonnosci transportu,
0 promocja stosowania paliw alternatywnych,

0 promocja niskoemisyjnych srodkow transportu,
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o edukacja kierowcow w zakresie efektywnego wykorzystania $rodkoéw transportu
i prowadzenia pojazdow w sposdb oszczedny energetycznie,

0 zachecanie do stosowania innych form transportu, w tym transportu kombinowanego.

Krajowa strategia ochrony i zrdwnowazonego uzytkowania réznorodnosci biologicznej

Z kolei dla okreSlenia przyrodniczych ram i uwarunkowan realizacyjnych Programu zasadnicze znaczenie
ma Krajowa strategia ochrony i zréwnowazonego uzytkowania réznorodnosci biologicznej wraz
z Programem dziafan na lata 2007 - 2013 przyjeta przez Rade Ministréw w dniu 26 pazdziernika 2007 r.

Celem nadrzednym Krajowej strategii jest:

zachowanie bogactwa réznorodnosci biologicznej w skali lokalnej, krajowej i globalnej oraz zapewnienie
trwatosci i mozliwosci rozwoju wszystkich pozioméw jej organizacji (wewnatrzgatunkowego,
miedzygatunkowego i ponadgatunkowego), z uwzglednieniem potrzeb rozwoju spoteczno-
gospodarczego Polski oraz konieczno$ci zapewnienia odpowiednich warunkéw zycia i rozwoju
spofeczenstwa.

Dla osiagniecia tego celu, w Strategii zadekretowano szereg dziatan, obejmujacych catg przyrode, bez wzgledu na
forme jej uzytkowania (obszary objete ochrong i uzytkowane gospodarczo) oraz stopien jej przeksztatcenia lub
zniszczenia, ktére majg sprzyja¢ zachowaniu réznorodnosci biologicznej.

Dla realizacji Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 istotne sg przede wszystkim nizej wymienione
zadania:

Zadanie nr 18 - majgce na celu uwzglednianie w opracowaniach planistycznych, szczebla wojewddzkiego
i gminnego, lokalnych i regionalnych szlakéw migracyjnych zwierzat i miejsc znaczacych konfliktéw z istniejacq
i planowang siecig transportowa, i innymi inwestycjami;

Zadanie nr 38 - ktorego celem bedzie opracowanie i upowszechnienie zasad wykonywania obudowy przyrodniczej
i systemow przejs¢ dla zwierzat dla linii kolejowych i drog, w tym autostrad;

Zadanie nr 116 — majace na celu opracowanie i wprowadzenie w zycie wytycznych dotyczacych ochrony
réznorodnosci biologicznej w projektowaniu, budowie i eksploatacji transportowych inwestycji liniowych, w tym
w zakresie lokalizowania, konstrukcji, zagospodarowania i monitoringu przejs¢ dla zwierzat;

Zadanie nr 117 - ktérego celem jest wprowadzenie w zycie poprawiajacych bezpieczenstwo rozwigzan
w organizacji ruchu na odcinkach drég bezposredniego i znaczacego zagrozenia dla migrujacych gatunkdw zwierzat;

Zadanie nr 125 - kiérego celem jest identyfikacja zagrozehn cennych przyrodniczo krajobrazéw kulturowych
(w tym zadrzewien drogowych) oraz opracowanie i upowszechnienie zasad ich ochrony i zréwnowazonego
uzytkowania.

21.6. Projekty innych dokumentow strategicznych

Projekt Narodowego Planu Rozwoju (NPR) na lata 2007-2014

Projekt Narodowego Planu Rozwoju (NPR) na lata 2007 - 2014 opracowywany w latach 2004 - 2005 nie zostat
ostatecznie przyjety jako wigzacy dokument, niemniej jednak ze wzgledu na sformutowane w nim cele, priorytety
i koncepcje rozwojowe, majace istotne znaczenie strategiczne i w duzym stopniu odzwierciedlone w nastepnych
dokumentach planistycznych o wymiarze krajowym, powinien zosta¢ przywotany i przeanalizowany rowniez
na potrzeby niniejszej Prognozy. Zgodnie z dwczesnymi zapisami ustawowymi zmienionymi w 2006 roku Narodowy
Plan Rozwoju (NPR) na lata 2007 - 2014 miat by¢ bowiem nadrzednym planem spoteczno-gospodarczym,
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uwzgledniajacym strategie rozwoju — strategie regionalne, najwazniejsze strategie sektorowe (rolnictwo, energetyka,
mieszkalnictwo, transport i komunikacja) oraz strategie horyzontalne (dotyczace edukaciji, innowacyjnosci, ochrony
Srodowiska). Jego zapisy odzwierciedlaty przy tym stan i kierunki 6wczesnych prac planistycznych, jak réwniez
wyniki dyskusji i osiggniete uzgodnienia co do docelowej strategicznej wizji rozwoju kraju, ktére w podstawowym
stopniu zdeterminowaty réwniez koncepcje rozwoju infrastruktury transportowe;.

Jednym z gtéwnych wyzwan spoteczno-gospodarczych stojacych przed Polska, zdiagnozowanych w zatozeniach
i tezach NPR, byto unowoczesnienie struktury transportu, w celu:

— zapewnienia sprawnych potaczen transportowych stuzacych intensyfikacji wymiany handlowej Polski,
szczegolnie z panstwami Unii Europejskiej (franseuropejska sie¢ drogowa z panstwami cztonkowskimi oraz
z panstwami nowoprzyjmowanymi);

— zachecenia zagranicznych inwestorow do inwestowania w Polsce, poprzez poprawe stanu technicznej
infrastruktury drogowej;

— poprawy dostepnosci gtéwnych aglomeracji miejskich w Polsce, stanowigcych najwazniejsze o$rodki
wzrostu gospodarczego;

— wspomagania rozwoju regiondw i wyréwnywania réznic pomiedzy regionami;

— poprawy bezpieczenstwa w transporcie, w tym eliminacje wysokich kosztow spotecznych i ekonomicznych
wypadkow drogowych;

— obnizenia kosztow $rodowiskowych wynikajacych z niezréwnowazonego rozwoju sektora transportu;
— przystosowania zasadniczej sieci drég w Polsce do normy naciskowej obowigzujacej w Unii Europejskiej;
— rozwoju systemoéw intermodalnych i ustug logistycznych.

NPR zaktadat zrbwnowazony rozwéj wszystkich systeméw i form transportu, a w jego kontekscie Program Budowy
Drég Krajowych na lata 2008-2012 stanowi zasadniczo harmonogram wykonawczy niezbednych przedsiewzieé
w zakresie rozbudowy i usprawnienia infrastruktury drogowe;.

Zgodnie z tym dokumentem, w zakresie inwestycji kolejowych gtéwne dziatania mialy dotyczy¢ modernizacji
gtéwnych linii (z uktadéw AGC i AGTC) oraz wsparcia dla zakupu nowoczesnego taboru do przewozéw
pasazerskich, aby docelowo zwigkszy¢ predkosci ruchu kolejowego do 160 km/ godz., a na wybranych liniach
do 200 km/godz.

Wsparcie rozwoju obstugi transportowej przewidywano dla najwigkszych metropolii kraju, tj.. metropolii
Warszawskiej, Gornoslaskiej, Lodzkiej, Trojmiejskiej, Krakowskiej, Wroctawskiej i Poznaniskiej i miato polegat
na wykorzystywaniu do przewozdéw pasazerskich transportu szynowego: kolejowego, metra i tramwaju.

W zatozeniach i tezach NPR, jako zasadnicze inwestycje, ktdre mialy by¢ realizowane w latach 2007 - 2013
wymieniono:

— kontynuacje realizacji programu budowy autostrad (autostrady A1, A2, A4);
— rozbudowe sieci drog ekspresowych;

— kontynuacje przebudowy drog krajowych do nosnosci 115 kN/o$, w szczegdlno$ci drdg tworzacych sie¢

transeuropejska;
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— budowe autostrady A1 na catej dtugosci, w ramach priorytetowych inwestycji o znaczeniu europejskim.
Wszystkie te priorytety znajdujg odzwierciedlenie w analizowanym Programie.

Polityka transportowa panstwa na lata 2007 — 2020 (projekt)

Identyczne podejécie zaprezentowano w procesowanym aktualnie projekcie Polityki Transportowej Panstwa
na lata 2007-2020. Celem Polityki , w $lad za zapisami SRK i NSRO, jest:

wspieranie rozwoju gospodarczego kraju i poprawa jakosci zycia obywateli, poprzez stworzenie
sprawnego, bezpiecznego i zrbwnowazonego systemu transportowego.

Wyznacznikiem rozwoju sektora transportu zgodnie z projektem Polityki ma by¢ realizacja czterech priorytetow, ktére
bezposrednio przektadaja sie na cele Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012, j.:

— zwiekszenie komunikacyjnej dostepnosci kraju i wzmocnienia powigzan migdzyregionalnych;
— poprawa jako$ci i dostepno$ci ustug transportowych dla obywateli;
— ograniczenie negatywnego wptywu transportu na $rodowisko;

— poprawa stanu bezpieczenstwa w transporcie.

Koncepcija przestrzennego zagospodarowania kraju (projekt)

Od kilku lat prowadzone sg réwniez, z rézng intensywno$cig prace nad opracowaniem docelowej Koncepciji
przestrzennego zagospodarowania kraju (KPZK), nakreslajacq kierunki wykorzystywania przestrzeni kraju?'.
Dokument ten, po jego ostatecznym przyjeciu bedzie mie¢ szczegolinie istotne znaczenie dla rozwoju infrastruktury
technicznej i wdrozenia Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012.

W zatozeniu przyjecie i wdrozenie Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju, ma doprowadzi¢ docelowo
do petnej integracji réznych nurtéw planowania i zarzadzania rozwojem w odniesieniu do jednego z podstawowych
zasobOw naszego kraju, jakim jest jego terytorium. W tezach i zatozeniach do Koncepcji zdefiniowano cele polityki
przestrzenne;.

Jednym z celéw Koncepcji, w ktéry wpisujq sie zapisy Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 jest:

»Zwiekszenie konkurencyjnosci Polski i regionéw poprzez wykorzystanie szans zwigzanych z wiasciwym
pro-rozwojem | zatrudnieniowym ksztaftowaniem struktur przestrzennych kraju poprzez rozbudowe
i modernizacje infrastruktury telekomunikacyjnej i transportowej (w tym transportu publicznego)
integrujacych przestrzen Polska, regiony i najwazniejsze o$rodki wzrostu innowacji z przestrzenia
europejska i Swiatowa, w tym zaréwno w kontekscie przezwyciezania syndromu peryferyjnosci
w stosunku do gfdwnych centrow rozwojowych Europy i $wiata, jak i efektywnego wykorzystania
geograficznego usytuowania kraju.”

Na obecnym etapie prac brak jest szczegotowych zapiséw i zalecen dla dokumentéw planistycznych na poziomie
regionalnym i lokalnym. Docelowo jako podstawowy instrument ksztattowania przestrzeni, KPZK bedzie zawiera¢
konkretne zapisy dotyczace ustalen do planéw wojewddzkich, studidw uwarunkowar i plandw gminnych.

21 Obecnie obowigzujacy dokument planistyczny , Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju”?! zostat opracowany w latach
1995-2000 na podstawie nieobowigzujacej juz ustawy o zagospodarowaniu przestrzennym z 1994 r., ktéra w 2003 r. zostata zastgpiona
przez ustawe o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. ,Koncepcja...” powstata na diugo przez wstapieniem Polski do UE w innym
systemie planowania oraz przy wykorzystaniu innych niz stosowane obecnie metodologii.
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2.2. Synteza zawartosci i celéw Programu w kontekscie innych dokumentéw programowych
221. Cele i zawartos¢ analizowanego Programu
Celem gtéwnym analizowanego Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 jest:

~stworzenie sieci drogowej o znacznie wyzszych niz obecnie parametrach uzytkowych, w tym
stworzenie zasadniczego szkieletu drég o duzej przepustowosci, stanowiacych sie¢ potaczen
pomiedzy najwiekszymi osrodkami gospodarczymi kraju”.

Celami dodatkowymi Programu sa;

redukcja zattoczenia motoryzacyjnego w rejonach wielkich miast;

— znaczace skrocenie czasu przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi miastami;

— zapewnienie plynnosci ruchu tranzytowego;

— wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego;

— poprawa wymiany handlowej z Unig Europejskg i pozostatymi krajami sgsiedzkimi;

— poprawa jako$ci przewozdéw pasazerskich.
Nalezy juz w tym momencie podkre$li¢, ze zamierzenia zebrane w Programie sa w petni zgodne z zapisami Strategii
Rozwoju Kraju oraz dopetniajacej ja Narodowej Strategii Spojnosci (NSRO), opracowanej przez rzad w koricu 2006 r.
i zaakceptowanej niespetna pdt roku poézniej przez Komisje Europejska. Wpisujg sie one takze w cele okre$lone
w aktualnej Polityce Ekologicznej Panstwa, gdzie podkresSla sie potrzebe zmniejszenia ucigzliwosci
komunikacyjnych, w tym przede wszystkim ograniczenie narazenia mieszkaricow miast na hatas i zanieczyszczenia
komunikacyjne, poprzez budowe obwodnic, poprawe ptynno$ci oraz nowoczesna organizacje ruchu pojazdow.
Zgodnie z zapisami Programu, kompleksowa przebudowa sieci drég w Polsce planowana jest do realizacji do roku
2020, z podziatem na trzy okresy: 2004 — 2007, 2008 - 2012 (cze$¢ projektow znajduje sig juz w trakcie realizacji,
w tym zakoriczenie ilub kontynuacja prac z poprzedniego okresu) oraz 2013 - 2020. Analizowany Program stanowi
zatem dokument wykonawczy odnoszacy sie do realizacji wycinka szerszego zamierzenia ksztattujacego docelowy
system gtownych drog krajowych

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

— stworzeniu sieci autostrad o tacznej diugosci ok. 1779 km2 (w tym odcinki budowane w systemie
Partnerstwa Publiczno-Prywatnego);

- stworzeniu sieci drog ekspresowych o tacznej diugosci ok. 2 274 kmz;
— wzmacnianiu no$nosci drog krajowych do 115 kN/os$;

— budowie 54 obwodnic drogowych w miejscowosciach dotknietych wysoka ucigzliwoscig ruchu tranzytowego,
z zachowaniem dbato$ci o ochrone tych obejs¢ przed nowg zabudows;

— przebudowie wybranych odcinkdw drdg 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);

2 faczna dhugos¢ autostrad istniejacych oraz odcinkéw planowanych do budowy w ramach Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-
2012

2 faczna dlugosc istniejacych drég ekspresowych oraz odcinkéw planowanych do realizacji w ramach Programu
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— poprawie warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i obstugi ruchu w obszarach metropolitalnych
i duzych miastach;

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

W okresie do 2012 roku, zgodnie z Programem, w ramach tworzenia podstawowej sieci drég szybkiego ruchu
zaktada sie realizacje nastepujacych priorytetdw inwestycyjnych:

- autostrada A-1 - sukcesywna budowa odcinkéw na catej dtugosci trasy autostrady (Gdansk — Torun —
£6dz - Piotrkow Trybunalski — Czestochowa - Gliwice - Gorzyczki);

— autostrada A-2 - zakoriczenie budowy na odcinku Swiecko — Poznaf - tédz — Warszawa (odcinek
Warszawa - Siedice realizowany bedzie do roku 2014);

- autostrada A-4 — zakoniczenie prac budowlanych na odcinkach Granica Panstwa - Jedrzychowice —
Krzyzowa — Legnica — Wroctaw — Opole - Gliwice — Katowice — Krakéw — Tarndw — Rzeszéw — Korczowa —
Granica Panstwa;

— droga ekspresowa S-3 — budowa odcinkdw Szczecin - Parnica — Gorzéw Wielkopolski — Zielona Géra —
Legnica — Lubawka (odcinek Nowa Sol — Legnica realizowany bedzie do roku 2013);

— droga ekspresowa S-5 — budowa odcinkéw Nowe Marzy — Gniezno — Poznanh (wezet Kleszczewo”) oraz
Poznan (A-2 wezet ,Gluchowo”) — Wroctaw (A-8 wezet ,Widawa”);

— droga ekspresowa S-7 - zakonczenie budowy na odcinku Gdansk - Elblag —Olsztynek- Ptorisk -
Warszawa — Grojec — Biatobrzegi — Jedlinsk — Jedrzejow —Krakdw oraz na odcinku Myslenice — Lubien —
Rabka;

— droga ekspresowa S-8 - budowa odcinka Wroctaw Psie Pole — Sycéw — Kepno — Sieradz — A1 (Lédz) oraz
Piotrkéw Trybunalski — Warszawa — Ostréow Mazowiecka — Zambréw — Biatystok; odcinek Biatystok —
Augustdw — Budzisko realizowany bedzie do 2015 roku;

— droga ekspresowa S-17 — budowa na odcinku Warszawa (wezet ,Zakret”) — Garwolin — Kuréw — Lublin -
Piaski;

— droga ekspresowa S-19 - budowa na odcinku Stobiernia — Lutoryz — Barwinek; odcinek Biatystok —
Miedzyrzec Podlaski — Lubartow — Krasnik — Stobiernia realizowany bedzie do roku 2014;

- droga ekspresowa S-69 — zakoriczenie budowy odcinka Bielsko Biata — Zywiec — Zwardon.

Syntetyczny opis planowanych do realizacji prac w ramach w/w zamierzen zawiera Zafacznik nr 1.

Warto w tym miejscu poda¢ kilka informacji dodatkowych, pozwalajacych lepiej zobrazowaé skale i skutki
przedsiewzie¢ inwestycyjnych przewidzianych do realizacji w ramach Programu, na tle juz istniejacej w Polsce
infrastruktury drogowej.

Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2006 r. w Polsce zaewidencjonowanych byto 381 tys. km drog, w tym 253 tys. km
drég o nawierzchni twardej i 127 tys. km o nawierzchni gruntowej. W systemie tym funkcjonuje obecnie okoto 700 km
autostrad oraz okoto 400 km drég oznaczonych jako drogi ekspresowe. Drogi krajowe, zapewniajace krajowg
i miedzynarodowg komunikacje pomiedzy duzymi miastami oraz ogéinodostepnymi przejsciami granicznymi, ktorych
jest obecnie 93, majg faczng dtugo$¢ 18 255 km. W perspektywie roku 2012 powinno powsta¢ dodatkowo okoto
632 km autostrad (ponadto powstanie ok. 473 km autostrad wybudowanych w systemie PPP), ok. 1,9 tys. km drog
ekspresowych oraz co najmniej 54 obwodnice o tacznej diugosci 428 km. Zostang takze wzmocnione, badz
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przebudowane drogi krajowe 0 tacznej dtugosci 1560 km.

Jak z powyzszego wynika, realizacja Programu spowoduje wzrost catkowitej dtugo$ci drog o nawierzchni twarde;
0 okoto 1,2%, natomiast w odniesieniu do kategorii drég krajowych o ponad 15%.

Wedtug raportu nr 161/2005 opracowanego przez Najwyzszg lzbe Kontroli na podstawie wynikéw kontroli
funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego w latach 1990-2004:

— wymogi UE dotyczace standardéw naciskowych (115 kN/o$) spetniato tylko 8% drog krajowych;

- okoto 16% drog miato uszkodzong (spekana) nawierzchnie;

— kolejne 16% drég miato nierdwna nawierzchnie, a prawie 37% koleiny;

- 21,5% drég miato zte wiasciwosci przeciwposlizgowe;

- na 100 wypadkow w Polsce przypadato 11 zabitych (Srednia UE wynosi 3 zabitych na 100 wypadkdw).

Polska przeznaczata tylko 0,3% PKB (czyli ok. 3 mld zt) na inwestycje w zakresie poprawy jakoSci i rozwoju systemu
drég (dla poréwnania w innych krajach od 0,5% do 1,5% PKB).

22.2. Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 na tle polityki przestrzennej kraju

Jak wynika z syntetycznego omdwienia tresci dokumentow strategicznych zawartego w Rozdziale 2.1, zamierzenia
uete w Programie Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 stanowiqg w praktyce jedynie
uszczegotowienie/doprecyzowanie kierunkdw dziatan wyznaczanych przez aktualnie obowigzujace strategie rozwoju
gospodarczego, przestrzennego i ochrony srodowiska w Polsce, ktorych obecny ksztatt krystalizowat sie¢ w okresie
minionych 5 lat, a podstawowy program ksztattowat sie od blisko 3 dekad.

Warto przy tym pamietaC, ze podstawowe zatozenia systemowe w tej dziedzinie przyjeto jeszcze w okresie
migedzywojennym, a proponowany docelowo réwnoleznikowo-potudnikowy uktad autostrad skonkretyzowat sie juz
w latach 70-tychzs, determinujac m.in. uktad stworzonych w tym celu rezerw terenu.

Pierwsza w historii kraju Koncepcja rozwoju autostrad i drdg ekspresowych zostata zaakceptowana przez rzad
w 1985 r. Projekt ten zaktadat realizacje trzech autostrad:

— A1 - Transeuropejska Autostrada Péinoc — Potudnie [TAPP] ze Skandynawii przez Gdarisk — £-6dz — Slask
do Czech i na potudnie Europy;

— A2 - Autostrada z Paryza i Berlina przez Poznan — £6dZ — Warszawe do Moskwy;
— A4 - Autostrada z Drezna przez Wroctaw — Katowice — Krakdw do Lwowa i Kijowa.

W 1993 r. rzad uchwalit Program Budowy Autostrad, w ktdrym, w stosunku do Programu z 1985r., dodano
autostrade A3 ze Szczecina przez Zielong Gére do Legnicy i dalej do Pragi.

Ksztattowanie i planowanie docelowego uktadu podstawowych drog krajowych w Polsce charakteryzuje sie znaczng
bezwtadno$cig, ale tez, rownocze$nie, znaczng ciggtoscia. Nalezy jednoczes$nie przyjaé, ze w warunkach
rownowazenia procesow zagospodarowania przestrzennego, aktualne kierunki rozwoju infrastruktury drogowej
powinny uwzglednia¢ w pierwszej kolejnosci wewnetrzne potrzeby transportowe, nastepnie zalecane przez Unie

24 Najwyzsza Izba Kontroli (NIK), "Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego w latach 1990-2004",
25 w ramach projektu UNDP Rozwdj sieci drogowej w Polsce

Proeko CDM Sp. z 0.0, 33

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



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

Europejskg kierunki rozwoju korytarzy transportowych, a dopiero w dalszej kolejnosci potrzeby tzw. tranzytu.
Powinny one takze by¢ zgodne z zatwierdzonym przez Rade Ministréw uktadem kierunkowym autostrad i drég
ekspresowych (Rysunek 2).
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Rysunek 2 Uktad kierunkowy autostrad i drog ekspresowych

2rédto: www.nowedrogi.pl
Aktualny uktad kierunkowy autostrad i drog ekspresowych okre$lono w Rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia
15 maja 2004 r. Obejmuje on okoto 2 000 km autostrad oraz 5 200 km drog ekspresowych.

Ostatnie oficjalne dokumenty rzadowe dotyczace rozwoju sieci drog krajowych to:
— Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 13 lutego 2007 roku w sprawie autostrad i drog ekspresowych;

—  Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012, zaakceptowany przez Rade Ministréw 25 wrze$nia
2007 roku.

Dokumenty te uwzgledniaja, jako podstawe rozwoju docelowej sieci drdg krajowych, ukfad trzech autostrad:
autostrade A1 (trasa potudnikowa poétnoc-potudnie, majaca znaczenie takze dla ruchu tranzytowego na kierunku
Skandynawia-Batkany), autostrady A2 i A4 (uktad réwnoleznikowy taczacy Europe Zachodnig i Wschodnig) oraz
stopniowo modyfikowang propozycje rozbudowy sieci drég ekspresowych. Szczegdtowy opis tras znajduje sie
w rozdziale 2.1.1. niniejszej Prognozy.

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 okreslajacy inwestycje planowane do zrealizowania
w latach 2008 - 2012 jest zatem zasadniczo dokumentem precyzujacym kolejny — i nie ostatni — etap
realizacji docelowej sieci autostrad i drég ekspresowych wraz z obwodnicami miast, nie majacy juz obecnie
zasadniczo zadnej rozsadnej przestrzennej alternatywy.
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Nie oznacza to braku mozliwoSci wariantowania przebiegéw niektorych odcinkéw drég na poziomie
substrategicznym, w  sytuacjach, gdy nieuchronny  konflikt  przyrodniczo-przestrzenny  wynikajacy
ze zdeterminowanego celami makroprzestrzennymi i gospodarczymi przebiegu drogi, mozna zminimalizowaé¢
modyfikujac jej przebieg. Inne mozliwosci wariantowania Programu dotycza przede wszystkim kolejnosci (sekwenciji)
realizacji, a co zatem idzie czasu, do uzyskania konkretnych efektéw funkcjonalnych w wyniku oddawanych
do dyspozycji poszczegdlnych potaczen transportowych.

Plany rozwoju infrastruktury transportowej Polski sa okresowo aktualizowane z uwzglednieniem powyzej
zarysowanych wymogéw i uwarunkowan oraz juz zaistniatych i przewidywanych zmian zagospodarowania
przestrzennego kraju, w tym przestrzennego zapotrzebowania na transport. W Swietle aktualnych i poprzednich
koncepciji planowania makroskalowego wydaje sie, ze proponowany i realizowany do dziesiecioleci rownoleznikowo-
potudnikowy uktad autostrad jest wysoce uzasadniony, réwniez w kontekScie dajacych sie okreslic trenddw
w zmianach zagospodarowania i intensywno$ci wykorzystania przestrzeni w przysziosci, w korytarzu autostrady
A1 zamieszkuje bowiem okoto 25% ludnosci Polski, w korytarzu autostrady A2 — 22%, za$ w korytarzu A4 az 28%
(prof. W. Suchorzewski).

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze w odniesieniu do proponowanego docelowego uktadu drog krajowych realizacja
etapu budowy sieci drdg ekspresowych i autostrad w latach 2008 - 2012:

— jest zbiezna z koncepcjami przestrzennego zagospodarowania kraju oraz polityki regionalnej pafstwa;

— umozliwia zakonficzenie budowy autostrad A1 i A4 oraz A2 na odcinku od granicy z Niemcami do Warszawy,
co poprawi spojnos$¢ terytorialng kraju — szczegdlnie w obrebie rdzenia gospodarczego, wewnatrz
piecioboku: Tréjmiasto — Poznan — Wroctaw — Krakéw — Warszawa oraz w relacjach z Unig Europejska
(Niemcy, Czechy, Skandynawia), a takze z Ukraing;

— usprawni powigzania pomiedzy gtdwnymi obszarami metropolitalnymi (poza drogg S8 Wroctaw -
L6dz/Piotrkdw Trybunalski); powigzanie drogg S8 Warszawy z przej$ciem granicznym w Budzisku (Litwa)
wymaga wyboru przebiegu najmniej kolizyjnego ze $rodowiskiem (!);

Z ekonomicznego i politycznego punktu widzenia wskazana jest rowniez realizacja drogi S19, jako strategicznej drogi
ekspresowej pdtnoc — potudnie przebiegajacej w Polsce wzdiuz wschodniej granicy zewnetrznej Unii Europejskiej
i taczacej kraje nadbattyckie i Polske ze Stowacja, Ukraing, Wegrami oraz Rumunia.

223. Rozwdj infrastruktury drogowej, a problemy réwnowazenia struktur przestrzennych kraju
i regionow

Jednym z podstawowych dokumentow okre$lajacych kierunki rozwoju kraju oraz poszczegdlnych regiondw jest
Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego. Wyznacza ona gtéwne cele rozwoju regionalnego do realizacji przez
rzadowa polityke regionalna, ktore winny by¢ uwzglednione przez wtadze samorzadowe wojewodztw. Nalezy przy
tym podkresli¢, ze ,polityka regionalna” i ,rozw6j regionalny” to zaréwno polityka panstwa, realizowana przez
administracje rzadowa dla zagwarantowania rozwoju kraju jako catosci, jak i polityka prowadzona przez
poszczegolne samorzady wojewddzkie dla zapewnienia optymalnych warunkéw rozwojowych poszczegoinych
regionéw samorzadowych.

Sposrod  strategicznych cech celdw polskiej polityki regionalnej Cel. 2. ,Wieksza spdjnosé spoteczna,
gospodarcza i przestrzenna” znajduje konkretne przetozenia na rozw¢j infrastruktury drogowej i obejmuje

nastepujace priorytety:

21. Budowa ponadwojewddzkich kompleksowych struktur funkcjonalno-przestrzennych i gospodarczych;
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2.2. Przeksztatcenia spoteczne i gospodarcze na obszarach problemowych;

2.5. Poszerzenie perspektyw rozwoju gospodarczego dla regiondw wschodniej Polski.

2,1.1, Kierunek dzialai: Tworzenie pasma rozwoju spoleczno-gos-
; | podarczepo w wojewddziwach zachodnich w eparciv o pro-
jektowany srodkowoeuropejski korytarz transportowy
Obszar docelowy: wojewddziwa zachodniopormarskie, lubuskie, dol-
noslgskie.

2.1.2. Kierunek dzialari: Wzmocnienie impulsdw rozwojowych
0 znaczeniu ponadregionalnym na obszarze oddziafywania
VI Paneuropejskiego Korytarza Transporfowego

Obszar docelowy: wojewddztwa dolnoslaskie, pomorskie, kujawsko-

-pomorskie, tadzkie, opolskie, $laskie, matopolskie, mazowieckie,

swietokrzyskie, warmirisko-mazurskie, wielkopolskie.

2.1.3. Kierunek dziafan: Budowa pasma rozwojowego na obszarze
oddziatywania Il Paneuropejskiego Korytarza Transporto-
WERD

Obszar docelowy: wojewddztwa dolnoslaskie, opolskie, laskie, mato-

polskie, podkarpackie, lubelskie, swigtokrzyskie,

2.1.4. Kierunek dziatani: Rozwdj obszaru funkcjonalnego wybrzeza
Morza Baltyckiego z uwzglednieniem poprawy stanu infra-
struktury transportowej

Obszar docelowy: wojewddztwo  zachodniopomarskie, pomorskie

i warmirisko-mazurskie,

Rysunek 3 Kierunki rozwoju kraju oraz poszczegéinych regiondw Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego
(2.1.1-2.1.4).

Zrédfo: Projekt Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego na lata 2007-2013 - www.nsrr.gov.p
Priorytet 2.1. Budowa ponad wojewodzkich kompleksowych struktur funkcjonalno-przestrzennych i gospodarczych
ma stuzy¢ uzyskaniu efektu synergii we wspotpracy wojewddztw w osiach:

— Projektowanego $rodkowoeuropejskiego korytarza transportowego, ze szczegéinym uwzglednieniem drogi S3,
taczacej Skandynawie z potudniem Europy, rownolegtych drég kolejowych oraz rzeki Odry;
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— VI Paneuropejskiego Korytarza Transportowego, z uwzglednieniem Wisty jako bariery w komunikacji o kierunku
rownoleznikowym;

— |l Paneuropejskiego Korytarza Transportowego z uwzglednieniem drogi krajowej LHS?;
- Wybrzeza Morza Battyckiego, z uwzglednieniem poprawy stanu infrastruktury transportowe;.

Przestanka tego priorytetu sg istniejace lub tworzace sie powigzania miedzyregionalne. Wynikiem realizacji priorytetu
powinno by¢ wzmocnienie tych powigzan w celu uzyskania wzajemnych korzysci, wzrost spojnosci terytorialnej oraz
utrwalenie wspotpracy ponadregionalnej i wewnatrzregionalnej.

2.2.1. Kierunek dziatari: Poprawa bezpieczeristwa przeciwpowodzio-
wego oraz tworzenie warunkow dla rozwoju gospodarczego
i wzrostu jakosci Zycia mieszkaricow na obszarze doliny Dol-
nej Wisly i delty Wisty (Zufawy)

Ohbszar docelowy: wojewddztwa pomorskie, warmirisko-mazurskie.

Uwzglednienie wojewddztwa kujawsko-pomorskiego uwarunkowane

jest zaangazowaniem sie we wspolne dzialanie z woj. pomaorskim

i warmirisko-mazurskim.

2.2.2, Kierunek dzialari: Dzialania na rzec; rozwoju obszaréw gorskich
i podgdrskich

Ohszar docelowy: wojewddziwa dolnoglaskie, opolskie, $laskie, Swig-

tokrzyskie, malopolskie, podkarpackie.

2.2.3. Kierunek dziafari: Przelamywanie barier rozwojowych oraz
tworzenie warunkdw dla aktywizacji spofeczno-gospodarczej
na obszarach popegeerowskich

Obszar docelowy: wojewddztwa dolnoslaskie, lubuskie, zachodnio-

pomorskie, pomorskie, kujawsko-pomorskie, warmitisko-mazurskie.

Rysunek 4 Kierunki rozwoju kraju oraz poszczegélnych regionéw Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego
(2.21-223)

2rédto: Projekt Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego na lata 2007-2013 - www.nsrr.gov.p
Priorytet 2.2. Przeksztafcenia spoteczne i gospodarcze na obszarach problemowych. Gtéwny cel okre$la wsparcie
przeksztatcen zapewniajacych warunki dla zréwnowazonego i diugofalowego rozwoju, dla przeciwdziatania
pogtebianiu sie proceséw marginalizacji wybranych regionéw. Wsparcie w rozwigzywaniu probleméw spoteczno-
gospodarczo-przestrzennych i ekologicznych koncentrowaé si¢ bedzie na problemowo zréznicowanych obszarach
doliny Dolnej Wisty i delty Wisty (Zutawy), obszarach z duzym udziatem bytych PGR-6w, obszarach zdegradowanych
w wyniku dziatalnosci gérniczej lub przemystowej oraz zdegradowanych terenéw powojskowych. Odrebnym

2 | inia Hutnicza Szerokotorowa
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problemem jest potrzeba wsparcia rozwoju terendw podgorskich i gorskich, ze wzgledu na naturalne ograniczenia
mozliwo$ci rozwojowych przy jednoczesnym uwzglednieniu uwarunkowan spotecznych i ekologicznych.

2.5.1. Kierunek dziafari: Pobudzenie rozwoju regionalnego wynika-
jacego z funkcji i charakteru zewnetrznej granicy Unii Europej-
skiej - zinfegrowane zagospodarowanie obszary wzdluZ granicy
wschodniej

Obszar docelowy: wojewddziwa warminsko-mazurskie, podlaskie,

lubelskie, podkarpackie.

2.5.2. Kierunek dziafari: Rezwdj funkcji metropolitalnych na obsza-
rach potencjalnych metropolii
Obszar docelowy: wojewddziwa lubelskie, podkarpackie | podlaskie.

2.5.3. Kierunek dzialari: Rozwdj funkcji metropolitalnych na obsza-
rach rozwijajacych sig osrodkéw miejskich w  regionach
wschodnich

Ohbszar docelowy: wojewddziwa warmirisko-mazurskie, $wietokrzyskie.

2.5.4. Kierunek dziafari: Wsparcie budowy ,doliny lotniczej” z za-
awansowanymi technologicznie osrodkami rozwoju przemysfu
lotniczego

Obszar docelowy: podkarpackie, lubelskie,

2.5.5. Kierunek dziatari: Wzmocnienie dzialai na rzecz rozwoju
wschodnich obszardw kraju poprzez koncentracje wysitkdw na
podniesieniu dostepnosci komunikacyjnej wojewddziw przy-
granicznych

Obszar docelowy: wojewddztwa wschodnie - warmirsko-mazurskie,

podlaskie, mazowieckie, lubelskie, $wigtokrzyskie, podkarpackie.

Rysunek § Kierunki rozwoju kraju oraz poszczegolnych regionow Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego
(2.5.1-2.5.5)

Zrodfo: Projekt Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego na lata 2007-2013 - www.nsrr.gov.p
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Priorytet 2.5. Poszerzenie perspektyw rozwoju gospodarczego dla regionéw wschodniej Polski, obejmuje
wojewddztwa wschodniej i pdtnocnej Polski, lezace przy zewnetrznej granicy Unii Europejskiej, nalezg
do najubozszych regiondw w Unii Europejskiej.

Istnieje takze potrzeba zdynamizowania rozwoju gospodarczego i spotecznego oraz przeciwdziatania pogtebianiu
podziatéw cywilizacyjnych Polski Wschodniej i Zachodniej. Bardzo istotne jest zintensyfikowanie rozwoju
wojewodztw Wschodniej Polski poprzez poprawe ich dostepnosci komunikacyjnej oraz gospodarcza, aktywizacje.
Dziatania wspierajace winny obejmowa¢ m.in. usprawnienie potgczen komunikacyjnych wojewddztw wschodniej
Polski z centralnymi obszarami kraju, stworzenie utatwien dla tranzytu pétnoc — potudnie oraz poprawe dostepnosci
do przej$¢ granicznych.
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3. Przestrzenne i przyrodnicze uwarunkowania realizacji Programu

Jak juz wspomniano wcze$niej procesy planowania i ksztattowania docelowego uktadu podstawowych drég
krajowych w Polsce charakteryzujg sie znaczng bezwiadno$cia, ale rownoczesnie znaczng ciggtoscig, przy czym
naich przebieg wptyw majg ztozone wzajemnie na siebie oddziatywujace czynniki gospodarcze, przestrzenne
i Srodowiskowe, a takze polityczne, spoteczne i do pewnego stopnia takze historyczne. Na trwajacy od blisko 90 lat
proces przezwyciezania skutkéw podziatu terytorium Polski w wyniku rozbioréw z kofca XVIII wieku, naktadajg sie
obecnie nowe potrzeby i wyzwania zwigzane z przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej. Niemniej jednak
ksztattujacy sie obecnie rownoleznikowo-potudnikowy uktad autostrad i uzupetniajgca je sie¢ drég ekspresowych
okre$lony w Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 15 maja 2004 r. i obejmujacy okoto 2000 km autostrad oraz
5200 km drog ekspresowych, wydaje sie by¢ systemem docelowym.

Nalezy przy tym wskaza¢, Zze jego ostateczny ksztalt determinowaé bedg wzajemnie ze sobg oddziatywujgce,
a cze$ciowo kolidujgce priorytety o wymiarze aksjologicznym.

Pierwszym z nich jest stojace przed Polska, szczeg6lne wyzwanie, jakim jest konieczno$¢ przezwyciezenia
negatywnego, ale w znacznej mierze uzasadnionego, obrazu kraju o zatrwazajaco ztym stanie infrastruktury
drogowej i mato wydajnej infrastrukturze kolejowej. Znaczna cze$¢ aglomeracji jest niedostatecznie
skomunikowana pomiedzy sobg i z o$rodkami w innych krajach. Utrwala to stereotyp kraju o peryferyjnym - ze
wzgledu na stopien dostepnosci — charakterze, determinujac w negatywny sposéb zainteresowanie potencjalnych
inwestoréw prowadzeniem w naszym kraju dziatalnoSci gospodarczej. Z tego powodu wszystkie aktualnie
obowigzujace krajowe strategie rozwojowe podkreslajg koniecznos¢ wzmocnienia, a w niektérych przypadkach
stworzenia od podstaw kluczowych powigzan transportowych.

W szczegdlnosci wszystkie regiony Polski muszg zostac lepiej powigzane pomigdzy sobg oraz z pozostatymi krajami
UE transeuropejskimi sieciami infrastrukturalnymi. Ma to istotne znaczenie nie tylko dla przy$pieszenia rozwoju
gospodarczego kraju i wyréwnywania luki rozwojowej, jaka dzieli Polske od zamozniejszych panstw europejskich.
Chodzi tu takze o przy$pieszenie integraciji politycznej, ekonomicznej i spotecznej obszaru Polski z Unig Europejska
oraz 0 przetamanie utrwalonego stereotypu kraju peryferyjnego, prowincjonalnego, a niewielkim znaczeniu dla
funkcjonowania zjednoczonej Europy. Kwestia ta ma wrecz kardynaine znaczenie dla zapewnienia strategicznego
bezpieczenstwa — politycznego, socjalnego, gospodarczego, w tym energetycznego, a by¢ moze takze militarnego —
naszego kraju.

Jednocze$nie nie mozna nie pamietac, ze rozwéj strategicznej infrastruktury transportowej — zaréwno drogowej, jak
i kolejowej - wigze sie niestety z koniecznoscig poniesienia pewnych, a w niektorych miejscach, powaznych kosztow
Srodowiskowych. Zgodnie z obowigzujacg w Polsce zasada zrownowazonego rozwoju, ktérej przyznano range
konstytucyjna, koszty te nalezy bezwzglednie minimalizowac, a spetnianie wymogow ochrony Srodowiska musi
stanowi¢ warunek konieczny brany pod uwage w procesach przebudowy, modernizaciji i rozbudowy infrastruktury
transportowej.

W szczegolnosci konieczne jest uwzglednianie wymogu racjonalnego wykorzystywania przestrzeni i ochrony
zasohow przyrodniczych, w tym zwlaszcza eliminowania, a co najmniej ograniczania negatywnego wptywu
transportu na spadek réznorodnosci biologicznej, fragmentacje ekosysteméw i zaburzanie funkcjonowania
korytarzy ekologicznych.

Jednak w kontekscie coraz ostrzejszych wymogow ochrony $rodowiska, przy ogromnym i nie do konca jeszcze
rozpoznanym bogactwie przyrodniczym Polski, proby budowy kompleksowej sieci drogowe;j stajg sie w niektorych
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przypadkach przyczyng powstawania trudnych do rozwigzania konfliktéw o charakterze prawno-aksjologicznym.
Polske cechuje bowiem jeden z najwyzszych w Europie wskaznikéw réznorodnosci biologicznej, a w szczegélnosci
zachowywane w stanie nienaruszonym obszary i krajobrazy najwartosciowsze przyrodniczo, objete europejskim
systemem Natura 2000.

Tereny te sg dos¢ réwnomiernie rozprzestrzenione praktycznie na catym obszarze kraju. O ile jednak presja
na cenne ekosystemy ze strony przemystu nie ma obecnie tak istotnego znaczenia i jest poddana wystarczajace;
kontroli ze strony uprawnionych organdéw administracji publicznej, to w przypadku niektérych inwestycii
infrastrukturalnych, zwtaszcza w sferze transportu samochodowego, ryzyko wystapienia konfliktéw jest zasadniczo
nieuchronne. Wydaje si¢ przy tym, ze proponowany obecnie przebieg kluczowych z punktu widzenia celow
Programu tras optymalizuje ilo$¢ tych konfliktow, a dalsze minimalizowanie ich negatywnych skutkdw przyrodniczych
jest mozliwe poprzez pewne modyfikacje przebiegu konfliktogennych odcinkéw na poziomie substrategicznym oraz
poprzez stosowanie odpowiednich rozwigzan technicznych okre$lanych na poziomie projektowania technicznego
i potwierdzanych w drodze postepowan w sprawie oceny oddziatywania na srodowisko konkretnych przedsiewzie¢
inwestycyjnych.

Zachodzi zatem konieczno$¢ zastosowania takich rozwigzan planistycznych i realizacyjnych, ktore z odpowiednim
wyprzedzeniem pozwolg na minimalizacje negatywnego oddziatywania na Srodowisko inwestycji liniowych, a takze
utatwig przeciwdziatanie skutkom katastrof naturalnych i technologicznych.

3.1. Przestrzen antropogeniczna
3.1.1. Gléwne czynniki ksztattujace przestrzenne zagospodarowania kraju i regionéw

Z punktu widzenia zagospodarowania przestrzennego, w realizowanej w skali Unii Europejskiej polityce strukturalne;
szczegdlne znaczenie przypada zasadzie spdjnosci: gospodarczej, spoteczne; i terytorialnej. Spéjno$é gospodarcza
rozumiana jest jako zmniejszanie dysproporcji w poziomie rozwoju gospodarczego pomiedzy obszarami bogatymi
i biednymi. Sp6jnos¢ spoteczna rozumiana jest jako zmniejszenie zroznicowan w wykorzystaniu kapitatu ludzkiego
pomiedzy roéznymi obszarami. Spojnos$¢ terytorialna (przestrzenna) rozumiana jest jako eliminowanie barier
dostepnosci do regiondw peryferyjnych poprzez ich lepsze skomunikowanie z centralnymi obszarami Unii. Spdjno$¢
terytorialna jest mierzona czasem przejazdu do danego obszaru komunikacjq lotnicza, kolejowa i drogowa.

Polityka przestrzenna Unii Europejskiej realizowana poprzez Europejskg Perspektywe Rozwoju Przestrzennego
(European Spatial Development Perspective — ESDP) oparta jest na nastepujacych zasadach:

policentrycznego rozwoju przestrzennego, przy wzroScie znaczenia weztowych elementéw uktadu
osadniczego oraz nowych relacji wie$ — miasto;

rosnace;j roli pasm infrastruktury o znaczeniu europejskim taczacych obszary metropolitaine;

zapewnienia rownos$ci w dostepie do infrastruktury i wiedzy;

Zréwnowazonego rozwoju, rozwaznego zarzadzania dziedzictwem naturalnym i kulturowym.

Zewnetrzne uwarunkowania, zwigzane z procesami europejskiej integracji i globalizacji, mogg mie¢ dla polskie]
przestrzeni réznorodny wymiar: europejski, bilateralny lub przygraniczny. Choé¢ Polska od maja 2004 r. jest formalnie
cztonkiem Unii Europejskiej, to integracja w uktadach przestrzennych bedzie procesem dtugotrwatym z powodu m.in.
niedostatecznej infrastruktury transportowej. Paradoksalnie, Polska pomimo centralnego potozenia na kontynencie,
jeszcze dugo bedzie znajdowac sie w pozycji kraju peryferyjnego, co szczegdlnie moze dotkna¢ regiony potozone

na wschéd od lini Wisty. Gotowo$¢ i zdolnos¢ rozwijania powigzan migdzynarodowych, $cisle zwigzana
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z mozliwoscig i zdolnoscig unowoczesniania infrastruktury transportowej kraju, jest w zwigzku z tym traktowana
przez planistow makroekonomicznych jako jedna z determinant przysztego rozwoju gospodarczego, ale takze
mozliwosci petnej integracji ekonomicznej, spotecznej i funkcjonalnej terenu Polski z pozostatymi regionami Unii
Europejskiej. Z punktu widzenia strategicznego bezpieczenstwa i rozwoju Polski, a posrednio takze Republik
Battyckich, a takze przysztej integracji Ukrainy i innych krajow z UE kwestia ta ma znaczenie kardynalne.

W tym kontekscie szans¢ na w miare szybka integracje z gospodarka Swiatowg i europejskg maja;
— polifunkcyjne obszary metropolitalne;
— zachodnie pogranicze oraz wybrane o$rodki regionalne;

— miejsca lokowania zagranicznych inwestycji oraz centra turystyczne.

Na rozwdj przestrzennego zagospodarowania kraju i regiondw wptywa, w zréznicowanym stopniu, wiele czynnikdw.
Ze wzgledu na potrzeby dynamicznego rownowazenia rozwoju w skali kraju oraz najwazniejszych uktadow
przestrzennych, kluczowe znaczenie maja;

— uwarunkowania przestrzenno-srodowiskowe;
— uktad osadniczy;
— infrastruktura transportowa.

Uwarunkowania spoteczno-gospodarcze i Srodowiskowe

Spoteczno-gospodarcze zréznicowanie polskiej przestrzeni w mijajacych dwu dekadach powigkszylo sie.
0d 1992 r. rosng niestety rdznice miedzyregionalne mierzone poziomem PKB na mieszkanca. Najwyzsze tempo
wzrostu posiadajg regiony z najwigkszymi miastami, a wéréd nich najszybsze wykazywat region warszawski (ponad
dwukrotnie wyzsze niz $rednia krajowa). Najwiekszym skupiskiem ludno$ci w Polsce jest metropolia katowicka,
natomiast byte wojewddztwo $laskie odnotowuije przyrost PKB nizszy od Sredniej krajowe;.

Regiony ,surowcowe” (ptocki, tarnobrzeski, legnicki, piotrkowski, watbrzyski) oraz regiony ,tradycyjnych” przemystow
(katowicki, 16dzki) odnotowaly wzgledne pogorszenie swojej pozycji w kraju, liczonej wskaznikiem PKB
na mieszkanca. Najtrudniejsza pod tym wzgledem sytuacja jest w regionach Polski Wschodniej.

W najbardziej syntetycznym ujeciu mozna zarysowac twierdzenie, ze wystepujg dwa procesy roznicujgce polskg
przestrzen, wptywajace na zréznicowanie warunkéw rozwoju regionéw. Pierwszym z nich jest relacja ,wielkie miasta
— reszta kraju”. Miasta te to przede wszystkim: Warszawa, Poznan, Krakow, Wroctaw, £6dz i Trojmiasto. Zwigkszajg
one powigzania miedzy sobg oraz miedzy obszarami metropolitalnymi poza Polska, niekiedy kosztem
dotychczasowych zwigzkdéw wewnatrz-krajowych. Drugim procesem jest zrdznicowanie przestrzenne w uktadzie
,Zachod” — ,wschéd”. Linia Wisly, co najmniej od okresu rozbioréw, podzielita obszar kraju na strefy
o zréznicowanych zdolno$ciach do rozwoju, co jest szczegdlnie istotne w warunkach wspdtczesnej, otwarte]
gospodarki opartej na wiedzy.

Rozwdj zréwnowazony jest podstawowym paradygmatem rozwoju Unii Europejskiej. Zostat on zapisany w artykule 2
Traktatu oraz ,Strategii zréwnowazonego rozwoju Unii Europejskiej”, przyjetej podczas szczytu w Goeteborgu
(2001 r.). Polityka rozwoju przestrzennego kraju musi taczy¢ zasady i kierunki polityki ekologicznej Unii Europejskiej
z wymaganiami i uwarunkowaniami wynikajacymi ze specyficznych warunkéw i waloréw $rodowiska przyrodniczego
Polski.

Srodowisko przyrodnicze charakteryzuje sie znacznym zrdznicowaniem przestrzennym. Dla potrzeb
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,Zaktualizowanej koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju” (2006 r.), przyrodnicza przestrzen Polski
podzielono na nastepujgce obszary:

— silnie przeksztalcone, obejmujace m.in.: Gorny Slask (z niskim udziatem terenéw cennych i zaburzong
rownowagq przyrodnicza), pas w Srodkowej czesci kraju od Poznania do Warszawy
(z lokalnie zachowanymi walorami przyrodniczymi oraz lokalnie, wyraznie zaznaczonymi zaburzeniami
rownowagi ekologicznej);

— wewnetrznie niejednorodne, ze znacznym udziatem zaréwno terendw cennych przyrodniczo, jak
i 0 zaburzonej réwnowadze: region dolnej Wisty, Dolny Slask, Podkarpacie;

— przecigtnie przeksztatcone, z fragmentarycznie zachowanymi warto$ciami przyrodniczymi i lokalnie
zaburzong réwnowaga; potudniowa Wielkopolska, pétnocne Mazowsze, Wyzyna Kielecko-Sandomierska;

— obszary o przewazajgcym, stabym przeksztatceniu: pojezierza, pobrzeze Battyku, Polesie Lubelskie,
Karpaty, Sudety, cze$¢ pasa wyzyn z szeroko zachowanymi walorami przyrodniczymi oraz w czesci
z zaburzong rownowagaq ekologiczna.
Umowny podziat przestrzeni kraju, na obszary o réznym stopniu przeksztatcenia, nie oddaje w petni relacii
zachodzacych pomiedzy stanem Srodowiska przyrodniczego, a sposobem zagospodarowania obszaréw. Wzajemne
relacie mogg na zasadzie sprzezenia zwrotnego zaréwno podnosi¢, jak i obnizaé atrakcyjno$é poszczegéinych
obszaréw dla rozwoju réznych funkcji. Moga zatem wptywaé na konkurencyjnos¢ kraju i poszczegdlnych regionow.

Kluczowymi problemami, w relacji $rodowisko — procesy zagospodarowania przestrzennego, wymagajacymi
szczegdlnego uwzglednienia w ksztattowaniu infrastruktury transportowej kraju sa;

— ochrona obszaréw o szczegoinych walorach $rodowiska przyrodniczego oraz waznych funkcjach
ekologicznych, decydujacych o zachowaniu réznorodnosci biologicznej;

- ochrona zasobow wodnych i ekosystemow od wody zaleznych;
— ograniczenie przeksztatcania $rodowiska w obszarach objetych Zywiotowg urbanizacjg;

— zmiany klimatu i wzrost czestotliwo$ci wystepowania zjawisk ekstremalnych powodujacych zagrozenia dla
bezpieczenstwa publicznego oraz funkcjonowania przyrody.

Uktad osadniczy kraju ksztattuje sie od Sredniowiecza, sprzyjajac stabilizaji relacji komunikacyjnych. Struktura
policentrycznej, hierarchicznej sieci osadniczej Polski nalezy do najkorzystniejszych w  Europie.
Jej charakterystycznymi cechami sg: brak dominacji miasta stotecznego nad innymi aglomeracjami miejskimi oraz
wzglednie rownomierne rozmieszczenie miast duzych i srednich na obszarze kraju.

System policentryczny uznaje sie za bardziej efektywny, niz systemy silnie skoncentrowane lub nadmiernie
rozproszone. Czynnikami zaktdcajacymi policentryczng racjonalno$¢ makroprzestrzennej struktury kraju sa:
nadkoncentracja tradycyjnych przemystdw w konurbacji gorno$laskiej, niski poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego Polski poétnocno-wschodniej i wschodniej oraz wystepowanie zjawisk depresji spoteczne;
i gospodarczej w wielu rejonach Polski. Rowniez stabe powigzania transportowe pomiedzy gtéwnymi ogniwami
systemu osadniczego niwelujg w znacznym stopniu korzystne efekty policentryczno$ci.

Infrastruktura transportowa i sie¢ osadnicza tworzg podstawowy ,ruszt” bedacy fundamentem ksztattowania
przestrzennego zagospodarowania kraju i regionéw. Rozwdj infrastruktury transportowej jest wyznacznikiem funkcji
regionéw. Chociaz teza ta, w przypadku krajéw najwyzej rozwinietych, jest obecnie kwestionowana, nie podlega
watpliwosci fakt, ze regiony pozbawione nowoczesnej infrastruktury transportowej nie majg szans na rozwoj
gospodarczy lub spoteczny. W warunkach regionéw Unii Europejskiej stworzenie spdjnej sieci powigzan kolejowych
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i drogowych uznawane jest za stymulujace wzrost gospodarczy, przy czym nalezy podkreslic, ze w dokumentach
strategicznych wzywa sie Panstwa Cztonkowskie, do podejmowania dziatah ograniczajacych dominujacq role
transportu samochodowego.

Nalezy przy tym uwzgledni¢ nowe warunki funkcjonowania infrastruktury transportowej w okresie transformaciji,
do ktorych krajowa infrastruktura transportowa nie zostata dostosowana. W zadnym z podstawowych rodzajow
transportu nie powstata sie¢ nowoczesnej infrastruktury, a w niektérych - odnotowano znaczacy regres. Kluczowym
przyktadem jest zamkniecie 8 tysiecy kilometrow linii kolejowych oraz pogorszenie stanu wigkszosci pozostatych,
skutkujace konieczno$cig obnizenia predkosci przejazdowych pociggdw.

Przedstawione wyzej stwierdzenia dotyczace przestrzennego zroznicowania zagospodarowania, uwarunkowan
Srodowiskowych, uktadéw osadniczych oraz zapdznien w rozwoju infrastruktury transportowej nalezy rozpatrywac
w kontekscie szybko zachodzacych w ostatnich latach zmian:

wzrostu znaczenia w przestrzeni kraju i UE gtéwnych obszaréw metropolitalnych, najsilniej wigzacych
krajowg gospodarke, nauke i kulture z uktadami miedzynarodowymi;

— pogtebiajacej sie polaryzacji polskiej przestrzeni w wyniku szybkiego wzrostu obszaréw metropolitalnych
i regresu w niektorych uktadach przemystowych oraz rejonach pétnocno-wschodniej Polski;

— narastania konfliktdw przestrzennych pomiedzy rozwojem infrastruktury transportowej i urbanizacii,
a wymogami ochrony Srodowiska i roznorodnosci biologicznej;

- nieprzewidywalnosci, co do kolejnosci realizacji nowej i modernizacii istniejacej infrastruktury transportowej
(drogowe;j i kolejowej) przy dynamicznym wzroscie transportu lotniczego;

— nowych czynnikow rozwoju regiondw przygranicznych i zmian ich znaczenia w integrujace;j si¢ Europie;
— nasileniu proceséw suburbanizaciji;
—  zwiekszeniu udziatu portdw morskich w transporcie wewnatrz UE.

Elementy infrastrukturalne ksztattujace strukture przestrzenna kraju

Chociaz Polska posiada stosunkowo gestg sie¢ transportu ladowego (drogowego i kolejowego) to jest ona nie tylko
zdekapitalizowana, lecz takze nie odpowiada wymaganiom nowoczesnej gospodarki. Ze wzgledu
na harmonizowanie rozwoju przestrzennego, kluczowe znaczenie przypada inwestycjom transportowym o znaczeniu
ponadregionalnym (autostrady, drogi ekspresowe, szybkie koleje, miedzynarodowe porty lotnicze, terminale
multimodalne, porty morskie).

Analiza dostepnosci do nowoczesnej infrastruktury transportowej (drogowej, kolejowej, lotniczej) wskazuje
na relatywng poprawe w ostatnich latach sytuacji Polski potudniowo-zachodniej oraz regres regionéw potnocno-
wschodnich. Najgorsza sytuacja w tym zakresie dotyczy Lubelszczyzny, Mazur i Podlasia.

Przyszly ksztatt zagospodarowania terenu Polski bedzie wypadkowa polityki przestrzennej panstwa, regionéw
samorzadowych oraz Unii Europejskiej, formowanych pod wptywem proceséw spotecznych i gospodarczych oraz
bezwtadno$ci dtugookresowych proceséw przestrzennych. Dlatego do podstawowych kanondw polityki panstwa
powinno naleze¢ tworzenie szans rozwojowych i wyréwnywanie dysproporcji miedzyregionalnych jako warunkow
poprawy integralnoci terytorialnej oraz przestrzennej spdjnosci kraju. Rozwoj korytarzy transportowo-
infrastrukturalnych majacych szanse przeksztatci¢ sie w osie rozwoju spotecznego i gospodarczego jest najczesciej
wskazywang metodg skutecznej integracji gospodarczej kraju z Unig Europejska. Ze wzgledu na tranzytowe
potozenie Polski na kontynencie bedzie wzmacniaé pomostowe znaczenie Polski pomiedzy wschodem i zachodem
Europy. Jest to tez szansa na uzyskanie renty lokalizacyjnej, wynikajacej z potozenia geograficznego.
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Istotnym elementem w planowaniu sieci drog krajowych winno by¢ rozpatrywanie ich w relacji z liniami kolejowymi
oraz w rejonach weztow - z portami lotniczymi, portami morskimi i drogami nizszych klas. Wieloletnie badania nad
wzrostem gospodarczym w roznych krajach dowodzg nastepujacych tendencji:

— jednoczesny dostep do autostrady (drogi ekspresowej) i szybkiej kolei w zdecydowany sposéb wplywa
na rozwdj gospodarczy;

— autostrada w wigkszym stopniu niz kolej stymuluje rozwoj przemystu;

— niektore sfery produkcji, handlu i ustug lokujg sie w miejscach o dobrej dostepnosci transportu drogowego;
w przypadku autostrad i drég ekspresowych rozwoj ten koncentruje sie gtéwnie w weztach z drogami
nizszych klas;

— szybka kolej przyspiesza rozwdj takich sektordw jak: informatyka, bankowo$¢, biznes, badania;
— rola szybkiej kolei w znacznym stopniu zalezy od sprawno$ci lokalnych systeméw transportowych
obstugujacych stacje tej kolei;

— kolej silniej od autostrady oddziatuje na ceny gruntéw.
Z wyznaczonych dziesieciu priorytetowych korytarzy transportowych wigzacych Europe Zachodnig z Europg
Srodkowa i Wschodnig cztery przechodza przez Polske, pokrywajac sie z trasami projektowanych autostrad
A1, A2, A4 i drogi ekspresowej Warszawa — Kowno — Ryga — Tallin — Helsinki oraz planowanymi magistralnymi
liniami szybkiej kolei: E20, E30, E65. W korytarzach tych znajdujg sie réwniez porty lotnicze: Warszawa, Poznan,
Gdansk, Wroctaw, Krakéw i Katowice oraz morskie porty Tréjmiasta.

Potrzebe nowego spojrzenia na ksztattowanie sieci infrastruktury transportowej i energetycznej postuluje
opracowanie Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN (Rysunek 6).
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Rysunek 6 System osadniczo-administracyjny i gtéwne powigzania funkcjonalne

2rédfo: IGIPZ PAN: Przestrzenne zagospodarowanie Polski na poczatku XXI wieku, Warszawa, 2006

46 Proeko CDM Sp. z 0.0,

Warszawa, lipiec 2008 Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z o.o.
EKOKONSULT BPD Andrzej Tyszecki




Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

Syntetycznym odwzorowaniem jest mapa, przedstawiajaca system osadniczy kraju na tle podstawowych powigzan
funkcjonalnych z uwzglednieniem priorytetu krajowych relacji wewnetrznych, istotnych powigzan zewnetrznych oraz
relacji tranzytowych. Zwraca uwage priorytet dla realizacji powigzan infrastrukturalnych pomiedzy obszarami
metropolitalnymi oraz na kierunkach waznych dla polskiego eksportu. Podkresla sie koniecznos¢ przywrocenia
Warszawie roli podstawowego wezta nowoczesnej infrastruktury transportowe;.

3.1.2. Polska w przestrzeni europejskiej

Polska nalezy do tych panstw europejskich, ktdrych przestrzen zachowuje podstawowe cechy wyksztatcone
historycznie, w procesach siegajacych od kilku dekad do kilku stuleci. Ostatnie dwie dekady, zwigzane
z przemianami zapoczatkowanymi w 1989 r., zaowocowaty wystgpieniem zbioru waznych, nowych jako$ciowo
czynnikow, wptywajacych na ksztattowanie polskiej przestrzeni. Nalezg do nich procesy wywotane zmiang modelu
spoteczno-gospodarczego oraz cztonkowstwem w Unii Europejskie;.

W poréwnaniu z innymi krajami, o podobnej strukturze przestrzennej wyznaczonej policentrycznoscig przestrzeni
oraz zrbwnowazonym rozmieszczeniem sieci osadniczej, Polska posiada gestq sie¢ kolejowg oraz wzglednie gesta
sie€ drog publicznych (Tabela 3).

Tabela 3 Nasycenie autostradami w Polsce na tle innych krajow europejskich [dane z 2005 r.]
. Liczb'a ' Gestgéé. N Autostrady Inne drogi
Kraj mieszkancow zaludnienia 5 [km/ 5 [km/
[min] meeykm | S R:"c‘gx] 100(])km2 [km] R:"c'gx] 100(])km2
Polska 38,219 122,2 3127 552 1 2 381463 999 1220
Niemcy 82,537 231,2 357,0 12 363 15 35 219117 266 614
Szwecja 8,941 218 450,0 1685 19 4 98 491 1091 223
Hiszpania 41, 664 83,0 506,0 11432 27 23 154 214 355 305
Irlandia 3,964 58,4 70,3 247 6 4 91091 2190 1305
Wiochy 57,321 195,2 301,3 6542 11 22 168 888 289 560
Francja 61,832 98,0 544,0 10 801 17 17 980 442 1565 1549
Szwajcaria 7,314 183,5 41,3 1358 18 33 69 938 940 1694
Stowacja 5,379 5,379 49,0 334 6 7 43417 806 885
Czechy 10,203 10,203 78,9 564 6 7 54 945 537 697
Wegry 10,142 10,142 93,0 636 6 7 30172 299 324
Stowenia 1,995 1,995 20,3 569 28 28 37916 1895 1870

zrédfo:  http.//www.stat.gov.pl na podstawie danych z 2005 roku:
http://epp.eurostat.ec.europa.eu

Odrebng kwestig sq parametry i jako$¢ infrastruktury transportowej, daleko odbiegajaca od standardéw europejskich.
Niska jako$¢ infrastruktury transportowej i technicznej zdecydowanie obniza funkcjonalng racjonalno$¢ polskiej
przestrzeni, co utrudnia niwelowanie negatywnych skutkéw peryferyjnosci potozenia Polski w przestrzeni Unii
Europejskiej. Ogdlng, potencjalng dostepnosé komunikacyjng naszego kraju z Unig Europejska ocenia sie jako niska
lub ztg. Umiarkowanie dobrze skomunikowane sg z Europg najwieksze miasta potozone w zachodniej czesci kraju,
tj.: Szczecin, Poznan i Wroctaw (komunikacja ladowa) oraz Warszawa (komunikacja lotnicza).
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W stosunku do koncepciji rozwoju sieci drogowych z lat 70-tych i 80-tych, po wejsciu Polski do Unii ujawnito sie
przeniesienie probleméw transportowych na wschdd. Rdwnoczesnie, w okresie minionej dekady, przede wszystkim
pod wptywem czynnikow natury zewnetrznej, mozna bylo zaobserwowaé rozw¢j zrdznicowania regionalnego
i przyspieszenie procesow gospodarczych w obrebie trojkata, opartego o granice zachodnig od Szczecina
po Wroctaw, z gtéwng osig rozwojowg od Poznania do Warszawy (Rysunek 7).
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Rysunek 7 Ksztaftujgcy sie schemat struktury przestrzennej Polski w ostatniej dekadzie XX wieku
2rédfo: IGIPZ PAN: Przestrzenne zagospodarowanie Polski na poczatku XXI wieku, Warszawa, 2006
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Rysunek 8 Schemat przeksztatcen struktury przestrzennej Polski w pierwszych latach XXI wieku

zrédfo: IGIPZ PAN: Przestrzenne zagospodarowanie Polski na poczatku XXI wieku, Warszawa, 2006

Jednakze z czasem, na podstawie zaobserwowanych tendencji w procesach spotecznych, gospodarczych
i przestrzennych wigkszo$¢ ekspertéw sktonita sie do pogladu, ze bardziej prawdopodobnym jest schemat rozwoju
kraju z rdzeniem szybkiego rozwoju w centralnej cze$ci kraju, ograniczony pigciobokiem: Tréjmiasto, Poznan,
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Wroctaw, Krakéw, Warszawa. W sktad tego rdzenia gospodarczego wchodzg réwniez £6dz, konurbacja gérnoslaska
oraz aglomeracja bydgosko-toruriska (Rysunek 8).

Inng, charakterystyczng cechag polskiej przestrzeni jest niska gesto$¢ potaczen drogami szybkiego ruchu
najwigkszych polskich miast, w tym przede wszystkim obszaréw metropolitainych. Pod tym wzgledem zachodnia
czes$¢ kraju jest bardziej uprzywilejowana, szczegdlnie w poréwnaniu z regionami potozonymi na wschdd od Wisty.

Pomimo uptywu 90 lat od odzyskania niepodlegtosci oraz przesunigcia granic po drugiej wojnie Swiatowej Polska nie
osiggneta dojrzatej spdjnosci wewnetrznej przestrzeni kraju (nieprzezwyciezone dotychczas skutki trwajacych ponad
120 lat rozbioréw). Jednoczesnie z punktu widzenia politycznego i gospodarczego w coraz mniejszym stopniu Polska
odgrywa role zwornikowg na styku miedzy Wschodem i Zachodem. Istnieje tez potrzeba realizacji potaczenia krajow
nadbattyckich z Batkanami oraz strefg Morza Czarnego (postulowany korytarz transeuropejski Battyk — Morze
Czarne). Ze wzgledu na stabo$¢ infrastruktury transportowej stajemy sie w tej sytuaciji krajem, ktory stanowi bariere
komunikacyjng w relacjach wschdd — zachdd i pdtnoc — potudnie, co oczywicie nie oznacza, ze model kraju
tranzytowego jest najbardziej pozgdanym spotecznie i gospodarczo.

3.1.3. Infrastruktura transportowa kraju a korytarze TEN-T

W 1994 r., podczas konferencji na Krecie, ustalono przebieg paneuropejskich korytarzy transportowych
tzw. sie¢ TEN-T (Rysunek 9).
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Rysunek 9 Drogowe paneuropejskie korytarze transportowe

zrodto: www.gddkia.gov.pl
Przez Polske, ze wzgledu na jej centralne potozenie na kontynencie ustanowiono prostopadle przecinajgce sie
korytarze transportowe:

| Helsinki — Tallin — Ryga — Kowno — Warszawa, z odgatezieniem korytarza IA: Ryga — Krélewiec — Gdansk;
[l Berlin — Warszawa — Moskwa;

[l Berlin — Wroctaw — Krakdw — Lwow — Kijow;

VI Gdansk - £6dz — Katowice — Bratystawa — Wieden.
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31.4. Problemy dostepnosci polskich regionéw w ramach UE

W ramach prac nad ,Zaktualizowang koncepcjg przestrzennego zagospodarowania kraju” oprocz ustalenia korytarzy
transportowych w ramach Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T), majacych istotne znaczenie dla poprawy
dostepnosci polskich regiondw, analizowano réwniez potencjalng dostepnos¢ poszczegélnych regiondw europejskich
na podstawie wskaznika gestosci drog ruchu szybkiego w stosunku do powierzchni i liczby ludno$ci w regionie
(wojewddztwie). W przypadku Polski, wigkszos¢ wojewddztw znalazta sie w najnizszym przedziale wskaznika
gestosci drég szybkiego ruchu w UE (Rysunek 10).

Wskaznik: liczba km drig szybkiego ruchu w stesunku do powierzehni obszan | ludnesc
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Rysunek 10 Gesto$¢ drog szybkiego ruchu w Unii Europejskiej

Zrodfo: Zaktualizowana koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju, Wyd. Naukowe ,Scholar’, 2006
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3.2.  Uwarunkowania sSrodowiskowe - przestrzen przyrodnicza i stan Srodowiska

Polska jest krajem bardzo zréznicowanym zarébwno pod wzgledem stopnia rozwoju gospodarczego,
zagospodarowania przestrzeni, jak i gestosci zaludnienia poszczegoinych regionéw. Efektem jest rézna skala
wptywu cztowieka na Srodowisko, w tym na przestrzen przyrodniczg i zagospodarowanie powierzchni ziemi.
Praktycznie nie wystepujg w Polsce obszary naturalne, nie poddane zadnej formie antropopresji.

Sposdb zagospodarowania powierzchni ziemit stanowi podstawowy wskaznik wptywu cztowieka na powierzchnie
terenu. Obserwowane w minionych latach trendy zmian zagospodarowania terenéw dotyczyly zaréwno zjawisk
pozytywnych, gtéwnie zwigkszenia powierzchni terendw lesnych i obszardw chronionych, jak i negatywnych — wzrost
powierzchni terenéw gornictwa odkrywkowego oraz terenéw zajetych pod zabudowe rozproszong oraz obiekty
przemystowe, handlowe i komunikacyjne. Ponadto rozw6j aglomeracji miejskich i infrastruktury przemystowej
prowadzit lokalnie do zmniejszania sie powierzchni naturalnych i semi-naturalnych obszardw le$nych oraz
uzytkowanych rolniczo w ich bezpo$rednim sasiedztwie. Miato to takze wptyw na stan réznorodno$ci biologicznej,
ograniczajac przestrzen zyciowa dla niektdrych gatunkow zwierzat i rolin.

W zaleznosci od przeznaczenia gruntow i stopnia ingerenciji cztowieka ewidencja gruntéw rozroznia:

- Uzytki rolne;

—  Grunty lesne;

—  Grunty zadrzewione i zakrzewione;
- Grunty pod wodami;

— Grunty zabudowane i zurbanizowane (tereny mieszkaniowe, przemystowe, zabudowane, zurbanizowane
tereny niezabudowane, tereny rekreacyjno-wypoczynkowe, tereny komunikacyjne, uzytki kopalne);

—  Uzytki ekologiczne;

- Nieuzytki.
Wedtug ostatnich dostepnych danych GUS (na dzien 31 grudnia 2006 r.) blisko 61% gruntow w Polsce jest
uzytkowane rolniczo, a okoto 30% to grunty lesne oraz zadrzewione i zakrzewione. Grunty pod wodami stanowig 2%
powierzchni kraju, a nieuzytki kolejne okoto 1,5%. Tereny zabudowane i zurbanizowane, w tym infrastruktura
transportowa, to facznie nieco ponad 4%.

Jednoczesnie Srodowisko przyrodnicze Polski zachowuje nadal jeden z najwyzszych w Europie wskaznikow
bior6znorodnosci. Szczegdine znaczenie majg tu dwa typy ekosystemow: ekosystemy lesne i obszary wodno-blotne. Lasy
zajmujg prawie 29% powierzchni w skali kraju, ekosystemy wodno-blotne niecate 6%, zczego 1,5% zajmujg wody
srodigdowe. Wiele cennych pod wzgledem réznorodnosci biologicznej ekosysteméw zwigzane jest z krajobrazem rolniczym.

Antropogeniczne zrodta oddziatywan powodowaty w przesziosci silng degradacje podstawowych komponentéw
Srodowiska — zwtaszcza w wymiarze lokalnym, na obszarach przemystowych i zurbanizowanych — w odniesieniu do
podstawowych parametrow jakosci powietrza, wod powierzchniowych, czy powierzchni ziemi. W skali catego kraju
odzwierciedlat to rowniez wysoki poziom zanieczyszczenia praktycznie wszystkich rzek oraz podwyzszone wskazniki
podstawowych zanieczyszczen atmosfery.

Podjete z poczatkiem lat 90-tych skuteczne dziatania naprawcze ograniczyly znaczaco te oddziatywania,
przyczyniajac sie do zauwazalnej poprawy stanu $rodowiska praktycznie we wszystkich regionach. W szczegdlnosci
udato sie opanowac i znaczaco ograniczy¢ emisje zanieczyszczen ze zrddet przemystowych, co spowodowato, Ze na
czofo listy sektordw najsilniej oddziatywujacych na $rodowisko wysunely sie gospodarka komunalna (Scieki i odpady

komunalne), rolnictwo (z powodu intensyfikacji dziatar agrotechnicznych i wielkoprzemystowej hodowli zwierzat).
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Od potowy lat 90-tych coraz bardziej istotnym zrodtem oddziatywan staje réwniez transport?’.

Ustanowiono takze system strukturalnej szeroko zakrojonej ochrony przyrody i krajobrazu, integrujgcy wartosci
ekologiczne, kulturowe i geologiczne. Kompleksy o najwyzszej warto$ci przyrodniczej i kulturowej sklasyfikowane sg jako
Parki Narodowe. Inne obszary, tereny i wartoSciowe siedliska sklasyfikowano jako Rezerwaty Przyrody, Parki
Krajobrazowe, Obszary Krajobrazu Chronionego, Miejsca Chronione i Pomniki Przyrody. Sg one objete ochrong
0 zréznicowanym stopniu restrykcyjnosci. Poza ochrong zapewniang przez dziatania w dziedzinie ochrony
$rodowiska istnieje oddzielne prawodawstwo odnosnie ochrony obszardw kulturowych.

Zagadnienie ochrony krajobrazu nie jest jednak w odpowiednim stopniu uwzgledniane przy planowaniu
zagospodarowania przestrzeni poza systemem ochrony krajobrazu. Taki stan rzeczy wynika czesciowo z braku
standardéw odnoszacych sie do krajobrazu — jego waloryzaciji i uzytkowania. W efekcie w wielu regionach Polski
w szybkim tempie degradacji ulegajq walory krajobrazowe (rozumiane jako powigzany funkcjonalnie system sktadowych
biotycznych, abiotycznych i kulturowych).

W zakresie ochrony réznorodno$ci biologicznej i krajobrazowej cele perspektywiczne: zapewnienie zachowania
cennych przyrodniczo obszaréw, dotychczas nie chronionych prawnie, poprzez objecie ich réznymi formami ochrony
przyrody oraz tworzenie na pozostatym obszarze kraju takich warunkdw i zasad prowadzenia dziatalnoSci
gospodarczej, w tym zasad ochrony gatunkowej roslin i zwierzat, aby mozliwe byto utrzymanie i odtwarzanie
réznorodnosci biologicznej - okresla Il Polityka Ekologiczna Panstwa. W latach 2007 — 2014 realizowane bedg w tym
zakresie cele $redniookresowe obejmujace m.in:

— Zahamowanie strat roznorodno$ci biologicznej na poziomie wewnatrzgatunkowym (genetycznym),
gatunkowym i ponadgatunkowym (ekosystemoéw i krajobrazu);

— Ograniczenie negatywnego oddziatywania procesdw gospodarczych na Srodowisko glebowe,

- Wzrost powierzchni terenéw przekazywanych do rekultywacii.

Realizacja drog ekspresowych i autostrad, przebiegajacych przez odmienne $rodowiska i krajobrazy o duzych
walorach, wigze sie z mozliwoscig powstawania réznego rodzaju konfliktéw przyrodniczo-przestrzennych, poczawszy
od zagrozenia dla funkcjonowania ekosystemow przyrodniczych i wynikajacych stad skutkéw, poprzez zmiany
fizjonomii obszaru, az po fizyczne zniszczenie zasobow naturalnych i kulturowych.

W aktualnie obowigzujacym stanie prawnym oraz w Swietle przyjetych zobowigzan miedzynarodowych oraz zapisow
krajowych polityk i strategii uwarunkowania przyrodnicze i wymogi ochrony $rodowiska, w tym koniecznosé
zachowania i utrwalenia wysokiego poziomu bioréznorodnosci oraz utrzymania trendéw w zakresie ogdlnej poprawy
jakosci srodowiska, zarowno jego poszczegdlnych komponentdw, jak i Srodowiska widzianego jako cato$¢, w tym
Srodowiska zycia cztowieka, okreslajg podstawowe kryteria oceny realizacji projektow inwestycyjnych, w tym
w szczegdlnosci rozwoju infrastruktury transportowej.

W niniejszym rozdziale przedstawiono w zwigzku z tym w ujeciu syntetycznym informacje o stanie poszczegéinych
komponentéw $rodowiska podatnych na oddziatywania ze strony sektora transportu, rozszerzajac informacje
dotyczace stanowigcego najwigksze potencjalne pole konfliktdw systemu obszaréw przyrodniczo cennych, objetych
réznymi formami ochrony prawne.

21 0d poczatku lat 90-tych liczba samochodéw ogdtem zarejestrowanych w Polsce wzrosta z poziomu okoto 9 min, do ponad 16 min, a wigc
o0 ponad 85%. Wzrost ilosci samochodéw cigzarowych w tym samym okresie byt ponad 2-krotny. Spowodowato to adekwatny wzrost presji
na $rodowisko
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3.21. Zagospodarowanie powierzchni ziemi, krajobraz i przyroda

Zrbznicowana rzezba terenu, roéznorodno$¢ warunkéw glebowych i klimatycznych sprawiaja, ze Polska odznacza sie
duzym zréznicowaniem krajobrazéw naturalnych. Utrzymanie sie tradycyjnych form gospodarowania, szczegdlnie we
wschodniej i potudniowo-wschodniej czesci kraju umozliwito takze zachowanie cennych krajobrazéw kulturowych
(np. taki nadbiebrzanskie czy drobnopowierzchniowa mozaika terenéw o ré6znym uzytkowaniu polno-takowo-lesnym).

Geografowie wyrdzniajg w Polsce 3 klasy krajobrazéw naturalnych: nizinne, wyzynne i gorskie, w obrebie ktorych
zréznicowanie rodzajowe determinujg przede wszystkim.: wysoko$¢ nad poziom morza, formy rzezby, budowa
litologiczna. Zgodnie z podziatem fizycznogeograficznym J. Kondrackiego Polska dzieli si¢ na cztery podstawowe
typy krajobrazéw (Tabela 4).

Tabela 4 Klasyfikacja typow krajobrazu naturalnego Polski (wg: Kondracki 2000)
Klasa: Klasa: Klasa:
Krajobrazy nizinne Krajobrazy wyzynne Krajobrazy gérskie
Rodzaj: Rodza;j: Rodzaj:

krajobraz nadmorski Krajobraz lessowy Krajobraz regla dolnego

krajobraz dolin i rdwnin akumulacii
wodnej

Krajobraz skat weglanowych

Krajobraz regla gornego

krajobraz mtodoglacjalny

Krajobraz skat krzemianowych

Krajobraz subalpejski

krajobraz staroglacjalny

Krajobraz alpejski

Badania nad krajobrazem prowadzone sg zaréwno w przekroju przyrodniczym jak i kulturowym. W przypadku
planowanych autostrad i drég ekspresowych oba te elementy nalezy uzna¢ za kluczowe.

Krajobrazy majgq w Polsce uktad pasowy (poza krajobrazem dolin rzecznych), przy czym na wiekszos¢ obszaru kraju
przewaza krajobraz nizinny. W obrebie wymienionych duzych jednostek krajobrazowych wystepuje znaczne
urozmaicenie.

Niziny
Niziny zajmujg okoto 80% powierzchni kraju i moga by¢ rozpatrywane jako trzy oddzielne regiony: waski pas

wybrzeza Bafttyku, pas krajobrazu pojeziernego, ciagnacego si¢ od Wielkopolski po Suwatki oraz Niziny Polski
Centralnej, bedace przediuzeniem Réwniny Srodkowoeuropejskiej.

Wybrzeze Battyku ze wzgledu na urozmaicony krajobraz (roznorodno$¢ skat, rozlegtych plaz, jezior i bagien) stanowi
jedno z najbardziej atrakcyjnych turystycznie miejsc w kraju. Jednak ze wzgledu na fakt, ze inwestycje stuzace
rozwojowi krajowej infrastruktury autostrad i drég ekspresowych zlokalizowane sg lub bedg poza obszarem
wybrzeza, tereny te nie byty w ramach niniejszej Prognozy analizowane szczegétowo.

Pojezierze przeciete jest Wistg na dwie czesci - zachodnig — Pojezierze Pomorskie i wschodnig — Pojezierze
Mazurskie. Sg to obszary uksztattowane pod koniec ostatniej epoki lodowcowej, z wieloma jeziorami i niskimi,
pofatdowanymi wzgdrzami. Z tych powodéw krajobraz jest wysoce atrakcyjny pod wzgledem turystycznym. Grunty
uprawne otoczone sg i ostaniane przez rozlegte obszary leSne. Poza lesnictwem, zasoby naturalne wykorzystywane
sq w niewielkim stopniu. Osadnictwo jest rozproszone, z kilkoma wigkszymi miastami.

Na terenach tych nie identyfikuje sie znaczacych korytarzy komunikacyjnych. Jednak ze wzgledu na wrazliwo$¢
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przyrodniczg tych obszaréw nawet ograniczona liczba przewidywanych tam do realizacji inwestycji w zakresie
rozwoju drdg i autostrad moze by¢ zrodtem istotnych pres;ji.

Nizine Mazowieckg charakteryzuje rozlegta ptaska réwnina z rozproszonymi rownomiernie niewielkimi obszarami
leSnymi. Rolnictwo jest na ogét rozdrobnione, oparte na uprawach polowych z niewielkimi uprawami szklarmiowymi. Istnieje
tu szereg wiekszych skupisk ludnoSci i liczne osadnictwo rozproszone. Z uwagi na skromny drzewostan oraz
stosunkowo ptaskie okolice krajobraz ten jest mniej atrakcyjny z turystycznego punktu widzenia.

Skala potencjalnych kolizji przyrodniczo-przestrzennych powodowanych na tych obszarach przez planowane
inwestycje infrastrukturalne bedzie w zwigzku z tym ograniczona.

Wyzyny

Obszary wyzynne zajmujg okoto 15% terytorium kraju, w jego potudniowej czesci, w trzech wyraznie zaznaczonych
regionach:

— pasmo niskich wzgérz u podndza Sudetéw;
— wysoczyzna przechodzaca tukiem od Bramy Morawskiej do Zamoscia;

- przedgorze i niskie gory u stop Tatr i Karpat Zachodnich.

Przedgdrze Sudeckie jest obszarem przejSciowym miedzy urodzajnymi ziemiami lessowymi znajdujacymi sie
na nizinach, a poétocng krawedzig gér tworzacych cze$¢ Masywu Czeskiego. Na zboczach niskich gor rozrzucone
sq historyczne osiedla, wsrod ktorych sg dawne stolice ksigzat, z zabytkowymi budowlami gotyckimi, renesansowymi
i barokowymi bedacymi Swiadectwem zmian | wplywow kulturowych i politycznych. Drogi taczace te miejscowosci i biegnace
dalej do Republiki Czech wkomponowane sg w uksztattowanie terenu. Lasy w postaci komplekséw gidwnie
niewielkich i $rednich porastajg ten obszar zajmujac gtownie wyzsze jego partie i otaczajg krajobraz rolniczy licznych
dolin doptywow gérnej Odry. Tworzy to atrakcyjny i kameralny krajobraz mimo powszechnie wystepujacych tam
przeksztatcen antropogenicznych.

Wysoczyzna, przecigta korytem Wisly, usiana jest skafami wapiennymi i piaskowymi, tworzacymi wzgorza
i wierzchowiny. Lasy wystepujg tu gtownie na pdtnocny zachdd od Katowic, na pétnoc od Kielc i w zlewni Sanu.
Gtéwnymi skupiskami ludnosci sg Katowice, Krakow, Kielce, Lublin i Zamo$¢. Poza gidwnymi miastami wielko$c i liczba osad
wiejskich maleje w kierunku wschodnim. Matopolska, jeden z dwdch regionéw, na ktérych powstato Parstwo Polskie, zajmuje
znaczny obszar w zachodniej czesci tych wyzyn. W jej potudniowo-zachodnim krancu zespdt aglomeracii
przemystowych z centrum w Katowicach tworzy najbardziej zdewastowany krajobraz miejski w catym kraju.

Obszar wysoczyzny o najwigkszym znaczeniu historycznym znajduje sie miedzy Krakowem a Gérami Swigtokrzyskimi.
Krajobraz zmienia si¢ tu na mieszany, zaréwno pod wzgledem topograficznym jak i przyrodniczym, z obiektami
o warto$ci kulturowej. Pofatdowane wzgdrza pokryte sg uprawami polowymi, z rozrzuconymi gdzie niegdzie niewielkimi
wioskami oraz gtebokimi dolinami zapewniajgcymi schronienie wartosciowym kompleksom siedlisk naturalnych oraz
budowlom historycznym, jak potozone na wyniosto$ciach twierdze "Szlaku Orlich Gniazd". Najpiekniejsze pod
wzgledem krajobrazu sg obszary miedzy Krakowem i Czestochowg oraz na potoc i wschod od Kielc. Pozostate
obszary charakteryzuijq sie krajobrazem rolniczym o umiarkowanej wartosci.

Wschodnia cze$¢ wysoczyzny rozcigga sie poza Kielce na potudnie od Lublina. Jest to krajobraz podobny
w charakterze do krajobrazu pofatdowanych terenéw rolniczych na zachodzie, jednak rozni sie pod wzgledem gestosci
zaludnienia oraz rodzaju obiektéw kulturowych, odzwierciedlajacych zmieniajace sie na przestrzeni wiekéw wptywy
etniczne ze wschodu. Warto$¢ krajobrazowa niektorych obszarow jest wysoka, na przyktad znajdujacego sie
na potudnie od Zamoscia Roztoczanskiego Parku Narodowego, rezerwatu laséw sosnowych, jodtowych i bukowych.
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Przedgorze Sudeckie, Podhale, oraz przedgorze Beskidzkie i Bieszczady tworzg trzeci obszar wyzynny. Nie sg one
tak imponujace jak wyzyny okalajace Sudety i sg gleboko poprzecinane doptywami gérnej Wisty. Osadnictwo jest
bardziej rozproszone, jego gesto$¢ maleje w kierunku wschodnim. Okrywa le$na jest $rednio gesta z wyraznymi
kompleksami drzew iglastych i bukéw. Krajobraz ten uwazany jest za bardzo atrakcyjny, do czego przyczyniajq sie
wioski z drewnianymi zabudowaniami oraz cerkiewkami $wiadczacymi o powigzaniach z kulturami wschodnimi.

Goéry

Karpaty Zachodnie stanowig potudniowg granice Polski. Obejmujg one dwa regiony: Sudety na potudniowym
zachodzie oraz Tatry, Beskidy i Bieszczady na potudniowym wschodzie. Sg to obszary szczytdw, grani i weietych dolin
zalesionych bukami, sosnami, $wierkami i jodtami. Sg gtéwnym obszarem rekreacyjnym, uwazanym za tereny
0 najwyzszych walorach krajobrazowych, do czego przyczynia sie fakt, iz znajduje sie tu jedna pigta krajowych
gbrskich parkéw narodowych.

3.2.2. Stan wybranych elementéw Srodowiska
3.23. Jakos¢ powietrza

Powietrze, nazywane tez czesto potocznie atmosfera, stanowi podstawowy komponent $rodowiska, bedacy
czestokro¢ gtéwnym odbiornikiem oraz no$nikiem zanieczyszczen i ucigzliwosci. Art. 3 ustawy Prawo ochrony
Srodowiska w ujeciu $rodowiskowym definiuje je jako powietrze znajdujace sie¢ w troposferze, z wytaczeniem wnetrz
budynkow i miejsc pracy.

Przez zanieczyszczanie powietrza rozumie sie¢ wprowadzanie przez cztowieka, bezposrednio lub po$rednio,
do powietrza substanciji statych, ciektych lub gazowych w takich iloSciach, ktdre mogq zagraza¢ zdrowiu cziowieka,
ujemnie wptywac na klimat, przyrode zywa, glebe lub wode, a takze spowodowaé inne szkody w srodowisku.

Przez zrédto emisji zanieczyszczen powietrza nalezy rozumie¢ miejsce, w ktdrym nastepuje wprowadzenie
(wyemitowanie) do powietrza substancji zanieczyszczajacych. Zrodtami zanieczyszczen sa: zaklady energetyczne
(elektrownie i elektrocieptownie), zaktady przemystowe, kottownie komunalne, paleniska indywidualne (domowe),
srodki transportu, zrodta wtdrne powstate w wyniku wydalania oraz utylizacji $ciekéw i odpadow (np. hatdy lub
wysypiska), rolnictwo (np. rozsiewanie nawozéw sztucznych czy stosowanie $rodkoéw ochrony roslin), a takze
przemiany i reakcje chemiczne zachodzace w zanieczyszczonej atmosferze oraz zrédta naturalne (np. pozary laséw,
burze pytowe).

Zanieczyszczenia powietrza sg jednym z istotnych czynnikédw wplywajacych na zdrowie cztowieka, a takze
kondycje ekosysteméw oraz dobra materialne i kulturowe (korozja metali, niszczenie budynkow).

Gtownym zrodtem zanieczyszczen powietrza sg procesy spalania paliw statych i ciektych. W Polsce podstawowym
paliwem nadal pozostaje wegiel, zwtaszcza w sektorze energetycznym, komunalnym i mieszkaniowym. Transport
konsumuje paliwa ciekte na poziomie ok. 17 min ton (2007 rok), ktére réwniez w procesach spalania w silnikach stajg
sie zrodtem emisji podobnych substancji jak z innych sektorow. W ostatnich latach udziat transportu drogowego
w tych emisjach wzrastat, zwtaszcza w odniesieniu do emisji tlenkéw azotu i w ograniczonym stopniu, w odniesieniu
do niemetanowych lotnych zwigzkéw organicznych. Na uwage zastuguje takze fakt wysokiej zawartosci frakcji PMas
w czastkach statych emitowanych z silnikow samochodow.
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Rysunek 11 Wielkosc i struktura emisji zanieczyszczen z gtownych sektoréw gospodarki w 2003 roku

zrédfo: Stan $rodowiska w Polsce — raport wskaznikowy 2004

Stan obecny

Zachodzace w Polsce korzystne zmiany w zakresie jakoSci powietrza sg wynikiem wieloletniej polityki panstwa w tym
zakresie. Od 1990 r. notuje sie znaczny spadek wielkosci emisji gldwnych zanieczyszczen. Ograniczenie iloSci
odprowadzanych zanieczyszczen pozytywnie wptyneto na ogolng jako$¢ powietrza. Niemniej jednak od 2000 r.
tendencja ta jest wyraznie mniejsza, co jest spowodowane wyczerpaniem sie prostych metod redukcji.

Polska konsekwentnie realizuje, wynikajagce z porozumien miedzynarodowych, zobowigzania dotyczace
zmniejszania ilosci zanieczyszczefi odprowadzanych do powietrza. W 2003 r. osiggniety zostat, przewidziany dla
2010r., cel dla emisji dwutlenku siarki wynikajacy z Il Protokotu Siarkowego do Konwencji Genewskiej w sprawie
transgranicznego zanieczyszczania powietrza na dalekie odlegtosci.

Na przestrzeni ostatnich lat wartosci emisji metali ciezkich, w tym rte¢, kadm, ofdw, nie przekroczyty poziomu ich
emisji w latach odniesienia, a 0goiny trend zmian wielko$ci tej emisji jest malejacy. Polska jest w stanie spetnia¢
wymagania Protokotu z Aarhus do Konwencji Genewskiej w sprawie metali ciezkich co udokumentowano
w "Krajowej strategii ograniczania emisji metali ciezkich". Zostaty rowniez osiggniete cele redukcji emisji lotnych
zwigzkéw organicznych okre$lonych w Protokole w sprawie trwatych zanieczyszczen organicznych do Konwencii
Genewskiej.

Natomiast w przypadku tlenkéw azotu istnieje pewne niebezpieczenstwo, ze rozwdj motoryzacji moze powodowaé
wzrost ilosci odprowadzanego do atmosfery dwutlenku azotu, co zagrozi mozliwosci osiagniecia zatozonych celéw
w odniesieniu do redukcji emisji tego gazu. Mozna tym wzgledzie przyjaé, ze tempo wzrostu emisji NOy bedzie
powigzane ze wzrostem zuzycia paliw. W tym kontek$cie poprawa ptynnosci ruchu i efektywnos$ci zuzycia paliw
zwigzane z realizacjg Programu powinny wptywac pozytywnie na ograniczenie tempa wzrostu

Ocena jakosci powietrza w strefach za 2006 r., z uwzglednieniem kryterium ochrony zdrowia, obejmujaca
7 substancji - SOz, NO2, pyt PMyg, Pb, CeHs, CO, O; wykazata, ze sposrod 362 stref, 161 stref (okoto 44%)
zakwalifikowano jako te, dla ktérych wymagane jest opracowanie programéw ochrony powietrza.
W 99 przypadkach przyczyng wytypowania strefy byty wyniki uzyskane dla pytu PM10.
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Rysunek 12 Klasyfikacja stref narazenia na poszczegdinych substancji zanieczyszczajgcych powietrze.
Zrédto: http://www.gios.gov.pl/

Wedtug kryterium ochrony ro$lin w odniesieniu do 3 substancji - SO,, NO,, Os tylko dopuszczalny poziom ozonu
zostat przekroczony na obszarze jednej strefy w kraju.
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powielrza za rok 2006 (klasa wynikowa, ochrona zdrowia) powietrza za rok 2006 (klasa wynikowa, ochrona rosliny
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Rysunek 13 Klasyfikacja stref narazenia na poszczegdinych substancji zanieczyszczajgcych powietrze.
Zrédfo: http://www.gios.gov.pl/
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Wyzwaniem dla krajowej polityki ochrony powietrza jest wdrazanie celow wspolnotowej strategii tematycznej
dotyczacej zanieczyszczenia powietrza. Zaktada ona konieczno$¢ zmniejszenia ryzyka narazenia ludnosci na pyt
PM.s oraz ozon troposferyczny, a takze dalszego zmniejszania zagrozenia dla $rodowiska spowodowanego
zakwaszaniem i eutrofizacja. W zakresie pytu drobnego PM.s zaktada wprowadzenie standardu na poziomie
25g/m? oraz konieczno$¢ zmniejszenia stezenia pytu PMas w powietrzu 0 20% pomiedzy rokiem 2010 a 2020, jezeli
jest to technicznie mozliwe. Decyzja o realizacji przez Polske strategii tematycznej w zakresie pytu PM2s planowana
jest do podjecia po przeprowadzeniu przegladu sytuacji w 2013r. Dopiero wtedy bedzie mozna okre$li¢ cel dla
Polski. Dla osiggnigcia zamierzonych celéw strategii tematycznej konieczne bedzie zmniejszenie emisji SO. 0 82%,
NOx o 60%, lotnych zwigzkéw organicznych (LZO) o 51%, amoniaku o 27%, a pierwotnych czastek PMzs 0 59%
w stosunku do poziomu emisji z 2000r.

Dla skuteczno$ci ochrony powietrza bardzo istotne znaczenie bedzie miat sposob i zakres wdrazania wymagan
w tym zakresie w trakcie realizacji dwoch programéw strategicznych: "Polityka energetyczna Polski do 2025 roku”
oraz "Polityka transportowa paristwa na lata 2006-2025".

Emisje dwutlenku wegla

W zwigzku ze stale zwiekszajacym sie stezeniem dwutlenku wegla (i innych gazéw cieplarnianych) w atmosferze,
w latach "90 XX wieku w czasie Szczytu Ziemi w Rio de Janeiro, szereg panstw podjefo decyzje o koniecznosci
ograniczenia emisji tych gazéw — w przypadku braku kontroli nad efektem cieplarnianym, przewidywano
konsekwencje w postaci roztapiania sie lodowcow, co doprowadzitoby do zatopienia znacznej czesci ladu. Wynikiem
tego byto podpisanie i ratyfikacja tzw. Protokotu z Kioto, ktory stanowi uzupetnienie Ramowej Konwencji Narodéw
Zjednoczonych dotyczacej Zmian Klimatycznych.

Protokét z Kioto jest prawnie wigzacym porozumieniem, w ramach ktérego kraje uprzemystowione sg zobligowane
do redukcji ogdlnej emisji gazéw powodujgcych efekt cieplarmiany o 5,2% do roku 2012 w poréwnaniu z rokiem 1990.
Na mocy postanowien Protokotu kraje, ktore zdecydowaty sie na jego ratyfikacje, zobowigzaty si¢ do redukcji
do 2012 roku wiasnych emisji dwutlenku wegla, metanu, tlenku azotu, HFC (halogenkoéw alkilowych) i PFC
(perfluoroweglowodordw) — gazéw powodujacych efekt cieplarniany.

Narodowe putapy obnizania wahajg sie od 8% dla Unii Europejskiej, 7% dla USA, 6% dla Japonii, 0% dla Rosji oraz
mozliwy wzrost dla Australii 0 8% i 10% dla Islandii. Zgodnie ze zobowigzaniem wynikajacym z Protokotu z Kioto
Polska zobligowana jest do redukcji w okresie 2008-2012 0 6% emisji gazow cieplarnianych w odniesieniu do roku
bazowego (1988).

W grudniu 2006 roku Polska przediozyta do Sekretariatu konwencji UNFCCC Raport dotyczacy limitu emis;ji
(Assigned Amount). W 2007 r. migdzynarodowy zespdt ekspertow dokonat przegladu polskiego raportu.
Po zastosowaniu zalecanych przez zespot ERT uzupetniet i modyfikacji przyznana ilos¢ jednostek emisji dla Polski
w latach 2008-2012 wyniosta ok. 2,65 mid ton CO, ekwiwalentnego.

W niniejszej Prognozie odniesiono sie jedynie do dwutlenku wegla i nie brano pod uwage innych gazéw
cieplarnianych, co wynikato z faktu, ze transport drogowy nie przyczynia si¢ w sposaéb istotny do ich emisji, natomiast
stanowi znaczace zrédto emisji CO, — odpowiada ok. 11% wagowych fadunku tego gazu emitowanego ze Zrodet
na terenie Polski.
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Tabela 5 Emisja dwutlenku wegla (CO2) w roku 2006
Zrédto Emisja Udziat emisji

ENERGIA 310 592,29 90,82%
Spalanie paliw 310 341,40 90,75%
Przemysty energetyczne 187 500,65 54,83%
Przemyst wytwérczy i budownictwo 33 724,50 9,86%
Transport 37 381,40 10,93%
Inne sektory 51734,87 15,13%
Emisja lotna z paliw 250,88 0,07%
Paliwa state 1,34 0,00%
Ropa naftowa i gaz ziemny 249,55 0,07%
PROCESY PRZEMYSLOWE 19 040,21 5,57%
Produkty mineralne 9147,39 2,67%
Przemyst chemiczny 4 276,75 1,25%
Produkcja metali 4471,88 1,31%
Inne wyroby 0,05 0,00%
Inne 1144,14 0,33%
UZYTKOWANIE ROZPUSZCZALNIKOW | INNYCH PRODUKTOW 581,75 0,17%
ZMIANY UZYTKOWANIA GRUNTOW | LESNICTWO 11 458,12 3,35%
ODPADY 309,32 0,09%

OGOLEM 341 981,69 100%

W latach ubiegtych, w zwigzku ze stabilizacjg konsumpcji paliw w pierwszej potowie obecnej dekady na poziomie ok.
12-13 min ton rocznie, wielko$¢ emisji z transportu utrzymywata si¢ na podobnym poziomie réwniez w latach
poprzedzajacych ziozenie raportu. Obecnie obserwuje sie w tym zakresie tendencje zwyzkowa (w 2007 roku
konsumpcja benzyn wzrosta w stosunku do roku 2006 o nieco ponad 4%, a oleju napedowego az o 21,6%, przy
spadku popytu na LPG o0 3,2%), co przy spadku emisji z innych sektorow spowoduje niewatpliwie wzrost udziatu
sektora transportu.

Tlenki azotu (NO,)

Naturalnym zrédtem tlenkdw azotu w skali Swiatowej sg procesy biologiczne, a zwtaszcza procesy biologiczne, w tym
przede wszystkim procesy przemiany materii niektérych bakterii, w wyniku ktdrych powstaje NO (tlenek azotu). W ten
sposdb dostaje sie do atmosfery ok. 0,5 mid ton tlenkéw azotu rocznie. Na skutek dziatalnosci cztowieka wprowadza
sie do atmosfery okoto 10% tadunku wytwarzanego w zrédtach naturalnych, czyli okoto 50 min ton rocznie. Tlenki

azotu ze zrédet naturalnych sg rozprzestrzenione réwnomiernie na catej kuli ziemskiej, natomiast te ze Zrodet
antropogenicznych koncentrujg sie na terenach w poblizu zrédet emisji.

Emisja tlenkow azotu jest wynikiem syntezy azotu zawartego w powietrzu z tienem, zachodzacej podczas spalania
paliw. W wyniku reakcji powstajg nastepujace tlenki azotu: NO, NO2, N2O, N2Oz i N2Os4; dwa pierwsze zwigzki
wystepuja w najwiekszej koncentracji, pozostate sg stosunkowo nietrwate.

Szkodliwe oddziatywanie tlenkow azotu na ludzi i zwierzeta wynika z draznigcych wiasciwosci tego gazu. Poza tym
tlenki azotu ostabiajg system immunologiczny cztowieka powodujac wigkszg podatno$¢ na infekcje wirusowe
i bakteryjne. Niekorzystne dziatanie NO- nie ogranicza sie tylko do ludzi i zwierzat. W wyniku dziatania tego gazu
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moze doj$¢ do uszkodzen ostrych i chronicznych (chlorozy i nekrozy) roslin. Nalezy réwniez dodac, ze tlenki azotu
majq swoj udziat w powstawaniu w glebie nitrozoamin (wykazujacych dziatanie kancerogenne i mutagenne),
sg bowiem ich bezposrednimi prekursorami. Do innych niekorzystnych wifasciwosci tlenkéw azotu nalezy
destrukcyjny wptyw na niektore materiaty — korozje stopdw niklowo-mosieznych oraz ptowienie i zmniejszenie
wytrzymatosci niektdrych materiatéw tekstylnych. Tlenki ozonu stanowig réwniez, w powigzaniu z LZO, tzw.
prekursory ozonu, a w powigzaniu z SOz, NHs, i LZO rédwniez tzw. prekursory pytu zawieszonego.

Najwiekszy udziat w emisji podstawowych zanieczyszczen do powietrza w Polsce ma energetyka zawodowa i sektor
komunalno-bytowy. Emisja faczna z tych sektoréw stanowi ok. 46% emisji tlenkéw azotu. Transport drogowy jest
rowniez bardzo istotnym Zzrédtem emisji NO,, odpowiedzialnym za 29% catkowitej emisji tego zanieczyszczenia
w Polsce.

2%

@ Transport drogowy

M Inne pojazdy i urzadzenia

O Procesy spalania w przemysle

W Procesy spalania w sektorze
komunalnym i mieszkaniowym
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Rysunek 14 Struktura sektorowa emisji NOx w 2005 r.

Zrédfo: Na podstawie inwentaryzacji emisji do powietrza SO2, NO2, NH3, CO,
pytow, metali ciezkich, NMLZO i TZO w Polsce za rok 2005

Pomiary wykazaty, ze stezenia NOy na terenach miejskich sa 10 — 100 razy wigksze niz na pozostatych terenach
W tej sytuacji zachodzi potrzeba zmniejszania steZenia tego zwigzku na terenach gesto zabudowanych poprzez
zmniejszanie natezenia ruchu pojazdéw poprzez budowe obwodnic i drég rownolegtych do istniejacych ciggow
komunikacyjnych przebiegajacych przez tereny o znacznie mniejszym zaludnieniu.

W zwigzku z powyzszym zaprezentowano w Prognozie wyniki analizy zmian emisji tlenkow azotu — w szczegdlnosci
przeanalizowano spadki emisji w terenach zabudowanych, z ktérych przewiduje sie wyprowadzenie ruchu.

Smog fotochemiczny

Przechodzenie intensywnie eksploatowanych ciggéw komunikacyjnych, w tym tras tranzytowych przez centra miast,
moze wigzac si¢ miedzy innymi ze zjawiskiem tzw. smogu fotochemicznego lub komunikacyjnego. Polega ono na
formowaniu sie w powietrzu swoistej zawiesiny substancji zanieczyszczajacych, mogacych szkodliwie oddziatywaé
na samopoczucie i zdrowie ludzi. Prawdopodobienstwo pojawienia sie smogu wzrasta wraz ze wzrostem
intensywno$ci ruchu pojazdéw przy niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych (bezwietrzne stany wyzowe z
duzym nastonecznieniem).
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Smog jest antropogenicznym zjawiskiem, wystepujacym w atmosferze jako efekt skomplikowanego taficucha reakcii
pewnych zanieczyszczen powietrza (tzw. prekursorédw ozonu, do ktorych nalezg m.in. emitowane przez pojazdy
tlenki azotu i lotne zwigzki organiczne) inicjowanych promieniowaniem ultrafioletowym ze Storica. W konsekwencji
smog zawiera oba tlenki wegla, (CO i COy), tlenki siarki (SO, i SOs), tlenki azotu (NO i NO,) oraz weglowodory z
niepetnego spalania paliw lub rekombinacji ich Izejszych sktadnikéw. Mieszanina taka moze powodowac i potegowac
alergie oraz astme oraz inne choroby gornych drég oddechowych. W ekstremalnych sytuacjach smog moze nawet
przybieraC posta¢ gestej mgly, w sktad ktdrej wchodzg gazy pochodzace z zaktaddw przemystowych oraz silnikow
spalinowych, a takze produkty reakcji fotochemicznych i chemicznych.

Ze wzgledu na charakter, zrodta i warunki powstawania oraz sktad chemiczny mozna wyr6zni¢ dwa rodzaje smogow:

Smog typu londynskiego (siarkowy, kwasny) — w sktad ktérego wchodza: dwutlenek siarki, tlenki azotu, tlenki wegla,
sadza oraz trudno opadajace pyly. Sktadniki tego smogu tworzg uktad emulsyjny zwany aerozolem. Wystepuje
gtéwnie od listopada do stycznia podczas inwersji temperatur w umiarkowanej strefie klimatycznej. Smog tego typu
powoduje ograniczenie widocznosci nawet do kilkudziesieciu metrow.

Smog typu Los Angeles (fotochemiczny, utleniajacy) - powstaje przede wszystkim w miesigcach letnich, w strefach
subtropikalnych. W jego sktad wchodzg tlenki wegla, tlenki azotu, weglowodory. Zwigzki te ulegajg pdzniejszym
reakcjom fotochemicznym, w wyniku ktérych powstajg; PAN (azotan nadtlenku acetylu), aldehydy oraz szkodliwy
ozon. W zwigzku z powyzszym powietrze ma charakterystyczne brazowe zabarwienie, co powoduje ograniczenie
widocznosci do 0.8 — 1.6 km. Do wytworzenia tego typu smogu konieczne jest silne nastonecznienie powietrza,
natomiast ani dym, ani mgta nie maja w tym przypadku az takiego znaczenia.

Krotkg charakterystyke obu typéw smogu w zestawieniu tabelarycznym przedstawiono ponizej.

Tabela 6 Charakterystyka smogu typu Londyn i typu Los Angeles
Smog typu Londyn Smog typu Los Angeles
(siarkowy) (kalifornijski, fotochemiczny)

Wazniejsze sktadniki szkodliwe dla tlenki azotu, CO, weglowodory,

S0, CO, sadza

zdrowia nadtlenki, ozon
Temperatura powietrza 0od-3°Cdo+5°C 0d24°Cdo35°C
Wilgotno$¢ wzgledna ponad 80% Ponizej 70%
Okres wystepowania listopad-styczen lipiec-wrzesien

béle w piersiach, wysychanie jamy
ustnej, napady astmy, podraznienie
spojowek, spadek sprawnosci fizycznej

Pierwsze objawy dziatania substancji
szkodliwych

podraznienie spojowek, gérnych drog
oddechowych, wyczerpanie fizyczne

W ostatnich latach w upalne i bezwietrzne dni, pojawianie sie zjawiska smogu typu kalifornijskiego mozna
zaobserwowac réwniez w Polsce, szczegblnie w zattoczonych centrach najwiekszych miast, wskutek ciagle
zwiekszajgcego sie natezenia ruchu pojazdéw samochodowych.

Prognozowanie emisji zanieczyszczen powietrza przeprowadzono z wykorzystaniem metody obliczeniowej -
COPERT lll, ktorg szczegétowo przedstawiono w Zataczniku nr 2.

Prognozy i cele
Cele sredniookresowe wyznaczone przez Polityke Ekologiczng Paristwa to:

— Osiagniecie do 2014 r. takiego stanu powietrza, ktéry nie bedzie zagrazat zdrowiu ludzi i $rodowisku oraz
bedzie spetniat wymagania prawne w zakresie jakosci powietrza i norm  emisyjnych.
Cele ilosciowe wynikaja z programéw krajowych, zobowigzan przyjetych w Traktacie Akcesyjnym
i ratyfikowanych uméw miedzynarodowych;
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—  Spetnienie wymagan prawnych w zakresie jako$ci powietrza;
—  Spetnienie standardéw emisyjnych z instalacji, wymaganych przepisami prawa.

Aktualnie wielko$C emisji jednego z gtéwnych zanieczyszczen komunikacyjnych NOx ustabilizowata sie z lekkg
tendencjg wzrostowa,. Inne wazne zanieczyszczenie — SO, — ulega natomiast ograniczeniu, przede wszystkim dzieki
zasadniczej poprawie jakosci paliw, ,wymuszonej” poprzez odpowiednie rozwigzania prawne.

W nadchodzacej przysztosci szczegélnie istotne bedg dziatania na rzecz redukcji emisji pytéw drobnych oraz ich
prekursorow, a takze prekursoréw ozonu i osiggniecia standardéw jakosci powietrza dla tych zanieczyszczen.

Wskazniki

Poziom substancji w powietrzu ustawa Prawo ochrony $rodowiska rozumie jako stezenie substancji w powietrzu
w odniesieniu do ustalonego czasu lub opad takiej substancji w odniesieniu do ustalonego czasu i powierzchni, przy
czym:

a) poziom dopuszczalny — jest to poziom substancji, ktéry ma byc osiggniety w okreSlonym terminie i ktory po tym
terminie nie powinien byc przekraczany; poziom dopuszczalny jest standardem jakoSci powietrza,

b) poziom docelowy — jest to poziom substancji, ktéry ma by¢ osiggniety w okreSlonym czasie za pomocq
ekonomicznie uzasadnionych dziatan technicznych i technologicznych; poziom ten okresla sie w celu zapobiegania
lub ograniczania szkodliwego wpfywu danej substancji na zdrowie ludzi lub Srodowisko jako cafosc,

c) poziom celu dlugoterminowego — jest to poziom substancji, ponizej ktdrego, zgodnie ze stanem wspofczesnej
wiedzy, bezposredni szkodliwy wpfyw na zdrowie ludzi lub $rodowisko jako cato$c jest mafo prawdopodobny; poziom
ten ma byc osiggniety w dtugim okresie czasu, z wyjatkiem sytuacji, gdy nie moze byc osiggniety za pomocg
ekonomicznie uzasadnionych dziafan technicznych i technologicznych.

Wielkos¢ emisji zanieczyszczen pytowych dotyczy ilosci zanieczyszczen pytowych odprowadzonych do atmosfery
w ciggu roku i obejmuje: pyly ze spalania paliw, Scierania nawierzchni drog wskutek eksploataciji infrastruktury
drogowe;j.

Wielkos¢ emisji zanieczyszczenn gazowych dotyczy iloSci zanieczyszczen gazowych odprowadzonych
do atmosfery w ciggu roku i obejmuje: dwutlenek siarki, tlenki azotu (wyrazone w dwutlenku azotu — NO-), tlenek
wegla, dwutlenek wegla, weglowodory i inne emitowane specyficzne zanieczyszczenia gazowe okre$lone
w rozporzadzeniu Rady Ministra Srodowiska z dnia 3 marca 2008 r. w sprawie pozioméw niektorych substancji
w powietrzu (Dz.U. nr 260, poz. 2176).

3.24. Klimat akustyczny

Pod pojeciem klimat akustyczny rozumie si¢ z reguty zespdt zjawisk akustycznych wystepujacych na danym
obszarze. Gtownym czynnikiem presji na stan klimatu akustycznego jest hatas. Prawo ochrony $rodowiska
wart. 112 nakazuje zapewnianie ..jak najlepszego stanu akustycznego S$rodowiska poprzez utrzymywanie
pozioméw hafasu ponizej dopuszczalnych poziomdw lub co najmniej na tym poziomie oraz zmniejszaniu hafasu
co hajmniej do dopuszczalnego, gdy nie jest on dotrzymany.

Hatas definiowany jest jako dzwiek niepozadany lub szkodliwy dla zdrowia ludzkiego. Art. 3 ustawy Prawo ochrony
Srodowiska precyzuje pojecie hatasu jako dzwigki o czestotliwoSciach od 16 Hz do 16 000 Hz. Zjawisku hatasu
zwykle towarzysza: drgania mechaniczne - wytwarzane przez pojazdy, maszyny, urzadzenia. W zaleznosci
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od miejsca wystepowania i zrodta rozroznia sig hatas: komunikacyjny (drogowy, kolejowy, lotniczy), przemystowy.

Szkodliwos¢ lub ucigzliwosé hatasu zalezy od jego natezenia, czestotliwosci, charakteru zmian w czasie,
dtugotrwato$ci dziatania oraz zawartosci sktadowych niestyszalnych, a takze od takich cech odbiorcy jak: stan
zdrowia, nastroj, wiek.

Stan obecny

Wedtug szacunkowych danych nt. zagrozenia hatasem zewnetrznym w Polsce, zgromadzonych w latach 2002-

2006, narazenie ludzi eksponowanych na hatas w $rodowisku, ksztattuje sie nastepujaco:

— W porze dziennej powyzej rownowaznego poziomu 55 dB eksponowane jest okoto 8,8 min (£20%) ludnosci kraju,
natomiast w porze nocnej powyzej poziomu 45 dB prawie dwa razy wiecej tj. 16,8 min osob, a wiec ponad 44%
ludnosci (wedtug ostrych kryteriéw, wymaganych w ramach statystyki europejskiej),

—taczng liczbe mieszkancow Polski zagrozonych hatasem: w porze dziennej powyzej poziomu réwnowaznego
60 dB oraz w porze nocnej powyzej poziomu 50 dB, szacuje sie na okoto 13 min co stanowi okoto 34,4% ogotu
mieszkancow (w odniesieniu do polskich kryteriow, obowigzujacych na obszarach zamieszkatych).

Pomiary hatasu drogowego na terenach mieszkalnych
wg badan wio$ z lat 2002 - 2006

Legenda

Zmierzone poziomy dzwieku
w porze dziennej

[ ] <55dB

[@] s55.1-60dB

[©] 601-65dB

[®] 6e51-70dB

[@] >70dB
Rysunek 15 Pomiary hatasu drogowego na terenach mieszkalnych

Zrodto: http://fwww.gios.gov.pl/)
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Ponad 80% tej ekspozycji zwigzane jest z oddziatywaniem hatasu drogowego (stanowigcym gtéwne zagrozenie
na terenach zurbanizowanych). Jego zrédiem jest ruch samochodowy. Rozktad hatasu drogowego w poblizu
terenéw zurbanizowanych prezentowany jest na Rysunek 15.

Badania prowadzone przez Parstwowa Inspekcje Srodowiska wykazuja, iz decydujacy wptyw na klimat akustyczny
ma dynamiczny rozw¢j motoryzacji, a tym samym wzrost przewozow towarowych i osobowych w ruchu lokalnym
i tranzytowym. Powoduje to bardziej dokuczliwe odczucie hatasu przez ludnos¢.

Tabela 7 Procentowy udziat liczby punktow pomiaru emisji hatasu drogowego w poszczegoinych klasach w latach
2002-2006 w porze dnia — drogi miejskie
L. Rozktad procentowy liczby pomiaréw emisji hatasu z drog[ %]
Wojewoddztwo
<60dB (60-65)dB (65-70)dB (70-75)dB (75-80)dB >80dB

dolnoslaskie 3,2 9,1 30,5 42,8 13,9 0,5
kujawsko- 0,6 12,4 37,9 41,2 73 0,6
pomorskie
todzkie 2,3 17,0 30,7 42,0 8,0 0,0
lubelskie 3,7 15,3 475 29,2 43 0,0
lubuskie 5,0 17,5 30,0 475 0,0 0,0
matopolskie 50,0 16,7 0,0 33,3 0,0 0,0
mazowieckie 1,9 1,9 25,0 50,0 19,2 1,9
opolskie 0,0 0,0 50,0 50,0 0,0 0,0
podkarpackie 18,7 12,7 27,0 34,5 6,3 0,8
podlaskie 0,0 24,3 27,0 48,6 0,0 0,0
pomorskie 12,5 25,0 29,2 29,2 4,2 0,0
Swietokrzyskie 39,2 22,5 26,7 9,2 2,5 0,0
Slaskie 0,0 0,0 0,0 34,6 65,4 0,0
warminsko- 4,5 13,6 50,0 29,5 2,3 0,0
mazurskie
wielkopolskie 8,0 16,0 38,3 33,5 4,3 0,0

Polska 94 14,4 34,8 34,6 6,4 0,3
Tabela 8 Procentowy udziat liczby punktéw pomiaru emisji hatasu drogowego w poszczegoinych klasach w latach

2002-2006 w porze dnia — drogi pozamiejskie

., Rozkfad procentowy liczby pomiaréw emisji hatasu z drég [%]

LT T2 <60dB (60-65)dB (65-70)dB (70-75)dB (75-80)dB
kujawsko- 00 00 13,6 22,0 64,4
pomorskie
todzkie 0,0 9,5 0,0 0,0 90,5
lubelskie 59 28,3 33,8 26,7 54
lubuskie 18,9 33,7 34,0 13,4 0,0
matopolskie 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
mazowieckie 0,0 60,7 5,6 31,8 1,9
opolskie 0,0 8,0 415 17,7 32,9
podkarpackie 16,5 11,9 47,7 14,7 9,2
podlaskie 0,0 10,0 10,0 80,0 0,0
pomorskie 2,2 66,2 28,8 0,2 2,7
Swietokrzyskie 0,9 13,4 49,6 30,6 55
warminisko- 0,0 0,0 0,0 314 68,6
mazurskie
wielkopolskie 0,0 57 447 49,0 0,6

Polska 2,4 18,1 42,6 26,1 10,9
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Synteza danych na temat zagrozenia srodowiska rozwojem motoryzacji moze by¢ przedstawiona za pomocq tzw.
wskaznika presji motoryzacii, ktory jest obliczany na podstawie danych z Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR) oraz
rocznikdw statystycznych GUS. Wskaznik ten wykazuje w jakich wojewddztwach jest najwieksze $redniowazone
natezenie ruchu w stosunku do powierzchni wojewddztwa. Z analiz tych wynika, Ze najwieksze problemy zwigzane
z gwalttownym rozwojem motoryzacji w Polsce wystepuja w wojewddztwie matopolskim, lubuskim, tédzkim,
dolnoslaskim i wielkopolskim. Jednakze w ramach badar Parstwowego Monitoringu Srodowiska (PM$) stwierdzono,
ze z przebadanych drog najbardziej ucigzliwe pod wzgledem hatasu sg drogi w wojewddztwie kujawsko-pomorskim,
dolnoslaskim, mazowieckim i lubelskim. Dane te dotycza pomiaréw hatasu prowadzonych w ramach PM$ w latach
2002-2006, ktorymi objeto 2314 odcinkdw drog. W tabelach 7 i 8 przedstawiono rozktad emisji dzwigku z drég w skali
catego kraju wedtug badan z lat 2002-2006. Drogi podzielono na miejskie i pozamiejskie.

Do oceny warunkéw akustycznych srodowiska stosowanych jest wiele wielkoSci i wskaznikow. WartoScig wyjSciowa
dla wielu wskaznikow jest Poziom dzwieku A w decybelach (dB) oznaczany skrotowo jako La. Poziom dzwigku A
rozumiany jest jako warto§¢ poziomu ci$nienia akustycznego, skorygowanego wedtug krzywej korekcji A,
wyznaczany zgodnie z Polskg Normg wzoru wg PN-ISO 1996-1 7. Wielko$¢ poziomu cisnienia akustycznego A jest
podstawowg wyjsciowg wielkoscig do wyznaczania roznych, bardziej ztozonych wskaznikéw (jak np. poziom
réwnowazny).

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw

hatasu w $rodowisku zrdéznicowane dopuszczalne poziomy hatasu okre$la sie przy mocy wskaznikdw Lown, L, Laeq 0
oraz Laeq n dla nastepujacych rodzajow terendw przeznaczonych:

— pod zabudowe mieszkaniowg;

— pod szpitale i domy opieki spotecznej;

— pod budynki zwigzane ze statym i czasowym pobytem dzieci i mtodziezy;
— na cele uzdrowiskowe;

— na cele rekreacyjno-wypoczynkowe;

— na cele mieszkaniowo-ustugowe.

Wskaznik Laeq jest podstawowym wskaznikiem liczbowego opisu klimatu akustycznego i oznacza réwnowazny
poziom dzwigku, przez ktéry rozumiana jest wartos¢ poziomu cisnienia akustycznego ciagtego ustalonego dzwieku,
skorygowang wedtug charakterystyki czestotliwo$ciowej A, ktéra w okre$lonym przedziale czasu odniesienia jest
rowna $redniemu kwadratowi ciSnienia akustycznego analizowanego dzwieku o zmiennym poziomie w czasie.
Réwnowazny poziom hatasu wyraza sie wzorem zgodnie z Polskg Normg PN-ISO 1996-1 7.

Wskaznik Laeg ma zastosowanie przy okreélaniu dopuszczalnych pozioméw hatasu w $rodowisku dla pory dnia i dla
pory nocy, zawartych w Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska.

Obok wskaznika rownowaznego poziomu dzwieku Laeq Stosowane sg réwniez wskazniki diugookresowe:

— Lpwn - dtugookresowy $redni poziom dzwieku A wyrazony w decybelach (dB) wyznaczony w ciggu
wszystkich déb w roku z uwzglednieniem pory dnia (rozumianej jako przedziat czasu od godz. 6.00 do godz.
18.00), pory wieczoru (od godz. 18.00 do godz. 22.00) oraz pory nocy (od godz. 22.00 do godz. 6.00).

— Ly - diugookresowy $redni poziom dzwieku A wyrazony w decybelach (dB) wyznaczony w ciagu wszystkich
pdr nocy w roku (rozumianych jako przedziat czasu od godz. 22.00 do godz. 6.00).
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Tabela 9 Liczba ludno$ci w setkach eksponowana na hatas w Warszawie
Liczba ludnosci w setkach narazona na hatas od poszczegéinych zrédet
Poziom w dB Hatas drogowy Hatas kolejowy tranl;lva:aajf)wy Iol-:::aczy przel.ll:;asfowy
L own Ln L own Ln L own Ln L own Ln L own Ln
50-55 4800 15400 14000 41 15500
55-60 3100 200 1100 6 200
55-60 60-65 4000 3500 400 100 900 600 300 0 200 100
60-65 65-70 3300 3100 100 0 1100 0 30 0 100 0
65-70 >70 3800 1200 100 0 500 0 7 0 0
70-75 2400 0 0 0 0
>75 500 0 0 0 0

Teren, na ktorym przekroczone sg dopuszczalne poziomy dzwieku wyrazone wskaznikami Ly i Lown, zgodnie
zustawq POS jest rozumiany jako teren zagrozony hatasem. Wskazniki te wykorzystuje sie zgodnie
z Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 1 pazdziernika 2007 r. 6 do opracowywania map akustycznych.

Jako przyktad zastosowania powyzszych wskaznikow mozna podaé dane z PMS 25, gdzie z pomiardéw
prowadzonych w latach 2002-2006 wykonano obliczenia zasiegoéw hatasu dla powyzszych wskaznikow i uzyskano
informacje o liczbie ludnosci eksponowanej na hatas w réznych miastach w Polsce. W ponizszej tabeli
przedstawiono dane dla Warszawy.

Ponadto jako przyktad mozna réwniez wskaza¢ wyniki analiz wykonywanych z wykorzystaniem map akustycznych
opracowanych przez Politechnike Krakowska dla pozamiejskich odcinkéw drég krajowych o $redniodobowym
natezeniu ruchu (SDR) powyzej 16400 pojazdow (P/d), co odpowiada 6000000 pojazdéw w ciagu roku,
oszacowano, ze liczba 0s6b zamieszkatych przy tych drogach krajowych narazonych na hatas wynosi:

— wciggu doby (Lpwn> 60 dB) — 228 100 osoby;
— wporze nocy (Ln > 50 dB) — 334 200 osoby.

Jedng z pozytywnych tendencji wptywajacych na poprawe klimatu akustycznego w Polsce jest budowa nowych
i przebudowa istniejacych drog. Szczegoiny wptyw na klimat akustyczny ma budowa obwodnic miast i miejscowosci,
ktdre wyprowadzajq ruch tranzytowy z ich centrédw. Przy istniejacych drogach, ktére zostang przebudowane oraz
przy drogach nowo budowanych stosuje sie rdéznego rodzaju zabezpieczenia przed hatasem, w tym ekrany
akustyczne, waly ziemne, prowadzenie drogi w wykopie, co réwniez nie pozostaje bez znaczenia dla poprawy
klimatu akustycznego.

Prognozowanie réwnowaznego poziomu dzwieku zostalo opracowane zgodnie z metodykg przedstawiong
szczegdtowo w Zafgczniku nr 2.

Prognozy i cele

Przyjete w Polityce kierunki dziatah na lata 2007 - 2010 zmierzajg do zmniejszenia narazenia Polski
na oddziatywanie hatasu poprzez jego eliminowanie u zrodfa, np. tworzenie stref wolnych od transportu w miastach,
zmniejszenie szybko$ci ruchu i wprowadzanie cichych $rodkéw transportu, jak i wykorzystywanie metod
inzynierskich i planistycznych dla ograniczenia ucigzliwo$ci tego zanieczyszczenia dla ludzi i $rodowiska. Stuzyé
temu maja: przeprowadzenie oceny stanu akustycznego Srodowiska dla aglomeraciji o liczbie mieszkaricow wieksze;
niz 100 tys., terenéw wskazanych w powiatowym programie ochrony $rodowiska oraz dla terenéw poza
aglomeracjami, pozostajacych pod negatywnym akustycznym wptywem okreslonej kategorii drog, linii kolejowych
i lotnisk. Wspieranie majg by¢ rowniez inwestycje zmniejszajace narazenie na hatas komunikacyjny, w tym m.in.

Proeko CDM Sp. z 0.0, 67

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




Prognoza oddzialywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

wprowadzanie stref wolnych od ruchu samochodowego, zmniejszanie szybkosci ruchu, budowa obwodnic,
modernizacja szlakéw komunikacyjnych, budowa ekranéw akustycznych, rewitalizacja odcinkdw linii kolejowych
i wymiana taboru na mniej hatasliwy i pozostate. Wzmocniona zostanie egzekucja przestrzegania zasady strefowania
w planowaniu przestrzennym.

Cel sredniookresowy wyznaczony przez Polityke Ekologiczng Paristwa to:

.. Zmnigjszenie do 2014 r. zagrozenia mieszkancow Polski ponadnormatywnym hatasem, zwiaszcza
emitowanym przez Srodki transportu.

W ostatnim okresie wyrdzni¢ mozna korzystne zjawiska, ktdrych skala oraz zasieg oddziatywan wptywajg na zmiany
klimatu akustycznego Srodowiska:

— powstawanie infrastruktury stuzacej ochronie przed ponadnormatywnym hatasem, przede wszystkim ekrany
akustyczne oraz obwodnice wyprowadzajgce ruch tranzytowy z centrum miast;

— wprowadzenie unormowan prawnych dotyczacych korzystania przez samochodowy transport ciezarowy
z ptatnych odcinkéw autostradowych (wyprowadzenie czesci transportu ciezarowego z drég lokalnych).

Niekorzystne zjawiska, wptywajace na klimat akustyczny otaczajacych terenow mieszkalnych to:
— pogarszanie sie warunkéw akustycznych w obrebie tras na terenach chronionych;
— powolny proces degradacji obszarow ,cichych”;
— budowa osiedli mieszkaniowych przy obwodnicach.

Wskazniki

Hatas w Srodowisku charakteryzuje sie zmiennym poziomem w czasie. Dla oceny tego typu zjawisk akustycznych
wprowadzono tzw. rdwnowazny poziom dzwigku A, oznaczany symbolem Laeg, W dB, ktory usrednia zmienne
cisnienie akustyczne w danym czasie obserwacii.

Wskaznik spotecznego zapotrzebowania na $rodki ochronne /M/ wyraza sie stopniem przekroczenia dopuszczalnego
poziomu hatasu (normowanego Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie
dopuszczalnych pozioméw hatasu w srodowisku (Dz.U. 2007 nr 120 poz. 826)) na danym terenie, w skojarzeniu
z ilocig 0séb zamieszkatych na tym terenie. Miara wskaznika /M/ jest proporcjonalna do wielkosci zapotrzebowania
na srodki ochronne na danym terenie.

Pojeciem opisujacym skutki oddziatywania nadmiernego hatasu jest dyskomfort Srodowiskowy bedacy wielkoscig
niemierzalng podlegajaca kryteriom subiektywnej oceny jako$ciowej. Mozna go definiowaé jako zaburzenia poczucia
petni fizycznego, psychicznego i spotecznego dobrostanu jednostki ludzkiej w $rodowisku. Komfort srodowiskowy
powinien stuzy¢ jakosci zycia spoteczno$ci lokalnych, jak i dobremu ogdlnemu stanowi srodowiska przyrodniczego.

3.25. Stan zasobow kopalin i wéd podziemnych

Kurczace sie w skali globalnej zasoby surowcéw naturalnych dla przemystu i energetyki oraz pogarszajaca sie
dostepnos¢ zasobdw wody stanowig coraz wigksze wyzwanie dla rozwoju z zachowaniem stabilnosci $rodowiska.
Zmniejszenie zuzycia wody, materiatdw i energii w procesach produkcyjnych, rolnictwie i bytowaniu cztowieka staje
sie stopniowo niezbywalnym warunkiem dalszego rozwoju, a nawet utrzymania dotychczasowego poziomu zycia
spoteczenstw. Koszty pozyskania energii i surowcow ze zrodet pierwotnych oraz wody o jakosci odpowiadajace;
potrzebom organizmdw zywych, przemystu i innych dziedzin gospodarki stanowig powazng czes¢ kosztow produkcii
i ten udziat wcigz rosnie, wywierajac znaczacy wptyw na konkurencyjnos¢ gospodarki i poziom zycia ludnosci.

Catkowita ilos¢ kopaliny lub kopalin w granicach ztoza stanowi zasoby geologiczne ztoza zaréwno bilansowe jak

i pozabilansowe.
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Zasoby bilansowe to zasoby ztoza lub jego czesci, ktdrego cechy naturalne okreslone przez kryteria bilansowosci
oraz warunki wystepowania umozliwiajg podejmowanie jego eksploatacji.

Zasoby pozabilansowe to zasoby ztoza lub jego czesSci, ktérego cechy naturalne lub warunki wystepowania
powodujg, iz jego eksploatacja nie jest mozliwa obecnie, ale przewiduje sie, ze bedzie mozliwa w przysziosci
w wyniku postepu technicznego, zmian gospodarczych itp.

Wody podziemne to wody wystepujace pod powierzchnig ziemi w wolnych przestrzeniach skat skorupy ziemskiej,
tworzace, w zalezno$ci od gteboko$ci wystepowania wody, przypowierzchniowe oraz gtebsze uzytkowe poziomy
wodonosne. Podstawowym zrodtem zaopatrzenia w wode na cele gospodarki narodowej sg wody powierzchniowe,
natomiast wody podziemne, jako wody znacznie lepszej jakosci, przeznaczone sg gtéwnie do zaopatrzenia ludnosci
w wode do picia.

Zasoby eksploatacyjne wod podziemnych to cze$¢ zasobdw, ktdre z uwzglednieniem zasad ich ochrony
i warunkéw technicznych mogg by¢ pobierane z okreslonego poziomu wodonosnego bez naruszania réwnowagi
hydrogeologiczne;.

Przyrost zasobéw wod podziemnych jest to ilos¢ wody dodatkowo udokumentowana w wyniku prowadzonych
wdanym roku prac hydrogeologiczno-studziennych przy budowie uje¢ wod podziemnych i przekazana
do wykorzystania.

Stan obecny

Rozpoznane zasoby kopalin wynoszg 193 mld ton, z czego surowce energetyczne to prawie 56,5 mid ton; wéréd
surowcow energetycznych rozpoznane zasoby wegla kamiennego i brunatnego zmniejszyly sie, wiecej jest zasobow
ropy naftowej, gazu ziemnego.

Na ubytek zasobdw kopalnych w kraju wptyw ma przede wszystkim ich pozyskiwanie na cele energetyczne,
produkcyjne, budownictwo. Spos$réd nosnikow energii pierwotnej, w polskiej gospodarce wcigz dominuje wegiel
kamienny, chociaz jego udziat w og6lnym zuzyciu no$nikéw energii systematycznie maleje.

Wg. danych GUS zasoby eksploatacyjne (uzytkowe) wdd podziemnych na koniec 2006 r. przekroczyty 16 728
hektometrow szesciennych.

Badania jakosci wod podziemnych w 2004 r. wykazaty, ze okoto 60% prob to wody dobrej i zadowalajacej jakosci
a okoto 40% stanowig wody niezadowalajacej i ztej jakosci.

Proeko CDM Sp. z 0.0, 69

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



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

m
B
[
o

hige chi st d e
OTp R[S SRRl R
I ETRAD Pl HRIe B S A DA T

L

SECWAD &

Rysunek 16 Rozmieszczenie z167 kruszyw naturalnych na tle infrastruktury drég szybkiego ruchu i autostrad w Polsce

zrédfo: www.pgi.gov.pl

Orens ngtlne fakoicl wad
podnemesych 004

fwody wglebae
® Klana1
® Elrsll
Hlaza 1L
* Kimsa L2
® klasay

Podkiad tzpngraficTny
S55* grarice panaban

F -|run|nl ELICL ST
L i AZGW
P ERE T Y

Rysunek 17 Ocena jako$ci wod podziemnych wg danych z 2004 r.
70

Warszawa, lipiec 2008
EKOKONSULT BPD Andrzej Tyszecki

Proeko CDM Sp. z 0.0,
Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z o.0.




Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

Prognozy i cele

Podstawowym celem w dziedzinie ochrony zasobéw kopalin i wdd podziemnych jest zmniejszenie oraz
racjonalizacja biezacego zapotrzebowania na kopaliny i wode, a takze zwiekszenie skuteczno$ci ochrony
istniejacych zasobéw kopalin i wod podziemnych, przed ich iloSciowg i jakoSciowg degradacja. Celami
Sredniookresowymi do 2014 r. zgodnie z Politykg Ekologiczng sa:

— Doskonalenie prawodawstwa dotyczacego ochrony zasobdw kopalin i wdd podziemnych oraz
zharmonizowanie przepisow z tego zakresu,

— Poszukiwanie i wykorzystywanie substytutdw zasobéw nieodnawialnych,

- Ograniczenie presji wywieranej na srodowisko podczas prowadzenia prac geologicznych, a takze w trakcie
eksploatacji zt6z kopalin,

- Optymalizacja wykorzystania i zrownowazone uzytkowanie zasobdw kopalin i wéd podziemnych,

— Ochrona gtéwnych zbiornikéw wod podziemnych, ktdre stanowig gtéwne/strategiczne zrédto zaopatrzenia
ludnosci w wode,

— Usprawnienie funkcjonowania administracji geologicznej w celu lepszej ochrony kopalin i wéd podziemnych,
- Eliminacja nielegalnej eksploatacji kopalin.
Wskazniki

Stopien zuzycia kopalin na cele energetyczne, produkcyjne.

Klasa jakosci wod podziemnych okresla sie jg przez poréwnanie z granicznymi maksymalnymi wartosciami
36 wskaznikow (obejmujacych parametry fizyczne i chemiczne, w tym wybrane mikrozanieczyszczenia)
przedstawionymi w zataczniku do Rozporzadzenia Ministra Srodowiska z dnia 11 lutego 2004 r. w sprawie
klasyfikacji dla prezentowania stanu wod powierzchniowych i podziemnych, sposobu prowadzenia monitoringu oraz
sposobu interpretacji wynikéw i prezentacji stanu tych woéd (Dz. U. Nr 32, poz. 284). Ustalajac klasy jakosci wod
podziemnych, dopuszcza sie przekroczenie wartosci granicznych trzech wskaznikéw jakosci wody. Niedopuszczalne
jest przekroczenie wartosci granicznych dla zwigzkow azotu, fluorkéw, metali ciezkich, cyjankéw, fenoli i pozostatych
zanieczyszczen organicznych.

3.26. Jakos¢ gleb

Gleby zagrozone sg zaréwno przez procesy naturalne, jak i antropogeniczne.

Negatywne oddziatywanie czlowieka na powierzchnige ziemi obserwowane jest przede wszystkim na obszarach
miejskich, przemystowych, komunikacyjnych oraz na intensywnie wykorzystywanych obszarach rolniczych. Zmiany
stanu w tym zakresie polegaja przede wszystkim na przeznaczeniu gruntéw na cele nierolne i nielesne, zmianach
reliefu w wyniku prac infrastrukturalnych, zakwaszeniu i zasoleniu, zmniejszaniu sie¢ zawarto$ci substancii
organicznej, niekorzystnych zmianach w sktadzie mikroflory i mikrofauny, czy zanieczyszczeniu gleb w wyniku
niewtasciwego stosowania nawozow i chemicznych $rodkdw ochrony ro$lin lub oddziatywania przemystu.

Efektem jest lokalne pogorszenie jakosci gleb {j. ich degradacja lub dewastacja, zaréwno w zakresie ich wtasciwosci
mechanicznych jak i sktadu chemicznego. Jednakze stan czystosci przewazajacej czesci gleb rolnych i le$nych, pod
wzgledem zawartosci zanieczyszczen istotnych dla zdrowia cztowieka i $rodowiska (ti. metali ciezkich,
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niebezpiecznych zwigzkéw organicznych), jest na obszarze catego kraju dobry i bardzo dobry.

Stan obecny

Gleby szczegolnie narazone na zanieczyszczenia metalami ciezkimi oraz niebezpiecznymi zwigzkami
organicznymi wystepujq zasadniczo tylko na terenach miast i aglomeracji miejskich, a zwtaszcza na terenach
uprzemystowionych oraz w poblizu ciggéw komunikacyjnych i na terenach sktadowisk odpadéw przemystowych
i komunalnych. W tej sytuacji priorytetem jest podejmowanie aktywnych dziatart ochronnych, aby stan ten nie ulegt
pogorszeniu.
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Rysunek 18 Mapa obrazujgca stopiefi zanieczyszczenia gleb w Polsce

zrédfo: http://www.zazi.iung.pulawy.pl/infoSys/InfoSysMapMetals.html
W koricu 2006r. powierzchnia gruntéw zdegradowanych i zdewastowanych wymagajacych rekultywacji wynosita
651 km?, czyli nieco ponad 0,2% powierzchni kraju. W latach 2000 - 2006 udziat powierzchni gruntow
zdewastowanych i zdegradowanych w catkowitej powierzchni Polski zmniejszyt sie jednak o 8%.

Naturalng degradacje gleb powoduje przede wszystkim erozja, w mniejszym stopniu geologiczne ruchy masowe
polegajace na osuwaniu i obrywaniu oraz podtopienia.

Prognozy i cele

W ostatnich latach zaobserwowano zmniejszajacy sie udziat oddziatywania przemystu na gleby, co jest wynikiem
restrukturyzacji gospodarki i mozna zaktada¢, ze obszar gleb podlegajacych degradacji chemicznej nie bedzie sie
zwigkszat.

Istotnym problemem pozostaje nadal rekultywacja gleb zdegradowanych, poprawa waloréw uzytkowych gleb
na terenach poprzemystowych oraz ich ponowne wigczanie do obiegu gospodarczego Stopien rekultywacii
i zagospodarowania gruntéw zdewastowanych i zdegradowanych w Polsce jest nadal niezadowalajacy i nie nalezy
przewidywac szybkiej poprawy ich stanu. Wynika to z faktu, ze zanieczyszczenia przemystowe majg trwaty charakter
i przywrécenie gleb do stanu naturalnego wymaga poniesienia duzych naktadéw finansowych.

Wskazniki

Zmiany stanu areatu i przeznaczenia ewidencyjnego gruntéw.
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3.2.7. Jakos¢ wod powierzchniowych

Zasoby wdd powierzchniowych stanowig wody stone (morza i oceany), stonawe, brakkiczne (wody w ujsciach rzek,
takze wody Morza Battyckiego), wody stodkie - stojace (jeziora, stawy), jak i ptynace (rzeki, strumienie).

Najbardziej podatnym na degradacje ekosystemem wodnym sg jeziora. Gtéwnym przejawem degradacji wod jezior
jest ich przyspieszona eutrofizacja. Objawia sie ona nadmierng zyznoscig wody, zakwitami glondw, spadkiem
przezroczystosci wody i deficytami tlenu. Procesy eutrofizacji ograniczajg mozliwos¢ wykorzystania wéd jezior
do celéw takich jak: rekreacja i turystyka, rybotéwstwo, zrédto wody do picia.

Procesy eutrofizacji majq swoje zrédta w czynnikach naturalnych i antropogenicznych. Ich antropogenicznym
Zrédtem jest przede wszystkim rolnictwo, w tym stosowanie nawozéw sztucznych i naturalnych bez uwzgledniania
lokalnych warunkdw migracji zanieczyszczen oraz zrzuty niedostatecznie oczyszczonych $ciekéw komunalnych. Ten
ostatni czynnik oddzialywuje przede wszystkim na stan czystosci rzek, gdyz wprowadzanie $ciekow do jezior
bezodptywowych jest w Polsce zabronione.

Stan obecny

Dilugos$¢ sieci hydrograficznej Polski, tj. facznie: rzek, potokéw, strumieni, kanatéw zeglownych i melioracyjnych
ocenia sie na 98 tys. km. Laczna powierzchnia zlewisk Wisty, Odry i rzek Przymorza wynosi okoto 330 666 km2, za$
powierzchnia obszaréw morskich Rzeczypospolitej Polskiej wynosi 32 667 km?2, co stanowi 10,5% powierzchni kraju.

Zasoby wodne w kraju, szacowane na okoto 60 km? rocznie, po przeliczeniu na jednego mieszkanca sg mniejsze niz
w krajach sasiednich i znacznie nizsze niz przecietne w Europie (niecate 36% $redniej europejskiej). Podstawowym
problemem w zakresie zaopatrzenia w wode ludnosci jest ograniczona dostepno$¢ wody o wysokiej jakosci.

Mimo osiggnietego w ostatnich latach znaczacego postepu, zasoby wdd powierzchniowych w Polsce sg nadal
niezbyt dobrej jakosci. Do | klasy czystoSci (najwyzszej) zostato zakwalifikowanych tylko 7% odcinkow diugosci rzek,
do I - 34%, a do Ill - 40%2%.

Na presje wywierang przez cztowieka na srodowisko wodne sktadaja sie:
—  pobor wéd na rézne cele,

- wprowadzanie do wod roznorakich zanieczyszczen wraz z wodami zuzytymi (Scieki komunalne
i przemystowe oraz wody podgrzane,

— wprowadzanie do wod zanieczyszczen ze zrodet powierzchniowych np.: pochodzacych z rolnictwa,

— oraz zmiany morfologiczne i hydrologiczne wynikajace z inwestycji w dziedzinie regulacji rzek, ochrony
Polski przed powodzig czy energetyki.

Sredni odptyw roczny po odjeciu iloéci wody spozytkowanej na wegetacje i parowanie wynosi dla terytorium Polski
okoto 62 mld m? (Srednia dla lat 1951-2000). Wskaznik dostepno$ci wody dla ludnosci i gospodarki wodnej, czyli
ilos¢ zasobdw przypadajgca na jednego mieszkanca wynosi zaledwie okoto 1 600 m® wody na rok wobec okoto
4500 m3 $rednio w Europie. Z tej ogolnej sumy zasobéw wiekszo$¢, bo ponad 70% stanowig zasoby wod
powierzchniowych, natomiast niecate 30% to wody podziemne. Wynikiem takiego rozktadu jest fakt,

2 Przyimujac tq informacje nalezy pamigta¢, ze odnosi sie ona przede wszystkim do gtéwnych rzek Polski, objetych statym systemem
monitoringu jakosci — w skali roku badanych jest okoto 6 tys. km odcinkdw rzek
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Ze podstawowym Zrodtem zaopatrzenia w wode na cele gospodarki narodowej sg wody powierzchniowe, natomiast
wody podziemne, jako wody znacznie lepszej jako$ci, przeznaczone sg gtownie do zaopatrzenia ludnosci w wode
do picia.

Prognozy i cele

Najwiekszym wyzwaniem dla Polski w zakresie ochrony wod jest realizacja wymagan Ramowej Dyrektywy Wodne;j.
Stanowig one podstawe dla osiggniecia przez wody powierzchniowe dobrego stanu chemicznego i ekologicznego,
natomiast przez wody podziemne dobrego stanu chemicznego i ilosciowego w terminie do korica 2015r.

Do konca 2015r. Polska powinna zapewni¢ 75% redukcji catkowitego tadunku azotu i fosforu w $ciekach
komunalnych pochodzacych z obszaru kraju w celu ochrony wod powierzchniowych, w tym wéd morskich, przed
eutrofizacjq oraz zakorczy¢ program budowy, rozbudowy i modernizacji systeméw kanalizacyjnych i oczyszczalni
$ciekow w aglomeracjach o RLM od 2 000 do 15 000.

Celem $redniookresowym polityki ekologicznej w odniesieniu do jakosci wod jest osiggniecie dobrego stanu
krajowych wod powierzchniowych i podziemnych.

Wskazniki

Wskaznikiem stanu zasobéw wodnych wdd powierzchniowych jest $redni odplyw roczny. Oblicza sie
go na podstawie stanow wody w rzekach i pomiaréw hydrometrycznych wykonywanych na sieci wodowskazowe;
Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej.

Stan czystosci wod powierzchniowych. Ocenia sie go poréwnujac wiasnosci fizyczne, chemiczne i biologiczne
ze standardami  jakoSci wdd lezacymi u podstaw klasyfikacji i zaliczajac kontrolowane odcinki rzek
do poszczegblnych klas czystosci. W tym celu rozpatruje sie poszczegoine wskazniki zanieczyszczen oddzielnie,
przy czym o zaliczeniu wod do danej klasy decyduje wskaznik najbardziej niekorzystny.

3.28. Klimat i mikroklimat

Klimat ksztattowany jest przez ogét czynnikéw meteorologicznych (radiacja, uktad cisnien, fronty atmosferyczne,
masy powietrza, predko$¢ wiatru) i niemeteorologicznych (szeroko$¢ geograficzna rzezba terenu, odlegtosé
od morza, prady morskie, pokrycie terenu, czynniki antropogeniczne, wysokos¢ nad poziomem morza, wielko$¢
i rozmieszczenie ladow). W ujeciu Srodowiskowym klimat powinien by¢ traktowany jako jeden z czynnikow
determinujacych wystepowanie i zycie organizmoéw.

Mikroklimat jest pojeciem analogicznym, uzywanym w odniesieniu do skali lokalnej, warunkujacym i ksztattujgcym

komfort Srodowiskowy cztowieka i przyrody.

Zmiany klimatu stymulowane sg statym wzrostem stezenia gazéw cieplarnianych w atmosferze, skutkujacym
wzrostem temperatury na Ziemi czyli globalnym ocieplaniem klimatu. Najwiekszy udziat w ksztattowaniu tego
Zjawiska przypisuje sie emisji dwutlenku wegla (CO,). Podstawowym zrédtem emisji CO, sg procesy spalania paliw
statych w energetyce, przemysle wytwdrczym i budownictwie oraz transporcie.

Waga problemu zmian klimatu i jego globalny charakter zrodzity konieczno$¢ prowadzenia skutecznych dziatan
w skali miedzynarodowej majgcych na celu spowolnienie procesu ocieplania sie¢ klimatu poprzez redukcje emisji
gazow cieplarnianych.

W skali kraju realizacja dziatan na rzecz ochrony klimatu wymaga podejmowania aktywnych dziatanh we wszystkich

74 Proeko CDM Sp. z 0.0,

Warszawa, lipiec 2008 Biuro Ekspertyz i Projektow Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z o.o.
EKOKONSULT BPD Andrzej Tyszecki



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

sektorach gospodarki: sektorze energetycznym, przemysle, transporcie, rolnictwie, leSnictwie, gospodarce
komunalnej oraz gospodarce odpadami.

Stan obecny

Przeciwdziatanie zmianom klimatu jest jednym z gtéwnych celéw polityki ekologicznej Polski. Polityka ochrony
klimatu uzyskata rowniez najwyzszy priorytet w strategii zrownowazonego rozwoju Unii Europejskiej.

Ramy wspdtpracy miedzynarodowej w zakresie przeciwdziatania globalnym zmianom klimatu wyznacza Ramowa
Konwencja Naroddw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu i Protokét z Kioto.

W ramach Protokotu z Kioto Polska zobowigzata si¢ do redukcji emisji gazéw cieplamnianych w latach 2008-2012
06% w stosunku do poziomu z roku bazowego®. Zobowigzanie to zostato wypetnione w stopniu kilkakrotnie
przewyzszajacym zatozone wskazniki. Krajowa emisja gazow cieplarnianych, bez uwzglednienia pochtaniania przez
biosfere, zmniejszyta sie od roku bazowego do 2004r. 0 31,3 %.

Prognozy i cele

Celem strategicznym Polski w zakresie dziatan na rzecz ochrony klimatu bedzie dalsze osigganie pozioméw redukcii
emisji gazow cieplarnianych.

Cele $redniookresowe polityki ekologicznej w odniesieniu do ochrony klimatu, to:

— Konsekwentne wdrazanie krajowych programoéw redukcji emisji, tak aby w perspektywie dtugoterminowe;
osiggna¢ redukcje emisji w odniesieniu do emisji w roku bazowym wynikajacg z porozumien
miedzynarodowych;

— Podjecie dziatan majgcych na celu dostosowanie wybranych sektoréw oraz obszaréw Polski
do konsekwencji zmiany klimatu.

Wskazniki:

W skali kraju efekt mierzy sie stopniem redukcji emisji gazow cieplarnianych w stosunku do poziomu roku
bazowego.

3.29. Stan lasow

Do powierzchni gruntéw lesnych w rozumieniu ustawy o lasach, zalicza sie grunty:

— 0 zwartej powierzchni co najmniej 0,10 ha pokryte rodlinnoscig lesng (powierzchnia zalesiona), lub
przejSciowo jej pozbawione (powierzchnia niezalesiona). Sg to grunty przeznaczone do produkcji lub
stanowigce rezerwaty przyrody, wchodzace w skiad parkéw narodowych lub wpisane do rejestrow
zabytkow. Sg one definiowane okresleniem "powierzchnia laséw" (do 1991 r. "powierzchnia lesna"); dane
0 powierzchni laséw prezentowane do 1993 r. obejmujg rowniez szkétki lesne,

— 2zwigzane z gospodarkq lesng, zajete pod wykorzystywane dla potrzeb gospodarki lesnej: budynki
i budowle, linie podziatu przestrzennego lasu, drogi ledne, szkdtki leSne, miejsca sktadowania drewna itp.

29 W Protokole z Kioto bazg dla zobowigzan Polski w przypadku COz, CHa i N20 jest poziom emisji z 1988 r., natomiast w przypadku HFCs,
PFCs i SFe emisje z 1995 .
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Powierzchnia zalesiona obejmuje grunty pokryte uprawami, miodnikami i starszymi drzewostanami oraz
plantacjami: topoli, nasiennymi i drzew szybko rosnacych.

Stan obecny

Stopien lesistosci kraju w ostatnich latach systematycznie cho¢ wolno wzrasta. Lasy w Polsce wg. stanu
na 31.12.2006 r. zajmuja powierzchnie 9 229,3 tys. ha, co odpowiada lesistosci 29,5%.

Struktura gatunkowa polskich laséw ulegta w stosunku do roku 1945 korzystnym przemianom polegajacym
na zwiekszaniu udziatu w lasach zarzadzanych przez Panstwowe Gospodarstwo Le$ne Lasy Parfistwowe, gatunkow
lisciastych, z przewagq drzewostanéw debu. Jest on jednak wcigz nizszy od potencjalnego wynikajacego z udziatu
odpowiadajacych im typdw siedliskowych lasu. Gatunki iglaste dominujg i stanowig 87% powierzchni laséw, w tym
drzewostany z przewagg sosny stanowig wiekszo$¢. Dominacja drzewostandéw sosnowych wynika z korzystnych
warunkow klimatycznych i siedliskowych oraz preferowania tego gatunku przy zalesieniach od XIX wieku.

Korzystnym zmianom podlega réwniez struktura wiekowa drzewostandw, zwieksza sie m.in. powierzchnia
drzewostanow starszych, w wieku powyzej 40 lat, z dominacjg drzewostanow w wieku 41 - 80 Iat.

Poziom uszkodzenia lasébw w Polsce oceniany jest na podstawie stopnia defoliacji koron drzew.
Wg. stanu na 31.12.2006r. dla klasy 1-3 (powyzej 10%) wyni6st on 73%, dla klasy 2-3 (powyzej 25%) 20,1%.
Od 1995 roku obserwuije sie stopniowg poprawe stanu zdrowotnego lasow.

Mapa ponizej ilustruje przestrzenny rozktad uszkodzen drzewostandw w skali kraju (stan na 2006 r.).
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Rysunek 19 Przestrzenny rozktad uszkodzen drzewostanéw w skali kraju
Zrodfo: http://www.gios.gov.pl

Lasy znajdujq sie pod presjg wielu czynnikébw zaréwno o charakterze abiotycznym (niedobér opaddw
atmosferycznych, anomalie temperatury, silne wiatry, niski poziom wod gruntowych), biotycznym (gradacje
szkodnikéw owadzich, choroby grzybowe) oraz pochodzenia antropogenicznego (zanieczyszczenia powietrza,
zakwaszanie gleb i opadéw atmosferycznych, pozary), powodujacych niekorzystne zjawiska i zmiany w ich stanie
zdrowotnym. Wsrod czynnikow oddziatywujacych na lasy w ostatnich latach zaznaczyty sie nastepujace trendy:
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— zmienny poziom opadéw atmosferycznych, charakteryzujacy sie diugimi okresami suszy w okresie
wegetacyjnym (lata 2002-2003);

— silne wiatry powodujace zniszczenia drzewostanéw na znacznym obszarze (Nadle$nictwo Pisz
ok. 17 tys. ha w 2002 roku);

— $rednie wartosci stezen NO, i SO, na terenach le$nych w ostatnim piecioleciu nie przekroczyty w zadnym
regionie kraju dopuszczalnych wartosci stezen okreslonych w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska;

— kwasowos$¢ opaddw atmosferycznych na terenach le$nych ulega statemu obnizeniu w ostatnich latach;
- w okresie miedzy rokiem 1999 i 2003 nastapit wzrost zakwaszenia gleb, ktory objat wszystkie typy gleb.

Wzrost zakwaszenia spowodowany byt najprawdopodobniej szybszym spadkiem zawarto$ci zwigzkow alkalizujgcych
w poréwnaniu do spadku zawartosci zwigzkow zakwaszajacych w depozycie docierajacym do gleb lesnych.

Prognozy i cele

Sukcesywnie zwigksza sig i bedzie zwiekszata powierzchnia laséw, ktérym nadawany jest status laséw ochronnych
ze wzgledu na wazne funkcje Srodowiskowe jakie petnig w ksztattowaniu klimatu, bilansu wodnego, ochronie gleb,
zachowaniu potencjatu biologicznego gatunkéw. W wyniku zalesieri prowadzonych w ramach realizacji ,Krajowego
programu zwigkszania lesistoScr”, ktérego gtownym celem jest wzrost lesisto$ci kraju do 30 % w 2020r. i do 33% w
2050 r. powierzchnia laséw powinna wzrastac.

W perspektywie $rednioterminowej zaktada sie dalsze wzmacnianie modelu racjonalnego uzytkowania zasobow
poprzez ksztattowanie wiasciwej struktury lasdw, gatunkowej i wiekowej, i ich wykorzystania gospodarczego
W sposob i tempie zapewniajacym trwate zachowanie ich bogactwa biologicznego, wysokiej produkcyjnosci oraz
potencjatu regeneracyjnego. W zwigzku z tym celem $redniookresowym do 2014 r. bedzie rozwijanie trwale
zréwnowazonej, wielofunkcyjnej gospodarki lesne;.

Wskazniki
Procentowy udziat powierzchni gruntéw lesnych w ogdinej powierzchni kraju.

Stan zdrowotny lasu jest pojeciem biologicznym, okreslajagcym stopien sprawnosci fizjologicznej i naturalne;
odpornoéci  drzew, bedacych wypadkowa czynnikow wewnetrznych (genetycznych) oraz zewnetrznych
(Srodowiskowych). O stanie zdrowotnym lasu decyduje udziat drzew zywych w strukturze drzewostanéw.

Stopien uszkodzenia drzewostanéw mierzony klasg defoliacji koron drzew oraz klasg odbarwienia.

3.2.10. Stan systemoéw ochrony przyrody

Polska charakteryzuje sie znaczng réznorodnoscig przyrodniczg zaréwno w kontek$cie komponentéw abiotycznych
(geordznorodnosc) i biotycznych (biordznorodno$c), szczegdlnie w zakresie biocenoz lesnych.

Liczba gatunkéw zarejestrowanych w Polsce ksztattuje sie na poziomie 60 000. W naszym kraju wystepuje okoto
10 tys. gatunkow glondw, 4 tys. gatunkéw grzybéw, 1,5 tys. gatunkoéw porostow, 0,7 tys. gatunkdw mchéw oraz
ponad 2,3 tys. gatunkow roslin naczyniowych. Fauna bezkregowcow liczy okoto 33 tys. gatunkow, a kregowcow
blisko 0,6 tys. Swiat ptakow to 418 gatunkow Swiat ssakéw stanowig 84 gatunki. Ponadto w Polsce wystepuje
48 gatunkdw ryb, 9 gatunkdw gadéw i 18 gatunkow ptazéw.

W poréwnaniu z innymi krajami, procent zagrozonych gatunkéw kregowcdw (ssakow, ptakéw, ryb) w Polsce jest
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stosunkowo niewielki i nie przekracza 15%. W ciggu ostatnich lat nie obserwowano takze nagtych zmian w liczbie
zagrozonych gatunkéw zwierzat, a w odniesieniu do niektérych zagrozonych gatunkéw zwierzat obserwuje sie nawet
wzrost liczebnosci ich populacji. Rdwniez niewielki jest stopien zagrozenia roélin naczyniowych w Polsce — ok. 14%,
co jest warto$cig prawie o potowe nizsza w poréwnaniu z innymi krajami.

W ostatnich latach dziatania zwigzane z ochrong i zachowaniem réznorodnoséci biologicznej w Polsce koncentrowaty

sie na:

— tworzeniu réznych form ochrony (parkéw narodowych, rezerwatéw przyrody, parkéw krajobrazowych,
obszardw chronionego krajobrazu, obszarow Natura 2000, pomnikow przyrody, stanowisk
dokumentacyjnych, uzytkéw ekologicznych, zespotow przyrodniczo-krajobrazowych, ochrony gatunkowej
roslin, zwierzat i grzybdéw);

— realizowaniu planéw i programdw ochrony poszczegoinych obszaréw oraz gatunkéw (w tym programéw
reintrodukcii);

— wdrazaniu dobrej praktyki rolniczej;

edukacji ekologiczne;.

Krajowy system obszaréw chronionych

Najcenniejsze pod wzgledem przyrodniczym obszary objete sq ochrong prawna, a chronione obiekty tworzg krajowy
system obszaréw chronionych (KSOCh), obejmujacy parki narodowe, rezerwaty przyrody, parki krajobrazowe
i obszary chronionego krajobrazu. Formy ochrony obszarowej projektowano i wdrazano tak, aby docelowo stworzy¢
na terenie kraju jednolity i spdjny system ochrony obszarowej, gwarantujacy efektywng i maksymalng realizacje
celéw ochrony przyrody w Polsce. Sie¢ ta obejmuje:

— 23 parki narodowe, 0 powierzchni 3,17 tys. km?2

— 120 parkédw krajobrazowych, o powierzchni 25,16 tys. km?

— 449 obszarow chronionego krajobrazu, o powierzchni 70,44 tys. km?2
— 1395 rezerwatdw przyrody, o powierzchni 1,65 tys. km2,

— obszary sieci Natura 2000, ktdrych powierzchnia nie jest jeszcze ostatecznie przesadzona, ale juz obecnie
granice zatwierdzonych obszardéw ochrony siedlisk i ptakéw obejmujg nieco ponad 8% powierzchni kraju.

W ramach Krajowego Systemy Obszardw Chronionych obiekty o najwyzszych standardach ochronnych
(parki narodowe® i rezerwaty) zajmujg okoto 1,5% powierzchni kraju, pozostatg powierzchnig obejmuja obiekty
0 nizszym statusie i stosunkowo fagodnych wymaganiach dotyczacych ochrony.

30 Park narodowy obejmuje obszar wyrézniajacy sie szczegolnymi warto$ciami przyrodniczymi, naukowymi, spotecznymi, kulturowymi
i edukacyjnymi, o powierzchni nie mniejszej niz 1000 ha, na ktérym ochronie podlega cata przyroda oraz walory krajobrazowe. W obrebie
parkow, ktorych faczna powierzchnia zajmuje ponad 3 tys. km? na obszarze 683 km? wydzielono strefy ochrony $cistej, gdzie nie dochodzi
do ingerencji czlowieka w ekosystemy.
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Tabela 10 Parki Narodowe w Polsce

Wykaz parkéw narodowych w Polsce

Park narodowy uth::zI:enia Powierzchnia Informacje dodatkowe
Biatowieski 1947 105,02 km? Rezerwat Biosfery UNESCO
Swigtokrzyski 1950 76,26 km?

Babiogorski 1954 33,92 km? Rezerwat Biosfery UNESCO
Pieninski 1954 23,46 km?
Tatrzanski 1954 211,64 km2 Rezerwat Biosfery UNESCO
Ojcowski 1956 21,46 km?
Wielkopolski 1957 75,84 km2
Kampinoski 1959 385,44 km? Rezerwat Biosfery UNESCO
Karkonoski 1959 55,76 km? Rezerwat Biosfery UNESCO
Wolinski 1960 109,37 km?
Stowinski 1967 186,18 km? Rezerwat Biosfery UNESCO
Bieszczadzki 1973 292,02 km? Rezerwat Biosfery UNESCO
Roztoczanski 1974 84,83 km?
Gorczanski 1980 70,30 km?
Wigierski 1988 150,86 km?
Drawienski 1990 113,42 km?
Poleski 1990 97,62 km? Rezerwat Biosfery UNESCO
Biebrzanski 1993 592,23 km?
Goér Stotowych 1993 63,39 km?
Magurski 1994 194,39 km?
Narwianski 1996 73,50 km?
,Bory Tucholskie” 1996 47,98 km2
,Ujscie Warty” 2001 80,38 km2

RAZEM 3145,27 km? Okoto 1% powierzchni kraju

Obszary Natura 2000

W system ochrony przyrody w Polsce wpisujg sie obecnie dodatkowo obszary Natura 2000, ktére majg podstawowe
znacznie dla zachowania bioroznorodno$ci od 2004 r. nie tylko naszego kraju ale rowniez w skali kontynentu
europejskiego, a na terenie ktorych obowigzujg istotne ograniczenia dla lokalizowania nowych przedsiewzieé.

W zwigzku z tym obszary sieci Natura 2000 muszg byé traktowane, jako szczegolnie istotny czynnik ograniczajacy
swobode w realizacji inwestycji liniowych. Warto doda¢, ze obszary ochrony siedlisk i ptakéw obejmujg wczesniej
ustanowione Parki Narodowe i rezerwaty biosfery oraz cze$¢ waznych korytarzy ekologicznych.

Europejska Sie¢ Ekologiczna Natura 2000 jest systemem ochrony zagrozonych sktadnikow réznorodnosci
biologicznej kontynentu europejskiego, wdrazanym od 1992 r. w sposob spdjny pod wzgledem metodycznym
i organizacyjnym na terytorium wszystkich panstw cztonkowskich Unii Europejskie;j.
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Celem utworzenia sieci Natura 2000%" jest zachowanie zaréwno zagrozonych wyginieciem siedlisk przyrodniczych
oraz gatunkdw roslin i zwierzat w skali Europy, ale tez typowych, wciaz jeszcze powszechnie wystepujacych siedlisk
przyrodniczych, charakterystycznych dla 9 regiondw biogeograficznych (tj. alpejskiego, atlantyckiego, borealnego,
kontynentalnego, panoniskiego, makaronezyjskiego, $rédziemnomorskiego, stepowego i czarnomorskiego).
W Polsce wystepujg 2 regiony: kontynentalny (96% powierzchni kraju) i alpejski (4% powierzchni kraju). Dla kazdego
kraju okresla sie liste referencyjng siedlisk przyrodniczych i gatunkow, dla ktérych nalezy utworzy¢ obszary Natura
2000 w podziale na regiony biogeograficzne.

W Polsce wyrdzniono 485 typéw siedlisk, z czego 76 jest chronionych w ramach Europejskiej Sieci Ekologiczne;
Natura 2000.
Dyrektywa Siedliskowa nie okresla sposob6éw ochrony poszczegolnych siedlisk i gatunkow, ale nakazuje zachowanie
tzw. wiasciwego stanu ich ochrony. W odniesieniu do siedliska przyrodniczego oznacza to, ze:
— naturalny jego zasieg nie zmniejsza sie;
— zachowuije ono specyficzng strukture i swoje funkcje ekologiczne;
— stan zachowania typowych dla niego gatunkow jest wasciwy.
W odniesieniu do gatunkéw wiasciwy stan ochrony oznacza natomiast, ze:
— zachowana zostaje liczebnos¢ populacji, gwarantujaca jej utrzymanie sie w biocenozie przez dtuzszy czas;
— naturalny zasieg gatunku nie zmniejsza sie;
— pozostaje zachowana wystarczajgco duza powierzchnia siedliska gatunku.

Najwazniejszymi instrumentami realizacji celow sieci Natura 2000 sg oceny oddziatywania na Srodowisko oraz plany
ochrony siedlisk przyrodniczych i gatunkdw, dla ktérych utworzono obszar Natura 2000. Dziatania ochronne winny
uwzglednia¢ wymogi gospodarcze, spoteczne i kulturowe oraz cechy regionalne i lokalne danego obszaru Natura
2000.

Do chwili obecnej Rzad Polski ustanowit w drodze rozporzadzenia 124 obszary specjalnej ochrony ptakéw oraz
wystat do Komisji Europejskiej, celem akceptacji, 364 propozycje specjalnych obszaréw ochrony siedlisk
(dane ze strony internetowej Ministerstwa Srodowiska)

Zaktualizowana lista propozycji organizacji ekologicznych, tzw. Shadow List (2008) zawiera 365 obszaréw
o powierzchni 11 296 km? (dane ze strony Klubu Przyrodnikéw, gdzie zamieszczono Shadow List 2008). Dodatkowo
dla 63 obszaréw proponuje sie modyfikacje ich granic. Wraz z aktualnie proponowang Shadow List, powierzchnia
siedliskowej sieci Natura 2000 w Polsce wyniostaby ok. 11,74% terytorium kraju (§rednia unijna wynosi 13,2% a stan
obecny w Polsce - 8,08 %). Dla obszaréw specjalnej ochrony ptakéw Shadow List jest jednoznaczna z réwnowazna,
a nie wiaczong do sieci czescig listy tzw. IBA, wyznaczanych wg kryteriow BirdLife.

Oprécz parkdéw narodowych i obszardw sieci Natura 2000 w skali kraju maja réwniez znaczenie obszary objete
ochrong migdzynarodowa, tj. obszary wodno-btotne RAMSAR i rezerwaty biosfery UNESCO.

31 Podstawg prawng tworzenia sieci Natura 2000 jest dyrektywa Rady 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 roku w sprawie ochrony dzikich
ptakow i dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 roku w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory, ktére
zostaly transponowane do polskiego prawa, gtéwnie do ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody. Sie¢ Natura 2000 tworzg dwa
typy obszarow:

-  obszary specjalnej ochrony ptakéw (OSO),
—  specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO).
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Obszary wodno-btotne RAMSAR

Konwencja Ramsarska wyznacza ramy miedzynarodowej wspdipracy w zakresie ochrony obszaréw wodno-btotnych.
Obszary wodno-btotne o znaczeniu miedzynarodowym z punktu widzenia ekologicznego, botanicznego,
zoologicznego, limnologicznego i hydrologicznego, a w pierwszym rzedzie stanowigce $rodowisko zycia ptakéw
wodno-bfotnych, sg wprowadzane do "Spisu obszaréw wodno-bfotnych o znaczeniu miedzynarodowym"
i obejmowane ochrona. Na terenie Polski wyznaczono osiem takich obszaréw: rezerwaty: Jezioro tuknajno, Jezioro
Swidwie, Jezioro Karas, Jezioro Siedmiu Wysp, Storisk (ktéry wiaczony zostat do powotanego w 2001 roku Parku
Narodowego "Ujscie Warty"), Stawy Milickie oraz Biebrzanski i Stowinski Park Narodowy. Ponadto w 2001 roku
Polska zgtosita do Sekretariatu Konwencji pie¢ kolejnych obszaréw wodno-btotnych w celu wtaczenia ich do Spisu
obszarébw Ramsar. Sg to: Jezioro Druzno, Wigierski, Poleski i Narwianski Park Narodowy oraz subalpejskie
torfowiska w Karkonoskim Parku Narodowym.

Rezerwaty biosfery UNESCO w Polsce to tereny na ladzie, nad brzegami wéd ladowych i morskich, spetniajace
miedzynarodowe standardy ochrony przyrody, krajobrazu naturalnego i kulturowego; tereny reprezentujgce
najwazniejsze ekosystemy kontynentalne, regionalne i krajowe. Rezerwaty biosfery to takze niezalezne jednostki
stuzace badaniom naukowym.

3.2.11. Przyrodnicze powiazania krajowe i miedzynarodowe

Sie¢ ECONET-PL

W potowie lat 90-tych w ramach Programu Europejskiego Miedzynarodowej Unii Ochrony Przyrody (IUCN)
opracowana zostata koncepcja Krajowej Sieci Ekologicznej ECONET-POLSKA, zdefiniowanej jako
»-..wieloprzestrzenny system obszarow weztowych najlepiej zachowanych pod wzgledem przyrodniczym
i reprezentatywnych dla réznych regionow przyrodniczych Kraju, wzajemnie ze sobg powigzanych korytarzami
ekologicznymi, ktore zapewniajg ciggtos$¢ wiezi przyrodniczych w obrebie tego systemu”.

Réwniez Czechy, Stowacja i Wegry uczestniczyty w tym projekcie i podobnie jak Polska przyjety jednolite zatozenia
koncepciji sieci paneuropejskiej EECONET (European ECOlogical NETwork) wraz z metodyka jej wyznaczania.
Z tego powodu koncepcja EECONET odgrywa réwniez obecnie istotng role we wspotpracy miedzynarodowej, wigzac
sie Scisle z Konwencjg o Rdznorodnosci Biologicznej (1992) i Paneuropejskg strategig ochrony réznorodnosci
biologicznej i krajobrazowej (1995). Cho¢ sie¢ ECONET-POLSKA nie posiada umocowania prawnego, stanowi¢
moze istotng wytyczna polityki przestrzenne;.

Sie¢c ECONET-POLSKA pokrywa 46% kraju; sktada sie¢ z obszarow weztowych i taczacych je korytarzy
ekologicznych, wyznaczonych na podstawie takich kryteriow, jak naturalnos¢, réznorodno$¢, reprezentatywnosc,
rzadko$¢ i wielko$¢. Wyznaczono ogotem 78 obszarow weziowych (46 miedzynarodowych i 32 krajowe, ktore razem
obejmuja 31% powierzchni kraju) oraz 110 korytarzy ekologicznych (38 miedzynarodowych i 72 krajowe, ktére razem
obejmujg 15% powierzchni kraju). Siec ECONET-POLSKA zawiera w sobie rowniez obszary prawnie chronione
(parki narodowe i krajobrazowe oraz rezerwaty), ostoje przyrody CORINE lub wazne ostoje ptakdw, ktdre najczesciej
sq "wbudowane" w najcenniejsze fragmenty obszaréw weztowych jako tzw. biocentra (regionalne i lokalne).

Korytarze ekologiczne

Gtownym celem wyznaczania korytarzy ekologicznych jest zmniejszanie izolacji obszaréw cennych przyrodniczo,
umozliwienie migracji zwierzat w skali Polski i Europy oraz ochrona i odbudowa biordznorodnosci. Ciggtosé
i efektywno$¢ korytarzy ekologicznych ma ogromne znaczenie dla ochrony szczegélnie cennych przyrodniczo
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obszaréw w Europie, tworzacych sie¢ Natura 2000 (w sktad ktérej wehodza: Specjalne Obszary Ochrony i Obszary
Specjalnej Ochrony). Istotg tej koncepcji jest ochrona catej powigzanej ze sobg sieci obszaréw, gdzie poszczegdine
elementy nie mogq istnie¢ w oderwaniu od catosci. W ramach prac nad sieciag ECONET wyznaczono ogdtem
110 korytarzy ekologicznych (38 migdzynarodowych i 72 krajowe), ktore razem obejmujg 15% powierzchni kraju.

W polskim prawie brak jest jednak skutecznych narzedzi dla odtwarzania i ochrony elementéw krajobrazu,
umozliwiajacych dyspersje zwierzat i roélin, oraz zapewniajacych taczno$¢ miedzy siedliskami. Brak jest réwniez
odpowiednich wytycznych dotyczacych utrzymania spéjnosci ekosystemow i tacznosci miedzy populacjami. Aktualny
stan wiedzy na temat przebiegu najwazniejszych krajowych korytarzy ekologicznych, uwzgledniajacy réwniez sie¢
ECONET przedstawiono na mapie stanowiacej Zatqacznik graficzny nr 5.

Trasy migracji zwierzat

Drugg spdjng w skali kraju siecia, ktora wytycza korytarze ekologiczne jest opracowanie zespotu przyrodnikdw
Zaktadu Badania Ssakow PAN w Biatowiezy. Jest to opracowanie przyjmujace nieco odmienne kryteria wyznaczania
korytarzy ekologicznych, ktorych podstawg byty m.in. migracje duzych ssakéw. Jednak znacznym walorem tego
opracowania jest uwzglednienie w projekcie korytarzy ekologicznych rowniez sieci Natura 2000 i jej spojnosci.
Korytarze ekologiczne zostaty zaprojektowane tak, aby taczyty przede wszystkim najwieksze i najcenniejsze obszary
Natura 2000 w catym kraju. W péinocnej Polsce, gdzie takich obszardw jest najwiecej i gdzie zajmujg one znaczne
przestrzenie, zaprojektowano najgestszq sie¢ korytarzy, oznaczonych jako Korytarz Pétnocny (KPn) i Pétnocno -
centralny (KPnC). Obszary Natura 2000 zlokalizowane w centralnej czesci kraju obejmujg z reguty doliny rzeczne,
lub sg potozone w ich poblizu. Stad tez proponowane korytarze (Potudniowo — centralny, KPdC, i Wschodni, KW)
tacza je, wykorzystujac do tego celu gtownie sie¢ rzeczng. W potudniowej czesci Polski wieksza czeS¢ obszardw
Natura 2000 zlokalizowana jest w gorach oraz dolinach gérskich. taczno$¢ tych obszardw zaréwno ze sobg
nawzajem, jak i z pozostatymi obszarami w kraju zapewniajg korytarze: Potudniowo — centralny (KPdC), Potudniowy
(KPd), Zachodni (KZ) i Karpacki (KK).

Wytypowane korytarze stwarzajg optymalne warunki do migracji zwierzat w kierunkach wschod — zachdd i pétnoc —
potudnie oraz swobodnie taczg sie z obszarami sprzyjajacymi migracjom poza granicami Polski.

System nie ogranicza si¢ jednak wytacznie do korytarzy pomiedzy obecnymi obszarami sieci Natura 2000 w Polsce,
ale uwzglednia rowniez obszary wchodzace w sktad Krajowego Systemu Obszardw Chronionych oraz inne cenne
przyrodniczo tereny, ktore petnig wazng role dla migracji chronionych zwierzat. Ze wzgledu na szczegoine potozenie
geograficzne Polski oraz obecnos¢ rzadkich gatunkéw zwierzat takich jak: zubry, tosie, niedzwiedzie, rysie i wilki,
ktore w Europie Zachodniej zostaty w wigkszosci dawno wytepione, ustalenie przebiegu i ochrona korytarzy
ekologicznych jako istniejacych i potencjalnych szlakéw migracyjnych zwierzat, zdaniem autoréw koncepcji, bedg
mialy kluczowe znaczenie dla funkcjonowania catej sieci Natura 2000 w Europie. Z tego wzgledu wspoing cechg
korytarzy ekologicznych wyznaczonych na poziomie krajowym jest zapewnienie mozliwosci swobodnego
przemieszczania sig organizmow chronionych w poszczegoinych obszarach sieci Natura 2000.

Lasy jako taczniki ekologiczne

Do bardzo istotnych zasobdw przyrodniczych kraju nalezg réwniez kompleksy lesne, nie tylko z uwagi na ich funkcje
gospodarcza, sanitarng, czy turystyczna, ale przede wszystkim ze wzgledu na ich réznorodne funkcje przyrodnicze
i srodowiskotwércze. Lasy stanowig ostaje waznych gatunkéw ro$lin i zwierzat i sg takze waznym elementem
korytarzy migracyjnych.
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Szczegdlng forma ochrony przed oddziatywaniami zwigzanymi z rozwojem infrastruktury technicznej sg le$ne
kompleksy promocyjne (LKP%2). LKP to wieksze, zwarte obszary lesne, wchodzace zazwyczaj w sktad kilku
nadlesnictw. Przy ich tworzeniu zwracano uwage, aby reprezentowaty rozne regiony przyrodniczo-lesne, a przez
to réwniez zmienno$¢ warunkéw siedliskowych, sktadu gatunkowego drzewostandw, waloréw przyrodniczych
i podstawowych funkcji lasu.

Doliny duzych rzek i obszary podmokie

Doliny duzych rzek

Doliny rzek na odcinkach nieuregulowanych, ktore w Srodowisku petnig role korytarzy ekologicznych, posiadajg
unikalne ekosystemy wodne i pétwodne oraz duza powierzchnie biologicznie czynng. W dolinach rzek, czesto
wystepujq siedliska bytowania ptakow, ktére powotano jako OSO; wystepuja tu tez cenne siedliska hydrogeniczne.
Do obszaréw tych nalezg miedzy innymi: dolina Wisty, dolina dolnej Odry, dolina Bugu, dolina Narwi, dolina Noteci,
dolina Warty, dolina Drwecy, dolina Nysy Ktodzkiej i Luzyckiej oraz doliny innych rzek gérskich i rzek przymorza.
Doliny rzek petnig ponadto wazng funkcje korytarzy migracyjnych, szczegélnie dla ptakéw i ryb. Stan zachowania
dolin rzecznych jest rozny, jednak bez wzgledu na ich naturalnos¢ przejscia drég przez te doliny wymaga
zachowania ich droznosci a rozwigzywania projektowe winny uwzglednia¢ stopien naturalnosci siedlisk
Zlokalizowanych w obrebie przeprawy mostowe;.

Obszary podmokte

Obszary podmokte, to tereny pétwodne, gtdwnie torfowiska i bagna. Z uwagi na wkasciwosci litologiczne i duzq
akumulacje materii organicznej nie nadajg sie bezposrednio do lokalizacji obiektéw budowlanych. Tereny podmokte
o duzych powierzchniach (powyzej 50 ha) sg natomiast bardzo istotne dla $rodowiska przyrodniczego kraju, jako
czynne biologicznie powierzchnie i rezerwuary wegla organicznego. Ze wzgledu na swoje walory przyrodnicze,
znaczna cze$¢ z nich jest uwzgledniana w sieci NATURA 2000 jako specjalne obszary ochrony siedlisk i ptakow
(SO0 i 0SO). Najwigksze ich kompleksy, do ktérych nalezg m.in.: bagna biebrzanskie, narwianskie i warcianskie
znajdujg sie na obszarach, ktérych morfogeneza zwigzana jest z ostatnim zlodowaceniem. Poza obszarami
bagiennymi pétnocnej Polski, na potudniowym-wschodzie kraju kompleksy takie tworzg bagna poleskie.

Najcenniejsze obszary wodno bfotne objeto ochrong w ramach konwencji RAMSAR, co oméwiono powyzej
w rozdziale dotyczacym form ochrony przyrody. Nalezy jednak podkres$lic ze wszystkie mokradta nalezy chroni¢
przed osuszaniem.

Obszary bagienne i torfowiska zaliczane sg do szczegolnie wrazliwych na zaktécenia powodowane z budowg
infrastruktury drogowej, gdyz nawet niewielka zmiana lokalnych stosunkéw wodnych moze prowadzi¢ do catkowitego
zaburzenia ich funkcjonowania, a w konsekwenciji do degradacii.

32 W LKP wszechstronnie rozpoznawany jest stan biocenozy, warunki przyrodnicze oraz zachodzace w nich zmiany. Szczegdtowa diagnoza
warunkéw geologicznych, glebowych, klimatycznych, hydrologicznych i siedliskowych stuzy opracowaniu nowych planéw urzadzenia lasu
lub dostosowaniu juz istniejacych do nowych zasad. Prowadzona tu gospodarka lesna eksponuje ekologiczne aspekty i zmierza do
zachowania naturalnej zmienno$ci przyrody lesnej lub jej odtworzenia, $cisle integrujac cele ekonomiczne z wymogami ochrony przyrody
i krajobrazu. Analizowana jest zgodno$¢ biocenozy lesnej z warunkami siedliskowymi, okre$lane sg przyczyny wystepujacych deformacii,
w dazeniu do restytucji zbiorowisk przyrodniczo zdegradowanych i znieksztatconych, w celu przywrocenia ich zgodnosci z siedliskiem.
Szczegdine preferencje ma sukcesja naturalna.
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4. Potencjalne i rzeczywiste skutki Srodowiskowe realizacji Programu

4.1. Oddzialywania inwestycji drogowych - relacje z receptorami

Realizacja kazdej inwestycji, bez wzgledu na jej charakter, skale czy funkcje jakie ma w przysztosci petni¢, oddziatuje
w okreslony sposéb na $rodowisko i w konsekwencji na czlowieka. Skutki tych oddziatywan majg czesto negatywny,
a niekiedy takze korzystny charakter, rozng skale, trwato$¢ w czasie, odwracalnos¢ i zdoIno$¢ generowania synergii.
Dlatego dla poprawnej oceny skutkow, jakie moze powodowaé przeprowadzenie konkretnych zamierzen
inwestycyjnych nalezy, zgodnie z zasada zréwnowazonego rozwoju, rozwazac problemy oddziatywan catoSciowo,
majac na uwadze nie tylko konsekwencje Srodowiskowe, ale spoteczne i ekonomiczne same w sobie, jak réwniez
skutki taczne wystepujace w odniesieniu do tych trzech sktadowych, traktowanych réwnoprawnie.

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 jest dokumentem o znaczeniu strategicznym dla rozwoju
naszego kraju, ktbrego realizacja zdeterminuje na dziesigciolecia zarbwno miejsca i skale wystepowania
bezposrednio zwigzanych z nim oddziatywan komunikacyjnych, jak tez sposob i miejsca realizacji innych strategii
rozwojowych.

Dla kompleksowej oceny ich skutkow — zardwno w wymiarze bezposrednim, jak i posrednim oraz skumulowanym —
na potrzeby niniejszej Prognozy opracowany zostat schemat odpowiednich zaleznosci w postaci mapy relacji
oddziatywan. Zadaniem tego schematu jest przedstawienie zgeneralizowanych wynikow i obszaréw oceny w sposdb
jasny i przejrzysty. Zaproponowane podejscie wykorzystuje stosowang juz od ponad 30 lat w metodykach ocen idee
tancucha relacji, wigzacg zrédta oddziatywan, same oddziatywania oraz znajdujace sie pod ich wptywem receptory
ze skutkami/konsekwencjami przestrzenno-przyrodniczymi, zdrowotnymi i ekonomiczno-spotecznymi. W sposéb
schematyczny obrazuje to rysunek 20 , a w sposdb uogdlniony mapa relacji oddziatywan (Zatacznik graficzny nr 3):

ZRODLA » Budowa infrastruktury drogowej oraz jej eksploatacja (ruch
l pojazdow i utrzymanie przejezdnosci)
SKALA » Globalna - w skali catego kraju
Lokalna - w obrebie bezposrednio narazonego obszaru

y

ODDZIALYWANIA [ Czynniki fizyczne, chemiczne i mechaniczne zwiazane z
istnieniem i eksploatacja infrastruktury drogowej mogacej
wblvwaé na recentorv

\ 4

RECEPTORY > Odbiorcy i odbiorniki oddziatywan
SKUTKI > Bezposrednie zmiany stanu/reakcji/zachowan receptoréw

pod wplywem oddziatywan

y

KONSEKWENCJE ™ Wynikowe konsekwencje srodowiskowo - spofeczno -
ekonomiczne skutkéw oddziatywan

Rysunek 20 Schemat relacji oddziatywar realizowanego przedsiewziecia

Ocena oddziatywania polega na ustaleniu zrédet narazenia, rodzajéw i skali oddziatywan, drog narazenia
i wrazliwych receptoréw, okre$lenia skutkéw i wybrania na tej podstawie relacji majacych najwigksze znaczenie.
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Dla potrzeb niniejszej Prognozy proponuije sie przyja¢ nastepujaca nomenklature.
Zrédta

Poprzez zrédio oddziatywan nalezy rozumie¢ obiekty drogowe liniowe i weztowe oraz/lub prowadzone/zachodzace
tam procesy, wzglednie tez oba te elementy oddziatywujace tacznie. W konsekwencji, podczas przeprowadzanych
analiz wptywu na $rodowisko systemu drog krajowych, nalezato rozpatrywaé nastepujace zrddta oddziatywan
infrastruktury drogowej:

— budowa obiektéw drogowych;

— istnienie infrastruktury, w tym jej utrzymanie i remonty;

— eksploatacja drog i infrastruktury towarzyszacej;

- likwidacja obiektow transportowych (ewentualnie w przysztoSci).
Nie budzi watpliwosci, Ze najpowazniejszym zrédtem narazenia receptordw na oddziatywania jest w przypadku
rozpatrywanych przedsiewzie¢ przede wszystkim eksploatacja infrastruktury drogowej. Oddziatywania zwigzane
z samym istnieniem obiektow sg rowniez mierzalne, ale majg generalnie mniejsze znaczenie, cho¢ w pewnych
specyficznych przypadkach moga przewaza¢ nad skutkami eksploatacyjnymi. Podobne zastrzezenie mozna réwniez
sformutowaC do oddziatywan wystepujacych w fazie budowy i ewentualnej likwidacji obiektow infrastruktury
drogowej, ktére w znacznym stopniu sg tozsame z oddziatywaniami fazy eksploatacii.

Oddzialywanie

Inwestycje drogowe, w najbardziej uciazliwej fazie eksploatacji generujg nastepujace, najbardziej istotne rodzaje
oddziatywan, wystepujace ciagle, w niektorych przypadkach ze zmiennym natezeniem w czasie:

— emisja zanieczyszczen do powietrza (CO2 SO2, NOy, CO, pyty, WWA, LZO, inne weglowodory);

— emisja hatasu;

- wibracje;

— ruch pojazdéw;

— emisja ciepta;

— udary mechaniczne.
Istnienie i utrzymywanie infrastruktury drogowej oddziatywuje na $rodowisko poprzez: zajecie przestrzeni
biologicznie czynnych, zmiany krajobrazu czy tez zmiany struktury zagospodarowania gruntu, zmiany stosunkow
wodnych, itp. Budowa i likwidacja obiektéw drogowych powoduje podobne oddziatywania jak faza eksploatacji, z tg
rdznicg ze wystepuja one czasowo.
W celu petniejszej prezentacji mozliwych oddziatywan opracowano dwa studia przypadkéw, wyniki analiz
zamieszczono w Zataczniku nr 2 do Prognozy.
Umiejscowienie oddziatywan na mapie relacji uwzgledniajgce ich wage oraz ostro$¢ skutkéw, zaréwno w kontekscie
globalnym jak lokalnym, pozwala m.in. na okreslanie ich rankingu wzgledem siebie. O znaczeniu oddziatywania
decyduje jego skala, lokalizacja, ale i réwniez mozliwo$¢ zastosowania lub zastosowanie rozwigzan mitygujacych
negatywny wptyw na srodowisko.

Skala

Skale mozliwego oddziatywania inwestycji na receptory nalezy rozpatrywa¢ w wymiarze globalnym oraz lokalnym.
Zidentyfikowane oddziatywania mogg powodowac¢ rézne skutki, pod wzgledem wagi, odwracalnosci, czy mozliwosci
zaakceptowania, w zaleznosci od skali w jakiej sg rozpatrywane.
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Przez wptyw lokalny rozumie sie oddziatywanie inwestycji®* na najblizsze tereny, przy ktorych dany obiekt sie
znajduje, natomiast zupetnie innego znaczenia jej oddziatywanie nabiera globalnie, czyli w rozumieniu wptywu
na wojewddztwo, region, czesS¢ lub caly obszar kraju, czy tez Swiata. Przyktadowo hatas emitowany przez
poruszajace sie po drodze pojazdy ma znacznie wigksze znaczenie dla narazonych na niego spotecznosci lokalnych,
powodujac okreslone skutki w zakresie obnizenia jako$ci zycia, a nawet konsekwencje zdrowotne, podczas gdy
w wymiarze globalnym jego konsekwencje moga by¢ pomijaine, wzglednie rozpatrywane sg jako skutki posrednie.

Receptor

Pod pojeciem receptoréw nalezy rozumieé odbiorniki i/lub odbiorcdw bodzcow, jakimi sg oddziatywania, ktére pod ich
wptywem ulegajg trwatym badz odwracalnym zmianom, albo generujg okreslone reakcje. Odbiornikami i odbiorcami
takimi moga by¢ sktadowe komponenty $rodowiska (gleba, $rodowisko wodno-gruntowe, powietrze, wody
powierzchniowe), elementy przyrody ozywionej (ekosystemy, fauna, flora ludzie), jak tez fizyko-chemiczne stany
Srodowiska (klimat, mikroklimat, klimat akustyczny). Ustalone relacje pomiedzy oddziatywaniami, a receptorami
pokazujg jak wiele czynnikéw oddziatuje na kazdy z odbiornikdw. Mapa relacji ilustruje réwniez sie¢ powigzan
receptoréw z mozliwymi skutkami bezposrednimi spowodowanymi oddziatywaniem inwestycji.

Skutek

Pod pojeciem skutkow nalezy rozumie¢ efekty bezposredniego lub posredniego oddziatywania na zidentyfikowane
receptory. Wplyw ten moze by¢ okreslany parametrami iloSciowymi, badz jakosciowymi, okre$lajacymi wage/ostrosé
skutkow oddziatywan, takimi jak:

—  Smier¢ lub zranienia podczas kolizji na drodze z udziatem zwierzat i ludzi;

— pogorszenie kondycji zdrowotnej populacji bezposrednio narazonych na oddziatywanie;

— zmiana jako$ci powietrza, wod podziemnych, powierzchniowych;

—  zanieczyszczenia oraz zmiany morfologii gruntu;

— narazenie na oddziatywanie pytu zawieszonego, ozonu czy WWA;

— zmiana réwnowaznego poziomu dzwieku w porze dziennej i nocnej;

— ubytek obszarow chronionych, lesnych, gruntow rolnych;

— fragmentacja ekosystemow, ptoszenie zwierzat;

— zmiana zagospodarowania terenu.
Skutki te na mapie relacji, tak jak i oddziatywania, umiejscowione sg z uwzglednieniem ich ostrosci w odniesieniu
do skutkéw lokalnych i globalnych. Determinujg one dalsze konsekwencje dla $rodowiska, spoteczerstwa, rozwoju
gospodarczego, czy szeroko pojetych kwestii bezpieczenstwa naszego kraju.

Konsekwencije srodowiskowo — spoteczno - ekonomiczne

Wystepujace w skali globalnej i lokalnej skutki bezposrednie mogg powodowaé okreslone nastepstwa generalnie
w trzech obszarach:

—  Srodowiskowym;

—  spotecznym;

— gospodarczym.

3 Zgodnie z ustawa Prawo Ochrony Srodowisko - przez oddziatywanie na srodowisko rozumie sie réwniez oddziatywanie na zdrowie ludzi.
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Wzajemne relacje w tym zakresie przedstawiono na mapie w postaci KORZYSCI, KOSZTOW lub takich skutkéw,
ktdre wywotujac korzystne zmiany w jednym miejscu (np. odcigzenie centréw miast) determinujg koszty w drugim
(przeniesienie oddziatywan komunikacyjnych w miejsce dotychczas wolne od tego typu pres;ji), traktowane dalej jako
relacja KOSZTY/KORZYSCI.

Wybér i ocena konsekwencji oparta byta na podejSciu horyzontalnym bioragcym pod uwage bezpieczehstwo
ekologiczne oraz spoteczne opisywane kryteriami jakosci i komfortu zycia oraz mozliwo$ciami rozwoju
gospodarczego. Przedstawione w ponizszym zestawieniu KOSZTY/KORZYSCI zaprezentowane zostaty na mapie
relacji w postaci konsekwenciji Srodowiskowo — spoteczno — ekonomicznych.

KORZYSCI:

- Poprawa bezpieczenstwa drogowego na skutek:
- poprawy jako$ci nawierzchni,
- poprawy przepustowosci oraz zmniejszenia przecigzenia istniejacych odcinkéw drdg i skrzyzowan,
- wyprowadzenia ruchu tranzytowego poza obszary zabudowane,
- obnizenie wskaznika wypadkowosci,
- ograniczenie ryzyka wystapienia wigkszej awarii na drodze,
- Obnizenie kosztdw ruchu,
- Poprawa komfortu zycia poprzez:
- poprawe komfortu jazdy,
- skrécenie czasu podrdzy,
- zwiekszenie efektywno$ci wykorzystania paliwa,
- wzrost dostepnosci do miejsc ,strategicznych” (ddbr kultury, miejsc wypoczynkowych),
- uporzadkowanie terenu, poprawe jakosci $rodowiska miejskiego,
- Rozwdj gospodarczy:
- pobudzenie aktywnosci gospodarczej osiedli i miejscowosci usytuowanych wzdtuz drogi,
- zmiana warunkéw funkcjonalnych terenu,

KOSZTY:

- Straty materialne, ludzkie:
- na skutek kolizji drogowych,
- Wzrost zapotrzebowania na $rodki ochronne,
- Pogorszenie warunkéw bytowania zwierzat i ludzi na skutek:
- pogorszenia waloréw krajobrazowych,
- spadku bior6znorodnosci,
- pogorszenie waloréw widokowych, estetycznych, funkcji wypoczynkowych,
- wzrostu ryzyka pogorszenia sie bezpieczenstwa Srodowiskowego na skutek:
- mozliwo$ci zwigkszenia wypadkow z udziatem zwierzat,
- Zmniejszanie sig zasobéw nieodnawialnych zrédet energi,
- Zmiany funkcjonowania ekosystemdw, na skutek zmian na obszarach chronionych,
- Zmiany klimatyczne.

KOSZTY/KORZYSCI:

- Poprawa komfortu $rodowiskowego:
- przejecie ruchu ze stref wrazliwych na oddziatywania,
- Zmiany poziomdw zanieczyszczen.

Przeprowadzona na tej bazie analiza przyczynowo-skutkowa umozliwita m.in. okre$lenie w syntetyczny sposdb
konsekwencji Srodowiskowych i zdrowotnych realizacji inwestycji komunikacyjnych, ktére zestawiono ponizej
w Tabela 11. Natomiast w dalszej cze$ci rozdziafu 4 zaprezentowano wyniki szczegoétowej oceny poszczeg6lnych
rodzajow zidentyfikowanych, najwazniejszych oddziatywan i ich skutkéw.
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Tabela 11

Charakterystyka oddziatywania infrastruktury drogowej w zalezno$ci od sposobu uzytkowania terenu

Sposdb uzytkowania terenu

Oddziatywania na istotne receptory

Skutki

Dziatania mitygujace

Tereny mieszkalne i
przemystowe34

na klimat akustyczny (hatas)

zmiana warunkdw akustycznych

ograniczanie prowadzenia prac realizacyjnych do pory dziennej,
lokalizacja zaplecza jak najdalej od zabudowy mieszkaniowe;j,
stosowanie sprawnych technicznie maszyn i Srodkéw transportu
podczas etapu budowy

w fazie eksploatacji zastosowanie urzadzen ochrony akustyczne;
w miejscu wystepowania przekroczen dopuszczalnych pozioméw
dzwieku

na stan jakosci srodowiska (emisja spalin)

zanieczyszczenie gleby, wod
powierzchniowych (podziemnych)

zanieczyszczenia powietrza,
metalami ciezkimi i WWA, NOx

stosowanie sprawnych technicznie maszyn i $rodkéw transportu
podczas etapu budowy

odpowiednia organizacja placu budowy,

staly nadzér nad wykonawcami robét i ich pracownikami.
wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania
Sciekow bytowych,

zachowanie szczegolnej ostroznosci w czasie prowadzenia prac w
sasiedztwie ciekdw i zbiornikdw wodnych,
zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy.

na powierzchnig ziemi, glebe

zajecie powierzchni,
przeksztatcenia powierzchni ziemi
zmiana fizycznych wtasciwosci
gleby

humus z terenow trwale zajmowanych pod droge powinien by¢
wykorzystany do umacniania skarp i urzadzania terendw zieleni
przydroznej

na krajobraz

degradacja krajobrazu
fragmentacja krajobrazu,

zastosowanie dziatan minimalizujgcych negatywny wplyw na
krajobraz:

» ogrodzenia drewniane zamiast betonowych;
¢ dostosowanie kolorystyki;
«  maskowanie zielenig elementow dysharmonijnych

Otoczenie miast, osiedli i
stref przemystowych3s

na powierzchnig ziemi, glebe

zajecie powierzchni,
przeksztatcenia powierzchni ziemi
zmiana fizycznych wtasciwosci

humus z terenow trwale zajmowanych pod droge powinien by¢
wykorzystany do umacniania skarp i urzadzania terendw zieleni
przydroznej

34 tereny silnie zurbanizowane i przeksztatcone antropogenicznie (tereny mieszkalne i przemystowe), gdzie realizowane majg by¢ przedsiewziecia w modernizacji i rozwoju tras przelotowych i miejskich systeméw

transportu oraz transportu lotniczego;

35 Tereny bezposrednio sasiadujace z granicami miast, osiedli i stref przemystowych zwigzane z realizacjg inwestycji drogowych tj.: obwodnice
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Sposob uzytkowania terenu

Oddziatywania na istotne receptory

Skutki

Dziatania mitygujace

gleby

na krajobraz, faune i flore

degradacja krajobrazu
fragmentacja krajobrazu

zastosowanie dziatar minimalizujacych negatywny wptyw na
krajobraz:

* ogrodzenia drewniane zamiast betonowych;
»  dostosowanie kolorystyki;
*  maskowanie zielenig elementéw dysharmonijnych

na stan jakosci Srodowiska (emisja spalin)

zanieczyszczenie gleby, wod
powierzchniowych (podziemnych)

zanieczyszczenia powietrza,
metalami ciezkimi i WWA, NOx

stosowanie sprawnych technicznie maszyn i $rodkéw transportu
podczas etapu budowy

odpowiednia organizacja placu budowy,

staly nadzér nad wykonawcami robét i ich pracownikami.
wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania
Sciekow bytowych,

zachowanie szczegolnej ostroznosci w czasie prowadzenia prac w
sasiedztwie ciekdw i zbiornikéw wodnych,,
zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy

na klimat akustyczny (hatas)

zmiana warunkéw akustycznych

ograniczanie prowadzenia prac realizacyjnych do pory dziennej,
lokalizacja zaplecza jak najdalej od zabudowy mieszkaniowe;.,

stosowanie sprawnych technicznie maszyn i Srodkéw transportu
podczas etapu budowy

Obszary uzytkowane rolniczo
i na cele le$ne3®

na stan jakosci srodowiska (emisja spalin)

zanieczyszczenie gleby, wod
powierzchniowych (podziemnych)
zanieczyszczenia powietrza,
metalami ciezkimi i WWA, NOx,

stosowanie sprawnych technicznie maszyn i $rodkéw transportu
podczas etapu budowy

odpowiednia organizacja placu budowy,

staty nadzér nad wykonawcami robét i ich pracownikami.
wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania
Sciekow bytowych,

zachowanie szczegolnej ostroznosci w czasie prowadzenia prac w
sasiedztwie ciekow i zbiornikow wodnych,
zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy.

na powierzchnie ziemi, glebe

Zajecie powierzchni,
przeksztatcenia powierzchni ziemi

humus z terendw trwale zajmowanych pod droge powinien by¢
wykorzystany do umacniania skarp i urzadzania terendw zieleni

36 obszary uzytkowane rolniczo i na cele le$ne (nie objete ochrong prawna), na ktorych lub w bezposrednim sasiedztwie ktdrych przewiduje sie realizacje wiekszosci zadan w zakresie infrastruktury transportowej, w tym
modernizacii linii przesytowych, modernizacji istniejacych drog oraz budowy nowych drég ekspresowych i autostrad;
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Sposob uzytkowania terenu

Oddziatywania na istotne receptory

Skutki

Dziatania mitygujace

zmiana fizycznych wtasciwosci
gleby

przydroznej

na krajobraz, faune i flore

degradacja krajobrazu

fragmentacja krajobrazu,
przeksztatcenia powierzchni
ziemi,
tworzenie barier dla
przemieszczania sie zwierzat,
izolacja populacji gatunkow lub
zmniejszenie rozmiarow siedliska

zastosowanie dziatar minimalizujacych negatywny wptyw na
krajobraz:

0 ogrodzenia drewniane zamiast betonowych;

0 dostosowanie kolorystyki;

0 maskowanie zielenig elementéw dysharmonijnych
odtwarzanie zniszczonych siedlisk w miejscach zastepczych;
sztuczne zasilanie ostabionych populacji;
tworzenie alternatywnych potaczen przyrodniczych i réznorodnych
tras migracji zwierzat;
budowa przejs¢ dla zwierzat nad i pod drogami

na klimat akustyczny (hatas)

zmiana warunkéw akustycznych
(wypadanie gatunkéw wrazliwych
na zmiany warunkéw
akustycznych)

ograniczanie prowadzenia prac realizacyjnych do pory dziennej,
stosowanie sprawnych technicznie maszyn i Srodkéw transportu
podczas etapu budowy

tworzenie stref ekotonowych na styku droga-las (stref
przejsciowych)

Tereny wchodzace w sktad
systemu obszaréw
chronionych®”

na klimat akustyczny

zmiany warunkow akustycznych
powodujace wypadanie gatunkow
wrazliwych na hatas

podczas budowy dostosowanie terminu robét do termindw rozrodu
gatunkdw wrazliwych,

ograniczanie prowadzenia prac realizacyjnych do pory dziennej,
lokalizacja zaplecza budowy jak najdalej od obszaréw chronionych,
stosowanie sprawnych technicznie maszyn i $rodkéw transportu
podczas etapu budowy

na krajobraz, faune i flore

przerwanie potaczen
przyrodniczych, w tym barier na
trasie migracji zwierza,
ostabianie naturalnej odpornosci
ekosystemdw istotne w miejscach
znacznego ograniczenia migracji

odtwarzanie zniszczonych siedlisk w miejscach zastepczych np.
przesadzenie szczegdlnie cennych roslin, przeniesienie
fragmentdw (np. z dziuplami) Scietych drzew stanowigcych
siedlisko wystepowania cennych gatunkéw bezkregowcdw lub
porostéw w miejsca, gdzie bedg mogly znalez¢ siedliska zastepcze

sztuczne zasilanie ostabionych populacji;

37 tereny (i ich otuliny) wchodzace w sktad krajowego systemu obszaréw chronionych ze wzgledu na walory przyrodnicze i/lub krajobrazowe, na ktérych w pewnych niezbednych przypadkach, wynikajacych z logiki
przebiegu sieci transportowych konieczna jest realizacja inwestycji celu publicznego, w szczegdlnosci drog i autostrad oraz sieci przesytowych- do grupy tej zaliczy¢ nalezy takze niechronione obszary cenne

przyrodniczo, o utrudnionych warunkach realizacji inwestycji (np. obszary wodno-btotne);
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Sposob uzytkowania terenu

Oddziatywania na istotne receptory

Skutki

Dziatania mitygujace

gatunkowych

degradacja krajobrazu

izolacja populacji gatunkow lub
zmniejszenie rozmiarow siedliska
przeksztatcenia powierzchni ziemi

tworzenie alternatywnych potaczen przyrodniczych i réznorodnych
tras migracji zwierzat;
zastosowanie dziatan minimalizujgcych negatywny wplyw na
krajobraz:

0 ogrodzenia drewniane zamiast betonowych;

0 dostosowanie kolorystyki;

0 maskowanie zielenig elementéw dysharmonijnych

na stan jakosci Srodowiska (emisja spalin)

zanieczyszczenie gleby, wod
powierzchniowych (podziemnych)
zanieczyszczenia powietrza,
metalami cigzkimi, WWA, NOx,

stosowanie sprawnych technicznie maszyn i $rodkéw transportu
podczas etapu budowy

odpowiednia organizacja placu budowy,

staly nadzor nad wykonawcami robét i ich pracownikami.
wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania
Sciekow bytowych,

zachowanie szczegolnej ostroznosci w czasie prowadzenia prac w
sgsiedztwie ciekdw i zbiornikdw wodnych,
zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy.

na $rodowisko wodno-gruntowe

zmiany stosunkéw wodnych
zmiana dostepno$ci wody dla gatunkéw

zaburzenia stosunkéw wodnych
wypadanie gatunkow wrazliwych
na zmiany warunkéw
siedliskowych

rekultywacja terenéw narazonych na zmiang i degradacie,
stosowanie sprawnych technicznie maszyn i $rodkéw transportu
podczas etapu budowy

wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania
Sciekow bytowych,

zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy

Wody $rédladowe
powierzchniowe i
podziemne38

na stan jakosci wod powierzchniowych i
podziemnych (Scieki z pasa drogowego)

zanieczyszczenie wod
powierzchniowych i podziemnych

wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania
Sciekow bytowych,

stosowanie sprawnych technicznie maszyn i $rodkéw transportu
podczas etapu budowy

zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy

na $rodowisko wodno-gruntowe

zaburzenia stosunkéw wodnych
wypadanie gatunkéw wrazliwych
na zmiany warunkow
siedliskowych

rekultywacja terendéw narazonych na zmiane i degradacje
stosowanie sprawnych technicznie maszyn i $rodkéw transportu
podczas etapu budowy

wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania
$ciekow bytowych,

38 rzeki (a cze$ciowo takze doliny rzeczne),
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Sposob uzytkowania terenu

Oddziatywania na istotne receptory

Skutki

Dziatania mitygujace

zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy

na krajobraz, faune i flore

degradacja krajobrazu
fragmentacja krajobrazu,
przeksztatcenia powierzchni
ziemi,

przerwanie potaczen
przyrodniczych, w tym barier na
trasie migracji zwierza,
ostabianie naturalnej odporno$ci
ekosystemdw istotne w miejscach
Znacznego ograniczenia migracji
gatunkowych

odtwarzanie zniszczonych siedlisk w migjscach zastepczych np.
przesadzenie szczegdlnie cennych roslin, przeniesienie
fragmentdw (np. z dziuplami) Scietych drzew stanowigcych
siedlisko wystepowania cennych gatunkdw bezkregowcdw lub
porostow w miejsca, gdzie bedg mogty znalez¢ siedliska zastepcze
sztuczne zasilanie ostabionych populacii;

tworzenie alternatywnych potaczen przyrodniczych i réznorodnych
tras migracji zwierzat;

zastosowanie dziatan minimalizujgcych negatywny wplyw na
krajobraz:

0 ogrodzenia drewniane zamiast betonowych;

0 dostosowanie kolorystyki;

0 maskowanie zielenig elementéw dysharmonijnych
stosowanie zabiegdw hydrotechnicznych (przefozenie cieku na
czas budowy, przepompowywanie wody w migjsca przerwania
naturalnych potaczen.

na klimat akustyczny

zmiany warunkéw akustycznych
powodujgce wypadanie gatunkéw
wrazliwych na hatas

podczas budowy dostosowanie terminu robét do termindw rozrodu
gatunkow wrazliwych,

ograniczanie prowadzenia prac realizacyjnych do pory dziennej,
stosowanie sprawnych technicznie maszyn i $rodkéw transportu
podczas etapu budowy

w fazie eksploatacji zastosowanie urzadzen ochrony akustyczne;
w miejscu wystepowania przekroczen dopuszczalnych pozioméw
dzwieku
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4.2.  Wplyw na spdjnosé przyrodnicza obszaréw istotnych w skali kraju i w skali Europy —
potencjalne konflikty przyrodniczo-przestrzenne

42.1. Wpltyw na bioréznorodnos¢ - gatunki i siedliska objete ochrong w ramach sieci Natura 2000

Polska, podobnie jak inne strony Konwencji o Rdznorodnosci Biologicznej oraz wszystkie paristwa Unii Europejskiej,
zobowigzata sie miedzy innymi do stosowania tzw. zintegrowanego podejécia ekosystemowego (Ecosystem
Approach) w gospodarowaniu wszystkimi zasobami przyrodniczymi, a takze zahamowania do roku 2010 utraty
réznorodnosci biologicznej (tzw. ,cel 2010").

Na tle Europy, sie¢ obszaréw chronionych w Polsce jest rozbudowana. Planowany rozwdj sieci drogowej bedzie
wchodzit w kolizje zaréwno z obszarami objetymi ochrong, w tym z obszarami Natura 2000, a takze z korytarzami
ekologicznymi, ktdre mimo braku ostatecznego prawnego uregulowania, sg juz obecnie waznym elementem
zapewniania prawidtowego funkcjonowania przyrody i zachowania réznorodno$ci biologicznej kraju. Niektore
zidentyfikowane kolizje sg nieuniknione zarébwno w przebiegach réwnoleznikowych analizowanych korytarzy
(konieczno$¢ przeciecia gtéwnych polskich rzek stanowigcych miedzynarodowe korytarze ekologiczne), jak
i w przebiegach potudnikowych (rozcinanie pasowo utozonych krain geograficznych: w tym charakteryzujacych sie
najwyzszymi wartosciami przyrodniczymi i krajobrazowymi: pojezierzy i obszaréw podgorskich).

Bogactwo gatunkowe flory i fauny na niektorych terenach ma charakter unikatowy w skali kontynentu - zachowaty sie
w Polsce miedzy innymi pierwotne zbiorowiska na obszarach wodno - btotnych oraz zespoty naskalne, charakter
pétnaturalny majg niektére zbiorowiska lesne, torfowiskowe i biotne oraz ekstensywnie spasane murawy
wysokogorskie. Dzigki aktywnym dziataniom ochronnym udato sie zachowa¢ wiele gatunkéw zwierzat: zubra, bobra,
rysia, niedzwiedzia, wilka i in. (Kacprzyk K., Karaczun Z. M., Rzeszot U., 2006, za: Wisniewski, Gwiazdowski 2004).

Rdznorodno$¢ siedlisk obszaréw rolniczych sprzyja stabilnemu wystepowaniu okoto 100 gatunkéw ptakéw. Dane
z Monitoringu Pospolitych Ptakéw Legowych potwierdzajg role Polski jako kraju stanowigcego wyrdzniajacq sie
w skali europejskiej ostoje bogatej awifauny zwigzanej z krajobrazem rolniczym, w zwigzku z czym przypisuje
sie Polsce strategiczne znaczenie dla zachowania globalnych populaciji ptakéw typowych dla krajobrazu rolniczego.

W celu oszacowania wptywu planowanych drég na réznorodno$¢ biologiczng odniesiono sie w zwigzku z powyzszym
do wszystkich zidentyfikowanych dotychczas obszaréw spetniajacych kryteria dyrektywy ptasiej i siedliskowe;.
Uwzgledniono zatem zardwno tzw. liste rzadowq jak i ostoje ptasie (IBA) nie uwzglednione w liscie rzadowej jak
i obszary zgtoszone przez Klub Przyrodnikdéw jako shadow list 2008. Ze wzgledu na cigglty proces ustalania
ostatecznej listy obszaréw Natura 2000 ustalono termin, do ktérego gromadzono dostepne dane o tych obszarach na
dzien 30 czerwca 2008.

Analizujgc wptyw planowanych drog na obszary Natura 2000 natozono przebieg poszczegdlnych zadan dla A1, A2,
A4, S3, S7, S8, i S19 na sie¢ obszaréw Natura 2000.

W wyniku analizy kolizji rozumianych jako przeciecie oraz bliskie sasiedztwo (do 2,5 km od osi drogi),
obszarow Natura 2000 mozna stwierdzi¢, ze trasy koliduja tacznie z siedemdziesigcioma obszarami
spetniajacymi kryteria dyrektywy siedliskowej oraz dwudziestoma o$mioma obszarami spetniajacymi
kryteria dyrektywy ptasie;.

Ponizej przedstawiono zestawienie danych na temat ilosci kolizji odcinkéw analizowanych drog i autostrad z
obszarami ,ptasimi” i ,siedliskowymi” oraz taczng dlugos¢ przebiegu nowych tras w obrebie poszczegdinych
obszaréw (Tabela 12).
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Tabela 12 llos¢ i dhugos¢ kolizji z obszarami spetniajgcymi kryteria dyrektywy siedliskowej dla zadari objetych
Programem
llos¢ kolizji z obszarami Dtugosé przebiegu w obrebi zar
A1 6 11,2
A2 2 0,9
Ad 6 2,5
S3 15 29,3
S7 16 51
S8 (dla wariantéw B) 7 27,6
S19 18 36,7
SUMA 70 159,2
Tabela 13 llos¢ i dfugo$¢ kolizji z obszarami spetniajacymi kryteria dyrektywy ptasiej dla zadan objetych Programem
Drogalautostrada llos¢ kolizji "lzam.sazg:)%%u »ptasimi” Dlugosé przeblegill(l n\q obrebie obszaru
A1 2 53
A2 2 75
Ad 2 10,3
S3 5 15,3
S7 5 19,9
S8 6 49,8
S19 6 33,5
SUMA 28 141,6

Nalezy zastrzec, ze powyzsze zestawienie obrazuje jedynie potencjalng liczbe mozliwych ingerencji w obszary sieci
Natura 2000, jednak samo w sobie nie daje wiasciwego obrazu skali potencjalnej utraty bioréznorodnosci. Obszary
Natura 2000 sg specyficzng forma ochrony obszarowej, kitora posiada wewnetrzne zréznicowanie wartosci
przyrodniczych w obrebie kazdego obszaru. Zatem nie kazda ingerencja lub sasiedztwo oznaczajg znaczacy
negatywny wptyw na obszar. Ocena zagrozenia dla réznorodno$ci biologicznej powinna uwzglednia¢ szereg
wzajemnie zaleznych czynnikéw, podczas gdy na poziomie oceny strategicznej mozliwe jest uwzglednianie tylko
czesci elementéw, takich jak: utrata powierzchni, strefy zakidcen, zagrozenie rozerwania, zagrozenie fragmentacji.

Przeprowadzenie takich analiz na obecnym etapie moze by¢ obarczone znacznymi btedami ze wzgledu na brak
kompletnych danych o wszystkich zadaniach zawartych w Programie (wykonawca dysponowat danymi o przebiegu
dla okoto 70% zadan, nie mozna wiec byto na obecnym etapie zidentyfikowa¢ wszystkich zagrozonych obszarow
Natura 2000). Ponadto sie¢ obszaréw Natura 2000 jest obecnie w fazie koncowego opracowywania i w przeciggu
najblizszych miesiecy planowane jest przesadzenie ostatecznej propozyciji sieci, uwzgledniajacej opinie organizacii
pozarzadowych i naukowcow.

Przyjeto nastepujace podejscie do oceny efektu skumulowanego wptywu na obszary Natura 2000:

Utrata powierzchni — dotyczy fizycznej zajetosci w liniach rozgraniczajacych drogi. Przyjeto ze nowoprojektowany

przebieg autostrady wymaga zajecia pasa terenu o szerokosci ok. 100 m. Przebiegi pozostatych drég ekspresowych
nawigzujg do istniejacych tras i sg jedynie korygowane lokalnie dla zachowania odpowiednich parametrow
technicznych; czesto polega to na dobudowie drugiej nitki lub przebudowy istniejacej drogi, dla takich sytuacji
ustalono strefe bezposredniej zajetosci ok. 50 m (uwzgledniajac infrastrukture towarzyszaca: rowy odwadniajace,
drogi zbiorcze, zielen izolacyjna).

Strefa_zakidcen — jest to obszar potencjalnych posrednich oddziatywan rozciggajacy sie po obu stronach pasa
drogowego. Dla ostoi ptasich w sieci Natura 2000, przyjeto, za Rejnhenem, ze na terenach otwartych strefa ta siega
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do 1100 m od drogi, a dla obszaréw lesnych do 600 m. Dla drég przebudowywanych przyjeto odlegtos¢ 600 m dla
terenow otwartych i 250 dla terenow lesnych.

Dla obszarow siedliskowych w sieci Natura 2000 przyjeto pas oddziatywan posrednich siegajacy 100 m od pasa
drogowego.

Rozerwanie obszaru - zagrozenie rozerwania obszaru zachodzi wéwczas, gdy droga przebiega przez centralng
czes$¢ obszaru lub gdy obszar rozcinany jest wielokrotnie.

Fragmentacja — moze dotyczy¢ sytuacji, kiedy ingerencja w obszar ma miejsce na jego obrzezach, moze
spowodowaé utrate potaczen miedzy obszarami i w efekcie izolacje oraz utrate funkcji i wartoSci w obszarze
odtgczonym.

Kolizyjno$¢ z obszarami cennymi przyrodniczo — Natura 2000

Ponizej omoéwiono kolizyjnos¢ drég wymienionych w Programie Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012. Nie
wszystkie zinwentaryzowane kolizje bedg powodowaty sytuacje konfliktowe. Przesadzi¢ moze o tym dopiero wnikliwa
analiza poszczegdinych przypadkéw kolizji, jednak ze wzgledu na ukazanie pewnego zrdznicowania tych kolizji
oceniono je w piecio-stopniowej skali, przy czym maksymalna ocena (4) oznacza ze kolizja jest znaczaca,
a najnizsza (0), ze kolizja ma znikome znaczenie. Przyjeto réwniez oznaczenie puste, pokazujace kolizje lecz jej nie
wartosciujgce — takie oznaczenie dotyczyto dwdch sytuacii: kiedy brak jest standardowych formularzy danych oraz
kiedy kolizja wystapita z zadaniem, ktére jest juz realizowane.

Autostrada A1

Autostrada A1, mimo potudnikowego przebiegu przez caty kraj nie wchodzi w liczne kolizje z obszarami Natura 2000.
Jest to czesciowo zwigzane z przebiegiem przez centralng czeS¢ kraju (o najmniejszym zageszczeniu obszaréw
chronionych) jak i z dobrego wytrasowania. Kolizie z Naturg 2000, ktdre zostaly zidentyfikowane dla odcinkéw
objetych Programem wiazg sie z koniecznoscig przekroczenia autostradg kilku dolin rzecznych: dwukrotnego
przekroczenia Wisty (jedno w miejscu ujscia Drwecy) oraz doliny Bzury. Te trzy przejScia majg jednak duzg
potencjalng kolizyjnos¢ ze wzgledu na fakt naktadania sie w tych miejscach zarowno OSO jak i SOO. Dodatkowo
dolina Drwecy na catej diugo$ci objeta jest ochrong jako rezerwat. Wykluczenie wymienionych kolizji praktycznie nie
jest mozliwe, bez rezygnacii z realizacji przedsiewziecia.

Oméwione kolizje dotyczg dwoch odcinkéw uwzglednionych w  Programie: wezet ,Nowe Marzy” — wezet
,Czerniewice” i wezet ,Czerniewice” — wezet ,Strykow”.

Pozostate odcinki ujete w Programie:
- wezet Pyrzowice”;
- wezet ,Sosnica”;
- wezet ,Sosnica” — Gorzyczki.
nie powodujg istotnych kolizji z Naturg 2000.

Zaréwno zrealizowane juz odcinki autostrady, jak i te, ktore nie sg przedmiotem Programu poniewaz bedg budowane
w systemie koncesyjnym nie wchodzg w istotne kolizje z obszarami cennymi przyrodniczo.

Autostrada A2

Budowa autostrady A2 moze stwarza¢ sytuacje problemowe w zwigzku ze zgtoszeniem nowych potencjalnych
obszaréw Natura 2000 (Shadow List 2008) jednak na tych odcinkach autostrady, ktére nie sg przedmiotem
Programu. Sa to odcinki, ktére bedg budowane w trybie koncesyjnym do roku 2012: od granicy paristwa w Swiecku
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do wezta ,Nowy Tomysl|” oraz od wezta ,Strykéw” do wezta ,Konotopa”. Odcinki te kolidujq z oSmioma obszarami
siedliskowymi oraz z jednym obszarem ptasim.

Na wynikowej mapie przedstawiono kolizje dla zadan ujetych w Programie (Zafacznik graficzny nr 4).

Droga ekspresowa S3

Zgodnie z podjetymi przez Rzad decyzjami droga ekspresowa S3 przebiega po trasie Swinoujécie — Goleniow —
Szczecin

(A6 — wezet ,Rzednica) ... Szczecin (wezet Klucz”) — Parnica — Gorzéw Wielkopolski — Zielona Géra — A4 (Legnica)
- Bolkéw — Lubawka - granica panstwa (Praga).

Planowana droga ekspresowa mimo przebiegu przez obszar o znacznym zageszczeniu ochrony przyrody,
generalnie omija obszary przyrodniczo cenne, badz przebiega ich skrajem. Wyjatek stanowi odcinek w rejonie
Szczecina w kierunku Swinoujécia i na potudnie w kierunku Gorzowa Wielkopolskiego, gdzie praktycznie nie jest
mozliwe ominiecie obszaréw chronionych. Jednak odcinki tych drog sg albo w budowie albo wytaczone z Programu.
Za umiarkowanie kolizyjny mozna uznaé¢ przebieg od Gorzowa do Zielonej Gory (zadanie 28 i 29), przecinajacy
doline Obry i Odry. W przypadku doliny Odry, planowana inwestycja przecina doling rzeki objeta trzema formami
ochrony: PLB080004 Dolina Srodkowej Odry, PLH080028 Krosciefiska Dolina Odry oraz PLH080012 Kargowskie
Zakola Odry.

Droga S7
Zgodnie z przez Rzad decyzjami droga ekspresowa S7 przebiega po trasie Gdansk — Elblag — Olsztynek —
Warszawa — Kielce — Krakéw — Rabka.

Planowana inwestycja przecina szereg obszarow sieci Natura 2000 oraz obszarow zgtoszonych do objecia ochrong.
Nalezy podkresli¢, ze znakomita wigkszos¢ kolizji planowanej drogi z obszarami chronionymi ma miejsce w rejonach
granic obszarow. Wyjatek stanowig przekroczenia dolin rzecznych, jednak w zwigzku z uktadem potudnikowym
planowanej inwestycji oraz rozlegtoScig sieci rzecznej w centralnej czesci Polski przekroczenia te sg nieuniknione.
Planowana droga przecina dwukrotnie doline Wisty: w rejonie Gdanska, przecinajac obszar sieci Natura 2000
PLB040003 Dolina Dolnej Wisty i w rejonie Warszawy, przecinajac obszar PLB140004 Dolina Srodkowej Wisty.
Ponadto planowana inwestycja przecina doling Drwecy, Pilicy (odcinek zrealizowany i oddany do ruchu) i Raby.

Znaczace kolizje dotycza trzech odcinkéw trasy:
— wrejonie Ostrody (trzykrotne przejscie przez Doline Drwecy — obszar siedliskowy i rezerwat);

—  potnocny wlot do Warszawy (mozliwa kolizja z wieloma formami ochrony najwyzszej rangi: Kampinoski Park
Narodowy objety dodatkowo ochrong jako obszar ptasi i siedliskowy PPLC140001 i rezerwat biosfery
UNESCO oraz obszar ptasi Dolina Srodkowej Wisty PLB140004);

— w rejonie Kielc (w kierunku pdtnocnym i potudniowym) liczne kolizje z obszarami siedliskowymi
(Ostoja Skarzynska, Lasy Sucheniowskie, Wzgdrza Checirnsko-Kieleckie, Ostoja Sobkowsko-Korytnicka,
Gaj, Dolna Mierzawy, Chrusty, Ostoja Miechowska) i z obszarem ptasim Dolina Nidy; w wiekszosci kolizje
te sg nie do unikniecia ponadto ilo$¢ kolizji moze ulec zmianie po ostatecznym ustaleniu listy obszaréw
siedliskowych na przetomie roku 2008/2009, poniewaz w wigkszosci sq to obszary nowe (Shadow List
2008).

W Zadnym SDF obszaru sieci Natura 2000 przecietym przez planowang inwestycje nie wskazano transportu
i rozwoju sieci drogowej, jako zagrozenia dla przedmiotu ochrony.
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Droga ekspresowa S8

Planowana do modernizacji i rozbudowy droga ekspresowa S8 przebiega z potudniowego zachodu na pétnocny
wschdd Polski, taczac Wroctaw z przejSciem granicznym Budzisko. Przebieg planowanej trasy wigze sie
z konieczno$cig, ingerencji w obszary o znacznym zageszczeniu form ochrony przyrody, ktdre jest szczegéinie
wysokie na odcinku Biatystok - Budzisko.

Odcinki Wroctaw-t6dz oraz Wroctaw-Warszawa (zadania 61, 60A, 60B, 56) przecinajg dwa niewielkie planowane
obszary sieci Natura 2000: PLTMP301 Dolina Ole$nicy i Potoku Boguszyckiego i PLTMP216 Grabia oraz obszar
PLH100015 Dolina Rawki, w miejscach za nie powodujacych, jak sie wydaje, istotnych kolizji. Podkreslenia wymaga
jednak fakt, ze w przypadku wyboru korytarza A (zadanie 60A - przeprowadzenie drogi S8 od Wroctawia
do Warszawy w rejonie Piotrkowa Trybunalskiego umozliwia catkowite ominiecie kolizji z obszarem Grabia (Shadow
List 2008).

Natomiast, pétnocna czes¢ planowanej trasy (zadania 52, 55, 54A, 54B,) przecina doliny Wisty, Bugu, Narwi
i Biebrzy — objetych ochrong w ramach sieci Natura 2000 — oraz kompleks leSny Puszczy Biatej, wyznaczonej jako
obszar ochrony ptakéw PLB140007. Jest to obszar o najwiekszej kolizyjnosci w skali kraju.

W rejonie planowanej inwestycji rozbudowe sieci drogowej i transport wskazano jako zagrozenie w SDF opisujacych
nastepujace obszary sieci Natura 2000:

— PLH100015 Dolina Rawki;

— PLB140001 Dolina Dolnego Bugu;
— PLB140001 Dolina Dolnego Bugu;
— PLH140011 Ostoja Nadbuzanska;
— PLH200006 Ostoja Knyszynska;
— PLB200003 Puszcza Knyszynska;
— PLB200006 Ostoja Biebrzanska;
— PLH200008 Dolina Biebrzy;

— PLH20005 Puszcza Augustowska;
— PLB20002 Puszcza Augustowska.

Przebieg drogi S8 jest w zwigzku z tym szczegdlnie kolizyjny na odcinku Warszawa — Granica Panstwa. Nalezy
podkresli¢, ze poziom kolizyjnosci bytby znacznie ograniczony w przypadku wariantu wytypowanego przez
Strategiczng ocene oddziatywania na $rodowisko dla | Pan-Europejskiego korytarza transportowego, opracowang
przez firme Scott Wilson (Grudzieh 2007r.), jednak nie ma mozliwosci catkowitej eliminacji tych kolizj.

Droga ekspresowa S19

Planowana droga ekspresowa S19 ma przebieg potudnikowy. Laczy przejscie graniczne w Barwinku z obwodnicq
Biategostoku, poprzez Rzeszdw, Lublin, Kock i Drohiczyn. W rejonie Biategostoku planowana droga S19 taczy sie
z planowang drogq ekspresowg S8.

Uktad planowanej inwestycji wigze sie z wielokrotnym przekroczeniem rozbudowanej w tej czesci kraju sieci
rzecznej, o dominujgcym uktadzie rownoleznikowym. Planowana inwestycja przecina doliny rzeczne Narwi, Bugu,
Wieprza, Sanu i Wistoka, przechodzac przez szereg obszaroéw objetych ochrong w ramach sieci Natura 2000:

— PLB200007 Dolina Gérnej Narwi;
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— PLH200010 Ostoja w Dolinie Gérnej Narwi;
- PLH140011 Ostoja Nadbuzanska;

— PLB140001 Dolina Dolnego Bugu;

— PLB060005 Lasy Janowskie;

—  PLTMP548 Zdziary;

— PLTMP380 Dolina Dolnego Sanu;

— PLTMP211 Dolny San i Wistok;

—  PLTMP256 Wistok Srodkowy z Doptywami;
- PLH180014 Ostoja Jasliska;

— PLB180002 Beskid Niski;

— PLH180011 Jasiotka.

Ponadto, planowana inwestycja przecina¢ bedzie szereg obszardéw zgtoszonych do objecia ochrong w ramach sieci
Natura 2000 przez organizacje pozarzadowe. Sg to nastepujace obszary:

— PLTMP428 Lasy Janowskie;

—  PLTMP548 Zdziany;

— PLTMP380 Dolina Dolnego Sanu;

- PLTMP211 Dolny San i Wistok;

— PLTMP424 Las Rudnik;

- PLTMP510 Uroczyska Puszczy Sandomierskiej;
- PLTMP211 Dolny San i Wistok;

—  PLTMP256 Wistok Srodkowy z Doptywami;

— PLTMP459 Ostoja Czarnorzecka.

W rejonie planowanej inwestycji rozbudowe sieci drogowej i transport wskazano jako zagrozenie w SDF opisujacych
nastepujace obszary sieci Natura 2000:

— PLB200003 Puszcza Knyszynska;

— PLH200006 Ostoja Knyszyrska;

— PLH140011 Ostoja Nadbuzanska;

— PLB140001 Dolina Dolnego Bugu;
— PLB180005 Puszcza Sandomierska.

Planowana do realizacji do roku 2015 droga S19 jest rowniez wysoce kolizyjna z obszarami Natura 2000 jednak jest
to zwigzane z duzym zageszczeniem obszardw chronionych we wschodniej cze$ci kraju i wigkszoSci
z wymienionych kolizji nie mozna omingé. Nalezy jednak dazy¢ do zoptymalizowania przebiegu w taki sposob, aby
maksymalnie ograniczy¢ przebieg w obrebie obszaréw chronionych. Duze zageszczenie obszardw spetniajacych
kryteria dyrektywy ptasiej i siedliskowej powoduje ze szczegélnie kolizyjne sq odcinki:

— Kraénik-Stobierna (zadanie 72);

— Stobierna-Barwinek (zadania 73 i 74).
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Podsumowujac wptyw ocenianych sze$ciu drog na obszary przyrodniczo cenne nalezy zaznaczyé, ze zadna
z analizowanych autostrad praktycznie nie koliduje z wartosciami objetymi miedzynarodowymi formami ochrony.
W przypadku drog ekspresowych sasiadujg one z obszarami chronionymi, co moze potencjalnie powodowac¢ kolizje:
droga S7 w rejonie Warszawy i Elblaga i jez. Druzno (obszar RAMSAR) - (z Kampinoskim Parkiem Narodowym
(rezerwat biosfery)).

Analizowane drogi ekspresowe moga natomiast powodowac kolizje — zaréwno z Parkami Narodowymi, jak z licznymi
obszarami Natura 2000. Szczegdlnie silnie konfliktogenne z punktu widzenia zachowania biordznorodnosci sg
odcinki:

— S8 - od Warszawy do przejscia granicznego w Budzisku (zadania 52, 55, 54A, 54B); warto zaznaczyc,
ze w wyniku przeprowadzone strategicznej oceny oddziatywania na $rodowisko Strategii Rozwoju | Pan-
Europejskiego korytarza transportowego wytoniony zostat wariant znacznie ograniczajacy zagrozenie
bior6znorodnosci.

— S7 - natrzech odcinkach: w rejonie Ostrody (trzykrotne przejscie przez Doling Drwecy — obszar siedliskowy
irezerwat); w rejonie Warszawy (mozliwa kolizia z wieloma formami ochrony najwyzszej rangi:
Kampinoskim Parkiem Narodowym objetym dodatkowo ochrong jako obszarem ptasim i siedliskowym
PLC140001 i rezerwatem biosfery UNESCO oraz obszarem ptasim Dolina Srodkowej Wisty PLB140004);
w rejonie Kielc (w kierunku pétnocnym i potudniowym) liczne kolizie z obszarami siedliskowymi (Ostoja
Skarzynska, Lasy Sucheniowskie, Wzgérza Checinisko-Kieleckie, Ostoja Sobkowsko-Korytnicka, Gaj ,
Dolna Mierzawy, Chrusty, Ostoja Miechowska) i z obszarem ptasim Dolina Nidy.

— S$19 - praktycznie na catym odcinku wystepujg kolizje z obszarami Natura 2000, szczegdlnie w rejonie
Biategostoku i caty odcinek na potudnie od Krasnika.

— 83 - powoduje silne kolizje od Gorzowa Wielkopolskiego do Swinoujécia, ten odcinek drogi S3 jest obecnie
na ukonczeniu.

Niezaleznie od wytypowanych wyzej, najsilniej konfliktogennych odcinkdw drég, w odniesieniu do pozostatych zadan
wymienionych w Programie, ktore przebiegaja przez lub w bliskim sasiedztwie obszarow Natura 2000, konieczne
bedzie przeanalizowanie innych wariantowych przebieg z uwzglednieniem minimalizacji wptywu na dany obszar
Natura 2000.

Zidentyfikowano réwniez pozytywny czynnik zwigzany z rozbudowa krajowej sieci drdg krajowych i autostrad —
odcigzenie istniejacych drdg, przebiegajacych w obrebie obszaréw chronionych. Taka sytuacja pojawi sie z duzym
prawdopodobienstwem w przypadku realizacji | Pan-Europejskiego korytarza transportowego w wariancie
zaproponowanym jako najkorzystniejszy w Strategicznej ocenie oddziatywania na srodowisko przygotowanej przez
firme Scott Wilson w grudniu 2007 roku. Prawdopodobnie odcigzony zostanie wéwczas fragment drogi S8 na pétnoc
od Biategostoku, przebiegajacej przez obszary siedliskowe i ptasie oraz park narodowy.

Wskazniki oddziatywania stanu istniejacego

W celu pogladowego przedstawienia skali mozliwej ingerencji w poréwnaniu do istniejacych oddziatywan ktére
powodowane sg przez aktualny system drég krajowych (18 tys. km) dokonano oszacowania wybranych wskaznikow
kolizji przestrzennych. Z dostepnych informacji o juz ustanowionych i proponowanych do ustanowienia obszarach
Natura 2000 wynika m.in., ze w wyniku przeciecia tych obszaréw przez istniejace drogi krajowe (z buforem 25 m, po
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12,5 m po obu stronach osi), bezposrednia ingerencja w granice obszaréw chronionych w tym systemie obejmuje
odpowiednio:

— 0SO0 -ca 3030 ha
— SO0 -ca 1890 ha

Dane o ilosci kolizji i dtugo$¢ odcinkdw istniejacych drog krajowych przecinajacych obszary ochrony przyrody o
znaczeniu krajowym i regionalnym zestawione zostaty ponize;.

I|czpa' , diugosc Iul_) UWAGI
przecieé powierzchnia

Parki krajobrazowe 227 1695,43 km
Parki narodowe 24 133,53 km
Korytarze migracyjne 446 3674,74 km
Natura 2000 - SOO 232 17364,78 ha | powierzchnia policzona w buforze 100 m (tacznie 200 m)
Natura 2000 - SO0 232 777,27 km | diugo$¢ przecieé drog z obszarami
Natura 2000 - 0SO 101 329003,85 ha | powierzchnia policzona w buforze 1100 m (tacznie 2200 m)
Natura 2000 - 0SO 101 1253,76 dlugos¢ przecie¢ drog z obszarami
Lasy 3471,6 km | obliczenia dla warstwy lasow z Corine Land Cover - Level 1

* przeciecie - cze$¢ wspdlna drogi i danego obszaru, niezaleznie ile razy droga przechodzi przez dany obszar

4.22. Wplyw na faune

Zagrozenie droznosci korytarzy ekologicznych

Podstawg stabilnego i trwatego funkcjonowania populacji zwierzat jest mozliwo$¢ swobodnego przemieszczania sie
osobnikéw. Z tego wzgledu ocena wptywu na zwierzeta oparta zostata przede wszystkim na analizie zagrozenia,
jakie moze spowodowac realizacja drég dla migracji zwierzat. W tym celu okre$lono dtugo$¢ przebiegu planowanych
do realizacji zadan w obrebie korytarzy ekologicznych wyznaczonych przez Zaktad Badania Ssakow Polskiej
Akademii Nauk. Przebieg analizowanych odcinkéw drég na tle korytarzy ekologicznych przedstawia Zafgcznik
graficzny nr 5.

Tabela 14 Planowane odcinki drég na tle korytarzy ekologicznych
llo$¢é korytarz taczna dlugosc¢ przebiegu w obrebi
DrogalAutostrada Gtowne = Uiupelniajqce acznad u?(g:;:taprz; ?k?wﬁl]u obrebie
A1 5 3 26,9
A2 - 5 26,5
A4 4 4 66,8
S3 3 10 123,5
S7 7 8 88,2
S8 7 1 75,2
S19 12 8 144

Dla korytarzy gtéwnych i wiekszych korytarzy uzupetniajacych, majacych znaczenie ponadregionalne, wyznaczone
zostaly najistotniejsze punkty newralgiczne tzw. ,hot spots". Zgodnie z wytycznymi zawartymi w opracowaniu
pt. ,Projekt korytarzy ekologicznych faczacych Europejskg sie¢ Natura 2000 w Polsce” pod kierownictwem prof.
W. Jedrzejewskiego (Biatowieza 2005r.) w ramach ochrony punktéw newralgicznych powinno sie bezwzglednie
unika¢ planowania ciagtej zabudowy wewnatrz wyznaczonego newralgicznego odcinka korytarza. Z analizy
rozmieszczenia ,hot spotéw” wynika, ze zagrozenie dla tych miejsc tworzy¢ mogg nastepujace drogi: S7
(wlot pétnocny do Warszawy) i S8 (wlot wschodni do Warszawy oraz w rejonie Sycowa i Wieruszowa), autostrada A1
w miejscu kolizji z doling Wisty i Drwecy oraz autostrada A4 w rejonie miejscowos$ci Debica — Ropczyce.
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Skutecznym sposobem przywracania tacznosci pomiedzy czeSciami korytarza rozdzielonymi drogg jest
budowa odpowiednich przejs¢ dla zwierzat. Przejscia nalezy budowaé na wszystkich nowo powstajacych lub
modernizowanych drogach, na ktérych przewiduje sie zabezpieczenia w postaci ogrodzen oraz na drogach
budowanych na wysokich nasypach. Dodatkowo wszystkie nowo budowane, modernizowane lub juz istniejace
drogi, na ktorych natezenie ruchu (obecne lub prognozowane) przekracza 10 tys. pojazdéw/dobe powinny by¢
bezwzglednie wyposazane w przejcia dla zwierzat. Budowa przejscia w czasie realizacji samej drogi jest
znacznie tansza, niz konstruowanie takiego przejscia poézniej. Szczegoty lokalizowania, konstrukcii,
zagospodarowania i wykorzystywania tego typu przej$¢ znalez¢ mozna w specjalistycznych opracowaniach.
Najwazniejszg zasadg, jakg nalezy sie kierowa¢ przy planowaniu nowych inwestycji liniowych jest unikanie
konfliktéw ze Srodowiskiem a jesli nie jest to mozliwe, nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby ich negatywne
oddziatywanie tagodzi¢ poprzez stosowanie wiasciwych rozwigzan technicznych. Celem tych rozwigzan powinno
by¢ w pierwszej kolejno$ci przywrdcenie tacznosci pomiedzy fragmentami korytarza rozdzielonymi drogg
oraz ograniczanie $miertelno$ci zwierzat na drogach. W dalszej kolejnodci mozna tez rozwazaé rekompensowanie
utraty fragmentu korytarza poprzez odtworzenie go w innym miejscu i dowigzanie do sieci korytarzy.

Whplyw na ptaki i nietoperze

Bezposredni wptyw drég na ptaki w najwiekszym stopniu polega na:
— redukgji, zmniejszeniu lub pogorszeniu jakosci siedlisk niezbednych dla ptakow;
— zmniejszeniu zageszczen lokalnych populacii.

Czynnikami powodujacymi w/w sg miedzy innymi:

kolizje z samochodami;

hatas;

zanieczyszczenie powietrza;

inne np. tzw. "efekt wizualny".

Trudno jednoznacznie ocenic¢, ktore z tych czynnikdw stanowi najwieksze zagrozenie. Kolizje z samochodami
niewatpliwie w sposob istotny zmniejszajg liczebno$¢ lokalnych populacji, czynnik ten dziata jednak miejscowo
i w najwiekszym stopniu dotyczy gatunkoéw przebywajacych w bezposrednim sasiedztwie drogi (Reijjnen 1995).
Hatas, zanieczyszczenie powietrza i "efekt wizualny" natomiast dziatajq na znacznie wieksze odlegtosci. Wptyw
wymienionych czynnikow jest rézny na rozne grupy ptakow i mocno zalezny od typu krajobrazu. W uproszczeniu,
mozna wydzieli¢ dwa roznigce sie podatno$cig na oddziatywanie typy krajobrazu:

— tereny o krajobrazie otwartym — w warunkach naszego klimatu to przede wszystkim obszary rolnicze;
— tereny lesne.

Zasieg oddziatywania ruchu samochodowego w krajobrazie otwartym jest znacznie wiekszy niz w lasach
(Reijnen i inni 1996). Przy duzym natezeniu ruchu drogowego i duzej szybkoSci poruszajacych sie pojazdéw,
bezposredni niekorzystny wplyw zanieczyszczenia powietrza siega 200 m od drogi, a wplyw hatasu i "efektu
wizualnego" nawet do 1100 m od drogi (Reijnen i inni 1995). Wplyw hatasu jest najwiekszy na wrdblowate
o czestotliwosci Spiewu zblizonej do czestotliwosci hatasu wytwarzanego przez samochody (Rheindt 2003). W
Holandii w strefie wptywu hatasu zanotowano zmniejszenie o 75% zageszczenia wystepujacych w tym obszarze
gatunkdéw ptakow (Reijnen 1995).

Nieco mniejszy jest wplyw oddziatywania ruchu drogowego na terenach lesnych. Przy duzym natezeniu ruchu
drogowego i duzej szybkoSci poruszajacych sie pojazdéw, bezposredni niekorzystny wptyw zanieczyszczenia
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powietrza i "efektu wizualnego" siegat 100 m, a hatasu 600 m (Reijnen i inni 1995). W Holandii, w strefie hatasu
negatywne oddziatywanie odnotowano dla 60% gatunkéw lesnych (Reijnen 1995).

Gatunkiem narazonym na oddziatywanie planowanych w Programie inwestyciji s réwniez nietoperze, ktére w swoich
trasach przelotowych bardzo czesto wykorzystujq istniejgce obiekty liniowe takie jak drogi. Ryzyko kolizji z pojazdami
moze jednak utrudnia¢ im penetracje ekosystemoéw, dyspersje osobnikow oraz kontakty pomiedzy izolowanymi
populacjami nietoperzy. W badaniach prowadzonych na drogach w poblizu Warszawy zebrano dane wykazujace
zalezno$¢ miedzy czesto$cig zabijania nietoperzy przez pojazdy, a strategig zerowania (Lesinski, 2006).

NajczesSciej ging na drogach nietoperze latajace nisko nad ziemig, o stabym sonarze umozliwiajgcym orientacje na
niewielkq odlegto$¢, nalezg do nich nocki: wasatek, Brandta, rudy oraz gacek brunatny — 73% przypadkéw dotyczyto
tych gatunkow (Lesiriski 2006). Poziom $miertelnosci moze osiagna¢ warto$¢ od 1,5 osobnika/km/rok do 6,8
osobnikéw/km/rok, co przy zageszczeniu populacji 0,01-0,55 osobnika/ha (Gaisler 1978, Jones i in. 1996) moze
stanowi¢ istotny problem.i

Przewidywane negatywne skutki dla populacji ptakow i nietoperzy obejmujg m.in.:

opuszczenie rejonu oddziatywania drogi;
—  zwiekszona $miertelno$¢ na skutek kolizji z pojazdami;

— obnizenie wskaznikow rozrodczosci i przezywalnosci ptakow na skutek ubytku siedlisk i ograniczenia bazy
pokarmowej oraz czasu przeznaczonego na zerowanie na skutek ptoszenia, zas w dtuzszej perspektywie
czasu, np. wskutek silnej emisji spalin, moze nastapi¢ kumulacja szkodliwych substancji w $rodowisku
i w organizmach zwierzat;

— skumulowane oddziatywanie w/iw skutkdw, tacznie z oddziatywaniem gospodarki rolnej i lesnej na tym
obszarze, powodujgce ubytek niektérych gatunkoéw z bezposredniego sasiedztwa drogi oraz zmniejszenie
zageszczeh innych.

Ze wzgledu na nie zakonczone procesy inwentaryzacji i opracowania planéw ochrony obszaréw ,ptasich”
potencjalnie kolidujgcych z analizowanymi odcinkami drég i autostrad, na etapie oceny strategicznej w skali kraju nie
mozna ocenic, ktére gatunki ptakdw moga by¢ zagrozone i w jakim stopniu.

Przyjeto zatem uproszczong metode okre$lenia ilosci i dtugosci kolizji z obszarami powotanymi w celu ochrony
ptakéw w skali Europy i kraju. W odniesieniu do analizowanych szesciu gtownych drog, stwierdzono mozliwosé
potencjalnego zagrozenia 28 ostoi ptasich. Laczng diugos¢ zrddet ingerenciji oszacowano na ok. 142 km.

4.2.3. Wplyw na szate roslinng

W ocenie wptywu na ro$liny odniesiono sie przede wszystkim do trudno odnawialnych zasobéw jakim sg lasy.
W cenie zagrozen obszaréw lesnych analizowano ingerencje ocenianych odcinkéw drég w obszary zalesione.

Tabela 15 Ocena stopnia ingerencji ocenianych odcinkdw drog na obszary zalesione
Droga / Autostrada LT prze’blegu
przez tereny le$ne [km]

A1 478

A2 7

A4 57

S3 103,7

S7 80

S8 91,4 (wariant A) 106,8 (wariant B)

S19 103
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Poprowadzenie autostrad i drog ekspresowych przez te tereny moze wigza¢ sie z konieczno$cig wycinki drzew
na tacznym obszarze od 10 do 20 km? (1000-2000 ha i okoto 300 tys. m? drewna). Dla poréwnania skali tej ingerencii
warto dodaé, ze w Przedsiebiorstwie Lasy Panstwowe dokonuje sie¢ w skali kazdego roku, w ramach planowej
gospodarki lesnej, wycinki drzew na powierzchniach rzedu 40 tys. ha, pozyskujac okoto 30 min m3 drewna.

Oddziatywania, ktérych nie mozna catkowicie eliminowaé, a ktére winny by¢ analizowane i ewentualnie
minimalizowane na etapie poszczegolnych przedsiewziec.

Tabela powyzej obrazuje jednak dla wybranych drdég potencjalng skale utraty zasobdw lesnych, ktére bedg
wymagaty zrekompensowania w formie nasadzen.

4.24. Wptyw na gleby

Oddziatywania na gleby inwestycji realizowanych w ramach Programu bedzie mie¢ zroznicowany charakter
w zaleznosci od fazy budowy lub eksploatacii infrastruktury.

Oddziatywania w trakcie budowy beda, w wigkszosci przypadkéw, polegaly na zajeciu powierzchni terenu oraz
zmianach struktury gruntu (zageszczenia, usuniecie warstwy humusu, sztuczne nasypy itp) pod powierzchnig
i w bezpo$rednim sasiedztwie pasa drogowego. Podobne oddziatywania wystepowa¢ bedg réwniez w punktach
czasowego skfadowania materiatow budowlanych i elementéw konstrukcyjnych. Zmiany struktury i zmiany
powierzchni gleb, a w konsekwencji pogorszenie warunkéw powietrzno-wilgotnociowych gruntéw, spowodowane
pracg ciezkich maszyn budowlanych, wystapi¢ réwniez mogq lokalnie w najblizszej okolicy realizowanego szlaku
komunikacyjnego.

Do potencjalnych oddziatywan na tym etapie nalezy takze zaliczy¢ zanieczyszczenie gruntu substancjami
ropopochodnymi, ktére mogq przedosta¢ sie do $rodowiska gruntowego m.in. w wyniku nieszczelno$ci/awarii
pojazdow mechanicznych.

Rozwazajac wptyw planowanych przez Program inwestycji na powierzchnig ziemi, gleby i krajobraz nie mozna
réwniez poming¢ wptywu poéredniego, jaki powodowany jest przez eksploatacje zt6z kopalin — wydobycie Zwirdw,
piaskéw i kamieni niezbednych w trakcie budowy drég, czestokro¢ w ich bliskim sasiedztwie

Na etapie eksploatacji, w zalezno$ci od natezenia ruchu w pasie drogowym, predkosci jazdy, czy warunkdw
klimatycznych, przewiduje sie wystepowanie roznych wielkosci emisji substancji szkodliwych dla $rodowiska (w tym
WWA i metali ciezkich). W okresach dtugich przerw pomiedzy opadami, emitowane zanieczyszczenia majg
tendencje do deponowania sie i kumulowania na powierzchni drogi i w najblizszym jej otoczeniu. Ich wymywanie
wraz z wodami opadowymi, rodzi ryzyko zanieczyszczenie sasiednich gruntow, a w konsekwencji moze stanowi¢
zagrozenie dla wod podziemnych. Wielko$¢ wptywu inwestycji na powierzchnie ziemi, zalezny jest od miejsca
realizacji inwestycji (budowy geologicznej terenu, gtebokosci wystepowania wod gruntowych i podziemnych)
imozliwy do okreslenia m.in. na podstawie studiow geologicznych, geofizycznych i geomorfologicznych.
Na podstawie dostepnych danych mozna jednak stwierdzi¢, ze oddziatywania tego typu dotycza zasadniczo
najblizszego sasiedztwa drog i nie powodujg zanieczyszczen wymagajacych podejmowania dziatan
rekultywacyjnych.

Znacznie silniejsza moze by¢ w tym kontek$cie skala negatywnego oddziatywania na gleby powodowanego przez
$rodki stosowane przez drogowcow w okresie zimowym, w trakcie od$niezania i odladzania paséw drogowych.

W zaleznosci od uksztattowania terenu i budowy geologicznej w obrebie realizowanych drég wystapi¢é moze takze
Zjawisko erozji gleb. Modelowanie elementdw konstrukcyjnych w obrebie pasa drogowego (np. rowy odwadniajace)
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oraz zmiana poziomu wod gruntowych prowadza do zmian morfologii gleby, terenu i w efekcie do degradacii
powierzchni ziemi.

W celu zminimalizowania negatywnego oddziatywania na gleby (a w konsekwencji tez na wody podziemne)
inwestycji drogowych, realizowanych w ramach Programu, na etapie ich budowy i eksploatacji stosowa¢ mozna catg
game dziatan prosrodowiskowych, m.in.»:

— projektowac i budowaé rozproszone odwodnienia drogi do otaczajacego terenu (np. poprzez ograniczanie
stosowania kraweznikow zwiekszajacych okresowa koncentracje zanieczyszczen);

— chroni¢ teren przed zanieczyszczeniami substancjami ropopochodnymi i smarami uzywanymi
w urzadzeniach mechanicznych i pojazdach, poprzez zastosowanie mas bitumicznych i innych (wtasciwych)
materiatow budowlanych;

— unika¢ nadmiernego niszczenia warstwy gleby, nie dopuszcza¢ do naruszania statecznosci skarp, czy
niszczenia urzadzen melioracyjnych;

— stosowa¢ urzadzenia proekologiczne i dba¢ o utrzymanie ich sprawnosci i wiasciwego funkcjonowania;

— uzywaé srodkéw zmniejszajacych $liskos¢ jezdni w okresie zimowym w sposéb zapewniajacy wiasciwe
dziatanie, a jednoczes$nie nie powodujacy nadmiernego zanieczyszczenia srodowiska.

4.25. Oddziatywanie na wody podziemne

Zrédtem zanieczyszczen wod podziemnych w fazie realizacji przedsiewziecia podobnie, jak i w przypadku wéd
powierzchniowych moga by¢ sptywy deszczowe i roztopowe z terenu budowy oraz wyptukiwane zanieczyszczenia
z materiatow uzywanych do budowy drogi; ponadto nieodpowiednie sktadowanie materiatow budowlanych,
niewtasciwa lokalizacja zaplecza budowy, zanieczyszczenie wod substancjami chemicznymi np. w wyniku powaznej
awarii. Przeciwdziatanie tym zjawiskom mozna osiggna¢ m.in. poprzez: odpowiednig lokalizacje i organizacje
zaplecza budowy, odpowiedni stan techniczny sprzetu budowlanego, ograniczenie szerokosci pasa zajetego pod
plac budowy do minimum, zachowanie szczegoinej zachowanie wszelkich $rodkéw ostrozno$ci zapobiegajacych
przedostaniu sig¢ zwigzkow ropopochodnych do $rodowiska gruntowo — wodnego.

W czasie eksploatacji negatywnie oddziatywujg zanieczyszczenia z rozchlapywania, sptywow deszczowych
i roztopowych z nawierzchni drogi oraz zrzuty niebezpiecznych dla $rodowiska substancji w przypadku powaznej
awarii. Zanieczyszczenia te dostajg sie do wod podziemnych w wyniku infiltraciji.

Podatno$¢ wod podziemnych, w tym Gtownych Zbiornikéw Wod Podziemnych (GZWP), na zanieczyszczenia wigze
sie zmigzszoscig strefy izolacyjnej i czasem przesaczania do warstwy wodono$nej z powierzchni terenu.
Na podstawie tych parametréw wyodrebniono GZWP o odpornosci niskiej, $redniej i wysokiej. W przypadku
zbiornikdw o niskiej odporno$ci warstwa izolacyjna jest mniejsza niz 15 m, a czas migracji to mniej niz 25 lat.

Z rangg zbiornikdw wod podziemnych wigze sie SciSle ocena ich systemu krazenia. Zanieczyszczenia, ktore
przedostang sie do $rodowiska gruntowo-wodnego moga migrowa¢ w obrebie lokalnych, regionalnych badz
ponadregionalnych systeméw krazenia do stref drenazu. Warunki korzystne z punktu widzenia ochrony wod
podziemnych wystepowa¢ bedg, jesli zanieczyszczenia przedostang sie do systemow lokalnych, rozwinietych
w obrebie utworéw niewodonosnych, oraz zbiornikéw o niskiej randze uzytkowej. Niekorzystne sg natomiast warunki
sprzyjajace przedostawaniu si¢ zanieczyszczen do systeméw gtebokiego krazenia (regionalnych), rozwinigtych
w obrebie zbiornikdw o duzym znaczeniu uzytkowym.

39 Infrastruktura transportu samochodowego, K. Topwik, A.Gotaszewski, J.Kukulski, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej 2006 r.
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Tabela 16 Przebieg poszczegdinych inwestycji objetych Programem przez obszary Gtdwnych Zbiornikéw Wéd Podziemnych o réznej odporno$ci na zanieczyszczenia
Przebieg przez GZWP w [km]
0 odpornosci 0 .
. " Catkowita diugos¢ . s - . /° przebleg.u
Nr inwestycji . Catkowita diugosé % przebiegu inwestycji
Nr . . przebiegu przez ) o . >
: Nazwa inwestycji zgodny z inwestycji inwestycji przez GZWP
drogi oL brak GZWP .
Programem | wysokiej | $redniej | Niskiej [km] przez GZWP o odpornosci
danych [km] L .
niskiej
I\B/ludowa auto'strady A1 Nowe 1 0 0 3 0 3 63 50 50
arzy - Torun
Budowe} autostrady A1 Torun 2 72 14 5 0 91 142 64.4 34
— Strykow
A Budowa  autostrady A1
Pyrzowice - Maciejow - 3 0 10 14 0 25 42 58,9 34,4
Soénica
Budowa autostrady
A1Sosnica - Gorzyczki 4 0 0 0 5 5 49 9,3 0,0
Eil:(doc;ga autostrady A2 Konin 5 0 28 0 0 28 28 100,0 0.0
Budgwa autostrady A2 Kofo — 6 0 10 0 0 10 17 624 00
A2 Dabie
Budowa autostrady A2 wezet
Strykw II" - wezet "Strykbw 7 0 3 0 0 3 3 100,0 0,0
I" wraz z facznikiem do drogi
Nr 14
Budowa auto_strady A4 9 24 0 0 0 24 48 50,2 00
Zgorzelec - Krzyzowa
Przebudowa autostrady A4 10 0 13 0 7 21 91 2.7 00
Wroctaw - Krzywa
Budowa autostrady A4 1 2 0 0 0 2 2 82 00
Kleszczéw — So$nica
Budowa  autostrady A4
Sos$nica - Murckowska 12 0 0 0 13 3 22 598 00
Wzmocnleme aqtostrady A4 116 0 0 ? 0 2 17 127 127
Balice - Opatkowice
Budowa  autostrady A4
Ad Wielicka - Szaréw wraz z
drogq S7 Biezandw - Christo 13 0 18 0 0 18 2 68,0 00
Botewa
Budowa autostrady A 4
Krakow - Tarnéw wezel 14 0 2 0 0 2 57 3,0 0,0
Szardw - wezet "Krzyz"
Budowa  autostrady A4
Tamow - Reeszow ~wezet 15 0 0 29 0 29 78 376 376
Krzyz" - wezet "Rzeszéw
Wschod"
Budowa ' autostrady A4 16 0 0 35 0 35 88 30,8 30,8
Rzeszdw-Korczowa
Budoyva drogl* S3 Szczecin - % 0 0 10 0 10 93 105 105
Gorzdw Wikp.
Budowa drogi S3 Gorzéw
Wielkopolski - Nowa Sol 29 0 25 22 0 47 109 43,6 20,3
S3 Budowa drogi S3 Nowa Sdl -
: g 30 0 0 2 20 22 86 25,6 1,9
Legnica (A4)
Budowa drogi S3 Legnica
(A4) - Lubawka 31 0 0 0 14 14 67 21,0 0,0
Budowa drogi S7 Gdarisk
(M) - Elblag (S-22) 38 0 0 12 0 12 57 21,2 21,2
Budowa drogi S7 Elblag (S-
2) - Olsztynek (S-51) 39 0 5 0 0 5 89 54 0,0
Budowa drogi S7 Olsztynek
(S-51) - Plorisk (S10) 40 60 0 0 0 60 117 50,9 0,0
Budowa drogi S7 Plofsk
($10) - Warszawa (S8) 41 58 1 21 0 58 58 100,0 36,7
Przebudowa  drogi S7
Warszawa- Obwodnica 42 47 0 0 0 47 47 100,0 0,0
Gréjca
s7 Bquwa drogi S7 obwodnica 43 8 0 0 0 8 8 100,0 0.0
Gréjca
Budowa drogi S7 Grojec - 44 18 0 0 0 18 18 100,0 0,0
Biatobrzegi
Budowa drogi S - 7
Bialobrzegi - Jedlifisk 45 3 0 0 0 3 1 16,9 00
Budowa drogi S7 Radom 46 0 0 105 0 106 13 934 93,0
(Jedlinsk) - Jedrzejow
Budowa drogi S7 Jedrzejow - 47 0 0 20 0 20 20 100,0 100,0
gr. woj. $wietokrzyskiego
Budowa drogi ekspresowej
S7 gr. woj. $wietokrzyskiego- 48 0 0 45 0 45 54 83,9 83,9
Krakéow
Przebudowa  drogi S8
Biatystok - granica panstwa 54A 0 0 7 0 7 34 22,0 22,0
S8 (Biatystok - Korycin)
Budowa drogi S8 Sycéw -
Kepno - Sieradz - A1(L6dz) 60A 0 0 37 0 37 101 36,3 36,3
wariant S
106 Proeko CDM Sp. z 0.0,
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Przebieg przez GZWP w [km]
0 odpornosci 0 .
Nri " : Catkowita diugos¢ Catkowita diugosé o bi A_,przebleg_u
Nr N . ) r inwestycji przebiegu przez a pwﬂa ugosc o przebiegu inwestycji
: azwa inwestycji zgodny z inwestycji inwestycji przez GZWP
e Programem kiej | sredniej | Niskiej el e [km] rzez GZWP o odpornosci
wysokiej | Sredniej iskiej danych [km] p p ke
niskiej
Budowa drogi S8 Sycéw -
Kepno - Sieradz - A1(Lodz) 60B 7 17 4 0 29 141 20,2 2,8
wariant N
Bugiowa drogi $8 Wroctaw - 59 0 6 0 0 6 50 116 0.0
Psie Pole - Sycow
Budowa obwodnicy Olesnicy i
przejscia przez Smardzéw na 61 0 10 0 0 10 14 74,0 0,0
drodze S8
Budowa drogi S8 Radzymin -
Wyszkow z  obwodnicq 52 31 3 13 0 31 31 100,0 42,8
Wyszkowa
Przebudowa  drogi S8
Wyszkow - Bialystok 55 72 28 0 0 100 101 99,1 0,0
Przebudowa  drogi S8 56 66 55 0 0 121 121 100,0 0,0
Piotrkéw  Trybunalski
Warszawa
Budowa drogi S1 Pyrzowice - 21 0 10 0 0 10 10 100,0 0,0
Podwarpie (mn etap)
S1 dobudowa drugiej jezdni
Budowa drogi  S1Bielsko- 23 0 0 0 2 2 34 6,4 0,0
Biafa - Cieszyn
369 E’@chna obwodnica Bielska- 76A 0 0 0 2 2 5 43,2 0,0
iatej
Przebudowa drogi  S19 69 4 0 6 0 1 175 6,0 35
Biatystok Miedzyrzec
Podlaski
Budowa obwodnicy 89 7 0 0 0 7 7 100,0 0,0
Miedzyrzeca Podlaskiego na
drodze Nr 19
Budowa drogi S19 70 33 0 25 0 59 68 86,6 37,7
Migdzyrzec ~ Podlaski
S19 Lubartéw
Budowa drogi S19 Lubartow - 71 0 0 69 0 69 69 100,0 100,0
Kra$nik
Budowa drogi S19 Krasnik - 72 0 0 18 0 18 77 23,8 23,8
Stobierna
Budowa drogi S19 Stobierna 73 0 0 10 5 15 46 32,1 20,8
— Lutoryz
Budowa drogi S19 Lutoryz - 74 0 0 0 15 15 68 21,5 0,0
Barwinek
Proeko CDM Sp. z 0.0, 107
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Kolejne oddziatywanie moze sie wigza¢ z obecnoscig uje¢ wdd podziemnych i ich usytuowaniem wzgledem
projektowanej drogi (odlegtosé, uktad i ksztatt pola hydrodynamicznego). Koniecznos¢ ochrony uje¢ wynika
z obowiazujacych aktéw prawnych, jesli posiadajg wyznaczone i ustanowione tereny ochronne. Tego typu analizy
wykonuje sie na etapie sporzadzania raportéw o oddziatywaniu przedsiewzigcia na Srodowisko dla poszczeg6lnych
inwestycji.

W ramach analiz oceniajgcych, w jakim stopniu przebieg poszczegoinych inwestyciji, ktérych dotyczy Program,
koliduje z potozeniem Gtownych Zbiormnikéw Wod Podziemnych z uwzglednieniem podziatu na zbiorniki o niskiej,
Sredniej i wysokiej odpornosci na zanieczyszczenia, wykonano ponizsze zestawienie tabelaryczne. Badaniami objeto
inwestycje realizowane w zakresie budowy autostrady: A1, A2 i A4 oraz drog ekspresowych: S1, S3, S7, S8, S19
i S69 (Tabela 16). Metodyka przeprowadzenia oceny oddziatywania Programu na GZWP zostata szczegGtowo
przedstawiona w Zafgczniku nr 2.

Tabela 17 Udziat przebiegu poszczegdlnych drég na odcinkach realizowanych wramach Programu przez GZWP

0 réznej wrazliwosci (z uwzglednieniem inwestycji Nr 60A)

Catkowita
, . <
% przebiegu przez | % przebiegu przez 4 przeé);‘e’e; Przez | o, przebiegu przez i::\:egs(:sg'i
Nr drogi | GZWP o odpornosci | GZWP o odpornosci o e GZWP w przypadku realizow);rjiej
niskiej Sredniej wysokie] braku danych TR
Programu [km]
8,2 15 295
87,0 0,0 48
73 4,6 451
71 9,7 355
1,1 0,0 597
23,0 0 43
0,0 39,6 J
0,0 3.9 509

Tabela 18 Udziat przebiegu poszczegdlnych drég na odcinkach realizowanych w ramach Programu przez GZWP o
réznej wrazliwosci (z uwzglednieniem inwestycji Nr 60B)
Catkowita
0, i sz
% przebiegu przez | % przebiegu przez 4 przecl;)éc‘e’e; przez | o przebiegu przez i:\:legs(t)sg'i
Nr drogi | GZWP o odpornosci | GZWP o odpornosci o odpornosci GZWP w przypadku realizow!; r{e'
niskiej $redniej porho: braku danych ‘
wysokiej w ramach
Programu [km]
A1 8,2 15 295
A2 87,0 0,0 48
A4 7,3 4,6 451
S3 7,1 9,7 355
S7 1,1 0,0 597
S8 24,3 0,0 494
S1 23,0 0,0 43
S69 0,0 39,6 5
$19 0,0 39 509

Na podstawie obliczonych danych oceniono, jaki jest procentowy udziat przebiegu poszczegdlinych drég
na odcinkach realizowanych w ramach Programu przez obszar GZWP o réznej wrazliwo$ci w stosunku do dtugosci
tych ciagow drogowych. Uzyskane dane przedstawiono w Kolejne oddziatywanie moze sie wigza¢ z obecnoécig uje¢
wod podziemnych i ich usytuowaniem wzgledem projektowanej drogi (odlegtosé, uktad i ksztatt pola
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hydrodynamicznego). Konieczno$¢ ochrony uje¢ wynika z obowigzujacych aktow prawnych, jesli posiadajg
wyznaczone i ustanowione tereny ochronne. Tego typu analizy wykonuje sie na etapie sporzadzania raportéw o
oddziatywaniu przedsiewzigcia na srodowisko dla poszczegdlnych inwestycii.

W ramach analiz oceniajgcych, w jakim stopniu przebieg poszczegolnych inwestycji, ktérych dotyczy Program,
koliduje z pofozeniem Gtownych Zbiornikéw Wéd Podziemnych z uwzglednieniem podziatu na zbiorniki o niskiej,
$redniej i wysokiej odpornosci na zanieczyszczenia, wykonano ponizsze zestawienie tabelaryczne. Badaniami objeto
inwestycje realizowane w zakresie budowy autostrady: A1, A2 i A4 oraz drog ekspresowych: S1, S3, S7, S8, S19
i S69 (Tabela 16). Metodyka przeprowadzenia oceny oddziatywania Programu na GZWP zostata szczeg6towo
przedstawiona w Zataczniku nr 2.

Tabela 17 w odniesieniu do korytarza potudniowego drogi S8 na odcinku Sycow - Kepno - Sieradz - A1 (inwestycja
Nr 60A) oraz w Tabela 18 w przypadku wyboru wariantu pétnocnego w/w inwestycji. Podziat taki wykonano ze
wzgledu na fakt, ze wybdr wariantu pétnocnego (60B) spowoduje bardziej kolizyjny przebieg przez GZWP o niskie;
odpornosci niz wariantu potudniowego (60A). Kolizyjnos¢ w odniesieniu do GZWP o $redniej i wysokiej odpornosci
jest mniejsza niz w przypadku wariantu 60B.

Najwiekszy udziat zbiornikbw o matej odpornosci na zanieczyszczenia zidentyfikowano w przebiegu drogi
ekspresowej S7. Catkowita dtugo$¢ inwestyciji objetych Programem jest najwieksza w ciggu tej drogi w poréwnaniu
z innymi analizowanymi i wynosi 597 km. Zerowy udziat GZWP o niskiej odpornosci zidentyfikowano w przypadku
autostrady A2 oraz drég ekspresowych: S1 i S69, przy czym analizowany odcinek S69 ma znaczenie marginalne.
Najwiekszy wptyw na zbiorniki $rednio wrazliwe, biorac pod uwage dtugo$¢ inwestycji objetych Programem ma droga
ekspresowa S8, najmniejszy drogi S7 oraz S19.

Analizowane inwestycje w ciggu drég A2, S1, S3 i S69 w ogble nie przebiegajg nad zbiornikami o wysokiej
odpornosci. Ws$rod drég objetych Programem najwiekszy udziat odcinkéw przebiegajacych nad GZWP o wysokiej
odporno$ci majg drogi ekspresowe S7 i S8. Jednak biorac pod uwage sumaryczny procentowy udziat zbiornikéw
przecinajacych inwestycje objete Programem nalezy zauwazy¢, ze najwiekszy jest on w przypadku drogi S7,
poniewaz catkowita dtugo$¢ inwestycji w ciagu S7 jest najwieksza po$rod analizowanych, wiec wptyw S7 na GZWP
jest najwiekszy.

W  przypadku inwestycji w ramach S69 zbiorniki znajdujace sie na jej przebiegu sa zbiornikami
nieudokumentowanymi (nie ma danych na temat ich wrazliwo$ci), a dlugos¢ analizowanej inwestyciji jest niewielka
w stosunku do pozostatych drog i wynosi 5 km, co wptywa na jej niewielkie znaczenie.

Ponadto analizujac poszczegoine inwestycje objete Programem sformutowano nastepujace wnioski:

- w ciggu A1 najwiekszy przebieg kolizyjny do potozenia obszarow GZWP o niskiej odpornosci ma projekt
nr 3 - Budowa autostrady A1 Pyrzowice - Maciejow — So$nica, natomiast w przypadku odporno$ci sredniej
i wysokiej- projekt nr 2 - Budowa autostrady A1 Torun — Strykéw;

- w ciggu A2 nie wystepujg kolizje ze zbiornikami o niskiej i wysokiej odpornosci, projekt w najwiekszym
stopniu kolidujacy z GZWP o odpornos$ci $redniej to projekt nr 5 - Budowa autostrady A2 Konin - Koto;

— w przypadku analizy inwestycji objetych Programem w ciggu A4 stwierdzono, ze najwiekszy przebieg
kolizyjny do potozenia GZWP o niskiej odpornosci ma projekt nr 15 - Budowa autostrady A4 na odcinku
wezet "Krzyz" - wezet "Rzeszéow Wschdd", o odpornosci Sredniej - projekt nr 13 - Budowa autostrady A4
na odcinku Wielicka - Szaréw, natomiast o odpornosci wysokiej — projekt nr 10 - Przebudowa autostrady A4
Wroctaw — Krzywa;
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- W ciggu drogi S3 nie wystepuja kolizje ze zbiornikami o odporno$ci wysokiej, natomiast projekt, ktory
w najwiekszym stopniu koliduje z GZWP o odpornosci niskiej i $redniej to projekt nr 29 - Budowa drogi S3
Gorzow Wielkopolski - Nowa Sél;

— w ciggu S7 najwigkszy przebieg kolizyjny w stosunku do potozenia GZWP o niskiej odporno$ci ma projekt
nr 46 - Budowa drogi S7 Radom (Jedlinsk) — Jedrzejéw. Jest to najdtuzszy odcinek przebiegu przez GZWP
o takiej wrazliwosci sposrdéd wszystkich analizowanych inwestycji i wynosi 105 km. Przez GWZP
o odporno$ci $redniej najwiekszy przebieg ma projekt nr39 - budowa drogi S7 Elblag - Olsztynek,
a o0 odpornosci wysokiej — projekt nr 40 - Budowa drogi S7 Olsztynek — Ptorisk;

— w ciggu S8 w przypadku wyboru wariantu potudniowego w projekcie nr 60 - budowa drogi S8 Sycow -
Kepno - Sieradz - A1, bedzie to projekt o najbardziej kolizyjnym przebiegu w stosunku do potozenia GZWP
o niskiej odpornosci. Natomiast w przypadku wyboru wariantu pétnocnego najbardziej kolizyjny bedzie
projekt nr 52 - Budowa drogi S8 Radzymin - Wyszkéw z obwodnicg Wyszkowa. Najwiekszy przebieg przez
GZWP o odpornosci $redniej ma projekt nr 56 - Przebudowa drogi S8 Piotrkéw Trybunalski — Warszawa;
a wysokiej — projekt nr 55 - Przebudowa drogi S8 Wyszkdw — Biatystok;

— w przypadku analizy inwestycji objetych Programem stwierdzono, ze w ciggu S1 nie wystepuja kolizje
ze zbiornikami o niskiej i wysokiej odpornosci, a projekt nr 21 - Budowa drogi S1 Pyrzowice — Podwarpie
najbardziej koliduje z obszarem GZWP o $redniej odpornosci;

— w ciggu drogi S19 najwiekszy wptyw na GZWP o odporno$ci niskiej ma projekt nr 71 - Budowa drogi S19
Lubartéw — Krasnik, o odpornosci wysokiej nr 70 - Budowa drogi S19 Miedzyrzec Podlaski — Lubartow.
W przypadku S19 nie wystepuja inwestycje przecinajace zbiorniki o Sredniej odpornosci.
Ponadto ze wszystkich analizowanych GZWP najwiecej inwestycji koliduje z GZWP Nr 215 Subniecka Warszawska
i GZWP Nr 215 A Subniecka Warszawska (czes¢ centralna) o wysokiej odporno$ci. Planowane inwestycje objete
Programem bedg miaty najwiekszy wptyw na te zbiorniki.

4.26. Oddziatywanie na wody powierzchniowe

Metodyka oceny oddziatywania na wody powierzchniowe zostata szczegotowo przedstawiona w Zatqcezniku nr 2.

W Tabela 19 zestawiono inwestycje realizowane w ramach Programu w ciggu poszczegélnych drdg oraz cieki, ktore
zostang najprawdopodobniej przeciete w wyniku ich budowy. Dodatkowo ciagi komunikacyjne, ktére mogg
najbardziej oddziatywa¢ na wody powierzchniowe zaznaczono kolorem pomarariczowym, $rednio oddziatywujgce
kolorem zottym, a te, w przypadku ktdrych przewiduje sie najmniejsze oddziatywanie — kolorem zielonym.
Analogiczng kolorystyke wykorzystano w przypadku oceny konkretnych inwestycji. Przy ocenie drog duzg wage
przyktadano do diugosci poszczegdinych inwestycji oraz sumarycznej dtugosci odcinkéw autostrady A1, A2 i A4 oraz
drogi ekspresowej S1, S3, S7, S8, S19 oraz analizowanego odcinka S69.

Tabela 19 Zestawienie potencjalnych kolizji z rzekami poszczegdlnych inwestycji analizowanych w ramach Programu
budowy drég krajowych na lata 2008 - 2012
Nr Inwestyc;ji Dlugo$é Kolizje z rzekami Kolizje z ciekami
Nr drogi wg Nazwa inwestycji odcinka gtéownymi powierzchniowymi
Programu [km] (i ll rzedu) nizszego rzedu
Wista (2 razy)
Budowa autostrady A1 na Matawa (d. Wisty)
A1 1 odcinku Nowe-Marzy - | 62.4 Drweca (d. Wisty)
Torun Struga Lubicka
(d. Wisly)
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Nr Inwestyc;ji Dlugosé Kolizje z rzekami Kolizje z ciekami
Nr drogi wg Nazwa inwestycji odcinka gtéwnymi powierzchniowymi
Programu [km] (1i Il rzedu) nizszego rzedu
Lubienska
Zgtowiaczka (d. Zgtowigczki)
(d. Wisty) Ochnia (d. Bzury)
144 Skrwa (d. Wisty) Moszczenica
Tazyna (d. Wisty) (d. Bzury)
Bzura (d. Wisty) Malina
(d. Moszczenicy)
Budowa autostrady A1 (demK?:)E?]ic)
3 Pyrzowice - Maciejow - | 43.4 Ktodnica (d. Odry) Kr.ynica y
Sosnica (d. Czarnej Przemszy)
4 Budowa autostrady A1 478 Ruda (d. Odry) Szotkdwka
Sosnica - Gorzyczki ' Bierawka (d. Odry) (d. Odry)
Kietbaska
(d. Warty)
5 Budowa autostrady A2 | ,; : Powa (d. Warty)
Konin - Koto .
Kanat Topiec
(d. Warty)
A2 Budowa autostrady A2 Teleszyna
6 Kolo-Dapie 181 Warta (d. Warty)
Budowa autostrady A2
7 wezet Strykow " 46 i Moszczenica
wezet ,Strykow I” wraz z | (d. Bzury)
tacznikiem do drogi Nr 14
Kwisa (d. Bobru)
Bobrzyca
Bébr (d. Odry) (d. Bobru)
513 Nysa tuzycka | Czerna Wielka
(d. Odry) (d. Bobru)
Czerna Mata
(d. Czerny Wielkiej)
Wierzbak
(d. Kaczawy)
Kaczawa (d. Odry) Czamna Woda
Bystrzyca (d. Kaczawy)
10 92.0 (d. Odry) )
: Skora
Cicha Woda d.C Wod
(d. Odry) (d. Czarnej Wody)
Strzegomka
(d. Bystrzycy)
11 Budowa autostrady A4 | g 4 Klodnica (d. Odry) :
Kleszczow - So$nica
Budowa autostrady A4 ,
Wielicka - Szaréw 19.9 Wista }
Grobka
Raba (d. Wisly) Uszwica
14 59 Dunajec (d. Wisty) Kisielina
Zabnica
Wistoka (d. Wisly)
Bystrzyca .
15 68 (d. Odry) Wistok (d. Sanu)
Czarna (2 razy)
Wistok (d. Sanu)
Budowa autostrady A4 . Wisznia (d. Sanu)
16 Rzeszéw - Korczowa 86.1 San (d. Wisty) teg Rokietnicki
(d. Sanu)
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Nr Inwestycji Dlugosé Kolizje z rzekami Kolizje z ciekami
Nr drogi wg Nazwa inwestycji odcinka gtdwnymi powierzchniowymi
Programu [km] (I'i 1l rzedu) nizszego rzedu
Mleczka
(d. Wistoka)
Rozbudowa wezla
Murckowska z budowg | 5.3
115 , :
drég dojazdowych na
autostradzie A4
Wzmocnienie autostrady ,
116 Ad Balice - Opatkowice 16.1 Wista Sanka
Budowa  drogi St
2021 Pyrzowice - Podwarpie 95
Budowa drogi S1 Wista Pszczyna
S1 22 Kosztowy — Bielsko-Biata 40 (d. Wisly)
Gostynia (d. Wisty)
: . . lfownica (d. Wisty)
23 Budowa drogi STiBleisko-1 ,, , Wista Wapienia
Biata - Cieszyn .
(d. fownicy)
Budowa obwodnicy
S3 25 Miedzyzdroje ~ wciggu | 2.9
drogi S3
: Warta
Budowa drogi S3 .
2% Szczecin — Gorzow WIkp. 816 Mysla (d. Odry)
Budowa obwodnicy
28 Miedzyrzecza w ciggu | 6.5 Obra (d. Warty)
drogi S3
, , Obra (d. Warty)
29 Bt dieg £ G pY Odra Pakiica (d. Obry)
Wikp. — Nowa Sol .
Zimny Potok
Zimnica (d. Odry)
. Czarna Woda
30 Bgdowa qrog| S3 Nowa 7 (d. Kaczawy)
S6l - Legnica 3 .
zprotawica
(d. Szprotawy)
. . ) Lesk (d. Bobru)
Budowa drogi S3 Legnica Bobr (d. Odry)
S3 31 - Lubawka % Kaczawa (d. Odry) Nysa  Szalona  (d.
Kaczawy)
: Wista Paniefiska tacha
38 g‘é‘;%"s"f_abl dogi = ST ¢, Nogat Radunia
a9 Mottawa (d. Mottawy)
; Grabiczek
39 EILETE eyl S HIET- Drweca (2 razy) (d. Drwecy)
Olsztynek W
aska
Wkra (d. Narwi)
: Dziatdowka
40 g‘l’fz‘:y"‘;fek_mgggﬁ' ST 128 Raciaznica
(d. Wkry)
S7 Mtawka (d. Wkry)
Budowa drogi S7 Ptorisk - ,
41 Warszawa 50 Wista Naruszewa (d. Wkry)
Przebudowa drogi S7
42 Warszawa - obwodnica | 21
Grojca
Budowa drogi S7 . ,
43 obwodnica Gréjca 8.3 Jeziorka (d. Wisty)
44 Bydowa dr_ogl S7 Grojec - 178 Kraska
Biatobrzegi
45 Budowa  drogi S7 | 15.7 Tymianka
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Nr drogi

Nr Inwestyc;ji Dlugosé Kolizje z rzekami Kolizje z ciekami
Nazwa inwestycji odcinka gtéwnymi powierzchniowymi
Programu [km] (1i Il rzedu) nizszego rzedu
. , Czarna Nida
Budowa drogi S7 Radom Nida (d. Wisty) (d. Nidy)
46 s . 95.4 Radomka .
(Jedlinsk) - Jedrzejow (d. Wisly) Kamionka
' Bobrza
18 i Mozgawa
Mierzawa
Budowa drogi S7 granica
wojewodziwa - , Szreniawa
Swietokrzyskiego .| 80 Nidzica (d. Wisty) Dtubnia
Krakow
16.2 - -
17.2 - -
Brzozéwka
335 i (d. Biebrzy)
Przebudowa drogi S8
B'::.gtsvtv(;k - granica Czarna Hancza | Biebrza (d. Narwi)
54B pans : 74.7 (d. Niemna) Wiatrotuza
(odcinek  Korycin - d.c  Ha
Budzisko) - bez (d. Czame] Harczy)
obwodnicy Augustowa
Budowa  drogi S8
Radzymin — Wyszkéw z | 37.8 Bug -
obwodnicg Wyszkowa
Truchetka,
Jasionka,
111.8 - Slina
Gat
Utrata (d. Bzury)
Pisia
Rylka
130 i Moszczanka
Piasecznica
Krzemionka
Budowa  drogi S8 ,
Wroctaw — Psie Pole - | 47.5 Widawa (d. Odry) '\D/lwbn ska Woda
Sycow obra
Widawka
Budowa drogi S8 Sycow - (g Warty)
60A Kepno - Sieradz - A1 | 100.5 Warta (d. Odry) Pyszna
(L6dz) wariant S yszt
Krasowka
Nieciecz
Prosna (d. Warty)
Budowa drogi S8 Sycow - & e
60B Kepno - Sieradz - At | 141 Warta (d. Odry) Dc;brz n)I/(a
(L6dz) wariant N G zy
rabia
Struga Weglewska
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Nr Inwestycji Dlugosé Kolizje z rzekami Kolizje z ciekami
Nr drogi wg Nazwa inwestycji odcinka gtdwnymi powierzchniowymi
Programu [km] (I'i 1l rzedu) nizszego rzedu
Budowa obwodnicy
61 Oles$nicy i przejscia przez 14.25 i Olesnica
Smardzéw w ciggu drogi ' (d. Warty)
S8
Supra$l (d. Narwi)
Przebudowa drogi S19 na Bu Nurzec (d. Bugu)
69 odcinku  Bialystok - | 157 Na?ew Turo$nianka
Miedzyrzec Podlaski Orlanka
Kamianka
Budowa drogi  S19 TySmienica
70 Migdzyrzec Podlaski - | 65.3 Wieprz (d. Wisty) (d. Wieprza)
Lubartow Bystrzyca
Krezniczanka
71 Budowa drogi  S19 68 ) (d. Bystrzycy)
Lubartéw - Krasnik Ciemiega
Urzedéwka
S19 Bukowa
79 Budowa drogi  S19 98.4 San (d. Wisty) Biata
Kra$nik - Stobierna ' Sanna (d. Wisty) Rudnia
Barcowka
7 Budowa drogi  S19 335 i Wistok (d. Sanu)
Stobierna - Lutoryz ' Czarna
, Wistok (d. Sanu)
74 E:’t?“’ia_ Bar‘x&%k S19 557 . Jasiolka
Y Stobnica
Budowa obwodnicy
89 Miedzyrzeca Podlaskiego 6.6 Krzymosza,
w ciggu drogi krajowej Nr | ™ Krzna Potudniowa
19
Pétnocna obwodnica
S69 76A Bielska-Biatej w ciggu | 4.6 Biata (d. Wisty)
drogi ekspresowej S69

Drogilodcinki, ktére bedg w duzym stopniu oddziatywaty na wody powierzchniowe
Drogilodcinki, ktére beda w $rednim stopniu oddziatywaty na wody powierzchniowe
Drogi/odcinki, ktére bedg w matym stopniu oddziatywaty na wody powierzchniowe

Z analizy ciggow drogowych wynika, ze najwiecej kolizji z wodami powierzchniowymi wystapi w przypadku
autostrady A1 oraz autostrady A4. Sg to drogi, ktére planowo stosunkowo czesto przechodzg nad wiekszymi
ciekami, a ponadto przewidywane jest na nich najwigksze natezenie ruchu, co réwniez wigze sie z oddziatywaniem
na $rodowisko wodne. W tych ciggach realizowanych bedzie réwniez najwiecej inwestycji, ktore zostaty okre$lone
jako najbardziej kolidujgce z wodami powierzchniowymi.

Najmniejszg kolizyjno$¢ z wodami powierzchniowymi przewiduje sie w przypadku drogi ekspresowej S8 oraz drogi
ekspresowej S19. Sg to drogi o dtugosci ponad 500 km i stosunkowo matej kolizyjnosci, szczegolnie z duzymi
rzekami. Ponadto na wielu fragmentach wystepuja kolizje z ciekami rzedow nizszych niz trzeci.

W niniejszych analizach marginalnie potraktowano droge ekspresowa S69, poniewaz rozpatrywany tutaj jest tylko jej
niewielki fragment o dtugosci 5 km. W takim przypadku trudno jest okre$li¢ oddziatywanie tej drogi na wody
powierzchniowe. Srednie wystepowanie kolizji z ciekami powierzchniowymi dla poszczegdlnych drég objetych oceng
w ramach Programu przedstawiono w Tabeli 20.
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Tabela 20 Srednia iloé¢ kolizji poszczegélnych drég z ciekami powierzchniowymi
§umaryczn a d_lugosc Srednia dla calej drogi Srednia dla calej drogi
" inwestycji objetych R (Tt " PN .
Nr drogi P czestosé kolizji z rzekami czestosé kolizji z ciekami
rogramem ; . s .
gtéwnymi nizszych rzedow
[km]

Autostrada A1 297.6 €0 24.5 km c0 42.5km
Autostrada A2 50.2 o 50 km co 10 km
Autostrada A4 438.8 co 31 km €0 24 km
Droga ekspresowa S1 7.7 co 38 km €0 19.5 km
Droga ekspresowa S3 343.1 €0 85.5 km co 38 km
Droga ekspresowa S7 601.5 €0 67 km co 31.5km
Droga ekspresowa S8 691 co 138 km €0 26.5 km
Droga ekspresowa S19 517.5 co 103 km €0 26 km
Droga ekspresowa S69 4.6 €0 4.6 km brak kolizji

Autostrada A1 oraz autostrada A4 zostaty zakwalifikowane jako wykazujace najwieksze potencjalne oddziatywanie
na wody powierzchniowe, poniewaz w ich ciggu znajduja sie inwestycje charakteryzujace sie duzg kolizyjnoscig
zaréwno z rzekami gtéwnymi, jak i mniejszymi ciekami. W przypadku autostrady A1 sg to odcinki Nowe Marzy —
Torun oraz Torun - Strykéw, natomiast w przypadku A4 odcinki Zgorzelec — Krzyzowa, Wroctaw — Krzywa, Szaréw —
Krzyz oraz Krzyz — Rzeszow Wschod. W przypadku pozostatych drég jako najbardziej kolidujgce z ciekami
powierzchniowymi w wyniku analiz uznano nastepujgce inwestycje:

— Budowa drogi S1 Bielsko-Biata — Cieszyn (ze wzgledu na konieczno$¢ budowy mostu na Wisle);

— Budowa drogi S3 Legnica — Lubawka (mosty na Bobrze i Kaczawie);

— Budowa drogi S7 Gdansk — Elblag (mosty na Wisle, Nogacie i Mottawie);

— Przebudowa drogi S19 na odcinku Biatystok — Miedzyrzec Podlaski (mosty na Bugu i Narwi).

Natomiast do inwestycji, ktore wykazujg najmniej potencjalnych kolizji z ciekami powierzchniowymi i tym samym ich
oddziatywanie na wody powierzchniowe bedzie najmniejsze zakwalifikowano nastepujace przedsiewziecia:

- Budowa autostrady A4 So$nica — Murckowska;

— Budowa drogi S1 Pyrzowice - Podwarpie;

- Budowa obwodnicy Miedzyzdroje w ciggu drogi S3;

- Przebudowa drogi S7 Warszawa — obwodnica Grojca;

- Budowa drogi S7 Grojec - Biatobrzegi;

— Budowa drogi S7 Biatobrzegi-Jedlinsk;

— Budowa drogi S7 Myslenice — Lubien z obwodnica Lubnia;
- Przebudowa drogi S7 Lubien — Rabka;

- Przebudowa drogi S8 Biatystok-Korycin;

- Budowa obwodnicy Olesnicy i przejScia przez Smardzéw w ciggu drogi S8;

- Budowa drogi S-19 Lubartow — Krasnik;

- Budowa drogi S19 Lutoryz — Barwinek;
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— Budowa obwodnicy Miedzyrzeca Podlaskiego w ciagu drogi krajowej Nr 19.

Oddziatywanie na wody powierzchniowe kazdej z analizowanych w ramach Programu inwestycji powinno zosta¢
doktadnie przeanalizowane i okre$lone na etapie raportéw oddziatywania na $rodowisko tych przedsiewzie€.
Nie mniej jednak w przypadku inwestycji drogowych mozna przewidzie¢ szereg oddziatywan, ktére bedq dotyczyly
kazdej z nich, co przedstawiono w niniejszym rozdziale.

Negatywne oddziatywanie na wody powierzchniowe i podziemne bedg juz miaty prace zwigzane z budowg
analizowanych odcinkéw drég. Na etapie realizacji inwestycji przyczynami zanieczyszczenia wod mogg byé:

— splywy deszczowe i roztopowe z terenu budowy oraz wyptukiwane zanieczyszczenia z materiatow
uzywanych do budowy drogi (np. z mas bitumicznych itp.);

— nieodpowiednio sktadowane materiaty budowlane oraz materiaty stosowane w pracach nawierzchniowych,
wykonczeniowych i przy zabezpieczeniach antykorozyjnych;

— niewtasciwa lokalizacja zapleczy budowy badz nieodpowiednio zorganizowane zaplecza sanitarne itp.;

— zanieczyszczenia wod substancjami chemicznymi (w szczegolnosci ropopochodnymi) wyciekajgcymi
Z maszyn, np. w wyniku awarii;

— bezposrednie przedostanie sie zawiesin oraz substancji niebezpiecznych do naturalnych ciekow, w trakcie
prowadzenia rob6t w korytach rzek w ramach budowy obiektéw mostowych. Zawiesiny powstate w wyniku
prowadzenia robot zwiekszajg metno$¢ wody w rzekach.

Zrodtem niekorzystnych oddziatywar bezposrednio na wody powierzchniowe, a poérednio na $rodowisko gruntowo-
wodne i wody podziemne na etapie eksploatacji inwestycji drogowych sq zanieczyszczenia z rozchlapywania,
sptywow deszczowych i roztopowych z nawierzchni drogi oraz zrzuty niebezpiecznych dla Srodowiska substancji
w przypadku wystapienia powaznej awarii. Sptywy opadowe mogq byC silnie zanieczyszczone w szczeg6lnosci
po dtugim okresie pogody bezdeszczowej Ilub zalegania $niegu (kumulacja zanieczyszczen, substancii
wykorzystywanych do zimowego utrzymania drég), a takze w przypadku ewentualnych powaznych awarii
zwigzanych z wyciekami substancji toksycznych. Zanieczyszczenia te poprzez infiltracje mogq nastepnie
przedostawac sie do wod gruntowych oraz wgtebnych.

O mozliwosci potencjalnych zagrozen dla jakosci wéd powierzchniowych i podziemnych posrednio $wiadczy skfad
jakosciowy Sciekéw opadowych i roztopowych z drog. Gtownymi zanieczyszczeniami zawartymi w Sciekach
opadowych z drég sa;

zawiesiny ogélne;

specyficzne mikrozanieczyszczenia organiczne (weglowodory alifatyczne i aromatyczne oraz WWA);

metale ciezkie;

chlorki, stosowane do zimowego utrzymania drog.

Z wieloletnich badan, prowadzonych m.in. przez Instytut Ochrony Srodowiska w Warszawie wynika, ze koncentracje
tych zanieczyszczen sg bardzo zmienne, trudne do prognozowania i zalezne m.in. od:

rodzaju sptywow (deszcz, sptyw roztopowy, $nieg);
— rodzaju zagospodarowania terenu, przez ktéry droga przebiega (zurbanizowany, niezurbanizowany);

— rodzaju drogi (ulica, trasa szybkiego ruchu, parking lub inne miejsce dla obstugi podréznych) i liczby paséw
ruchu;

— natezenia ruchu;
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— sposobu zwalczania $lisko$ci zimowej;
— charakterystyk opadu itd.

Zgodnie z Rozporzadzeniem z dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie warunkéw, jakie nalezy speti¢ przy wprowadzaniu
Sciekéw do wod lub do ziemi, w Sciekach pochodzacych z powierzchni trwatych drdg, nie mogg byé przekroczone
nastepujace standardy:

— stezenie zawiesiny ogolnej 100 mg/l,
— stezenie weglowodoréw ropopochodnych 15 mg/l.
Ponadto, zgodnie z ustawg — Prawo wodne, $cieki wprowadzane do $rodowiska nie mogg powodowag, m.in.:
- zmian naturalnej barwy, metnosci i zapachu wody,
— formowania sie osadow lub piany.

W warunkach normalnej (bezawaryjnej) eksploatacji drédg najistotniejszym (potencjalnym i realnym)
zanieczyszczeniem dla potencjalnych odbiornikéw wod opadowych sg zawiesiny ogolne. Zawiesiny stanowig
zagrozenie dla wdd powierzchniowych, natomiast zanieczyszczenia ropopochodne (pod ktérymi rozumie sie
weglowodory alifatyczne) nie stanowig realnego zagrozenia dla $rodowiska gruntowo-wodnego w warunkach
normalnej (bezawaryjnej) eksploatacji drég, poniewaz ich stezenia sg niskie, wielokrotnie nizsze niz 15 mg/l
(stezenie dopuszczalne przed odbiornikiem). Wiele z nich ulega sorpcji na zawiesinach, a nastepnie w warunkach
tlenowych, jakie zapewniajg rowy drogowe i zbiorniki ekologiczne, ulegaja biodegradaciji. Sq to procesy prowadzace
do samooczyszczania. Zwréci¢ jednak nalezy uwage na stabe poznanie proceséw biodegradacji zanieczyszczen
ropopochodnych oraz wplywu powstatych produktéw ich rozpadu na chemizm wod powierzchniowych
i podziemnych, a takze na spowolnione tempo ich rozpadu w okresie zimowym.

Jak dotychczas nie ma precyzyjnych metod okreslajacych stopien zanieczyszczen sptywédw drogowych, poniewaz
istnieje bardzo wiele, zmiennych przestrzennie i czasowo, czynnikéw determinujacych wielkos¢ zanieczyszczen,
takich jak sredniodobowe natezenie ruchu, sposéb zagospodarowania terenu, czy przekrdj poprzeczny drogi.

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad zaleca metodyke prognozowania zanieczyszczen
w nieoczyszczonych Sciekach drogowych zawartg w opracowaniu pn. ,Analiza zanieczyszczen w wodach
opadowych i roztopowych z drég krajowych’. Metodyka ta dotyczy jednak tylko drég jezdniowych dwupasowych oraz
dwupasowych z szerokimi poboczami bitumicznymi), zlokalizowanych na terenach zamiejskich, o natezeniu ruchu
nieprzekraczajagcym 17 000 P/d. Podstawowym materiatem (danymi wejsciowymi) do przygotowania niniejszej
metodyki byly wyniki badan stezen zawiesiny ogdlnej oraz substanciji ropopochodnych wykonane w 2005 roku na
sieci drog krajowych w Polsce przez GDDKIA.

W zwigzku z powyzszym metoda ta jest trudna do zastosowania w przypadku inwestycji objetych Programem, ktore
stanowig gtéwnie autostrady i drogi ekspresowe, czyli posiadajace dwie jezdnie. Ponadto na wielu odcinkach
natezenie ruchu miesci sie w przedziale 20 000 — 40 000 P/d.

Nie mniej jednak stosujgc w/w metode otrzymuje sie nastepujacq zalezno$¢ stezenia zawiesin ogolnych
od natezenia ruchu:

Tabela 21 Wielko$¢ stezenia zawiesiny ogolnej w zaleznosci od natgzenia ruchu

Natezenie ruchu (poj./dobg) Stezenie zawiesin ogolnych (mg/l)

1000 28

2000 40

3000 50
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Natezenie ruchu (poj./dobe) Stezenie zawiesin ogdlnych (mg/l)
4000 58
5000 65
6000 72
7000 78
8000 84
9000 89
10000 94
11000 99
12000 104
13000 108
14000 112
15000 116
16000 121
17000 124

Na podstawie informacji zawartych w powyzszej tabeli mozna zatozy¢, ze na wszystkich odcinkach, gdzie natezenie
ruchu przekroczy 10 000 P/d, zostang przekroczone dopuszczalne stezenia zawiesiny ogélnej. W celu redukcii
zawiesiny co najmniej do poziomu dopuszczalnego konieczne bedzie zastosowanie urzadzen podczyszczajacych
sptywy opadowe, np. osadnikow.

Natomiast w przypadku weglowodoréw ropopochodnych przeprowadzone analizy nie wykazaty zaleznosci funkcyjnej
z natezeniem ruchu, tak jak w przypadku zawiesiny ogdine;.

Przywotana ,Analiza zanieczyszczen w wodach opadowych i roztopowych z drég krajowych” bazuje miedzy innymi
na wynikach z pomiaréw zanieczyszczen w wodach opadowych z systemoéw kanalizacyjnych odwadniajacych drogi
krajowe, ekspresowe i autostrady, jakie zostaty wykonane w 14 Oddziatach Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad w 2005 roku. tgczna liczba punktéw pomiarowych w catej Polsce wynosita 1 403, w tym 463 w punktach,
dla ktérych potwierdzono, ze nie wystepowaty przed nimi zadne urzadzenia oczyszczajace lub podczyszczajace
sptywy deszczowe. W ramach pomiaréw wykonano badania stezen zawiesiny ogdlnej i substancji ropopochodnych.
Stwierdzono, iz zawarto$¢ substancji ropopochodnych nigdzie nie przekraczata dopuszczalnej normy (15 mg/l),
a 79% oznaczen wskazywato, ze stezenia ksztattowaty si¢ ponizej granicy oznaczalnosci. Zwréci¢ nalezy uwage,
Ze oznaczenia dotyczyty zawarto$ci substancji ropopochodnych, a nie weglowodordw ropopochodnych. Kontrolne
porownanie stezen wykazato, ,ze w 99% przypadkow stezenia substancji ropopochodnych sq takie same jak
steZenia weglowodoréw ropopochodnych’.

Na podstawie poréwnan i interpretacji wynikéw pomiarow stezen zwigzkdw ropopochodnych przedstawionych
w w/w opracowaniu przyjeto, iz stezenia weglowodoréw ropopochodnych w przypadku inwestycji objetych
Programem nie przekroczg dopuszczalnych norm 15 mg/l. W zwigzku z powyzszym na wigkszo$ci odcinkéw nie
bedzie konieczno$ci stosowania urzadzen redukujgcych stezenia weglowodoréw ropopochodnych.

Jednak na obszarach objetych ochrong przyrodnicza wysokiej rangi (np. Natura 2000, rezerwaty, parki narodowe)
oraz na obszarach objetych szczegdlng ochrong wéd, nalezy rozwazac takze sytuacje awaryjne. Stad nalezy poddac
analizie stosowanie na takich obszarach urzadzen zatrzymujacych zanieczyszczenia ropopochodne. Do tego
problemu nie mozna jednak podchodzi¢ schematycznie, poniewaz to wrazliwos¢ srodowiska (czyli konflikt
rzeczywisty), a nie tylko uregulowania formalno-prawne, powinny decydowac o koniecznosci zastosowania tego typu

zabezpieczen.
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Kolejne oddziatywanie zwigzane z eksploatacjg projektowanych odcinkow drog zwigzane bedzie z zimowym
utrzymaniem droég poprzez stosowanie soli (gtownie chlorku sodu NaCl) do zwalczania $liskosci. Bedzie
to oddziatywanie okresowe (sezonowe). Jednak wzrost stezenia soli w wodach powierzchniowych moze
spowodowaé szereg zaburzen u ryb i innych gatunkdw bytujacych w wodzie. Przy systemie odwodnienia drogi nie
ma mozliwosci wyeliminowania chlorkdw, gdyz sg zwigzkami, ktére nie ulegajg sorpcji, biodegradaciji, czy rozpadowi
iw cafosci przedostajg sie do odbiornikéw. Odbiorniki mogg ulec samooczyszczaniu jedynie przez rozcienczenie.
Dlatego jedynym rozwigzaniem pozwalajacym na ochrone wdd przed zasoleniem jest racjonalne stosowanie
srodkow do walki z Sliskoscig na drogach.

4.2.7. Wplyw na walory krajobrazowe

Wspdiczesne inwestycje liniowe, zwlaszcza te, ktbre charakteryzujg sie znacznymi rozmiarami - a ze wzgledu
na dtugos¢ i szeroko$¢ tras takimi sg bez watpienia autostrady - wywotujg znaczne zmiany w krajobrazie. Skutki
negatywne sg proporcjonalne do gabarytow tras. Wspotczesne drogi o wysokich parametrach technicznych wpisujg
sie negatywnie w krajobraz w poréwnaniu do istniejgcych historycznie drog, gdyz sg szersze, mniej krete, bardziej
o$wietlone, czesto wymagajg prac makroniwelacyjnych i ksztattowania poboczy, stanowigc samodzielne, wyraznie
zarysowane ,techniczne” elementy, mniej integralnie wpisane w krajobraz.

Liniowy charakter autostrad i drég szybkiego ruchu, a wiec ich ciggtos¢, oraz szerokos$¢ - decydujg o skali i rodzaju
oddziatywan $rodowiskowych. Przecinajg one naturalne uktady przyrodnicze oraz wyksztatcone przez stulecia uktady
antropogeniczne, tworzace wspdlnie okreslone zespoty krajobrazowe. | choé czesto udaje sie unikaé
bezposredniego skutku, jakim jest fizyczne niszczenie cennych zasobdw S$rodowiska, to nie zawsze da sie
wyeliminowac skutki grozniejsze (gdyz czasem niedostrzezone, op6znione w czasie) jakimi jest rozcinanie uktadéw,
niszczenie roznorodnych wiezi i zalezno$ci (przyrodniczych, przestrzennych, funkcjonalnych, kompozycyjnych).
| podczas gdy potencjalne zniszczenia substancji fizycznej (np. niwelacje, wycinki, wyburzenia) zazwyczaj dotycza
okreslonej przestrzeni i czesto s odwracalne (korekta przebiegu trasy, rekultywacja terenu, zregenerowanie
aktywnosci biologicznej) lub mozna je kompensowaé (np. poprzez tworzenie nowych, ,zastepczych” rodowisk), tak
przeciecie rozlegtych systemow z reguty bezpowrotnie niszczy istniejace wiezi i zwigzki, a zatem podstawowa
warto$¢ uktadu jako spdjnej catosci. (Sas-Bojarska, 1998).

Na poziomie niniejszej oceny dokonano analizy kolizji planowanych drog z parkami krajobrazowymi, jako obszarami
w ktorych w sposéb szczegblny, poprzez szereg zakazéw i nakazéw, chroniony jest krajobraz przyrodniczy
i kulturowy.

Tabela 22 Kolizje planowanych dr6g z parkami krajobrazowymi
DrogalAutostrada ) Ilpéé kolizji zRarkami i . taczna dlugoét": prngiegu w obrebie
rajobrazowymi i otulinami parku i otuliny [km]

A1 3 13,4
A2 - -

A4 4 14,4
S3 5 23,1
S7 6 42,6
S8 3 15,4
S19 10 61,8

Przedstawione zestawienie pokazuje skale potencjalnego konfliktu migedzy realizacjg drég i autostrad a chronionym
krajobrazem. Ocena poziomu tego konfliktu, wymaga wigkszego poziomu rozpoznania elementéw sktadowych
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krajobrazu (Sas-Bojarska, 1998), ktére mozliwe sg na poziomie strategicznych ocen w skali regionalnej lub ocen

poszczegolnych przedsiewzie€, takich jak:

1.

zasoby przyrodnicze - ujete w réznorodnych formach ochrony (parki narodowe, parki krajobrazowe, rezerwaty,
obszary Natura 2000, pomniki przyrody, obszary chronionego krajobrazu), uwzgledniajacych zaréwno warunki i
stan zasobow przyrody nieozywionej, zachodzace procesy S$rodowiskowe oraz stan izasoby przyrody
ozywionej;

dziedzictwo kulturowe - ujete w réznorodnych formach ochrony (elementy i obszary wpisane do rejestru

zabytkdw, rezerwaty archeologiczne oraz postulowane parki i rezerwaty kulturowe); badano rézne formy ich
wystepowania:

struktura przestrzeni zabytkowej (struktura terytorialna, historyczna sie¢ osadnicza i komunikacyjna);

materialna substancja zabytkowa (obiekty archeologiczne, obiekty i zespoty architektoniczne,
urbanistyczne, ruralistyczne, historyczne zatozenia krajobrazowe);

zabytkowe warto$ci niematerialne (tradycja miejsca, elementy historycznego programu funkcjonalnego);

krajobraz, bedacy wynikiem naktadania si¢ elementéw przyrodniczych i kulturowych, analizowany pod katem

aspektow ekspozycyjnych, odnoszacych sie do%:

zasobdw krajobrazowych, obejmujacych:

uksztattowanie terenu (teren rowninny, falisty, pagorkowaty, dominanty);

pokrycie terenu - naturalne (wody otwarte, lasy, taki pastwiska, pola, itp.) oraz antropogeniczne
(zabudowa wiejska zwarta lub rozproszona, zabudowa miejska, obiekty sanatoryjno-uzdrowiskowe,
obiekty i tereny sportowe, systemy i obiekty infrastruktury technicznej, zieler urzagdzona);

cech ekspozycyjnych krajobrazu, obejmujacych:

trwato$¢ form historycznych (powstatych w wyniku proceséw naturalnych i antropogenicznych),
odnoszaca sie do faktu zachowania danej formy w przestrzeni, co wynika gtéwnie z trwato$ci petnienia
przez nig okre$lonych funkcji, z jej ciaglej przydatnosci, utrwalonego historycznie sposobu
zagospodarowania czy uzytkowania; forme ocenia sig jako trwatg lub nietrwata;

czytelno$¢ form historycznych, najczesciej wyptywajacq ze stopnia trwatosci ich funkcji; czytelnoSci
form sprzyja fakt nie wystapienia w przesztosci zagrozen formy lub zmian w otaczajacym $rodowisku
oraz $wiadomej konserwatorskiej dziatalnosci ludzkiej; okre$la sie, ze forma jest czytelna lub
nieczytelna;

istniejace whasciwosci kompozycyjne, odnoszace sie do faktu istnienia obecnie w przestrzeni fatwo
dostepnego punktu/ciagu widokowego, z ktérego mozna ogladaé forme oraz istnienia niezaktdconego
przedpola ekspozycyjnego, tta i ram widoku, nie zaktdcajacych percepcji; moga byé one duze, $rednie
lub ich obecnie brak;

potencjalne wiasciwosci ekspozycyjne, o ktdrych méwi sie wowczas, gdy istniejgce w przesztosci
wiasciwosci zostaty znieksztatcone pod wzgledem formy i ksztattu, ale nadal istnieje w otoczeniu formy

40 Materiaty wyj$ciowe do ,Studium OOS kanatu zeglugowego Mierzei Wislanej”, B. Lipinska.
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mozliwos¢ ich odzyskania; lub nie istniaty w przesztosci, a sg mozliwe do utworzenia; okreslane sg jako
duze, Srednie lub ich brak;

= warto$ci estetyczne, ktére sg okreSlane przy pomocy subiektywnej oceny proporciji, kolorystyki
i zaleznoSci kompozycyjno-przestrzennych, dajgcych wrazenie harmonii; oceniane sg jako unikatowe,
wybitne, przecietne lub nie wystepuja;

= podatnos¢ (wrazliwo$¢) na degradacje okresla stopien ,wytrzymatosci’ na bodzce zewnetrzne; duza
wrazliwo$¢ na degradacje oznacza, ze przeksztatcenie formy jest niedopuszczalne, i odpowiednio:
Srednia - dopuszcza sie przeksztatcenia pod Scisle okreslonymi warunkami, mata - kompozycja jest
przydatna do przeksztatcen, zainwestowanie nie zaszkodzi istniejagcym formom krajobrazowym, a
nawet moze je uatrakcyjnic.

Nalezy réwniez wskaza¢, ze drogi mogq w wybranych sytuacjach powodowaé pozytywny wptyw na krajobraz.
Pozytywne przeksztatcenia dotycza zwitaszcza krajobrazéw zdegradowanych (hatdy gornicze, wyrobiska), gdzie
trzeba tworzy¢ nowe wartosci przyrodniczo-estetyczne, ale réwniez chaotycznie zagospodarowanych, osiedlerczych
lub przemystowych krajobrazow podmiejskich (poprzez np. dziatania porzadkujgce). Inny wymiar majg dziatania
w cennych ukfadach przyrodniczo-kulturowo-krajobrazowych, w ktore trzeba dyskretnie i wrazliwie wpisac trase.
Pozytywne zmiany dotyczg wodwczas eksponowania istniejgcych wartosci krajobrazowo-kulturowych, ktdre
np. z uwagi na brak dostepnosci byty dotychczas nieosiggalne dla uzytkownikéw. Przyktadami tworzenia wtasciwosci
ekspozycyjnych sa;

— odtworzenie czystego przedpola ekspozycyjnego, estetycznego tta, ram widoku przy pomocy dziatan
porzadkujacych, usuwania elementéw dysharmonijnych, zastaniajacych;

— utworzenie wilasciwosci ekspozycyjnych przez doprowadzenie (przeprowadzenie) nowej trasy
komunikacyjnej przez miejsca, ktdre umozliwig ekspozycje, czyli stworzenie nie istniejacego dotychczas
punktu/ciagu widokowego.

Przeprowadzenie szczegoGtowych analiz wptywu na krajobraz powinno odbywac¢ sie w skalach regionalnych lub
w skali poszczegoinych przedsiewzie¢ drogowych. Na etapie ninigjszej oceny uwzgledniono natomiast diugo$é
przebiegu planowanych w Programe w obrebie parkow krajobrazowych, wskazujac na skale zjawiska poprzez
poziom konfliktogenno$ci tras z krajobrazem. Im dtuzszy przebieg w obrebie obszaréw chronionego krajobrazu tym
wieksza potencjalna kolizja z krajobrazem. Przedstawione w tabeli powyzej zestawienie wskazuje Ze najbardziej
konfliktowy moze by¢ przebieg drogi S19 - okoto 62 km przebiegu przez parki krajobrazowe i ich otuliny.

4.28. Wplyw na dziedzictwo kulturowe

Koncentracja terendow objetych ochrong konserwatora zabytkow dotyczy przede wszystkim Polski zachodniej
i potudniowej. Ponadto punktowo w skali kraju wystepujg obiekty dziedzictwa kulturowego na liscie UNESCO a takze
pomniki historii i rezerwaty biosfery.
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f’//f;';’ zabytki B rezerwaty Biosfery
I]I[D baza hotelowa A, obiekty dziedzictwa kulturowego na liscie UNESCO
3 : obszary atrakcyjne przyrodniczo L pomniki historii
Rysunek 21 Potencjat turystyczny polskiej przestrzeni z punktu widzenia konkurencyjnosci miedzynarodowej

zrédfo: Zaktualizowana Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, Studia
Regionalne i Lokalne, Centrum Europejskich Studiéw Regionalnych i Lokalnych UW.
Sekcja Polska Regional Studies Association, Wydanie specjalne, t. Il, 2006 rok.)

Przeprowadzenie oceny wplywu przedsiewzie¢ planowanych do realizacji w ramach Programu na dziedzictwo
kulturowe, przy stosunkowo duzym stopniu uogolnienia prac analitycznych, moze polega¢ przede wszystkim
na pewnych przyblizonych oszacowaniach. W szczegolinosci prace nad budowg lub modernizacjq drég moga mie¢
istotny wplyw na zasoby archeologiczne, gdy lokalizacja potencjalnych stanowisk badawczych nie jest precyzyjnie
znana naukowcom.

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze w dziedzinie tej wypracowane zostaty efektywne metody wspotpracy miedzyresortowe.
Na tej podstawie przebiegi nowych tras badane sg archeologicznie. Przyktadowo na trasie modernizowanej drogi S-3
tylko na odcinku z Gorzowa do Sulechowa zlokalizowano 156 stanowisk archeologicznych, na ktérych przebadanie
GDDKIA wyasygnowata ponad 23 min zt. W rejonie tym na kazdym kilometrze nowej drogi ekspresowej lokalizowano
Srednio 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 Potudniu Polski) niz w innych regionach
kraju. Biorac jednak pod uwage skale realizacji Programu nalezy sie liczy¢ z konieczno$cig przebadania co najmnie;
kilkuset, a zapewne znacznie ponad 1000 nowych stanowisk archeologicznych.

Precyzyjniejsze okreslenie poziomu konfliktogenno$ci w tym zakresie jest mozliwe na etapie oceny oddziatywania na
$rodowisko poszczegoinych zadan i przygotowywaniu raportéw z przeprowadzonych ocen.
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4.3. Emisje

Emisje produktéw spalania paliw (przede wszystkim tlenki wegla, siarki i azotu, weglowodory alifatyczne,
aromatyczne i policykliczne, czastki state) oraz hatasu stanowig podstawowe czynniki decydujace o poziomie
ucigzliwosci systeméw transportowych. Nalezy tu jednak podkresli¢, ze rozmieszczenie przestrzenne i stan
infrastruktury drogowej ma zasadniczo posredni wptyw na skale emisji i wielko$¢ oddziatywan podczas jej
eksploatacji. Generalnie o wielkosci emisji z transportu w najwiekszym stopniu decyduje bowiem natezenie
i plynnos¢ ruchu pojazdow.

Dobry stan infrastruktury drogowej i jej dostepno$¢ moze mie¢ zatem co najmniej dwojaki wptyw na poziom emisji.
Z jednej strony rozw6j drég zacheca do korzystania z transportu samochodowego, a tym samym moze zwiekszaé
intensywno$¢ wykorzystywania pojazdow, natezenie ruchu i konsumpcje paliw, z czym wigze si¢ bezpoSrednio
wzrost emisji. Jednoczesnie poprawa ptynnosci ruchu w dobrze zorganizowanym i utrzymanym systemie drogowym
sprzyja zmniejszeniu jednostkowego zuzycia paliw, a tym samym co najmniej ograniczenia tempa wzrostu emis;ji
w zwigzku ze wzrostem natezenia ruchu. Oczywiste wydajq sie przy tym takze inne korzysci wynikajace z dobrego
stanu drég, w szczegdlnosci w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, a tym samym zmniejszenia
liczby rannych i zabitych, strat materialnych, a takze ryzyk dla $rodowiska zwigzanych z mozliwo$cig uwolnien
przewozonych substancji niebezpiecznych.

Ocena wzajemnych relacji i skutkow obu tych czynnikéw oraz zwigzanych z nimi kosztéw-korzysci $rodowiskowych
jest mozliwa do okreslenia/oszacowania jedynie w drodze przeprowadzenia skomplikowanych obliczerh modelowych,
ktore wymagaja z kolei przyjecia pewnych zatozen wyjSciowych, odnoszacych sie w szczegdlnosci
do prognozowanych zmian natezenia ruchu.

Dla potrzeb okreslenia prognozy emisji zanieczyszczen powietrza, emisji hatasu oraz oszacowania bezpieczenstwa
drogowego przyjeto zatem ,ZatoZenia dla prognozy ruchu dla inwestycji objetych Programem” przedstawione
w Zatqczniku nr 2.

4.3.1. Prognozowane zmiany emisji i zuzycia paliw

Prognozowane zmiany emisji CO, i NO

W ramach prac nad Prognoza dokonano, zgodnie z metodg opisang w Zafgczniku nr 2, analiz zmian wielkoSci
emisji dwutlenku wegla oraz tlenkéw azotu (jako zanieczyszczen charakterystycznych dla oddziatywania transportu
emitowanych w duzej tonazowo skali i w pewnym stopniu niezaleznych od jakosci silnikéw oraz stosowanych paliw).
Obliczenia modelowe wykonano dla dwoch wariantéw:

— wariantu 0 — braku zrealizowanych inwestycji zawartych w Programie

— opcji realizacji inwestycje w catosci do 2013 roku.
Przyjeto przy tym jako zatozenie wyjSciowe, ze w wyniku realizacji Programu zmodernizowane i nowe odcinki
,przejmg” z istniejacej sieci drogowej znaczng czesS¢ obecnie jg wykorzystujacych pojazdéw. Skale tej zmiany
0Szacowano W oparciu o najbardziej aktualne prognozy ruchu.
Wyniki obliczen emisji rocznych dla poszczegdinych odcinkéw inwestycyjnych oraz odpowiadajacych im odcinkéw
drég krajowych znajdujg sie w Tabela 23. Z analiz wylaczono inwestycje polegajacej na dobudowie drugiej jezdni
oraz przebudowie lub wzmocnieniu autostrady. Do$wiadczenie Konsultanta wskazuje, ze w takich przypadkach
zmiany emisji (i zuzycia paliwa) sa pomijalnie mate.
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Nastepnie zestawiono wyniki globalne uzyskane dla wariantu bezinwestycyjnego (W0) z sumg wynikéw
odpowiadajacych odcinkowi inwestycyjnemu oraz fragmentowi drogi krajowej, z ktorej ruch zostat przejety przez
inwestycje. W rezultacie uzyskano zmiany emisji zanieczyszczen oraz zuzycia paliwa jakie bedg efektem realizacji
danej inwestycji — Tabela 24.

Na podstawie uzyskanych wynikow stwierdzi¢ mozna, ze realizacja Programu nie wptynie w istotny sposob na emisje
dwutlenku wegla oraz tlenkéw azotu. W przypadku dwutlenku wegla spodziewaé sie mozna niewielkiego spadku
globalnej emisji - rzedu 0,5%, w przypadku tlenkdw azotu moze nastapi¢ wzrost emisji w skali rocznej po oddaniu
planowanych inwestycji do uzytku. Zmiana ta bedzie jednak niewielka, na poziomie 1,3% globalnej emisji
z analizowanych odcinkow. Powyzszy efekt zwigzany jest z predkoscia pojazdow i jej wptywem na emisje dwutlenku
wegla i tlenkdw azotu. W przypadku tych substancji minimum emisji wystepuje dla réznych predkosci. Wraz
ze wzrostem predkosci pojazdow osobowych ro$nie emisja jednostkowa tienkow i dwutlenku azotu. W przypadku te;
grupy pojazdéw najmniejsza emisja dwutlenku wegla wystepuje przy predkosci ok. 60 km/h.

Planowane inwestycje (drogi ekspresowe i autostrady) umozliwiajg poruszanie sie pojazdéw osobowych ze $rednig
predkoscig 100-110 km/h, w efekcie czego ro$nie emisja dwutlenku wegla. Odmienna sytuacja jest w przypadku
samochodéw ciezarowych, ktbére pomimo mniejszego udzialu w potoku pojazddéw emitujg w pordwnaniu
z samochodami osobowymi znacznie wigcej zanieczyszczen. W przypadku samochoddw cigzarowych najmniejsza
emisja wystepuje przy predkosci 70-90 km/h. Takie wtasnie Srednie predkosci sg osiggane przez te grupe pojazdow
na autostradach i drogach ekspresowych. Poruszajac sie po drogach istniejacych z predko$ciami $rednimi
50-60 km/h pojazdy emitujgq znacznie wiecej spalin w poréwnaniu z jazdg po drogach szybkiego ruchu. Zatem
w przypadku jednej grupy (samochody osobowe) emisje rosna, a dla drugiej malejq (ciezarowe). Globalnie bilans
zmian emisji jest bliski zeru.

Minimalna emisja tlenkéw azotu w przypadku pojazdéw osobowych osiggana jest przy predkosci 30-40 km/h. Wzrost
predkosci z 60-70 km/h (z takg Srednig predko$cig poruszajq sie obecnie pojazdy tego typu po drogach krajowych)
do 100-110 km/h spowoduje wzrost emisji tlenkdw azotu. W przypadku pojazdéw ciezarowych najmniejsze emisje
tlenkdw azotu osiggane sg z kolei przy predkosci ok. 80 km/h. Zwiekszenie predkosci z 50-60 km/h (predkos¢ dla
drdg krajowych) spowoduje w tej sytuacji spadek emis;ji tych zwigzkow.
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Tabela 23 Globalne emisje CO2 i NOy oraz zuzycie paliwa na odcinkach inwestycyjnych oraz alternatywnych dla nich fragmentach drog krajowych w roku 2013
. Rl . P WO - istniejaca droga - brak inwestycji ul el B e df°ga po o"ddanlu LU W2 - inwestycja
Nr inwestycji Dlugosé inwestycji Numer.lstnlt'eth_:ej . lnwe.stycu :
zgodny z zat. 1 Nazwa inwestycji analizowanego (N- nowy df°9_' z ktorej Emisje w Zuzycie paliwa w tonach na Emisje w Zuzycie paliwa w tonach Emisje w Zuzycie paliwa w tonach na
do Programu odcinka (km) prz;b_leg, Pf?:i't“:l\'zzny tonach na rok rok tonach na rok na rok tonach na rok rok
przebudowa) ) CO2 | NOx LPG | Benzyna | CO2 | NOx LPG | Benzyna | CO2 | NOx LPG | Benzyna
1 Budowa autostrady A-1 Nowe Marzy — Torun 62,4 N DK1 96788 | 267 2294 11651 67749 | 187 8155 29053 82 700 3161
1 Budowa autostrady A-4 Kleszczéw — So$nica 19,1 N DK4 45192 | 136 854 4435 31634 | 95 3105 13753 42 261 1202
12 Budowa autostrady A-4 Sosnica — Murckowska 20,1 N DK4 85448 216 2405 12024 59814 | 151 8417 25364 66 734 3263
13 Budowa autostrady A-4 Wielicka - Szaréw wraz z drogq S-7 Biezan6w - Christo Botewa 19,9 N DK4 41738 | 110 1071 5385 29218 77 3770 12394 B8] 327 1461
14 Budowa autostrady A - 4 Krakéw - Tamndw wezet Szardw - wezet "Krzyz" 56,9 N DK4 130067 | 352 3109 15956 91045 | 246 11169 38844 | 107 948 4326
15 Budowa autostrady A - 4 Tarnéw - Rzeszow wezet "Krzyz" - wezet "Rzeszow Wschdd" 68 N DK4 125532 | 332 3131 16097 87869 | 232 11267 37406 | 101 955 4364
16 Budowa autostrady A-4 Rzeszéw-Korczowa 86,1 N DK4 103735 | 242 3166 16022 72614 | 169 11215 30361 72 966 4346
2 Budowa autostrady A-1 Torui — Strykéw 144 N DK1 239593 | 702 4822 25147 167715 | 491 17603 72592 | 217 1471 6816
23 Budowa drogi S-1Bielsko-Biata — Cieszyn 28,2 N DK1 35598 96 905 4495 10678 | 29 1348 24795 68 644 2846
25 Budowa obwodnicy Miedzyzdroje na drodze S-3 29 N DK3 1748 4 55 274 525 1 82 1189 3 39 173
26 Budowa drogi S-3 Szczecin - Gorzéw Wikp.* 81,6 N DK3 106086 | 296 2436 12401 31824 | 89 3720 74366 | 212 1734 7848
29 Budowa drogi S-3 Gorzéw Wielkopolski - Nowa Sl 125,1 N DK3 177278 | 486 4216 21441 53183 | 146 6432 123868 | 347 3001 13569
3 Budowa autostrady A-1 Pyrzowice — Maciejow — So$nica 43,4 N DK1 142466 | 407 3148 16037 99724 | 285 11226 43025 | 126 961 4350
30 Budowa drogi S-3 Nowa Sél - Legnica (A-4) 71 N DK3 99790 | 275 2311 11776 29931 82 3532 69499 | 196 1645 7452
31 Budowa drogi S-3 Legnica (A4) — Lubawka 56 N DK3, DK5 26342 62 783 4000 7905 19 1200 18064 44 557 2531
38 Budowa drogi S-7 Gdansk (A-1) - Elblag (S-22) 60 N DK7 93962 | 242 2511 12662 28188 | 73 3799 64997 | 171 1787 8015
39 Budowa drogi S-7 Elblag (S-22) - Olsztynek (S-51) 94 P DK7, S7 124985 | 334 3255 16078 0 0 0 124197 | 340 3310 14546
40 Budowa drogi S-7 Olsztynek (S-51) - Ptonsk (S-10) 128 P DK7 206021 | 577 4660 23937 0 0 0 206740 | 592 4739 21635
41 Budowa drogi S-7 Ptonisk (S-10) - Warszawa (S-8) 50 P DK7, S7 149936 | 373 4308 21518 0 0 0 147754 | 376 4381 19463
42 Przebudowa drogi S-7 Warszawa- Obwodnica Gréjca 21 N DK7 64659 | 147 1991 10264 19399 | 44 3079 44219 | 103 1417 6494
43 Budowa drogi S-7 obwodnica Grojca 8,3 P DK7 19552 48 551 2811 0 0 0 19296 49 561 2541
44 Budowa drogi S-7 Gréjec - Bialobrzegi* 17,8 P DK7 42368 | 114 1049 5359 0 0 0 42261 | 116 1066 4844
45 Budowa drogi S - 7 Biatobrzegi — Jedlifisk 15,7 P DK7 38400 | 104 933 4762 0 0 0 38342 | 106 949 4305
46 Budowa drogi S-7 Radom (Jedlirisk) — Jedrzejow 95,4 N DK7 150662 | 420 3398 17536 45199 | 126 5261 105666 | 301 2419 11094
47 Budowa drogi S-7 Jedrzejow - gr. woj.$wietokrzyskiego 18 P DK7 18254 48 465 2391 0 0 0 18143 49 473 2161
48 Budowa drogi ekspresowej S-7 gr.woj.swietokrzyskiego-Krakow 60 P DK7 70639 | 171 2056 10419 21192 51 3126 48568 | 120 1463 6594
5 Budowa autostrady A-2 Konin — Koto 27,5 N DK2 65058 204 1072 5677 45347 | 142 3957 19811 63 326 1532
50 Budowa dr. S-7 Myslenice - Lubien, z obwodnicg Lubnia 16,2 N DK7 26107 66 701 3575 7834 20 1073 17935 46 499 2262
51 Przebudowa drogi S-7 Lubien — Rabka 19,1 P DK7 23867 61 616 3140 0 0 0 23436 61 627 2839
52 Budowa drogi S-8 Radzymin - Wyszkow z obwodnicg Wyszkowa 37,8 P DK8 91196 | 257 2059 10338 0 0 0 90967 | 262 2094 9349
54A Przebudowa drogi S-8 Bialystok - granica panistwa (Biatystok - Korycin) 37 N DK8 39396 | 129 605 3025 11821 39 908 28239 94 431 1915
54B Przebudowa drogi S-8 Biatystok - granica paristwa (Korycin - Budzisko) 101 P DK8 109378 | 367 1531 7674 0 0 0 112470 | 384 1557 6940
55 Przebudowa drogi S-8 Wyszkéw — Biatystok 11,8 P DK8 179988 | 564 3098 15950 0 0 0 183437 | 585 3150 14415
56 Przebudowa drogi S-8 Piotrkéw Trybunalski — Warszawa 130 P DK8 454637 | 1274 10490 | 53159 0 0 0 455988 | 1306 10667 | 48063
59 Budowa drogi S-8 Wroctaw - Psie Pole — Sycow 475 N DK8 94516 | 257 2215 11494 28355 | 77 3448 66073 | 184 1576 7270
6 Budowa autostrady A-2 Koto — Dabie 18,1 N DK2 37606 | 122 558 2982 26321 85 2087 11580 38 170 808
60A Budowa drogi S-8 Sycéw - Kepno - Sieradz - A1(LddZ) wariant S 143,8 P DK8 203659 | 604 3871 20548 0 0 0 206222 | 624 3936 18558
60B Budowa drogi S-8 Sycéw - Kepno - Sieradz - A1(Lddz) wariant N 149,6 N DK8, DK14, DK7 | 209131 | 562 5034 26165 62730 | 169 7848 146137 | 401 3583 16549
61 Budowa obwodnicy Ole$nicy i przejScia przez Smardzéw na drodze S-8 14,25 N DK8 36522 97 900 4649 10956 | 29 1395 25452 69 641 2941
69 Przebudowa drogi S-19 Biatystok - Miedzyrzec Podlaski 157 N DK19 90411 | 234 2359 12051 27129 | 70 3616 62638 | 165 1679 7627
7 Budowa autostrady A-2 wezet "Strykéw II" - wezet "Strykdw " wraz z tacznikiem do drogi Nr 14 4,6 N DK71 4073 10 117 592 2851 7 414 1205 3 36 161
70 Budowa drogi S-19 Miedzyrzec Podlaski — Lubartéw 65,3 N DK19 37171 100 898 4635 11155 | 30 1391 25952 71 639 2933
71 Budowa drogi S-19 Lubartéw — Krasnik 68 N DK19 89585 | 214 2669 13492 26877 | 64 4048 61430 | 150 1900 8540
72 Budowa drogi S-19 Krasnik — Stobierna 98,4 N DK19 62400 | 155 1710 8789 18717 | 46 2636 43068 | 110 1217 5561
73 Budowa drogi S-19 Stobierna — Lutoryz 33,5 N DK19, DK9 42104 97 1315 6558 12631 29 1967 28628 68 936 4152
74 Budowa drogi S-19 Lutoryz — Barwinek 88,7 N DK9 62372 | 163 1593 8151 18710 | 49 2445 43296 | 116 1134 5159
76A Pétnocna obwodnica Bielska-Biatej (w ciggu S1) 48 N DK1 11872 29 350 1754 5936 15 877 5836 15 178 793
80 Rozbudowa obwodnicy Plofiska na drodze Nr7 47 P DK7 8388 23 194 995 0 0 0 8415 24 197 900
89 Budowa obwodnicy Miedzyrzeca Podlaskiego na drodze Nr 19 6,6 N DK19 3321 9 80 408 996 3 122 2319 6 57 258
9 Budowa autostrady A-4 Zgorzelec — Krzyzowa 51,3 N DK4 66840 | 188 1446 7607 46787 | 132 5325 20131 58 441 2062
4 Budowa autostrady A-1So$nica — Gorzyczki 478 N 27646 77 879 4278
22 Budowa drogi S-1Kosztowy - Bielsko Biata 40 N DKt 124355 | 319 3383 17021 31307 % 5106 58779 | 148 1524 6642
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Tabela 24 Zmiany globalnych emisji CO2 i NOx oraz zuzycia paliwa w zwigzku z realizacjg Programu
Nr inwestycii Diugosé | Rodzajinwestyci | el istmeiace] [ Zmiany emisj
zgodny z zat. 1 Nazwa inwestycji analizowanego (N - nowy przebieg, 09! z Kiore] (kurach]
do Programu odcinka (km) P - przebudowa) przejmrt:jvz;ny Jest CO; NOx
1 Budowa autostrady A-1 Nowe Marzy — Torun 62,4 N DK1 14,2 19
11 Budowa autostrady A-4 Kleszczéw — Soénica 19,1 N DK4 1954 1,2
12 Budowa autostrady A-4 Sosnica — Murckowska 20,1 N DK4 -270,4 1,2
13 Budowa autostrady A-4 Wielicka - Szaréw wraz z drogg S-7 Biezanow - Christo Botewa 19,9 N DK4 -126,5 0,0
14 Budowa autostrady A - 4 Krakéw - Tamow wezet Szardw - wezet "Krzyz" 56,9 N DK4 -177,5 14
15 Budowa autostrady A - 4 Tarnoéw - Rzeszow wezet "Krzyz" - wezet "Rzeszéw Wschdd" 68 N DK4 -256,9 14
16 Budowa autostrady A-4 Rzeszéw-Korczowa 86,1 N DK4 -760,3 -0,6
2 Budowa autostrady A-1 Torun — Strykéw 144 N DK1 7141 6,4
23 Budowa drogi S-1Bielsko-Biata — Cieszyn 28,2 N DK1 -124.9 0,8
25 Budowa obwodnicy Miedzyzdroje na drodze S-3 2,9 N DK3 -34,5 0,2
26 Budowa drogi S-3 Szczecin - Gorzéw Wikp.* 81,6 N DK3 103,7 48
29 Budowa drogi S-3 Gorzéw Wielkopolski - Nowa Sol 1251 N DK3 -226,6 6,8
3 Budowa autostrady A-1 Pyrzowice — Maciejow — Sosnica 434 N DK1 282,8 3,9
30 Budowa drogi S-3 Nowa Sl - Legnica (A-4) 71 N DK3 -359,5 815
31 Budowa drogi S-3 Legnica (A4) — Lubawka 56 N DK3, DK5 -373,1 0,6
38 Budowa drogi S-7 Gdansk (A-1) - Elblag (S-22) 60 N DK7 1771 1,6
39 Budowa drogi S-7 Elblag (S-22) - Olsztynek (S-51) 94 P DK7, S7 -788,0 6,0
40 Budowa drogi S-7 Olsztynek (S-51) - Porisk (S-10) 128 P DK7 719,0 15,0
41 Budowa drogi S-7 PtoAsk (S-10) - Warszawa (S-8) 50 P DK7, S7 -2182,0 3,0
42 Przebudowa drogi S-7 Warszawa- Obwodnica Gréjca 21 N DK7 -1040,7 0,1
43 Budowa drogi S-7 obwodnica Grojca 8,3 P DK7 -256,0 1,0
44 Budowa drogi S-7 Gréjec - Biatobrzegi* 17,8 P DK7 -107,0 2,0
45 Budowa drogi S - 7 Biatobrzegi — Jedliisk 15,7 P DK7 -58,0 2,0
46 Budowa drogi S-7 Radom (Jedlifisk) - Jedrzejow 95,4 N DK7 202,6 7,0
47 Budowa drogi S-7 Jedrzejow - gr. woj.Swigtokrzyskiego 18 P DK7 -111,0 1,0
43 Budowa drogi ekspresowej S-7 gr.woj.$wietokrzyskiego-Krakéw 60 P DK7 -879,3 0,3
5 Budowa autostrady A-2 Konin — Koto 27,5 N DK2 99,7 1,2
50 Budowa dr. S-7 Myslenice - Lubien, z obwodnicg Lubnia 16,2 N DK7 -338,3 -0,2
51 Przebudowa drogi S-7 Lubien — Rabka 19,1 P DK7 -431,0 0,0
52 Budowa drogi S-8 Radzymin - Wyszkow z obwodnicg Wyszkowa 37,8 P DK8 -229,0 50
54A Przebudowa drogi S-8 Bialystok - granica panistwa (Biatystok - Korycin) 37 N DK8 664,0 3,7
54B Przebudowa drogi S-8 Bialystok - granica panstwa (Korycin - Budzisko) 101 P DK8 3092,0 17,0
55 Przebudowa drogi S-8 Wyszkow — Bialystok 11,8 P DK8 3449,0 21,0
56 Przebudowa drogi S-8 Piotrkéw Trybunalski - Warszawa 130 P DK8 1351,0 32,0
59 Budowa drogi S-8 Wroctaw - Psie Pole - Sycow 475 N DK8 -87,6 41
6 Budowa autostrady A-2 Koto — Dabie 18,1 N DK2 295,3 14
60A Budowa drogi S-8 Sycow - Kepno - Sieradz - A1(t.6dz) wariant S 143,8 P DK8 2563,0 20,0
60B Budowa drogi S-8 Sycow - Kepno - Sieradz - A1(L6dZz) wariant N 149,6 N DK8, DK14, DK7 -264,1 7,6
61 Budowa obwodnicy Olesnicy i przejscia przez Smardzoéw na drodze S-8 14,25 N DK8 -113,7 1,1
69 Przebudowa drogi S-19 Biatystok - Miedzyrzec Podlaski 157 N DK19 -644,3 1,2
7 Budowa autostrady A-2 wezet "Strykéw II" - wezet "Strykdw " wraz z tacznikiem do drogi Nr 14 46 N DK71 -17,0 0,0
70 Budowa drogi S-19 Miedzyrzec Podlaski - Lubartow 65,3 N DK19 -63,6 1,0
71 Budowa drogi S-19 Lubartow — Krasnik 68 N DK19 -1278,1 0,2
72 Budowa drogi S-19 Kra$nik — Stobierna 98,4 N DK19 615,2 1,5
73 Budowa drogi S-19 Stobierna — Lutoryz 33,5 N DK19, DK9 -845,1 0,1
74 Budowa drogi S-19 LutoryZ — Barwinek 88,7 N DK9 -366,5 1.9
76A Pdtnocna obwodnica Bielska-Biatej (w ciggu S1) 48 N DK1 -100,0 0,5
80 Rozbudowa obwodnicy Plofiska na drodze Nr7 4.7 P DK7 27,0 1,0
89 Budowa obwodnicy Miedzyrzeca Podlaskiego na drodze Nr 19 6,6 N DK19 -5,7 0,3
9 Budowa autostrady A-4 Zgorzelec — Krzyzowa 51,3 N DK4 78,3 1,6
4 Budowa autostrady A-1So$nica — Gorzyczki 478 N
22 Budowa drogi S-1Kosztowy - Bielsko Biata 40 N DK 6285 17
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Zmiany zuzycia paliwa

Zmiany emisji w
0,

Zmiany emisji w %

LPG Benzyna

0,5% -2,9%

0,6% -2,9%

0,5% -2,9%

0,5% -2,9%

0,5% -2,9%

0,5% -2,9%

0,5% -2,9%

0,5% -2,9%

1,2% 6,7%

0,9% 6,9%

1,2% 6,7%

1,2% 6,7%

0,5% -2,9%

1,2% 6,7%

1,1% 6,7%

1,2% 6,7%

1,7% 9,5%

1,7% 9,6%

1,7% 9,6%

1,2% 6,7%

1,8% 9,6%

1,6% 9,6%

1,7% 9,6%

1,2% 6,7%

1,7% 9,6%

1,2% 6,7%

0,1% -3,3%

1,2% 6,7%

1,8% 9,6%

1,7% 9,6%

1,2% 6,7%

1,7% 9,6%

1,7% 9,6%

1,7% 9,6%

1,2% 6,7%

0,5% -2,9%

1,7% 9,7%

1,2% 6,8%

1,2% 6,7%

1,2% 6,7%

0,8% -2,8%

1,2% 6,7%

1,2% 6,7%

1,2% 6,7%

1,2% 6,7%

1,2% 6,7%

0,9% -4,8%

1,5% 9,5%

1,3% 6,8%

(w tonach) %

LPG Benzyna CO: NOx
11,7 -334,6 0,0% 0,7%
4.8 -128,5 0,4% 0,9%
12,5 -344,2 0,3% | 0,6%
5,7 -154,4 0,3% | 0,0%
15,3 -461,0 0,1% | 04%
15,6 -465,5 0,2% | 04%
16,2 -460,7 0,7% | -02%
244 -728,1 0,3% 0,9%
10,5 -300,7 04% | 0,8%
0,5 -18,8 2,0% | 50%
28,8 -833,0 0,1% 1,6%
49,8 -1439,7 0,1% 1,4%
16,5 -461,4 0,2% 1,0%
27,2 -791,9 -0,4% 1,3%
9,0 -268,7 -1,4% 1,0%
29,3 -848,5 08% | 0,7%
55,0 -1532,0 -0,6% 1,8%
79,0 -2302,0 0,3% 2,6%
73,0 -2055,0 -15% | 0,8%
234 -690,5 -1,6% | 01%
10,0 -270,0 13% | 21%
17,0 -515,0 0,3% 1,8%
16,0 -457,0 0,2% 1,9%
40,4 -1181,2 0,1% 1,7%
8,0 -230,0 06% | 21%
23,8 -699,3 12% | 02%

1,2 -188,0 0,2% 0,6%
8,3 -240,3 -1,3% | -0,3%
11,0 -301,0 -1,8% | 0,0%
35,0 -989,0 -0,3% 1,9%
75 -202,3 1,7% 2,9%
26,0 -734,0 2,8% 4,6%
52,0 -1535,0 1,9% 3,7%
177,0 -5096,0 0,3% 2,5%
255 -775,7 0,1% 1,6%
2,6 -86,8 0,8% 1,1%
65,0 -1990,0 1,3% 3,3%
59,0 -1767,7 0,1% 1,3%
11,0 -313,3 0,3% 1,1%
27,8 -808,0 0,7% | 05%
0,9 -16,6 04% | 0,0%
10,5 -311,0 0,2% 1,0%
31,7 -904,2 14% | 01%
19,9 -591,8 -1,0% 1,0%
15,5 -438,7 2,0% | 01%
18,8 -547,0 -0,6% 1,2%
3,0 -84,0 0,8% 1,7%
3,0 95,0 0,3% 4,3%

1,0 21,6 02% | -33%
7.2 -220,2 0,1% 0,8%
34,9 -994,7 0,5% | 05%

0,5% -2,9%

1,0% -5,8%
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Tabela 25 Wskazniki emisji dla samochodéw osobowych [g/pojazd/km]
. . Predkos¢ [km/h]
Grupapoj. | Skiadnik 30 50 60 70 80 90 100
co 8.756 6105 [B082 N 6414 7.143 8.160 10.926
HC 0.984 0.896 0.843 0.813
SB 1.672
SOz 0.026
razem 3.510
Co 0.881
HC 0.224
NOx 0.715
Sb SOz 0.182
czastki 0.137
razem 1.294

Kolorem szarym zaznaczono najmniejsze wartosci emisji

SB - samochody osobowe z silnikiem benzynowym
SD - samochody osobowe z silnikiem Diesla

Tabela 26 Wskazniki emisji dla samochodéw ciezarowych [g/pojazd/km]
Grupa . Predkos¢ [km/h]
poj. Skiadnik 30 50 60 70 80 9 100
CcO 3.124
HC 2.188
NOx 6.701
CN SOz (m) 0.585
SOz (p) 0.559
czastki 0.588
razem (m) 10.831
razem (p) 10.804
CcO 3.472
HC 2.000
NOx(m) 12.494
NOx (p) 11.793
CS SOz (m) 0.982
SOz (p) 0.859
czastki 0.770
razem (m) 16.826
razem (p) 15.992
Co 3.085 2.361 2.232 2.176 2.214
HC 1.777 1.193 1.053 0.889 0.840
NOx (m) 14.736 12.003 11.514 11.308
NOx (p) 13.911 11.178 10.690 10.484
Cz SOz (m) 1.035 0.934 0.954 0.989 1.035 1.161
SOz (p) 0.894 0.793 0.813 0.848 0.894 1.020
czastki 0.857. 0.635 0.583 0.548
razem (m) 18.814 15.006 14.285 13.939
razem (p) 17.848 14.040 13.319 12.973

Kolorem szarym zaznaczono najmniejsze wartosci emisji

Proeko CDM Sp. z 0.0,

CN — samochody cigzarowe 2.8t- 3.5t
CS - samochody ciezarowe >3,5 t, pojazdy specjalne i pojazdy rolnicze
CZ - samochody cigzarowe z naczepami/przyczepami
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Podobnie, jak w przypadku CO, dla jednej z grup pojazdéw majacych najwigkszy wptyw na emisje, zwigkszenie
predko$ci powoduje wzrost (osobowe), a drugiej (ciezarowe) spadek emisji, przez co w efekcie globalne zmiany
zwigzane z realizacjg analizowanych inwestycji drogowych nie sg znaczace.

Najwiekszg korzyscig z wybudowania drog objetych Programem w przypadku emisji zanieczyszczen bedzie
zmniejszenie emisji na terenach gesto zabudowanych, gdzie obecnie przebiegajg te drogi. Bardzo czesto zwarta
zabudowa zlokalizowana bezposrednio przy drodze powoduje znaczne utrudnienia w przewietrzaniu tego obszaru
sprzyjajac powstawaniu zastoisk powietrza i powodujac kumulacje zanieczyszczen.

Prognozowane zmiany zuzycia paliw

W przypadku spalania poszczegoinych rodzajéw paliwa obliczenia wykazaty, ze nastapi spadek zuzycia benzyny
i wzrost zuzycia gazu (LPG)+' oraz ropy (diesel). Tego typu zmiany ttumaczy¢ mozna tym, ze optymalna predkosé
poruszania sie pojazdow osobowych i dostawczych, ktore gtownie wykorzystujg benzyne zawiera si¢ w przedziale
100-110 km/h. Budowa nowych drog krajowych (w tym autostrad i drog ekspresowych) spowoduje, ze znaczna
cze$¢ ruchu miedzymiastowego przeniesie si¢ z istniejacych ciggéw komunikacyjnych, gdzie wystepujg czesto
ograniczenia predko$ci do 50-60 km/h na drogi wyzszych klas. Zwigzane z tym bedzie zwiekszenie predkosci
i poprawienie ptynno$ci jazdy, i co z tym zwigzane zmniejszenie zuzycia paliwa. W przypadku analizowanych
powyzej ciggow drogowych globalne oszczedno$ci zuzycia benzyny w skali roku wynieS¢ mogg nawet 35 000-
40 000 ton.

Zastosowany termin ,0szczedno$ci” nie zaktada, ze globalna konsumpcja paliw w Polsce spadnie z tego powodu.
Nalezy raczej spodziewa¢ sie poprawy efektywnosci transportu w tym zakresie. Prognozowany jest wzrost zuzycia
gazu, z ktérego korzysta w Polsce ponad 2 000 000 pojazdéw. W wiekszosci sg to pojazdy osobowe. Zwigkszenie
zuzycia LPG zwigzane jest z jego mniejszg kaloryczno$cig. Z tego wzgledu zwiekszenie predkosci z 50-70 km/h
do 100-110 km/h spowoduje zwiekszenie zuzycia LPG. Przewidywany wzrost zuzycia w przypadku gazu dla
analizowanych drog w skali rocznej wynosi okoto 1300 ton.

W wyniku oddania analizowanych odcinkéw drog spodziewa¢ sie mozna znacznie wigkszego (w poréwnaniu
z gazem) zwiekszenia spalania ropy. Najwiekszym odbiorcg tego paliwa sg samochody ciezarowe i autobusy.
Srednie spalanie po trasie ciagnika siodtowego z obciazeniem ok. 24 tony wynosi 29-31 litréw na 100 kilometrow.
Dla tego typu pojazdow predkos$¢ optymalna wynosi 60-70 km/h. Z tego tez powodu przeniesienie ruchu ciezkiego
z istniejgcych drég na nowe drogi ekspresowe i autostrady spowoduje zwiekszenie predkosci do 80-90 km/h
(a przez to skrécenie czasu podrozy), i co z tym zwigzane wzrost zuzycia paliwa.

Sumaryczne obliczenia wykonane przy pomocy programu COPERT Il wykazaly, ze w zwigzku z oddaniem
do uzytku analizowanych inwestycji nastapi globalne w skali roku zwiekszenie zuzycia ropy o okoto 36 000 ton.

Wptyw zmian wielko$ci i miejsc emisji na stan Srodowiska

Analizy wykonane na potrzeby oceny wptywu inwestycji zawartych w Programie w zakresie wptywu na emisje
zanieczyszczenia powietrza (analizowano wskazniki emisji dwutlenku wegla oraz tlenkéw azotu) wykazaty, ze w skali
globalnej nie powinien wystapi¢ znaczacy wzrost emisji zanieczyszczen.

W zwigzku z budowg nowych drég pojawig sie natomiast zanieczyszczenia w rejonach, gdzie wczesniej stezenia
szkodliwych substancji byly bardzo niewielkie. Dotychczasowe badania stanu zanieczyszczenia powietrza
prowadzone dotychczas w ramach analiz porealizacyjnych dla drég krajowych, w tym autostrad i drég ekspresowych,

4 Prognoza ta nie uwzglednia wptywu ewentualnego wzrostu/spadku cen LPG wzgledem innych paliw na zmiany popytu
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nie wykazujg przekroczen stezen dopuszczalnych dla dwutlenku azotu, dwutlenku siarki oraz pytu zawieszonego,
okreélonych w Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 3 marca 2008 r. w sprawie pozioméw niektorych
substangji w powietrzu oraz Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 roku w sprawie wartosci
odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu. Ponizej przedstawiono przyktadowe wyniki pomiaréw
zanieczyszczen powietrza prowadzonych przy drogach krajowych o zréznicowanym natezeniu ruchu.

Tabela 27 Wyniki pomiaréw zanieczyszczeri powietrza prowadzonych w ramach analiz porealizacyjnych dla drég
krajowych
Stezenia dopuszczalne Srednie stezenia uzyskane podczas pomiaréw w ramach analiz
[ng/m3] porealizacyjnych
wg [ug/m?]
Lokalizacja punktéw pomiarowych DKNr 4 DKNr 4 autosirada gLZ%?esowa
(klasa GP) (klasa GP) A2 s7
$redniodobowe natezenie ruchu 35 000 P/d 20 000 P/d ;,f’ dooo g dooo
min 6 min 1 min 8
jed dzi 350 brak danych
Dwutlenek siarki Jedna godzina max 12 max 11 rar canye max 52
24 godziny 125 9 7 brak danych 3
Dwutlenek azotu Jedna godzina 200 60 20 23 24
Pyt zawieszony , brak
PM10 24 godziny 50 44 18 brak danych danych

Z danych przedstawionych w powyzszej tabeli wynika, iz natezenie ruchu wplywa na stezenie zanieczyszczen
w powietrzu atmosferycznym w otoczeniu drogi, ale nawet przy $rednim natezeniu ruchu powyzej 35 000 pojazdéw
na dobe nie wystepujg przekroczenia dopuszczalne. Nowe inwestycje spowodujg, przejecie ruchu pojazdéw, w tym
przede wszystkim pojazddw ciezkich, z drog istniejacych, dla ktérych bedg stanowity lepszg alternatywe, co powinno
wplyng¢ na poprawe stanu sanitarnego i jako$C powietrza (zmniejszenie poziomu zanieczyszczenia) wzdtuz
dotychczas silnie obcigzonych ciggdw komunikacyjnych. Tym samym najwiekszg korzyscia Programu w zakresie
oddziatywania na jako$¢ powietrza bedzie wyprowadzenie ruchu z terenéw zamieszkatych i zmniejszenie sie w tych
rejonach stezenia zanieczyszczen, ktdre z uwagi na uwarunkowania terenowe (zabudowa) majg tendencje
do stagnacji i kumulacii.

Wptyw budowy nowych odcinkéw drég na poprawe jakosci powietrza w miastach bedzie szczegdlnie wyraznie
zauwazalny w przypadku obwodnic. Ponizej na przyktadzie obwodnicy miasta Jarostawia przedstawiono prognozy
zanieczyszczen powietrza w roku 2010 na granicy pasa drogowego na istniejacej drodze krajowej Nr 4
przebiegajacej przez miasto w przypadku budowy obwodnicy w ciggu drogi krajowej Nr 4 oraz w wariancie, gdyby
obwodnica nie powstata.

Tabela 28 Prognozowane stezenie substancji w powietrzu na granicy pasa drogowego dla istniejgcej drogi krajowej Nr 4
w centrum Jarostawia prognozowane dla roku 2010
Ok <redniani ik Stezenia Przewidywana emisja w roku 2010
Nazwa substanc;ji res usri%\il:?gsvam ow dopuszczalne [ng/m?]
P [ug/m3] bez obwodnicy z obwodnica
o jedna godzina 350 252 11.0
Dwutlenek siark
wienei siark Rok kalendarzowy 20 6.2 29
Jedna godzina 200 192.0 92.5
Dwutlenek azotu
Rok kalendarzowy 40 47.3 22.7
Pyt zawieszony PM10 | Rok kalendarzowy 40 2.078 0.940
Otéw Rok kalendarzowy 0.5 0.019 0.008
Proeko CDM Sp. z 0.0, 129
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. Okres usredniania wynikéw Stezenia Przewidywana emisja w roku 2010
Nazwa substanc;ji o
pomiaréw dopuszczalne [ug/m3]
Benzen Rok kalendarzowy 5.0 0.446 ‘ 0.202

Przykfad tej inwestycji dowodzi, ze wptyw budowy obwodnicy na zmnigjszenie ilosci zanieczyszczen w powietrzu,
jest zauwazalny. Dotyczy to zwtaszcza stezen dwutlenku azotu oraz pytu zawieszonego przy istniejacej drodze
krajowej przebiegajacej przez centrum miasta.

Zmniejszenie iloci zanieczyszczen w centrach miast ze wzgledu na powstanie przejazdow alternatywnych, bedzie
miato bezposredni wptyw na zmniejszenie prawdopodobienstwa powstania negatywnego zjawiska jakim jest smog
komunikacyjny majacy bezposredni negatywny wptywy na stan zdrowotnosci narazonych populacji.

43.2. Prognozowane zmiany w zakresie oddziatywanie hatasu

W ramach oceny oddziatywania planowanych inwestycji zwigzanych z Programem wykonano modelowanie
w zakresie hatasu celem okre$lenia zasiegdéw wiekszych od dopuszczalnego oddziatywania planowanych inwestycji
oraz zmian zasiegéw zwigzanych z przejeciem przez nowe drogi ruchu z istniejacych ciggéw komunikacyjnych.
Do analiz wybrano zasieg izofony LAeq D — 60 dB dla pory dnia oraz LAeq N - 50 dB dla pory nocy. Na podstawie
analizy zasiegow przekroczen dopuszczalnego poziomu hatasu w porze dnia i nocy oraz liczby ludnosci znajdujace;
sie w granicach tych zasiegéw okreslono liczbe oséb zagrozonych hatasem. Analizowane inwestycje podzielone
zostaly na trzy grupy z uwagi na ich charakter (budowa nowej drogi lub przebudowa istniejacej) oraz klase drogi:

— odcinki autostrad w nowych przebiegach;
— odcinki drég ekspresowych w nowych przebiegach;
— przebudowe istniejgcych fragmentow drég krajowych do parametrdw drogi ekspresowe;.

Charakter drog objetych Programem miat wptyw na przejecie przez nie ruchu drogowego z czesci istniejacej sieci
drogowej, a co za tym idzie wptyw na istotne zmiany w ksztattowaniu klimatu akustycznego wokot tych tras.

Pominiete zostaty w analizach odcinki drdg polegajace na przebudowie/wzmocnieniu autostrady oraz dobudowie
drugiej jezdni. Spowodowane to jest faktem, ze przy analizowanych odcinkach istniejg juz urzadzenia
zabezpieczajgce, za$ skala inwestycji powoduje, ze zmiany oddziatywania w zakresie hatasu bedg nieznaczne.

Zmiany zasiegow negatywnego oddziatywania oraz zmniejszenie populacji narazonej na wigkszy niz dopuszczalny
poziom hatasu dla poszczegoinych kategorii inwestycji podane zostaty w Tabelach 28 — 33. W kazdym z przypadkow
zatozono, ze przy istniejacej drodze krajowej, z ktérej przejety zostanie ruch istniejg lub brak jest urzadzen
chronigcych przed hatasem. Przyjeto réwniez skuteczno$¢ zaproponowanych ekranéw przy planowanych odcinkach
inwestycyjnych rowng 95%. Oznacza to, ze 5% populacji znajdujacej sie w zasiegu oddziatywania nowych inwestyciji
nie bedzie chroniona skutecznie.

Analizy wykazaly, ze we wszystkich przypadkach nastapi poprawa klimatu akustycznego wzdtuz istniejacych ciggow
komunikacyjnych w zwigzku z przejeciem ruchu.

Najmniejsze zmiany wystapig w przypadku inwestycji autostradowych. Po ich oddaniu do uzytku zasiegi hatasu
przekraczajace wartosci dopuszczalne przy istniejgcych odcinkach drog krajowych zmniejsza sie 0 13-14%, wielkos¢
populacji narazonej na negatywne dziatanie zmniejszy sie 0 12-13% (Tabela 29 i Tabela 30). Takie wielkoSci zmian
zwigzane sg z odptatnoscig za przejazd po autostradzie. Konieczno$¢ uiszczenia oplaty spowoduje, Ze przejecie
ruchu bedzie znacznie mniejsze niz w przypadku bezptatnych drég ekspresowych.

Duzo wiekszej poprawy spodziewa¢ sie mozna w przypadku oddania do uzytku znajdujgcych sie w Programie
odcinkdw drég ekspresowych przebiegajacych winnym $ladzie niz istniejace drogi krajowe. W tym przypadku
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przejecie ruchu wynosi¢ moze nawet 70%. Tak znaczace odcigzenie skutkowa¢ bedzie znaczacym spadkiem
zasiegbw hatasu oraz zwigzanym z tym zmniejszeniem populacji narazonej na to oddziatywanie. Obliczenia
wykazaly, ze zasiegi zmniejszg sie w tym przypadku o ok. 38-43% (Tabela 36). Okoto 36-40% populacji narazonej
na hatas w wariancie bezinwestycyjnym (WO0) dzieki realizacji analizowanych inwestycji nie bedzie znajdowata sie
w zasiegach wigkszego niz dopuszczalny poziom hatasu.

Kolejng grupa projektdw w wynikdw budowy, ktorych zmniejszy sie oddziatywanie w zakresie hatasu sg inwestycje,
ktorych fragmenty drog krajowych zostang dostosowane do parametréw drdg ekspresowych. W tym przypadku
zmiany w zakresie klimatu akustycznego sg najwieksze. Realizacja inwestycji oprocz poprawy parametréw drogi
wigze sie rowniez z budowa urzadzen ochrony przed hatasem (ekrany, waty ziemne itd.). Z uwagi na praktycznie
catkowite przejecie ruchu z istniejacej drogi oraz zastosowane zabezpieczenia prawie cata populacja narazona
na ponadnormatywny hatas przy ,starej drodze” jest chroniona po jej przebudowie i dostosowaniu do nowych
parametrow (Tabela 33 i Tabela 34). W przypadku inwestycji polegajacych na rozbudowie istniejacych drog nie
zawsze zmiany polegajg na dobudowie drugiej jezdni przy istniejagcym ciggu komunikacyjnym. Wigksze skupiska
zabudowy sg omijane poprzez budowe obwodnic tych miejscowo$ci. Jednakze z uwagi na skale niniejszego
opracowania tego typu sytuacje zostaty w niniejszej analizie pominiete.

Na zmniejszenie populacji narazonej na hatas przy przebudowywanych drogach wptyw ma réwniez to, ze czesé
budynkow mieszkalnych jest wyburzana w zwigzku z niezbednymi poszerzeniami pasa drogowego lub tez korektami
nienormatywnych tukéw.

Przedstawione powyzej analizy potwierdzajg, iz do najskuteczniejszych obecnie form walki z hatasem nalezy
budowa nowych drog, wzdtuz ktérych wykonane sg odpowiednie zabezpieczenia przed hatasem. Wyprowadzenie
ruchu z terenéw zabudowanych na obwodnice, drogi ekspresowe lub autostrady w odczuwalny sposéb wptynie na
poprawe klimatu akustycznego. Dotyczy to szczegoino$ci miejsc, gdzie z uwagi na uwarunkowania terenowe (duza
ilo¢ zjazdéw na posesje, skrzyzowania, braki w widocznosci) nie ma mozliwosci wykonania ekrandw przy
istniejgcych drogach krajowych.

Na podstawie analiz prowadzonych w ramach niniejszego opracowania dla analizowanych ciggéw komunikacyjnych
objetych Programem oszacowano liczbe 0s6b narazonych na wigksze od dopuszczalnego oddziatywanie hatasu:

—  przy istniejacej drodze w przypadku braku realizacji inwestycji - Wariant WO;

- przy istniejacej drodze w sytuacii, kiedy powstata trasa alternatywna (autostrada lub droga ekspresowa) —
Wariant W1;

— przy nowopowstatej drodze przy zatozeniu, ze zostaty zastosowane wszystkie moZliwe zabezpieczenia
akustyczne — Wariant W2.

Wykonane prognozy wskazuja, ze w przypadku realizacji inwestycji objetych Programem nastapi spadek liczby oséb
narazonych na wieksze od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu, zaréwno przy istniejacych drogach
(dla ktorych nowe inwestycje stanowig trasy alternatywne), jak i liczby osob narazonych na hatas ogotem.
Na wykresach ponizej (Rysunek 22 i Rysunek 23) przedstawiono przyktadowo, jaka szacunkowa liczba oséb bedzie
narazona na hatas w porze nocy w przypadku realizacji odcinkéw objetych Programem w ciggu autostrad A1, A2 i A4
oraz drég ekspresowych S1, S3, S7, S8 S19.

Proeko CDM Sp. z 0.0, 131

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



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drdg Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

Liczba osdb wzasiggu izefeny 50 dB w porze nocy [Ln}
50000
43000
[N
40000
35000 oAz
= 30000 m A4
o
E e
5 25000
= 20000
15000
e alel
S000
a ——— e
Ezscunkowe wislkods populac)l neraione] newkksze Smounkowswislkods populaz) rarakrors] ne wisks=  Emourkows wisliofs populaz)l napioee] raw ks =
o2 S0 puszczalnegs SIS Zisy warnle hadss p wrHuk of Sopus = ainego oo dadyvanies hassy wxHL of S0 puszozalneps H3drislywanie hadasy wrsHuk
Etnlejagy oh adoinkdw drdg kmapwyoh w praypadku I nisja oy ob o olnkdw Srdg Wrejowyoh po prajeoie rowyoh Invesy o) zzsstosowerymi zabs rp o =nlam|
brakp rowych w ety ofl (NG rechy preez wybpd owans aosiradsy (W) Wa
Rysunek 22 Szacunkowa liczba populacji narazonej na wieksze od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu dla
wariantow W0, W1 i W2 (w odniesieniu do analizowanych odcinkdw autostrad objetych Programem)
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Rysunek 23 Szacunkowa liczba populacji narazonej na wieksze od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu dla
wariantow WO, W1 i W2 (w odniesieniu do analizowanych odcinkdw drog ekspresowych objetych

Programem)
Ponadto na przyktadzie odcinkéw drogi S7 i S8, gdzie nastapi dostosowanie drogi klasy GP do drogi ekspresowej,
mozna réwniez wywnioskowaé, ze w wyniku tego typu przebudowy zmniejszy sie liczba osdb narazonych
na negatywne oddziatywanie hatasu. Jedng z gtownych przyczyn takiego stanu rzeczy bedzie wprowadzenie
zabezpieczen akustycznych, np. w postaci ekrandw akustycznych lub watéw ziemnych. Przyktadowy wykres
ilustrujacy w/w zmiany w porze nocy zamieszczono na wykresie ponizej (Rysunek 24).
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Rysunek 24 Szacunkowa liczba populacji narazonej na wigksze od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu
w przypadku stanu istniejgcego oraz w przypadku realizacji inwestycji polegajgcej na przebudowie drogi
krajowej na droge ekspresowq

Ponadto analizujac poszczegdine inwestycje objete Programem na podstawie dostepnych danych nalezy stwierdzié,
iz odsetek zmniejszenia populacji narazonej na wieksze od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu
w przypadku realizacji tych inwestycji wynosi:

— dla autostrad 8-14% w prze dnia oraz 10-17% w porze nocy;
— dla drég ekspresowych 32-50% w porze dnia oraz 31-42% w porze nocy.
Na ponizszych wykresach przedstawiono dane dla poszczegoinych inwestycji.

Powyzsze analizy oraz dane zawarte w fabelach 28 oraz 33 wskazujq na pozytywne wptyw realizacji Programu
na klimat akustyczny wzdtuz drég, a przede wszystkim na zmniejszenie sie liczby oséb narazonych na negatywne
oddziatywanie hatasu.
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Rysunek 25 Zmniejszenie populacji narazonej na wigksze od dopuszczalnego oddzialywanie hafasu (w procentach)
w przypadku realizacji poszczegdlnych odcinkéw autostrad objetych Programem (w porze dnia i w porze
nocy)
B60%
50%
40% —|
30% 1
20%
10% H
D”J - c = ; = & m = o = = = = m o) = T o
=z £ ¢ 3 £ § £ 38 2 § & Z 2 3 £ = E & % § %8
& 5 2 8 7 E ¢ &5 E 3§ & £ T T E E 52 3 §B £ 3
=] = g =] 2 3 = m = T = : E E = 3 k-ﬁ & J- & 2 £
E 8z 5 2 2% 0% 8 502 508 % I oz %o T % OZ
Egg%;ﬁggggg{gggﬁgémaat‘ogg
[ % : : E 2] h 5
P = S E ]
] o =
g 2
o @ o
@ 2] @
o w
Rysunek 26 Zmniejszenie populacji narazonej na wigksze od dopuszczalnego oddziatywanie hafasu (w procentach)
w przypadku realizacji poszczeg6inych odcinkoéw drog ekspresowych objetych Programem (w porze dnia
i w porze nocy)
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Tabela 29 Zmiany klimatu akustycznego wzdtuz istniejacych fragmentéw drég krajowych w zwigzku z budowg analizowanych odcinkow autostrad
Szacunkowa wielko&¢ populacji narazonej na wigksze od dopuszczalnego oddziatywanie Szacunkowa wielko$¢ populacji narazonej na wigksze od Szacunkowa wielkos¢ populacji narazonej na
. e e . AR dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu wzdtuz istniejacego wieksze od dopuszczalnego oddziatywanie w
w zakresie hatasu wzdluz istniejacego odcinka drogi krajowej w 2013 roku w przypadku . AR . . ar " .
braku inwestycji (W0) odcinka drogi krajowej w 2013 roku po przejeciu ruchu przez zakresie hatasu wzdtuz inwestycji bez zastosowania Zmniejszenie Zmniejszenie
wybudowana autostrade (W1) zabezpieczen (W2) zasiegu hatasu | zasiegu halasu
. " wzdtuz wzdtuz
, 215 r:nv;ezsgcl]‘llr . Nazwa imwestvcll Zasieg Zasieg istniejacej istniejacej drogi
gdo F!’/rograr'nu b Zasieg izofony | Zasieg izofony Liczba oséb Liczba oséb izofony 60 dB Zasieg izofony Liczba os6b Liczba osob izofony 60 dB Zasieg izofony Liczba osob Liczba osob dl’_°9i wporze | wporze nocy w
60 dB wporze | 50dB w porze w zasiegu w zasiegu wporze dnia | 50dBw porze w zasiegu w zasiegu wporzednia | 50dBw porze w zasiegu w zasiegu dnia w zwigzku zwigzku z
dnia (Ld) nocy (Ln) izofony 60 dB izofony 50 dB (Ld) nocy (Ln) izofony 60 dB izofony 50 dB (Ld) nocy (Ln) izofony 60 dB izofony 50 dB g reallzacj.z_a_ .reallzacjz.a__
w porze dnia W porze nocy w porze dnia W porze nocy w porze dnia W porze nocy inwestycji inwestycji
[m] [m] (Ld) (Ln) [m] (Ld) (Ln) [m] (Ld) (Ln)
[m] [m]
1 Budowa autostrady A-1 Nowe Marzy - Torun 102 153 8248 12374 88 131 7075 10598 58 91 716 1132 14% 14%
13 Budowa autostrady A-4 Wielicka - Szarow wraz z droga S-7 113 168 2349 3491 %9 145 1885 2764 66 100 3525 5311 12% 14%
Biezanoéw - Christo Botewa
1 Budowa autostrady A - 4 Krakow - Tamow wezet Szarow - 115 175 6632 10053 101 152 5853 8734 70 105 2853 4284 12% 13%
wezet "KrzyZ!
15 Budowa autostrady A - 4 Tamow - Rzeszow wezet 'Krzyz' - 108 162 6005 9014 %4 138 5226 7685 63 % 1228 1883 13% 15%
wezet "Rzeszéw Wschod
16 Budowa autostrady A-4 Rzeszoéw-Korczowa 90 127 7705 10873 78 1M1 6688 9501 49 75 1302 1983 13% 13%
Yy
2 Budowa autostrady A-1 Torun - Strykow 105 162 10263 15810 91 139 8902 13565 61 95 994 1548 13% 14%
3 Budowa autostrady A-1 Pyrzowice - Maciejow - So$nica 132 206 9524 16250 116 178 8355 12841 82 125 7564 11586 12% 14%
5 Budowa autostrady A-2 Konin - Koto 120 193 575 925 103 163 494 781 71 113 339 541 14% 16%
6 Budowa autostrady A-2 Koto - Dabie 115 183 173 275 99 158 148 237 67 11 100 166 14% 14%
7 Budowa autostrady A-2 wezek "Sirykiw I - wezet "Strykéw I 79 114 171 248 67 9 145 217 44 70 66 107 15% 13%
wraz z facznikiem do drogi Nr 14
9 Budowa autostrady A-4 Zgorzelec - Krzyzowa 93 141 2912 4437 80 122 2525 3848 54 87 686 1082 14% 13%
Srednia 13% 14%
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Tabela 30 Zmiany wielkosci populacji narazonej na ponadnormatywny hatas w zwigzku z budowg analizowanych odcinkéw autostrad
Szaf:unkow_a b p SRR narazonej na L o<_i dopuszqzaln_ego . Szacunkowa wielkos¢ populacji narazonej na wieksze od dopuszczalnego Szacunkowa wielko$¢ populacji narazonej na wigksze od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu w 2013
oddziatywanie w zakresie hatasu wzdtuz istniejacego odcinka drogi krajowej . . . hE .
. oddziatywanie w zakresie hatasu wzdtuz inwestycji w 2013 roku (W2) roku
w 2013 roku (W0 i W1)
Nr
inwe;tycji Wzdtuz Wzdtuz
aoanvE . . - i P . P .
Zgl NY1 Nazwa inwestycji - - ) Pora dnia po Pora nocy po Wazdiuz |stn|(.ejqce.j drogi Wadtuz |stn|c_ejqce_j drogi
at. Nr P . Zmniejszenie Zmniejszenie . zastosowaniu zastosowaniu PP . krajowej oraz PP . krajowej oraz 0
do Braklinwestrcie o0 oddaniu . " Pora dnia - bez o Pora nocy - bez 2 istniejacej drogi - 0 . . istniejacej drogi : %
tycj . " populacji populacji . ekranow . ekranéw Lo wzdiuz % zmniejszenie L wzdiuz L .
Programu inwestycji do oo i zastosowania zastosowania krajowej w . . o krajowej w . - zZmniejszenie
g pora nocy : narazonej na narazonej na X akustycznych X akustycznych inwestycji po populacji inwestycji po o
uzytku - pora ekranow A ekranow e przypadku . A przypadku . populacji
(W0) hatas w porze hatas w porze (przy zatozeniu (przy zatozeniu : T zastosowaniu narazonej : m zastosowaniu -
nocy (W1) . akustycznych 5 5 akustycznych : 5 braku inwestycji " braku inwestycji a narazonej
dnia nocy ich 95% ich 95% TACHTE urzadzen gy e urzadzen
skutecznosci) skutecznosci) P zabezpieczajacy P zabezpieczajacy
ch - pora dnia ch - pora nocy
1 Budowa autostrady A-1 Nowe Marzy - Torun 12374 10598 14% 14% 716 36 1132 57 8248 7110 14% 12374 10654 14%
13| Budowaautosirady A-4 Wielicka - Szarow 3491 2764 20% 21% 3525 176 5311 266 2349 2061 12% 3491 3030 13%
wraz z drogq S-7 Biezandw - Christo Botewa
14| Budowaautosirady A- 4 Krakow - Tamow 1003 8734 12% 13% 2853 143 4284 214 6632 5995 10% 1003 8949 11%
wezet Szarow - wezet "Krzyz
15 | Budowaautosirady A- 4 Tamow - Rzeszow 9014 7685 13% 15% 1228 o1 1883 o4 6005 5087 12% 9014 7779 14%
wezet "Krzyz" - wezet "Rzeszéw Wschod
16 Budowa autostrady A-4 Rzeszoéw-Korczowa 10873 9501 13% 13% 1302 65 1983 99 7705 6753 12% 10873 9600 12%
2 Budowa autostrady A-1 Torun - Strykow 15810 13565 13% 14% 994 50 1548 77 10263 8952 13% 15810 13642 14%
3 Budowa autostrady A1 Pyrzowice - Maciejow 16250 12841 12% 21% 7564 378 11586 579 9524 8733 8% 16250 13420 17%
5 Budowa autostrady A-2 Konin - Kofo 925 781 14% 16% 339 17 541 27 575 511 1% 925 808 13%
6 Budowa autostrady A-2 Koto - Dabie 275 237 14% 14% 100 5 166 8 173 153 1% 275 246 11%
7 Budowa autostrady A-2 wezet "Strykow II" -
wezet "Strykow " wraz z tacznikiem do drogi 248 217 16% 13% 66 3 107 5 171 148 14% 248 222 10%
Nr 14
9 Budowa autostrady A-4 Zgorzelec - Krzyzowa 4437 3848 13% 13% 686 34 1082 54 2912 2560 12% 4437 3902 12%
$rednia 12% Srednia 13%
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Tabela 31 Zmiany klimatu akustycznego wzdtuz istniejacych fragmentdw drég krajowych w zwigzku z budowg analizowanych odcinkow drdg ekspresowych przebiegajgcych w nowym $ladzie Tabl. 4.1
Szacunkowa wielko$¢ populacji narazonej na wieksze od SLEGLILGE W|elkosc_ pOPUIa?" narazonej na UL Oq Szacunkowa wielko$¢ populacji narazonej na wieksze od
. . . ; dopuszczalnego oddzialywanie w zakresie hatasu wzdtuz . . . :
dopuszczalnego oddzialywanie w zakresie hatasu wzdtuz L . Se dopuszczalnego oddzialywanie w zakresie hatasu wzdtuz i ;
P : Lo istniejacego odcinka drogi krajowej w 2013 roku po . b A A 5 Zmniei ; Zmniejszenie
istniejacego odcinka drogi krajowej w 2013 roku (W0) Nk A 3 inwestycji bez zastosowania zabezpieczen (W2) mniejszenie iequ hat
przejeciu ruchu przez wybudowana inwestycje (W1) zasiegu hatasu zasiegu hatasu
Nr inwestycji A et wzdtuz
. . . . . . wzdtuz istniejacej | . . ... .
el Nazwa inwestycji  Zasieg  Zasieg Liczbaoséb | Liczbaoséb | , 22518  Zasieg Liczba oséb | Liczbaoséb | 22518  Zasieg Liczba oséb | Liczbaoséb | drogiwporze | IStnielace] drogi
Nr1do izofony 60 izofony 50 . . izofony 60 izofony 50 . a izofony 60 izofony 50 . . h - W porze nocy
w zasiegu w zasiegu w zasiegu w zasiegu w zasiegu w zasiegu dnia w zwiazku .
Programu dB w porze dB w porze . . dB wporze | dBw porze . . dB w porze dB w porze . . . w zwiazku
dnia (Ld) nocy (Ln) izofony 60 izofony 50 dB dnia (Ld) nocy (Ln) izofony 60 izofony 50 dnia (Ld) nocy (Ln) izofony 60 izofony 50 z realizacjg 2 realizacj
dB wporze | w porze nocy dB w porze dB w porze dB w porze dB w porze inwestycji . .
- . - inwestycji
[m] [m] dnia (Ld) (Ln) m] m] dnia (Ld) nocy (Ln) [m] [m] dnia (Ld) nocy (Ln)
23 Budowa drogi S-1 Bielsko-Biata - Cieszyn 91 134 4109 5991 54 83 2442 3763 74 115 3315 5071 41% 38%
25 Budowa obwodnicy Miedzyzdroje na drodze S-3 63 92 100 150 34 58 50 88 53 80 3 29 46% 37%
26 Budowa drogi S-3 Szczecin - Gorzow Wikp.* 91 137 1837 2770 55 85 1114 1719 77 118 773 1187 40% 38%
29 Budowa drogi S-3 Gorzéw Wielkopolski - Nowa Sl 89 137 6890 10605 46 75 3627 5821 82 125 3672 5580 48% 45%
30 Budowa drogi S-3 Nowa Sél - Legnica (A-4) 94 142 7227 10912 56 89 4300 6833 79 120 1871 2869 40% 37%
31 Budowa drogi S-3 Legnica (A4) - Lubawka 56 84 2171 3255 28 51 1098 1993 45 7 1233 1928 50% 39%
38 Budowa drogi S-7 Gdarisk (A-1) - Elblag (S-22) 97 144 3495 5177 59 90 2126 3246 80 121 3624 5446 39% 38%
42 Przebudowa drogi S-7 Warszawa- Obwodnica Grojca 124 178 1784 2557 77 110 1106 1586 101 146 2305 3339 38% 38%
46 Budowa drogi S-7 Radom (Jedlirisk) - Jedrzejow 98 150 9411 14538 60 95 5636 9078 83 126 3695 5702 39% 37%
50 Budowa dr. S-7 Myslenice - Lubien, z obwodnica Lubnia 96 142 519 768 59 88 317 475 80 119 428 637 39% 38%
54A Przebudowa drogi S-8 Biatystok - granica panistwa (Bialystok - Korycin) 88 139 142 224 50 86 81 138 70 118 177 299 43% 38%
59 Budowa drogi S-8 Wroctaw - Psie Pole - Sycow 103 157 2879 4387 66 101 1850 2822 88 136 1942 2986 36% 36%
60B Budowa drogi S-8 Sycow - Kepno - Sieradz - A1(L6dz) wariant N 92 138 11603 17368 56 88 7066 11085 75 119 2540 4079 39% 36%
61 Budowa obwodnicy Olesnicy i przej$cia przez Smardzéw na drodze S-8 116 176 887 1359 72 108 538 825 99 152 745 1156 38% 39%
69 Przebudowa drogi S-19 Biatystok - Miedzyrzec Podlaski 65 98 6191 9353 33 56 3143 5312 49 80 1125 1840 49% 43%
70 Budowa drogi S-19 Miedzyrzec Podlaski - Lubartéw 63 96 1227 1871 33 60 646 1159 52 83 837 1324 48% 38%
7 Budowa drogi S-19 Lubartéw - Krasnik 90 130 6465 9269 53 80 3846 5748 74 109 1401 2027 41% 38%
72 Budowa drogi S-19 Krasnik - Stobierna 67 99 1238 1823 34 59 626 1086 53 83 636 1000 49% 40%
73 Budowa drogi S-19 Stobierna - Lutoryz 85 122 4921 7067 49 76 2852 4388 70 105 1168 1752 42% 38%
74 Budowa drogi S-19 Lutoryz - Barwinek 68 102 1270 1895 37 63 693 1176 57 90 967 1525 46% 38%
76A Pdinocna obwodnica Bielska-Biatej 114 163 861 1228 69 102 508 762 85 126 1101 1637 39% 37%
89 Budowa obwodnicy Miedzyrzeca Podlaskiego na drodze Nr 19 60 94 460 716 31 56 239 424 47 78 163 268 48% 40%
Srednia 43% 38%
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Tabela 32 Zmiany wielkosci populacji narazonej na ponadnormatywny hatas w zwigzku z budowg odcinkdw drég ekspresowych przebiegajgcych w nowym $ladzie
Szacunkowa wielko$¢ populacji narazonej na wigksze od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu Szacunkowa wielko$¢ populacji narazonej na wigksze od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu w
wzdtuz inwestycji w 2013 roku 2013 roku
Nr inwestycji o Wzd_Iui i:kstnie_jqcej o Wzd.lui i_stniejqcej
zgodny 2 Zal. Nazwa inwestyc Poradria-bez | Poradnia-po | Poanocy-bez | Poranocy-po | G R ECRRCT | PRERREIAE || G |
Programu Toemon | Cokmow | demow | “tkanow | ppadlubku | pozastosowaniu | CEEEEE | prypadkubraku | pozstosowaniu | | EESSE
akustycznych akustycznych*2 akustycznych akustycznych® |nwestgr¢l:ij;- pora zabezl:)riﬁg:?n h- T =T b urzadzen h-
jacycl nocy zabezpieczajacyc
pora dnia pora nocy
23 Budowa drogi S-1 Bielsko-Biata - Cieszyn 3315 166 5071 254 4109 2608 37% 5991 4017 33%
25 Budowa obwodnicy Miedzyzdroje na drodze S-3 3 0 29 1 100 50 50% 150 89 40%
26 Budowa drogi S-3 Szczecin - Gorzéw Wikp.* 773 39 1187 59 1837 1152 37% 2770 1779 36%
29 Budowa drogi S-3 Gorzéw Wielkopolski - Nowa Sl 3672 184 5580 279 6890 3811 45% 10605 6100 42%
30 Budowa drogi S-3 Nowa Sél - Legnica (A-4) 1871 94 2869 143 7221 4394 39% 10912 6977 36%
31 Budowa drogi S-3 Legnica (A4) - Lubawka 1233 62 1928 96 2171 1159 47% 3255 2089 36%
38 Budowa drogi S-7 Gdarisk (A-1) - Elblag (S-22) 3624 181 5446 272 3495 2307 34% 5177 3518 32%
42 Przebudowa drogi S-7 Warszawa- Obwodnica Grojca 2305 115 3339 167 1784 1221 32% 2557 1753 31%
46 Budowa drogi S-7 Radom (Jedlinsk) - Jedrzejow 3695 185 5702 285 9411 5820 38% 14538 9363 36%
50 Budowa dr. S-7 Myslenice - Lubien, z obwodnicg Lubnia 428 21 637 32 519 338 35% 768 507 34%
54A Przebudowa drogi S-8 Bialystok - granica paristwa (Biatystok - Korycin) 177 9 299 15 142 90 37% 224 153 31%
59 Budowa drogi S-8 Wroctaw - Psie Pole - Sycow 1942 97 2986 149 2879 1947 32% 4387 2971 32%
60B Budowa drogi S-8 Sycow - Kepno - Sieradz - A1(L6dz) wariant N 2540 127 4079 204 11603 7193 38% 17368 11289 35%
61 Budowa obwodnicy Olesnicy i przejécia przez Smardzéw na drodze S-8 745 37 1156 58 887 576 35% 1359 883 35%
69 Przebudowa drogi S-19 Biatystok - Miedzyrzec Podlaski 1125 56 1840 92 6191 3199 48% 9353 5404 42%
70 Budowa drogi S-19 Miedzyrzec Podlaski - Lubartow 837 42 1324 66 1227 687 44% 1871 1225 35%
71 Budowa drogi S-19 Lubartéw - Krasnik 1401 70 2027 101 6465 3916 39% 9269 5849 37%
72 Budowa drogi S-19 Krasnik - Stobierna 636 32 1000 50 1238 658 47% 1823 1136 38%
73 Budowa drogi S-19 Stobierna - Lutoryz 1168 58 1752 88 4921 2911 41% 7067 4476 37%
74 Budowa drogi S-19 Lutoryz - Barwinek 967 48 1525 76 1270 742 42% 1895 1252 34%
76A Pdinocna obwodnica Bielska-Biatej 1101 55 1637 82 861 563 35% 1228 844 31%
89 Budowa obwodnicy Miedzyrzeca Podlaskiego na drodze Nr 19 163 8 268 13 460 247 46% 716 438 39%
Srednia 40% Srednia 36%
42 przy zatozeniu ich 95% skutecznosci
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Tabela 33 Zmiany klimatu akustycznego w zwigzku z przebudowg fragmentéw drég krajowych do parametréw drég ekspresowych
Szacunkowa wielko$¢ populacji narazonej na wieksze od dopuszczalnego oddziatywanie w Szacunkowa wielkos¢ populacji narazonej na wieksze od dopuszczalnego oddzialywanie w zakresie hatasu po dostosowaniu drogi do
zakresie hatasu wzdluz istniejacego odcinka drogi krajowej w 2013 roku (W0) parametrow drogi ekspresowej w 2013 roku (W2)
Nr Liczba osob
inwestycji Liczba osob w zasiegu izofony Liczba osob Liczba oséb
zgodny z . . Zasieg izofony 60 Zasieg izofony 50 . z . a - Zasieg izofony 50 w zasiegu izofony 60 dB w porze dnia w zasiegu izofony w zasiegu izofony
Zat. Nr1 Al dB w porze dnia dB w porze nocy L'c.z b (.’SOb Llc_z 2 ‘?SOb Zasig |zofor!y el dB w porze nocy 60 dB w porze dnia (Ld) 50 dB w porze nocy | 60 dB w porze dnia
d w zasiegu izofony w zasiegu izofony w porze dnia (Ld) .
o (Ld) (Ln) 60 dB dni 50 dB (Ln) (Ld) po zastosowaniu (Ln) (Ld)
Programu W porze dnia W porze nocy bez zastosowania ekranéw bez zastosowania 0 zastosowaniu
o (Ld) (Ln) [m] P
[m] [m] [m] ekranow akustycznych (przy ekranow ekranéw
akustycznych zatozeniu ich 95% akustycznych akustycznych®
skutecznosci)
39 Budowa drogi S-7 Elblag (S-22) - Olsztynek (S-51) 92 136 3481 5067 87 133 2974 149 4523 226
40 Budowa drogi S-7 Olsztynek (S-51) - Plorsk (S-10) 99 151 3311 4990 95 147 1418 71 2247 112
41 Budowa drogi S-7 Plonisk (S-10) - Warszawa (S-8) 123 184 2906 4366 121 182 9818 491 4587 229
43 Budowa drogi S-7 obwodnica Gréjca 112 167 1169 1777 110 162 1046 52 1635 82
44 Budowa drogi S-7 Gréjec - Biatobrzegi* 113 172 235 357 111 173 231 12 360 18
45 Budowa drogi S - 7 Biatobrzegi - Jedlifisk 116 179 229 354 13 175 223 11 345 17
47 Budowa drogi S-7 Jedrzejow - gr. woj.$wietokrzyskiego 83 123 384 560 78 119 360 18 538 27
48 Budowa drogi ekspresowej S-7 gr.woj.$wigtokrzyskiego-Krakow 82 121 2930 4309 82 121 3604 180 5313 266
51 Przebudowa drogi S-7 Lubier — Rabka 85 128 431 650 82 124 37 19 564 28
52 Budowa drogi S-8 Radzymin - Wyszkéw z obwodnicg Wyszkowa 114 177 1821 2831 112 176 937 47 1463 73
54B Przebudowa drogi S-8 Biatystok - granica pafistwa (Korycin - Budzisko) 89 143 2615 4220 84 138 2421 121 3986 199
55 Przebudowa drogi S-8 Wyszkow — Bialystok 100 160 3067 4921 97 157 2315 116 3754 188
56 Przebudowa drogi S-8 Piotrkow Trybunalski — Warszawa 132 205 6873 10570 131 202 6749 337 10366 518
60A Budowa drogi S-8 Sycow - Kepno - Sieradz - A1(L6dz) wariant S 95 148 4889 7555 92 145 2325 116 3650 182
80 Rozbudowa obwodnicy Ploriska na drodze Nr7 104 157 948 1366 99 155 908 45 1347 67
43 przy zatozeniu ich 95% skutecznosci
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Tabela 34 Orientacyjne zmiany wielo$ci populacji narazonej na ponadnormatywne oddziafywanie w zakresie hafasu w zwigzku z przebudowg fragmentéw drog krajowych do parametréw drég ekspresowych (z uwzglednieniem urzadzeri zabezpieczajgcych)
Szacunkowa wielkos¢ populacji narazonej na wigksze od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu w 2013 roku
Nr inwestycji
Za'ng;:::i}‘;rz“ Nr Nazwa inwestyc Wzdtuz istniejacej drogi krajowej w Lt istniej'q.c_e j drogi kr AL . . . Wzdtuz istniejacej drogi krajowej w | Wzdtuz istniejacej drogi krajowej oraz 5 L "
1 do Programu przypadku braku inwestycji - pora ozr::tg:gw:r:ir:lw:rszggilerr’io E zmnler{::aein::l;opulacu przypadku braku inwestycji - pora wzdiuz inwestycji po zastosowaniu & zmnler::::in(l;gopulacu
dnia zabezpieczajacych - pora dnia dnia urzadzen zabezpieczajacych - pora nocy
39 Budowa drogi S-7 Elblag (S-22) - Olsztynek (S-51) 3481 149 96% 5067 226 96%
40 Budowa drogi S-7 Olsztynek (S-51) - Plorisk (S-10) 3311 71 98% 4990 112 98%
41 Budowa drogi S-7 Plonsk (S-10) - Warszawa (S-8) 2906 491 83% 4366 229 95%
43 Budowa drogi S-7 obwodnica Gréjca 1169 52 96% 1777 82 95%
44 Budowa drogi S-7 Gréjec - Biatobrzegi* 235 12 95% 357 18 95%
45 Budowa drogi S - 7 Biatobrzegi — Jedlinsk 229 11 95% 354 17 95%
47 Budowa drogi S-7 Jedrzejow - gr. woj.Swigtokrzyskiego "384 18 95% 560 27 95%
48 Budowa drogi ekspresowej S-7 gr.woj.$wigtokrzyskiego-Krakéw 2930 180 94% 4309 266 94%
51 Przebudowa drogi S-7 Lubien — Rabka 431 19 96% 650 28 96%
52 Budowa drogi S-8 Radzymin - Wyszkéw z obwodnicg Wyszkowa 1821 47 97% 2831 73 97%
54B Przebudowa drogi S-8 Bialystok - granica pafistwa (Korycin - Budzisko) 2615 121 95% 4220 199 95%
55 Przebudowa drogi S-8 Wyszkéw — Biatystok 3067 116 96% 4921 188 96%
56 Przebudowa drogi S-8 Piotrkoéw Trybunalski — Warszawa 6873 337 95% 10570 518 95%
60A Budowa drogi S-8 Sycow - Kepno - Sieradz - A1(L6dz) wariant S 4889 116 98% 7555 182 98%
80 Rozbudowa obwodnicy Ptoriska na drodze Nr7 948 45 95% 1366 67 95%
Srednia 95% Srednia 96%
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433. Oddziatywania skumulowane

Skutki realizacji planowanych inwestycji drogowych polegajace na bezposrednich i po$rednich zmianach stanu
Srodowiska, przejawiajacych sie zarébwno w zmianach zagospodarowania przestrzeni, w tym waloréw
krajobrazowych i spdjnosci przestrzennej niektorych ekosysteméw, jak réwniez w przesunieciu wystepowania oraz
pewnej zmianie charakteru, w tym nateZenia ucigzliwosci zrédet oddziatywan pochodzacych z transportu mogacych
powodowac w okreslonych sytuacjach oddziatywania skumulowane.

Oddziatywania skumulowane nalezy rozumie¢, jako wystepujace facznie w okreSlonym czasie podobne
czynniki/dziatania pochodzacych z réznych, potozonych we wzajemnym sasiedztwie zrédet, powodujacych takie
same lub podobne, sumujace sie skutki $rodowiskowe. W takich sytuacjach nastepuje natozenie sie na siebie
podobnych wptywow, co moze prowadzi¢ do sytuacji, ze okreSlony teren narazony jest na wieksze negatywne
oddziatywanie, wzglednie ro$nie powierzchnia terenu poddanego niepozadanym/nieakceptowanym oddziatywaniom.
W przypadku infrastruktury liniowej najwiekszy taczny poziom oddziatywan notuje sie z reguty pomiedzy
przedmiotowymi odcinkami inwestycji liniowych.

W przypadku inwestycji liniowych planowanych do realizacji w ramach Programu mogg wystepowaé trzy
podstawowe rodzaje oddziatywan o charakterze skumulowanym:

a) fragmentacja przestrzeni waznych ekosysteméw, w tym tzw. korytarzy ekologicznych, lub co najmniej zaktocenie
ich funkciji i spdjnosci,
b) tworzenie barier poprzez wprowadzanie nowych przedsiewzie¢ o charakterze liniowym w krajobrazie,

c) kumulacja emisji zanieczyszczen do powietrza i emisji hatasu w przypadku przeprowadzania planowanych drég
w bliskim sasiedztwie innych istniejacych lub projektowanych inwestycji powodujacych emisje podobnego rodzaju,

d) trwate zmiany w krajobrazie na skutek wprowadzania nowych, dotychczas nieistniejacych obiektow.

W przypadku projektéw komunikacyjnych oddziatywanie skumulowane najczesciej obejmuje oddziatywania w
zakresie hatasu i fragmentacji przestrzeni. Typowe przyktady tego typu oddziatywania to sytuacje, gdy projektowana
droga przebiega w bliskim sasiedztwie drogi istniejacej, lub planowana droga przebiega rownolegle do linii kolejowe;.

Skumulowanych zaburzen (miejscami trudno akceptowalnych) istniejacego tadu przestrzennego i ekologicznego
mozna sie spodziewa¢ w szczegoinosci w miedzynarodowych korytarzach transportowych, gdzie planowane jest
takze rozwijanie infrastruktury kolejowej. Inwestycje takie realizowane w bliskim sasiedztwie moga powodowac
ograniczenie tacznosci miedzy populacjami, a takze powodowa¢ zmiany jakosciowe siedlisk gatunkdw. ,Efekt
przeciecia” moze rowniez stanowi¢ niedogodno$¢ dla spotecznosci lokalnych.

Ponadto tworzenie pasm rozwojowych, ktére dotychczas towarzyszyto funkcjonowaniu waznych tras
komunikacyjnych taczacych obszary metropolitalne, bedzie ,wtdrnie” wywotywaé réznorodne, regionalne i lokalne
zmiany presji na Srodowisko przyrodnicze. W niektorych przypadkach skutki posrednie moga prowadzi¢ miedzy
innymi do powstawania nowych skupisk zabudowy mieszkalnej i ustugowej, przy jednoczesnym spadku znaczenia
i degradacji gospodarczej innych miejscowosci.

W odniesieniu do emisji zanieczyszczenn do powietrza i hatasu, zwigzanych z inwestycjami transportowymi
skumulowane oddziatywania mogg powodowa¢ ucigzliwosci skutkujace ,wyprowadzaniem sie” z dotychczasowych
siedlisk niektorych gatunkéw zwierzat wystepujacych w planowanych drég, np. ptakéw wolnych przestrzeni, jak
réwniez mogq powodowac wypadanie wrazliwych na zmiany gatunkdw roslin. W przypadku zwierzat efekt ten moze
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by¢ jedynie czasowy, gdyz jak wynika z obserwaciji i danych literaturowych, zwierzeta posiadajg zdolnosci adaptacii
do nowych warunkow (w tym akustycznych).

W takich sytuacjach konieczne jest analizowanie tacznego wptywu oddziatywujgcych w sposéb skumulowany na
klimat akustyczny, czy mikroklimat obiektéw oraz poszukiwanie odpowiednich zabezpieczen. W sytuacji gdy wspdine
oddziatywanie obejmuje np. planowang inwestycje i odcinek drogi lub linii kolejowej nie podlegajacej modernizacii
mozliwa jest realizacja zadan ochrony Srodowiska i zastosowanie zabezpieczen tylko przy realizacji inwestycj.
W przypadkach, gdy po uwzglednieniu oddziatywania skumulowanego zaproponowane zabezpieczenia nie bedg
skuteczne, wskazane jest dokonanie korekty przebiegu nowej inwestycji ukierunkowane na oddalenie jej od juz
istniejacego obiektu liniowego, a przez to ograniczenie do minimum mozliwosci powstania oddziatywania
skumulowanego, lub tez maksymalne zblizenie do drogi lub linii kolejowej — w efekcie wykonania wyburzen pomiedzy
nowym a istniejacym obiektem (w miejscu najwiekszego oddziatywania) nie bedzie zabudowy podlegajacej ochronie.
Dodatkowo zastosowanie ekranéw pochtaniajacych wzdtuz inwestycji zminimalizuje efekt odbicia przez co zasieg
hatasu od strony istniejacej drogi lub linii kolejowej nie ulegnie zwigkszeniu lub tez wzrost ten bedzie minimalny.

Skutki srodowiskowe podejmowanych dziatan bedg silnie uzaleznione od chtonnosci srodowiska w rejonie realizacii
przedsiewzie¢ lub od wystepowania tzw. obszaréw wrazliwych. Zidentyfikowane, niekorzystne oddziatywania mozna
w wiekszosci wypadkow wyeliminowac lub znacznie ograniczy¢ pod warunkiem stosowania si¢ do rekomendacji
przedstawionych w rozdziale 5.3 niniejszej Prognozy, jak i konsekwentnego stosowania wypracowanych juz
skutecznych metod i rozwigzan technicznych.

Nalezy podkresli¢, ze budowa infrastruktury transportu drogowego powinna by¢ tak planowana i realizowana, aby nie
zagraza¢ trwato$ci srodowiska przyrodniczego. Nalezy dazy¢ do eliminowania, a co najmniej ograniczania presji oraz
wystepowaniu potencjalnej kumulacji oddziatywan na tereny, gdzie szkody mogg by¢ najdotkliwsze (w tzw.
ekosystemach wrazliwych).

Szczegblnie istotne jest zachowanie spojnosci systemu obszaréw Natura 2000, droznosci korytarzy ekologicznych w
dolinach rzek, atakze utrzymanie gtéwnych szlakéw migracji zwierzat w relacjach poétnoc - potudnie i wschéd -
zachod. Bezwzglednie konieczne jest utrzymanie ciggtosci powigzan przyrodniczych na obszarach dotychczas nie
zurbanizowanych oraz przeciwdziatanie niekontrolowanej ekspansji budownictwa na te tereny.

Jezeli ustalenie szczegoGtowych 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 projektdw, realizujacych wazne cele publiczne (w tym zwlaszcza
zwigzane z bezpieczenstwem ludzi lub ograniczeniem ryzyka zdrowotnego) zaniechanie realizacji w konkretnym
obszarze moze zosta¢ uznane za niemozliwe Ilub nieakceptowalne ze spotecznego punktu widzenia.
Przeprowadzenie takiej rzetelnej analizy, opartej na obiektywnych i kompleksowych kryteriach pozwala z reguty
unikna¢ eskalacji konfliktu.

W tego typu uzasadnionych przypadkach konieczne bedzie okreslenie sposobdw rekompensowania powstatych
strat. Nalezy podkre$li¢, ze wszedzie tam, gdzie pojawia sie niebezpieczerstwo nieodwracalnego zniszczenia
szczegdlnie cennych elementéw przyrodniczych konieczne jest podejmowanie dziatan kompensacyjnych ,przed”,
a nie ,po” zaistnieniu szkad.

Do najczesciej stosowanych rozwigzan kompensacyjnych zalicza sie:

— odtwarzanie zniszczonych siedlisk w miejscach zastepczych;
—  sztuczne zasilanie ostabionych populacji zwierzat;
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— tworzenie alternatywnych potaczen przyrodniczych i tras wedrowek zwierzat.
Nalezy pamieta¢, ze pomimo zréznicowanych, bezposrednich skutkéw (zardwno pozytywnych, jak i negatywnych)
zwigzanych z oddziatywaniami, znaczna cze$¢ projektdw przewidywanych w Programie do realizacji w diuzszym
horyzoncie czasowym przyniesie skumulowane, zdecydowanie korzystne skutki dla $rodowiska poprzez
optymalizacie wykorzystania drég, poprawe jednostkowej efektywnosci transportu iradykalng poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Warto jednoczesnie pamieta¢, ze analizowany Program odnosi sie tylko do konkretnego wycinka kompleksowe;
strategii rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce, ktdra w tym samym okresie programowania zaktada istotng
poprawe stanu transportu kolejowego, wzrost znaczenia intermodalnych systeméw transportu oraz rozwoj
komunikacji publicznej. Wszystkie te dziatania traktowane tacznie powinny przynie$¢ zasadniczg poprawe warunkéw
przemieszczania sie ludzi i towardw, przy jednoczesnej redukcji czesci ucigzliwosci komunikacyjnych.

Dlatego tez, tworzac generalne uwarunkowania dla realizacji analizowanego i innych programéw w obrebie
obszaréw metropolitalnych nalezy ograniczy¢ ekspansje uktaddéw drogowych na przyrodniczo cenne tereny
podmiejskie nadajac priorytet rozwojowi transportu publicznego nad indywidualnym. Rozwéj systemu transportowego
w obszarach metropolitalnych powinien w kazdym przypadku uwzglednia¢ kwestie pogtebiania wewngtrzne;
spojnosci oraz ograniczania ekspansji zywiotowej urbanizacji na przylegte tereny (w tym atrakcyjne przyrodniczo),
co tworzy niekorzystne warunki, oddzielajace mieszkancow od terendw codziennej i cotygodniowej rekreacii.

Warto podkreslic, ze po zastosowaniu standardowych juz dzi§ rozwigzan technicznych, takich jak ekrany
przeciwhatasowe, systemy oczyszczania wod opadowych, systemy sterowania ruchem zapewniajace jego wigkszg
ptynnos¢, a tym samym mniejsze zuzycie paliw i mniejsze emisje jednostkowe, wigkszo$¢ prognozowanych zmian
i ucigzliwo$ci powinna miesci¢ sie w okreslonych prawnie granicach. Ponadto w przypadku kazdej inwestycii
drogowej, ktére traktowane sg jako mogace znaczaco oddziatywaé na $rodowisko i ludzi wymagane bedzie
przeprowadzenie postepowania w sprawie oceny oddziatywania na $rodowisko planowanych przedsiewzie¢, ktdre
powinno szczegdtowo 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 Srodowiskowych, przy czym:

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

— nieuchronne, ze wzgledu na praktyczny brak mozliwosci wytyczenia alternatywnych, niekonfliktowych
przebiegow niektérych korytarzy transportowych, konflikty przyrodniczo-przestrzenne, wskazane m.in.
w omawianej Prognozie, nalezy szczegdtowo analizowa¢ oraz odpowiednio ograniczaé, poprzez
minimalizacje szkoéd dostepnymi  $rodkami (bezpieczne przejScia dla zwierzat, estakady, ekrany
przeciwhatasowe, ogrodzenia) oraz kompensacje tych szkéd, ktorych nie bedzie mozna uniknag.

4.34. Oddziatywania transgraniczne

Natura, a w szczegolnosci skala ewentualnych oddziatywan transgranicznych wigze sie przede wszystkim
z lokalizacjq planowanych do realizacji przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Z analizy zamierzen planowanych
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do realizacji w ramach Programu wynika, ze potencjaine skutki transgraniczne zwigzane moga by¢ z realizacjg
projektow takich jak:

— odcinki przygraniczne autostrad i drog ekspresowych majace kontynuacje na terenie Litwy, Ukrainy,
Stowacji, Czech i Niemiec,

— trasa S-19 jako potudnikowa bariera dla migracji zwierzat w korytarzach ekologicznych biegnacych
w kierunku Biatorusi i Ukrainy;

Skutki emisyjne realizowanych przedsiewzie¢, wobec wykazanej w ramach Prognozy stabilizacji emisji oraz danych
wskazujacych na dotrzymywanie standardéw jakosci powietrza nawet w poblizu bardzo ruchliwych tras mozna
w kontekscie transgranicznym uzna¢ za pomijalne.

Oddziatywania transgraniczne, w kontekscie utrudnien w migracji zwierzat majg przede wszystkim charakter
hipotetyczny. Mozliwos¢ ich wystapienia bedzie silnie zaleze¢ od sposobu realizacji planowanych przedsiewzieé.
Spetnienie zalecanych w ramach Prognozy wymagan w zakresie zapewnienia droznosci korytarzy ekologicznych
spowoduje, ze oddziatywanie w tym zakresie bedzie mozna uzna¢ za pomijalne. Dotyczy to zardwno trasy
o stosunkowo najwiekszym potencjale oddziatywania, jakg jest droga S-19, jak i innych przedsiewzie¢ potozonych
rowniez w gtebi kraju. Nalezy ponadto pamietaé, Zze podczas przygotowywania stosownych dokumentacii
wnioskowych, zgodnie z wymogami polskiego prawa, postepowanie w sprawie transgranicznego oddziatywania na
Srodowisko bedzie musiato by¢ przeprowadzone w odniesieniu do kazdego z konkretnych zamierzen, o ile tylko
wystapi taka potrzeba (czyli zidentyfikowane zostang rzeczywiste oddziatywania).

44. Mozliwe dziatania ograniczajace negatywne skutki realizacji Programu

441. Ochrona powietrza

Ograniczenie zanieczyszczenia powietrza dla kazdej analizowanej w ramach Programu inwestycji w fazie realizaciji
mozna uzyskac poprzez:

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

— transport mas bitumicznych wywrotkami wyposazonymi w oporicze ograniczajace emisje oparow asfaltu;

— prowadzenie robdt nawierzchniowych, o ile to mozliwe, w okresie letnim, kiedy temperatura mas
bitumicznych moze by¢ nizsza, a przez to mniejsze bedzie odparowywanie substancji odorotworczych;

— utrzymywanie placu budowy i drogi w stanie ograniczajacym pylenie.
W fazie eksploatacji szybkos¢ rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen skorelowana jest z zagospodarowaniem terenu

wokot drogi - brakiem lub obecno$cig drzew i krzewdw zlokalizowanych wzdtuz inwestyciji, uksztattowaniem trasy
przejazdu.

W przypadku, gdy planowana inwestycja przebiega przez tereny otwarte, wystepujg dobre warunki przemieszczania
sie mas powietrza i nie ma zagrozenia stagnacjg oraz okresowego kumulowania zanieczyszczen na obszarach
wzdtuz drogi. W przypadku przeciecia przez inwestycie komplekséw leSnych dodatkowym zagrozeniem jest
odstoniecie drzewostanu bez wytworzonej $ciany ochronnej w postaci strefy przejsciowej, jak réwniez wprowadzenie
zanieczyszczen powietrza bezposrednio w drzewostan, w ktdrym znajdujg sie gatunki mniej odporne
na zanieczyszczenia. W takiej sytuacji nalezy zastosowa¢ nasadzenia na styku droga-las. W ten sposéb zostanie
utworzona strefa ekotonowa.
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Do nasadzert powinny by¢ wykorzystane rodzime gatunki drzew i krzewdw odporne na zanieczyszczenia.
W przypadku kazdej z inwestycji indywidualnie nalezy dobiera¢ sktad gatunkowy na podstawie sktadu gatunkowego
wystepujacego powszechnie na obszarach przez ktére droga ma przebiegac.

Réwniez stosowanie ekrandw akustycznych wplywa korzystnie na stan powietrza atmosferycznego wokét drogi —
zanieczyszczenia nie rozprzestrzeniajg sie na boki. Jednakze w sytuacji niekorzystnych warunkdw przewietrzania
ekrany moga przyczyniac sie do stagnacji mas powietrza a co za tym idzie do kumulacji zanieczyszczen.

Z analiz porealizacyjnych prowadzonych w Polsce dla drdg krajowych, w tym autostrad i drég ekspresowych, wynika,
ze wzdtuz drog przekroczenia poziomow dopuszczalnych zanieczyszczen powietrza wystepujg rzadko. Przykladowe
wyniki pomiaréw uzyskanych podczas analiz porealizacyjnych dla autostrady, drogi ekspresowej i drogi krajowe;
klasy GP przedstawiono w rozdziale ,Prognozowane zmiany emisji . Najczesciej obserwowane sg przekroczenia
poziomu dopuszczalnego stezenia pytu zamieszonego PM10. Jednakze w przypadku tego zanieczyszczenia pojazdy
poruszajace sie po drogach odpowiadajg za ok. 11% jego emisji globalnej w skali rocznej (Rysunek 27). Gtéwnym
zrédtem jest ogrzewanie doméw paliwami kopalnymi.

B Transport drogowy
8% 2P 1%

OlInne pojazdy i urzgdzenia
O Procesy spalania w przemysle

B Procesy spalania w sektorze
11% komunalnym i mieszkaniowym

O Procesy spalania w sektorze
produkgji i transformacji energii

W Procesy produkcyjne
B Zagospodarowanie odpadow
O Rolnictwo

12% OWydobycie i dystrybucja paliw
kopalnych

OlInne Zrédia emisji | pochianiania
37% zZanieczyszczen

Rysunek 27 Struktura sektorowa emisji pytu zawieszonego catkowitego w 2003 r.

Ponadto, jak wskazujg prognozy, zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego bedzie zmniejsza¢ sie réwniez
w zwigzku z dziataniami Unii Europejskiej, ktéra ma mozliwo$ci inicjowania i egzekwowania dziatarh wptywajacych na
obniZenie emisji zanieczyszczen pochodzacych z ruchu samochodowego. Poziomy dopuszczalnych stezen ulegajg
zmianie w zwigzku z wprowadzaniem przez Komisje Europejskgq norm Euro (norm dotyczacych czystosci spalin
w momencie produkcji samochodu). Wymusza to na producentach stosowanie nowych rozwigzan, ktére pozwolg
osiggna¢ oczekiwane wartosci. Od 1992 r. do 1995 r. wszystkie samochody musiaty spetnia¢ norme EURO 1, od
1996 r. do 1999 r. - norme EURO 2, od 2000 r. do 2004 r. - norme EURO 3. Aktualnie pojazdy obowigzuje norma
Euro 4. Wprowadzenie tej regulacji wymusito w stosunku do normy Euro 3 zmniejszenie emisji NOy z 5.0 do 3.5
g/kWh, co stanowi redukcje 0 30%. W przypadku czastek pytu zawieszonego PM emisja musiata zosta¢ zmniejszona
20.1do 0.02 g/kWh —czyli onie mniej niz 80%. Dane dotyczace wszystkich substancji, ktére obejmujg normy
przedstawione sq w Tabela 35.
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Tabela 35 Wymagania w zakresie jakosci emisji zanieczyszczeh jakie muszg Spetniac samochody ciezarowe
w przypadku poszczegbinych norm Euro
NORMA Data _ Tlenki wegla | Weglowodory (HC) | Tlenki azotu | Czastki state Zadymienie
wprowadzenia (CO) g/kWh g/kWh (NOyx) g/lkWh | (PM) g/kWh m -1
Euro 1 1992 4,5 11 8,0 0,612
Euro 2 1996 / 1998 4,0 11 7,0 0,25 -
Euro 3 1999 /2000 21 0,66 5,0 0,10 0,8
Euro 4 2005 / 2006 1,5 0,46 35 0,02 0,5
Euro 5 2008 /2009 1,5 0,46 2,0 0,02 0,5
Euro 6 2014 1,5 0,25 2,0 0,02 0,15

Norma Euro 5 dla pojazdow cigzarowych bedzie obowigzywacé juz w roku 2009, czyli w okresie realizacji Programu
Budowy Drog Krajowych. Wraz z wejSciem w zycie normy Euro 5, poziom emisji tlenku azotu zostanie w pojazdach
z silnikiem diesla obnizony do 180 miligraméw na kilometr — do roku 2009, a dla kolejnej normy Euro 6 - do 80
miligraméw — do roku 2014. W przypadku pojazdéw z napedem benzynowym, poziom emisji tlenku azotu zostanie
jednorazowo obnizony do 60 miligraméw na kilometr do roku 2009. Na Rysunek 28 przedstawiono,
w jaki sposéb zmieniaty sie stezenia tlenkéw azotu i pytu zawieszonego PM dla poszczegdlnych norm.
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Rysunek 28 Zmniejszenie emisji tlenkéw azotu i czasteczek niezbedne by spetni¢ poszczegdline normy Euro

Z powyzszych analiz wynika, ze wejscie w zycie nowych norm Euro wptynie posrednio rowniez na zmniejszenie
emisji zanieczyszczen powietrza w okresie, kiedy ruch bedzie odbywat si¢ juz na drogach zrealizowanych w ramach
Programu.

44.2. Zabezpieczenia przed hatasem

Analizowane inwestycje drogowe objete Programem mogg mie¢ negatywny wplyw na klimat akustyczny
w ich otoczeniu zaréwno w fazie realizacji, jak i pozniej w fazie eksploatacji przedsiewzie¢, szczegdlnie,
ze w wiekszosci przypadkow beda to inwestycje o nowym przebiegu. Istnieje jednak szereg zabezpieczen, ktore
umozliwiajg ochrone przed skutkami tego zjawiska.

W fazie realizacji ze wzgledu na duzg dynamike zmian w natezeniu hatasu nie stosuje si¢ tymczasowych urzadzen
ochronnych. Zaleca sie natomiast prowadzenie prac budowlanych w sasiedztwie zabudowy mieszkalnej tylko
w porze dnia (od 6:00 do godziny 22:00) oraz optymalizacje czasu pracy, tak by ograniczy¢ liczbe przejazdow
ciezkich, samochodow i maszyn.
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Natomiast w fazie eksploatacji przedsiewzie¢ objetych Programem, w miejscach, gdzie zabudowa w rejonie
analizowanych inwestycji usytuowana bedzie na obszarach znajdujacych sie w zasiegu oddziatywania hatasu
wiekszego od dopuszczalnego, najprawdopodobniej konieczne bedzie zastosowanie urzagdzen ochrony akustycznej.
Tereny, ktoére wymagajg zabezpieczenia przed negatywnym oddziatywanie hatasu, to przede wszystkim obszary,
na ktérych zlokalizowana jest: zabudowa mieszkaniowa (jednorodzinna i wielorodzinna), szkoty, szpitale, budynki
zwigzane ze statym pobytem dzieci, tereny rekreacyjne (w tym ogrody dziatkowe).

Ochrone przed negatywnymi zjawiskami akustycznymi mozna osiggna¢ poprzez dziatania zaréwno w strefie emisji,
jak i imisji. W strefie emisji dzigki zabiegom majacym na celu zmniejszenie efektu generowania hatasu przez pojazdy
u zrédta, czyli poprzez odpowiednig konstrukcie pojazdow; wiasciwg organizacje ruchu oraz odpowiednie
projektowanie drdg i dobor poszczegdlnych elementow drogi.

W przypadku inwestycji zabiegi w strefie imisji nalezy ukierunkowa¢ na stosowanie nastepujacych urzadzen
zlokalizowanych na drodze fali dzwiekowej pomiedzy zrédiem hatasu a odbiorca;

— ekranéw akustycznych w postaci konstrukcji typu $ciana;

—  watdw (ekranéw) ziemnych;

— kombinacji ekranu ziemnego z ekranem akustycznym;

— pasow zieleni izolacyjnej;

— zabudowy niemieszkalnej majacej na celu ochrone budynkéw mieszkalnych.
Ekrany akustyczne sg obecnie najpowszechniejszym stosowanym sposobem ochrony przed hatasem. Mozna
je dobraé zaleznie od potrzeb spo$rod: ekrandw odbijajacych lub pochtaniajacych; betonowych (modutowych lub
z elementéw prefabrykowanych), drewnianych, metalowych, mieszanych z mozliwoscig podtrzymania roslinnosci
pnacej lub przezroczystych. Te ostatnie nalezy wykorzystat w przypadku inwestycji przecinajacych tereny
o0 wysokich walorach krajobrazowych lub kulturowych (np. w poblizu obiektéw zabytkowych). Wskazane jest rowniez

wykorzystanie pnaczy na ekranach. Gatunki najcze$ciej wykorzystywane do obsadzen to winobluszcz tréjklapowy
(Parthenocissus tricuspidata) lub pieciolistkowy (Parthenocissus quinquefolia).

Fot. 1 Ekran akustyczny przezroczysty
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Sposrod tych rozwigzan najpowszechniej stosowany jest ekran akustyczny typu $ciana ze wzgledu na dobrg
efektywno$¢, mate zajecie terenu, tatwo$¢ montazu, akceptowalne koszty i estetyke tego rozwigzania (Fot. 1).

Fot. 2 Ekran akustyczny typu $ciana

Ekrany najczesciej stosowane sg w bezposrednim sasiedztwie drogi (w poblizu zrodia dzwigku). W przypadku
pojedynczych obiektow wymagajacych ochrony przy uzyciu ekranéw akustycznych powinno sie wykonaé analize
ekranowania bezposrednio przy obiekcie, ktére bedzie stanowito jednoczesnie ekran i petne ogrodzenie posesji lub
obiektu. W niektérych tego przypadkach powinno sie wykona¢ réwniez analize ekonomiczng budowy ekranéw
akustycznych, gdyz istniejg przypadki, gdzie ekonomicznie uzasadnione moze by¢ wykupienie obiektu zamiast
budowa ekrandw (pod warunkiem uzyskania zgody wiascicieli obiektu). W analizie takiej nalezy réwniez uwzgledni¢
koszty p6zniejszego utrzymania, konserwacji i remontoéw ekranéw akustycznych.

Podczas wyboru ekrandw w przypadku kazdego przedsiewzigcia objetego Programem nalezy wzigé pod uwage
uksztattowanie zabudowy w poblizu drogi; wysoko$¢ i odlegto$¢ od drogi obiektéw chronionych (budynki powinny
znajdowac sie w cieniu akustycznym ekranu); gesto$¢ sieci podziemnych wptywajacych na mozliwos¢ lokalizacii
ekranow oraz odsuniecie ekranu od zrédta dzwieku ze wzgledu na ograniczenia widocznosci na skrzyzowaniach
Uszczegobtowienie, co do zastosowanych materiatow, typow konstrukcji, wysokosci ekranow powinno nastapi¢
na etapie opracowania materiatbw do Decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsiewziecia. Lokalizacja ekrandw powinna by¢ uszczegétowiona na etapie projektu budowlanego.

Efektywnos¢ ekranéw moze wynosi¢ do kilkunastu decybeli, watéw ziemnych natomiast, bedacych najskuteczniejszg
metodag ochrony przed hatasem - do 25 dB. Waty nalezy stosowaé tam, gdzie mozliwe jest pozyskanie wymaganego
dodatkowego pasa gruntu oraz na obszarach chronionych. Tam, gdzie to mozliwe mozna roéwniez stosowac
kombinacje ekranu ziemnego z ekranem akustycznym dajgca podobnie dobre wyniki redukciji hatasu (Fot. 3) Mozliwe
jest to jednak tylko w przypadku obszaru o niewielkiej ilosci zjazdow i skrzyzowan. Najmniej skutecznym
rozwigzaniem sg pasy zieleni izolacyjnej powodujgce spadek hatasu od 0,5 dB do 5 dB na 1 m szeroko$ci gestego
zywoptotu.
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Fot. 3 Zabezpieczenie stanowigce kombinacje ekranu ziemnego z ekranem akustycznym

Istniejg réwniez metody i $rodki zwigzane z lokalizacjg i odpowiednim uksztattowaniem budynku oraz jego izolacjq
przed oddziatywaniem akustycznymi. Do grupy tej mozna zaliczyé zmiane przeznaczenia funkcji budynku,
wykonanie budynkéw z zaprojektowanymi ekranami na elewacji, wykonanie ekrandéw szczytowych dla budynkéw
zZlokalizowanych prostopadle w stosunku do drogi, wymiana stolarki okiennej i izolacja $cian budynkdw.
Te rozwigzania sq jednak zdecydowanie rzadziej stosowane z uwagi na ograniczenia wynikajace z przepisow.

Przyklad symulacji dziatania zabezpieczen akustycznych przy projektowanej drodze przedstawiono na Fot. 4.
Zastosowanie zabezpieczen akustycznych zdecydowanie przyczynia sie do poprawy klimatu akustycznego przy
budynkach zlokalizowanych w zasiegu negatywnego oddziatywania projektowanej drogi.

Réwnowazny poziom
dwieku w dB (A)
I <=45
45< <= 50
50< <=8
B¢« <=60
B0<  <=65
B5<E<=10
70 < <= 75
75 < [ <= 80
80<
Legenda

- Obiekt chroniony

- Obiekt niechroniony

Fot. 4 Klimat akustyczny przed zastosowaniem zabezpieczenh akustycznych w przekroju
poprzecznym
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Fot. § Klimat akustyczny po zastosowaniem zabezpieczer akustycznych w przekroju
poprzecznym

Rozwigzania zabezpieczeh przed negatywnym oddziatywaniem hatasu w przypadku kazdej inwestycji objetej
Programem nalezy dobraC indywidualne na etapie raportu oddziatywania na Srodowisko w taki sposob, aby
spetnione byly przepisy w zakresie dopuszczalnego poziomu hatasu w Srodowisku.

WartoSci  dopuszczalne réwnowaznego poziomu dzwieku w odniesieniu do rodzaju zabudowy zgodnie

z obowigzujacymi przepisami zestawiono w ponizszej tabeli:

Tabela 36 Dopuszczalne wartosci rownowaznego poziomu dzwigku w zalezno$ci od rodzaju zabudowy

Przeznaczenie terenu

Dopuszczalny poziom hatasu wyrazony rownowaznym
poziomem dzwigku A [dB]

pora dnia - przedziat czasu
odniesienia réwny 16 h

pora nocy — przedziat czasu
odniesienia réwny 8 h

a
b

Obszary ochrony uzdrowiskowej
Tereny szpitali poza miastem

50

45

a) Tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinne;
b) Tereny zabudowy zwigzanej ze statym lub
wielogodzinnym pobytem dzieci i mtodziezy

c) Tereny domow opieki

d) Tereny szpitali w miastach

— = = =

55

50

a) Tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej i
zamieszkania zbiorowego

b) Tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej z
ustugami rzemiesIniczymi

c) Tereny rekreacyjno — wypoczynkowe poza miastem
d) Tereny zabudowy zagrodowe;j

60

50

Tereny w strefie Srodmiejskiej miast powyzej 100 tys.
mieszkancow ze zwartg zabudowag mieszkaniowsq i
koncentracjg obiektow administracyjnych, handlowych i
ustugowych

65

55

150

Proeko CDM Sp. z 0.0,

Warszawa, lipiec 2008

Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z o.o.

EKOKONSULT BPD Andrzej Tyszecki



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drdg Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

443. Ochrona wéd powierzchniowych

Negatywne oddziatywanie na wody powierzchniowe kazdej z analizowanych inwestycji bedzie zredukowane
do minimum lub wyeliminowane poprzez zastosowanie odpowiedniego systemu odwodnienia i ewentualnie
dodatkowych zabezpieczen.

Systemy odprowadzania $ciekow opadowych sptywajacych z powierzchni drog oraz sposoby ich oczyszczania
zalezg od wielu czynnikdw:

— zagospodarowania terenu i jego rzezby;

— obecnosci i rodzaju potencjalnych naturalnych odbiornikéw $ciekow deszczowych oraz ich wrazliwosci
na zanieczyszczenia;

— budowy geologiczne; i litologii gruntéw (mozliwos¢ infiltracji zanieczyszczen);
— gtebokosci do zwierciadta wod gruntowych;
— potozenia drogi w stosunku do stref ochronnych uje¢ wody (powierzchniowej i podziemnej);

— obecnosci terenow prawnie chronionych (parki narodowe, parki krajobrazowe, rezerwaty przyrody, oficjalne
i potencjalne obszary Natura 2000);

— obecnosci infrastruktury wodociggowo-kanalizacyjnej;
— prawdopodobieristwa wystapienia powaznej awarii i jej skutkdw;

— prognoz zawarto$ci zawiesin ogdlnych i weglowodoréw ropopochodnych sptywajacych z powierzchni
projektowanej trasy;

- wymagan prawnych w zakresie korzystania ze Srodowiska.

W zwigzku z powyzszym dla kazdej z analizowanych inwestycji odpowiedni system odprowadzania i podczyszczania
Sciekow deszczowych powinien by¢ rozpatrywany na etapie raportu oddziatywania przedsiewzigcia na Srodowisko,
a nastepnie uszczegdtowiony na etapie projektu technicznego. Odpowiednio zaprojektowane i dostosowane
do warunkdw zewnetrznych odwodnienie drogi powinno ograniczy¢é do minimum mozliwos¢ zanieczyszczenia wéd
powierzchniowych oraz w konsekwencji wod podziemnych.

Dla analizowanych inwestycji proponuije si¢ w zaleznosci od w/w czynnikéw nastepujgace mozliwo$ci odprowadzania

i podczyszczania wod opadowych sptywajacych z powierzchni drogi:

1. Rowy odwadniajgce - nalezg do najprostszych i najcze$ciej stosowanych urzadzer do ujmowania, zbierania
i odprowadzania wod deszczowych poza obszar pasa drogowego. W przypadku najprostszych rowéw
trawiastych redukcja zawiesin wynosi od 41%do 94% 52. Rowy trawiaste moga mie¢ dodatkowe zabezpieczenie
w postaci geowtdkniny filtracyjnej utozonej ponizej warstwy ziemi urodzajnej na warstwie piaszczystej. Ponadto
stosuje sie rowy wyposazone w przepust z zastawka, ktdra speinia takg samg funkcje zabezpieczenia
odbiornika przed wptywem zanieczyszczen w przypadku awarii (np. wycieku paliwa). Zastawka na wlocie
do przepustu umozliwia okresowe, do czasu usuniecia awarii, zatrzymanie catosci splywajacych
zanieczyszczonych wod deszczowych np. w rowie trawiastym, a tym samym odcina doptyw zanieczyszczen
do odbiornika. Jedyng przeszkodg w stosowaniu otwartych rowéw trawiastych (nie uszczelnionych) jest
koniecznos¢ ochrony wod podziemnych np. na terenie ochrony posredniej/bezposredniej podziemnych uje¢
wody oraz w przypadku zbiornikéw o duzej wrazliwo$ci.

2. Rowy szczelne - w $wietle przepisdw Prawa wodnego zamkniecie mozliwo$ci filtracji wody przez dno i Sciany
rowu powoduje zakwalifikowanie tego rozwigzania do grupy kanalizacji deszczowej (otwartej). Rowy szczelne
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stosowane przy drogach sg rowami gruntowymi, w ktorych pod powierzchnig gruntu lub na powierzchni
(po ktdrej sptywa woda) wykonano warstwe uniemozliwiajacg lub w znacznym stopniu ograniczajacg wsigkanie
wody opadowej w grunt. W zwigzku z powyzszym wsrod rowdw szczelnych wyrdznia sie:

— rowy przydrozne o uszczelnionych zboczach oraz dnie (np. kostkg betonowa Ilub betonowymi
prefabrykatami);

— rowy trawiaste uszczelnione geomembrang lub matg bentonitowg;

— rowy szczelne nalezy stosowaé tylko w uzasadnionych przypadkach, na terenach szczegdlnie cennych
przyrodniczo o duzej wrazliwo$ci, terenach ochrony uje¢ wéd pitnych, gdzie najmniejsza nawet awaria
systemu odwodnienia moze spowodowac nieodwracalne szkody.

3 Zbiorniki — ktdrych podstawowym zadaniem jest gromadzenie wod deszczowych w celu ich pdzniejszego
robwnomiernego i powolnego odprowadzenia do odbiornika. Zbiorniki mozna podzieli¢c na kilka podstawowych
grup, ze wzgledu na odptyw: szczelne lub infiltracyjne, na budowe: otwarte, zamkniete, ziemne, Zelbetowe.
Dobér zbiornikéw zalezy od warunkéw gruntowo-wodnych. Podstawowe typy zbiornikéw stosowane w Polsce
to zbiorniki retencyjne, zadaniem ktdrych jest magazynowanie wod deszczowych podczas nawalnych opadow
i odprowadzanie ich do odbiornika w kontrolowany sposob oraz zbiorniki infiltracyjno-retencyjne petnigce funkcje
podobne do wyzej opisanych z tq rdznica, ze odprowadzenie i oczyszczanie $ciekéw deszczowych nastepuje
w wigkszosci przypadkow w obrebie samego zbiornika. Poprzez warstwe przepuszczalng dna i skarp Scieki
deszczowe trafiajg do gruntu lub do drenazu i dalej do odbiornika.

4 Kanalizacja deszczowa

Kanalizacie deszczowg cechuje wiele rozwigzan i to zaréwno materiatowych, jak i technologicznych,
umozliwiajacych stosowanie tego typu odwodnienia w praktycznie kazdym przypadku. Kanalizacje stosuje sie
gtéwnie na terenach zurbanizowanych lub podlegajacych szczegdlnej ochronie np. ujecia wéd podziemnych.
Kanalizacja deszczowa jest czesto taczona w systemy zespolone z wcze$niej opisanymi rozwigzaniami (rowy,
zbiorniki), jako ich uzupetnienie. Na mostach i wiaduktach stosuje sie kanalizacje deszczowg, ktéra stuzy tylko
do ujecia wod deszczowych i wyprowadzenia ich poza obiekt — czesto do rowu, w ktdrym dopiero nastepuje ich
oczyszczanie (sedymentacja zawiesin, infiltracja izatrzymanie zwiazkéw ropopochodnych itp.). Kanalizacje
stosuje sie réwniez czesto w przypadku wysokich nasypéw, gdzie ujmuje sie wody opadowe $ciekami, wpustami
itp., dalej prowadzi kanalizacjg do rowu, czy zbiornika. W przypadku oczyszczania $ciekdw deszczowych, sieci
kanalizacji deszczowej sg wyposazane gtdwnie w piaskowniki/osadniki, czy separatory substancji
ropopochodnych.

5 Osadniki do podczyszczania wéd deszczowych i roztopowych

Osadniki s urzadzeniami stuzacymi do wychwytywania czesci statych (np. piasek, zwir) oraz zawiesin
zawartych w wodach deszczowych doptywajacych do urzadzenia. Nalezg do jednych z najpopularniejszych
urzadzen stuzacych do podczyszczania wédd deszczowych splywajacych z powierzchni jezdni. Osadniki
zbudowane sg najczesciej z betonowych lub zelbetowych prefabrykatéw i zaopatrzone we wiazy zeliwne klasy
uzaleznionej od lokalizacji w terenie. Wyposazone sg na wlocie w deflektory stalowe lub aluminiowe
zwigkszajace pewno$¢ dziatania urzadzenia. Skuteczno$¢ dziatania osadnikdw przy systematycznej i wiasciwej
eksploataciji dla zawiesin i substancji ropopochodnych waha sie od 60% do 80%. Skuteczno$¢ dziatania mozna
zwigkszy¢ stosujac np. zasyfonowany odptyw.
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6 Piaskowniki do podczyszczania wod deszczowych

Piaskowniki sg urzadzeniami stuzacymi do zatrzymywania piasku i innej zawiesiny szybkoopadajacej, a takze do
przetrzymywania $ciekdw deszczowych naczas ich uspokojenia. Na doptywie do osadnika znajduje sie
deflektor, ktdrego zadaniem jest skierowanie strumienia sciekdw opadowych w kierunku dna piaskownika oraz
uspokojenie przeptywu.

Separatory produktéw ropopochodnych

Separatory sg urzadzeniami przeznaczonymi do oddzielania lekkich zanieczyszczen ptynnych o gestosci
mniejszej niz woda okreslonych w normie PN-EN 858 (oleje, benzyny itp.) 11. Nie stuzg do usuwania zawiesin.
Stezenie zawiesiny w Sciekach wprowadzanych do separatoréw z reguty nie powinno przekracza¢ 100 mgl/l.
Jesli stezenie zawiesiny przekracza te warto$¢ nalezy przed separatorem umiesci¢ osadnik. Separatory
wskazane sg do podczyszczania wod deszczowych i roztopowych sptywajgcych z powierzchni drog
zZlokalizowanych w miastach, z powierzchni stacji benzynowych, baz paliwowych oraz parkingow,
w uzasadnionych przypadkach z obiektéw mostowych oraz na obszarach wrazliwych, specjalnie chronionych
(np. zlewnie chronione, tereny ochronne ujec, obszary objete ochrong przyrodnicza, jeziora i inne zbiorniki wod
stodkich — jako odbiorniki wrazliwe, ulegajace eutrofizacji), m.in. z uwagi na potencjalne sytuacje awaryjne na
drodze. Dla liniowych, nie objetych specjalng ochrong odcinkéw drdg, nie ma potrzeby ich separacii,
co potwierdzity badania.

Zastosowanie odpowiedniego dla kazdej inwestycji systemu odprowadzania wod opadowych wraz z ich
podczyszczaniem, jesli bedzie konieczne, zapewni dostateczng ochrone wod powierzchniowych.

Ponadto budowa nowych odcinkdw drdg, alternatywnych do istniejgcych, przyczyni sie rowniez do zmniejszenia
stezenia zanieczyszczen w wodach opadowych odprowadzanych do $rodowiska z istniejacych ciggdw
drogowych, przede wszystkim ze wzgledu na zmniejszenie natezenia ruchu, w tym réwniez ruchu pojazdéw
ciezkich. Istniejace drogi najczesciej nie sg wyposazone w odpowiedni system odprowadzania oraz
podczyszczania Sciekdéw opadowych i w stanie istniejgcym negatywnie oddziatywajg na srodowisko gruntowo-
wodne.

444. Ochrona wod podziemnych

W przypadku ograniczenia negatywnego oddziatywania inwestycji drogowych na wody podziemne priorytetem

powinna by¢ skuteczna ochrona uje¢ wdd podziemnych, uzytkowych zbiornikdw wod podziemnych, w szczegdlnosci
GZWP oraz ich obszaréw ochronnych, ale takze i zbiornikdw lokalnych, o nizszej randze, jesli stanowig one jedyne

zrédio zaopatrzenia w wode, badz ich zanieczyszczenie zagraza zanieczyszczeniem nizej lezacych uzytkowych

zbiornikdéw wdd podziemnych (np. poprzez przesigkanie miedzy warstwami przy ich petnym nasyceniu).

Przy doborze technicznych dziatart ochronnych wéd podziemnych dla kazdej inwestycji powinny byé uwzglednione

nastepujace czynniki:
— wystepowanie i ranga uzytkowych zbiornikéw wdd podziemnych (UZWP),
— wystepowanie GZWP i ich obszaréw ochronnych;

— warunki naturalnej ochrony wéd,

— systemy krgzenia wéd podziemnych (w szczegoinosci identyfikacja obszaréw zasilania) oraz zwigzki wéd
podziemnych z innymi podsystemami $rodowiska, w tym w szczegdinosci z wodami powierzchniowymi oraz
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— obecnos¢ ujet, ich odlegto$¢ od drogi i usytuowanie w systemie krazenia.

Uwzgledniajac wszystkie powyzsze czynniki, dla wytypowanych obszaréw konfliktowych (z oceng ich stopnia
zagrozenia) mozna wstepnie proponowac zakres i rodzaj niezbednych dziata ochronnych.

Ogdlnie mozna przyjac, ze sile zagrozen potencjalnych dla jako$ci wod powierzchniowych i podziemnych posrednio
Swiadczy skfad jakoSciowy Sciekow opadowych iroztopowych z drdg, przy czym zawiesiny i zanieczyszczenia
im towarzyszace (wspotwystepujace) w wigkszosci realnie nie zagrazajg wodom podziemnym, poniewaz
sq zatrzymywane w 20-30 cm warstwie filtracyjnej iw humusie dna rowdéw odwadniajacych i zbiornikéw
ekologicznych.

W zwigzku z powyzszym zabezpieczenia bezposrednio skierowane na ochrone wdd podziemnych nalezy stosowac
na tzw. obszarach wrazliwych, czyli na przyktad na trasie przebiegu drogi przez GZWP o niskiej odpornoci
na zanieczyszczenia.

W przypadku GZWP o odpornosci niskiej odpornosci wskazane jest zastosowanie szczelnego systemu
odprowadzania $ciekéw deszczowych w obrebie kolizji z obszarem zbiornika oraz wprowadzenie dodatkowych
urzadzen w postaci zasuw odcinajacych odptyw $ciekéw, zabezpieczajacych przed przedostaniem sie
zanieczyszczen w przypadkach powaznych awarii. Najlepszym rozwigzaniem zabezpieczajagcym na wypadek
wystapienia powaznej awarii jest zastosowanie rowu uszczelnionego z zastawkami. Ponadto zaleca si¢ budowe drog
na nasypach, a nie w wykopach. Szczelny system odprowadzania $ciekéw deszczowych mozna uzyskaé poprzez
zastosowanie rowow trawiastych uszczelnionych geomembrang lub matg bentonitowg lub szczelnej kanalizacii
deszczowej. W przypadku wystgpienia stezen weglowodoréw ropopochodnych wigkszych niz normy nalezy
zastosowa¢ separatory substancji ropopochodnych grawitacyjne lub koalescencyjne. Separatory mogg mie
automatyczne zamkniecie odptywu.

W przypadku poszczegdlnych inwestycji objetych Programem decyzje o konieczno$ci stosowania dodatkowych
zabezpieczen w kierunku ochrony wod podziemnych nalezy podja¢ na etapie wykonywania raportu o oddziatywaniu
przedsiewziecia na Srodowisko.

445. Poprawa stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Przystepujac do Unii Europejskiej Polska zobowigzata sie do realizacji wspdlnotowego celu poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, jakim jest zmniejszenie o potowe liczby zabitych w wypadkach drogowych w ciggu dziesieciu lat.
Szczegbtowa strategia dziatania zmierzajgca do osiggniecia tego celu jest ujeta w Krajowym Programie
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2005 (Krajowym Programie BRD) przyjetym przez Rade Ministrow do
realizacji jako Program dla Polski na lata 2005-2013. Jako gtéwne zagroZenia na polskich drogach Krajowy Program
BRD identyfikuje niskg jakos¢ infrastruktury drogowej oraz niebezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu, gtéwnie
nadmierng predkosé.

Niska jako$¢ infrastruktury drogowej to przede wszystkim brak autostrad i drog ekspresowych oraz obwodnic miast,
z czego wynikajg inne mankamenty, takie jak: przejscia drdg tranzytowych przez miasta i miejscowosci, rozwd
zabudowy wzdtuz drég o charakterze tranzytowym oraz brak hierarchizacji sieci drogowej, czyli niedostosowanie
drég do petnionych przez nie funkcji ruchowej. Do tego dochodzg btedne rozwigzania skrzyzowan i przejs¢ dla
pieszych oraz niebezpieczne obiekty w pasie drogowym.

W Krajowym Programie BRD przyjeto cel strategiczny zaktadajacy zmniejszenie do roku 2013 liczby ofiar zabitych
w wypadkach drogowych o ponad 50% w stosunku do roku 2003. Biorac pod uwage rysujace si¢ mozliwo$ci rozwoju
sieci drég krajowych, gtéwnie w okresie strategicznym do roku 2013, wiasnie dla drog krajowych przyjeto bardzo

154 Proeko CDM Sp. z 0.0,

Warszawa, lipiec 2008 Biuro Ekspertyz i Projektow Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z o.o.
EKOKONSULT BPD Andrzej Tyszecki



Prognoza oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drdg Krajowych na lata 2008-2013 — Raport Wstepny do konsultacji spotecznych

wysokie wymagania dotyczace redukciji liczby zabitych. Zatozono, ze na drogach krajowych liczba zabitych
w wypadkach powinna spas¢ o 75%.

Aby zrealizowa¢ ten cel w 2007 r. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad zainicjowata Program Drogi
Zaufania, ktory jest prowadzony na istniejacych drogach jednoczes$nie z Programem Budowy Drég Krajowych na lata
2008-2012. Celem strategicznym Programu Drogi Zaufania jest zmniejszenie do roku 2013 r. liczby $miertelnych
ofiar wypadkéw na drogach krajowych o 75%. W 2007 r. program pilotazowo realizowany byt na drodze krajowej nr
8, od roku 2008 r. ma obja¢ osiem kolejnych drog krajowych (wszystkie o numerach od 1 do 9), a od 2009 r.
prowadzony bedzie na pozostatych osiemdziesieciu osmiu trasach.

Program Drogi Zaufania sktada sie przede wszystkim z prac inzynieryjnych, ktére maja poprawi¢ bezpieczenstwo
wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego. Na wielu odcinkach drog objetych akcjg wymieniana jest nawierzchnia,
remontowane sg zatoki autobusowe, budowane sg chodniki i Sciezki rowerowe, instalowana jest sygnalizacja
$wietina. Budowane sg réwniez ktadki dla pieszych, barierki ochronne oraz o$wietlenie przejscia dla pieszych.

W najniebezpieczniejszych miejscach predko$¢ ograniczana jest nawet do 50 km/h. By egzekwowaé ten zakaz,
wzdtuz drdg krajowych instalowane sg fotoradary. Wszystkie sg doktadnie oznakowane, by skfania¢ kierujacych do
zmniejszenia predkosci.

W ramach Programu Drogi Zaufania prowadzone sg takze dziatanie edukacyjne, ktérych zadaniem jest zmiana
niebezpiecznych postaw i zachowan w ruchu drogowym. W tym celu Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
prowadzi kampanie komunikacyjna, wykorzystujacq niestandardowe metody dotarcia do odbiorcéw. Najwazniejszg
sq happeningi, podczas ktorych na poboczu jezdni symulowane sg wypadki samochodowe.

Obecny stan bezpieczenstwa ruchu drogowego

Bezpieczenstwo ruchu drogowego zapewnia ochrone ludzkiego zycia i zdrowia przed zagrozeniami wynikajacymi
zruchu pojazdéw po drogach. Jest wiec istotnym kryterium decyzyjnym w planowaniu, tworzeniu i eksploatacii
systemu transportowego oraz w zagospodarowaniu przestrzennym. Cele bezpieczenstwa ruchu drogowego
i ochrony Srodowiska sg zbiezne i wzajemnie komplementarne. Dotyczy to w szczegélno$ci ingerencji infrastruktury
drogowej i ruchu pojazdow w otoczenie zyciowe cztowieka oraz predkosci pojazdow, ktdra jest gtownym czynnikiem
sprawczym wypadkow oraz ma decydujgcy wplyw na emisje hatasu, dwutlenku wegla iinnych szkodliwych
substancji.

Wypadki drogowe stanowig duze obcigzenie dla spoteczenstwa i gospodarki narodowej. Kazdego roku w wypadkach
na polskich drogach traci zycie ok. 5,5 tysigca 0séb, a ok. 60 tysiecy odnosi rany. W Polsce ginie 13% wszystkich
zabitych na drogach Unii Europejskiej, podczas gdy ludno$¢ Polski stanowi 8% populacji UE. W Polsce na 100 tys.
mieszkancéw ginie w wypadkach drogowych az 15 0sdb, podczas gdy w najbezpieczniejszych krajach Europy
5 0sbb- obywatele naszego kraju sq trzykrotnie bardziej zagrozeni Smiercig na drodze niz mieszkancy innych krajow
UE. Straty jakie wypadki drogowe przysparzajg spoteczenstwu i gospodarce narodowej szacuje sie na 30 miliardéw
Ztotych rocznie.

W latach 2000 — 2006 liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych powoli malata. W 2007 roku nastapit wzrost
liczby zabitych i rannych w wypadkach - na polskich drogach wydarzyto sie 49 536 wypadkdw, w ktdrych zgineto
5583 0sbb i 63 224 os6b zostato rannych. W stosunku do roku 2006 liczba wypadkéw wzrosta o 6%, a liczba
zabitych i rannych o 7%. Od kilkunastu lat ma miejsce wzrost liczby samochoddéw osobowych, ktory nasilit sie
od roku 2005 (Rysunek 29).
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Rysunek 29 Wypadki drogowe i kolizje na tle rozwoju motoryzacji w Polsce w latach 1998 — 2007

Zrodfo: Ministerstwo Infrastruktury, Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego, ,Stan Bezpieczeristwa na Polskich Drogach
w 2007 roku”, Warszawa, 2008 r. (opr. Instytut Transportu Samochodowego, Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.)

Najwieksze zagrozenie Smiercig w wypadku wystepuje na sieci drég krajowych, ktore stanowig 6% wszystkich drdg
i przenoszg ok. 30% ruchu. Na drogach krajowych liczba zabitych na sto km drogi wynosi 15, podczas gdy $rednio
na wszystkich drogach w Polsce — 2. Na kazdych sto wypadkéw na drogach krajowych ginie 15 0s6b, podczas gdy
$rednia dla wszystkich drég wynosi 11. Mimo, ze na drogach krajowych liczba zabitych wzrosta nieznacznie, to nadal
na drogach tych wydarzyto sie 25% wszystkich wypadkéw ale zgineto w nich az 39% wszystkich ofiar Smiertelnych
(Rysunek 30 Tabela 37).
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Rysunek 30 Zabici w wypadkach drogowych w Polsce wg rodzaju drogi w latach 2002-2007

Zrodfo: Ministerstwo Infrastruktury, Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego, ,Stan Bezpieczeristwa na Polskich Drogach
w 2007 roku”, Warszawa, 2008 r. (opr. Instytut Transportu Samochodowego, Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.)

Tabela 37 Wypadki i ich ofiary w Polsce w 2007 wg rodzaju drég
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Dtugos$¢ drég* w km Wypadki Zabici Ranni Zabici na
Rodzaj drogi 100
km % liczba % liczba % liczba % wypadkéw
Drogi zamiejskie: 204 572 80% 31018 | 63% 4575 82% | 41409 | 65% 15
- drogi krajowe, w tym: 14 200 6% 12248 | 25% 2151 39% | 17102 | 27% 18
Autostrady 663 0% 315 1% 53 1% 547 1% 17
- drogi wojewodzkie 24122 9% 7579 15% 1070 19% | 10195 | 16% 14
- drogi powiatowe 100 577 39% 7676 15% 939 17% 9742 15% 12
- drogi gminne 65674 26% 2235 5% 199 4% 2706 4% 9
-inne 1280 | 2,6% 216 4% 1664 3% 17
Miejskie, w tym: 50 970 20% 18518 | 37% 1008 18% | 21815 | 35% 5
Miasta wojewddzkie 10762 | 22% 473 8% 12997 | 21% 4
Ogdtem 255543 100% | 49536 | 100% | 5583 | 100% | 63224 | 100% 11

Zrodfo: GUS 2006
Na podstawie: Ministerstwo Infrastruktury, Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, ,Stan Bezpieczeristwa na Polskich
Drogach w 2007 roku”, Warszawa, 2008 r. (opr. Instytut Transportu Samochodowego, Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.)

Ocena oddzialywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Przeprowadzona w ramach Prognozy ocena oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego miata na celu
oszacowanie w jakim stopniu realizacja Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 wptynie na liczbe
zabitych w wypadkach na analizowanych fragmentach sieci drdég krajowych w poréwnaniu z sytuacja, jaka
wystapitaby w przypadku braku wdrozenia Programu. Ocena uwzglednia réwniez efekt Programu Drogi Zaufania
oraz spodziewane skutki ekonomiczne wynikajace ze zmiany liczby zabitych w wypadkach.

Przeanalizowano w tym celu sytuacje w zakresie aktualnego stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce oraz
dziatania prowadzone w tym zakresie ze zwrdceniem szczegdinej uwagi na drogi krajowe. Przedstawiono réwniez
dziatania towarzyszace Programowi Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012, ktérych podjecie jest zalecane w
celu osiggniecia kompleksowej i trwatej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Metodyke przyjeta przy sporzadzaniu oceny i prezentaciji jej wynikéw przedstawiono w Zafgczniku 2.

Uzyskane wyniki dotyczg oceny oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego wykonanej dla siedmiu drég:
autostrad A1, A2 i A4 oraz drdg ekspresowych S3, S7, S8, S19.

Zestawienie zbiorcze zawiera Rysunek 31. Srednioroczna liczba zabitych w wypadkach oraz Rysunek 32.

Srednioroczne straty z powodu zabitych w wypadkach, a takze Tabela 38. Podsumowanie wynikéw oceny
oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego.
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Rysunek 31

Rysunek 32

Srednioroczna liczba zabitych w wypadkach na drogach
Al, A2, S3, A4, S7, S8, S19
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W Stan obecny

B Scenariusz pesymistyczny - Nie robi¢ nic

B Scenariusz posredni - Program Budowy Drég Krajowych

B Scenariusz optymistyczny - Program Budowy Drég Krajowych + Program Drogi Zaufania

Srednioroczna liczba zabitych w wypadkach

Al, A2, S3, A4, S7, S8, S19 (w ziotéwkach)
2000 000 000

Srednioroczne straty z powodu zabitych wwypadkach n a drogach

1501 315 697
1500 000 000

1109 544 949

1000 000 000 -

533 076 099
500 000 000 -

289 613 449

W Straty w stanie obecnym
B Straty w scenariuszu pesymistycznym - Nie robi¢ nic
W Straty w scenariuszu posrednim - Program Budowy Drég Krajowych

W Straty w scenariuszu optymistycznym - Program Budowy Drég Krajowych + Program Drogi Zaufania

Srednioroczne straty z powodu zabitych w wypadkach

Mozliwe scenariusze dziatan

Scenariusz pesymistyczny — Nie robic nic

W przypadku nie podejmowania zadnych dziatan na drogach krajowych (wariant w0, brak realizacji Programu
Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012), w wyniku pogarszajacych si¢ warunkow ruchowych liczba zabitych
w wypadkach wzrostaby z obecnych 543 do 734 w roku 2013. Oznacza to wzrost liczby ofiar $miertelnych o 35%
(192 zabitych wiece)).

W roku 2013 $rednioroczne roczne straty dla spoteczenstwa i gospodarki narodowej z tytutu zabitych na drogach
wyniostyby 1.501.315.697 ztotych. Zaktadany wzrost liczby zabitych spowodowatby wzrost strat dla spoteczenstwa
i gospodarki narodowej 0 391.770.748 ztotych rocznie.

Scenariusz pesymistyczny zaznaczono na wykresach kolorem czerwonym.
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Scenariusz posredni - Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012

W przypadku wdrozenia Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 i realizacji nowych potaczen
drogowych (wariant w1, Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012), w wyniku przejecia czesci ruchu
przez potaczenia drogowe o wysokim standardzie bezpieczenstwa - autostrady, drogi ekspresowe i obwodnice oraz
w wyniku poprawy warunkow ruchowych na istniejacych drogach liczba zabitych w wypadkach zmniejszytaby sie do
261 w roku 2013 (102 zabitych na nowych drogach i 159 zabitych na istniejacych drogach). Oznacza to spadek
liczby zabitych 0 64% i uratowanie od $mierci 474 osob rocznie w pordwnaniu ze stanem jaki zaistniatby, gdyby nie
podejmowac zadnych dziatan (wariant w0).

W roku 2013 $rednioroczne roczne straty dla spoteczenstwa i gospodarki narodowej z tytutu zabitych na drogach
wyniostyby 533.076.099 ztotych. Zaktadany spadek liczby zabitych przyniéstby oszczednoéci dla spoteczeristwa
i gospodarki narodowej w wysokosci 968.239.598 ziotych rocznie.

Scenariusz posredni zaznaczono na wykresach kolorem niebieskim.

Scenariusz optymistyczny — Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 i Program Drogi Zaufania

W przypadku jednoczesnego wdrozenia Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 oraz Programu Drogi
Zaufania zrealizowane s nowe potgczenia autostradowe, drogi ekspresowe i obwodnice przy jednoczesnej
poprawie bezpieczefistwa na drogach istniejacych (wariant w1, Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-
2012). W wyniku przejecia cze$ci ruchu przez nowe potaczenia drogowe o wysokim standardzie bezpieczenstwa,
poprawy warunkéw ruchowych na istniejgcych drogach oraz poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego na
istniejacych drogach liczba zabitych w wypadkach zmniejszytaby sie do 142 w roku 2013 (102 zabitych na nowych
drogach i 40 zabitych na istniejacych drogach — 75% spadek liczby zabitych). Oznacza to spadek liczby zabitych o
81% i uratowanie od $mierci 593 0s6b rocznie w poréwnaniu ze stanem jaki zaistniatby, gdyby nie podejmowac
zadnych dziatan (wariant w0).

W roku 2013 $rednioroczne roczne straty dla spoteczenstwa i gospodarki narodowej z tytutu zabitych na drogach
wyniostyby 289.613.449 ziotych. Zaktadany spadek liczby zabitych przynidstby oszczednosci dla spoteczenistwa
i gospodarki narodowej w wysokosci 1.211.702.248 ztotych rocznie.

Scenariusz optymistyczny zaznaczono na wykresach kolorem zielonym.
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Tabela 38 Podsumowanie wynikoéw oceny oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego
Warianty W0 W1 WO0-W1
Nowe drogi Istniejace drogi o
; . 0 g & g ’ . Srednioroczna
Srednioroczna . % wzrost Srednioroczna . n .
. . . Wazrost liczby . ; . . . liczba % spadek liczby
Scenariusze liczba zabitych : liczby o . Srednioroczna | liczba zabitych :
zabitych ; Srednioroczna liczba | . . uratowanych od zabitych
2013 zabitych . liczba zabitych | 2013 razem w1 L
zabitych 2013 Smierci
2013
Scenariusz
pesymistyczny - Nie 734 192 35%
robic nic
Skutki ekonomiczne
scenariusza 1501 315 697 391770 748
pesymistycznego
Scenariusz po$redni -
Program Budowy Dré6g 102 159 261 474 64%
Krajowych
Skutii ekonomiczne 208 459 232 324 616 867 533076099 | 968239 598
scenariusza posredniego
Scenariusz
optymistyczny - Program
Budowy Drég Krajowych 102 40 142 593 81%
+ Program Drogi
Zaufania
Skutki ekonomiczne
scenariusza 208 459 232 81154 217 289 613 449 1211702 248
optymistycznego
w0 — wariant bezinwestycyjny zaktadajacy brak realizacji Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012;
w1 — wariant inwestycyjny zakfadajacy realizacje Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012.
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Prognoza zmian stanu bezpieczenstwa

Ewentualno$¢ wzrostu liczby zabitych o 35% (192 osoby) w przypadku scenariusza pesymistycznego wskazuje
na konieczno$¢ podjecia dziatan zapobiegawczych.

Realizacja samego Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 (scenariusz po$redni) dzieki samej tylko
budowie nowych potaczer drogowych o wysokim standardzie bezpieczeristwa i poprawie warunkow ruchowych na
istniejacych drogach moze doprowadzi¢ do zmniejszenia liczby zabitych na drogach o 64% i uratowania od $mierci
474 0s6b rocznie.

Najbardziej pozadana jest realizacja scenariusza optymistycznego, tzn. jednoczesne wdrozenie Programu Budowy
Drog Krajowych na lata 2008-2012 oraz Programu Drogi Zaufania. Pozwoli to na zapewnienie wysokich standardow
bezpieczenstwa na catej sieci drég krajowych. Oczekiwane wyniki facznej realizacji obu Programéw to spadek liczby
zabitych nadrogach o 81% i uratowanie od $mierci 593 os6b rocznie, co przetozy sie na oszczednosSci dla
spoteczenstwa i gospodarki narodowej wynikajgce ze zmniejszenia strat spotecznych w wysoko$ci 1.211.702.248
Ztotych rocznie.

Zalecane dziatania towarzyszace

W celu osiagniecia kompleksowej i trwatej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego zalecane jest podjecie
ponizszych dziatan towarzyszacych Programowi Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012.

1. Projektowanie, budowa i eksploatacija sieci drogowej z zachowaniem kryteriéw bezpieczenstwa ruchu drogowego:

— funkcjonalnosci (hierarchicznosci): zapewnienia, ze droga petni tylko jedng funkcje (tranzytowa,
rozprowadzajaca, dojazdowa) w ramach hierarchicznej sieci drogowe;j i jej rzeczywiste wykorzystanie jest
zgodne z tg funkcja;

— jednorodno$ci: zapewnienia, ze na drodze o danej funkcji nie wystapig duze réznice predkosci, roznice
kierunkow ruchu, réznice masy uczestnikow ruchu, réznice rodzajow podrézy (lokalne, dtugodystansowe)
oraz rdznice w strukturze rodzajowej ruchu;

— czytelnosci: zapewnienia wygladu drogi jednoznacznie wskazujacego na jej funkcje i sposéb
wykorzystania;

— przewidywalno$ci: zapewnienia geometrii i oznakowania drogi umozliwiajacego rozpoznanie jakg funkcje
petni droga, dobdr wtasciwych zachowan oraz pozwalajacego przewidywac zachowania innych uczestnikdw
ruchu;

— kompensacji bledow uczestnikéw ruchu: zapewnienia, ze droga i jej otoczenie sg zaprojektowane
w sposéb zmniejszajacy ryzyko wystapienia wypadku i minimalizujacy obrazenia ofiar w momencie
zderzenia.

2. Poddawanie wszystkich projektow budowy i przebudowy drég audytowi bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Sprawdzenie dokumentacji projektowych pod katem bezpieczenstwa ruchu drogowego przez niezaleznego audytora
i wykrycie oraz eliminacja potencjalnych zagrozen pozwala na:

— zminimalizowanie ryzyka i konsekwencji wypadkow drogowych, ktore moga wystapi¢ na projektowanym
fragmencie infrastruktury lub otaczajacej go sieci drogowej;

— unikniecie kosztownej przebudowy infrastruktury po oddaniu drogi do eksploatacji jezeli okaze sie,
ze wystepuja na niej wypadki z powodu niebezpiecznych cech drogi;
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zwrdcenie wigkszej uwagi na projektowanie bezpiecznych rozwigzan drogowych.3. Wdrazanie uspokojenia ruchu na
trasach alternatywnych.

Uspokojenie ruchu polega na ksztattowaniu $rodowiska drogowego za pomocg S$rodkéw planistycznych
i inzynieryjnych celem osiggniecia kompleksowego efektu poprawy bezpieczenstwa ruchu, zmniejszenia ucigzliwosci
transportu i polepszenia przestrzeni publicznej w obszarach zabudowanych. Zasadniczym dgzeniem uspokojenia
ruchu jest zapewnienie zgodnej z przepisami i bezpiecznej predkosci jazdy oraz zniechecenie ruchu tranzytowego.

W miejscowo$ciach, wokdt ktdrych powstang obwodnice, uspokojenie ruchu zapobiegnie wzrostowi predkosci
i zagrozenia wypadkowego po tym, jak ruch tranzytowy zostanie przeniesiony na obwodnice, za$ wewnatrz
miejscowo$ci natezenie ruchu zmniejszy sie, powodujac tendencje do wzrostu predkosci jazdy i zwiekszone
zagrozenie wypadkowe.

Wprowadzanie uspokojenia ruchu w miejscowosciach potozonych wzdtuz ptatnych odcinkéw autostrad pomoze
zapobiec poszukiwaniu przez kierowcdw objazdéw i tras alternatywnych, co oprécz poprawy bezpieczenstwa w tych
miejscowo$ciach przyczyni sie do utrzymania na autostradach pozadanego poziom ruchu i wptywéw z optat
za przejazd.

4. Wprowadzanie automatycznej kontroli predkosci

Gtéwng przyczyng wypadkow $miertelnych jest nadmierna predkos¢ jazdy. Poza obszarem zabudowanym oraz tam,
gdzie nie jest mozliwe wprowadzenie uspokojenia ruchu, najskuteczniejszym narzedziem do wyegzekwowania jazdy
z przepisowg predkoscig jest system automatycznej kontroli predkosci bazujacy na fotoradarach. Tradycyjnie
fotoradary ustawione sg pojedynczo lub kaskadowo i wykazujg duzg skuteczno$¢ w zapobieganiu wypadkom, jednak
ich oddziatywanie ma charakter punktowy — siega kilkuset metrow od urzadzenia.

Na miedzyweztowych fragmentach autostrad i drdg ekspresowych lepiej sprawdza sie odcinkowa kontrola predkosci.
Odbywa sie ona za pomocg umieszczonych nad pasami ruchu fotoradaréw, ktére wykonujg zdjecie pojazdu i mierzg,
czas przejazdu miedzy urzadzeniami. Jezeli czas przejazdu wskazuje predkos¢ wyzszg niz dozwolona, rejestrowane
jest wykroczenie. Odcinkowa kontrola predkosci pozwala wiec na utrzymanie zgodnej z przepisami i jednostajnej
predkosci jazdy, co ma bardzo istotny wptyw na bezpieczenstwo ruchu i ochrone Srodowiska.
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5. Podsumowanie i wnioski

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami ustawy Prawo ochrony Srodowiska, przyjecie dokumentu takiego jak Program
Budowy Droég Krajowych na lata 2008-2012 powinno by¢ poprzedzone opracowaniem Prognozy oddziatywania
ha $rodowisko oraz przeprowadzeniem, przez ministra wiasciwego do spraw transportu, stosownego postepowania
w sprawie oceny oddzialywania na $rodowisko skutkéw realizacji programu, w ktérym zapewniony musi by¢ udziat
spoteczenstwa,.

Opracowanie Prognozy jest obligatoryjne ze wzgledu na tres¢ Programu, gdyz wskazane w nim do realizacji
przedsiewziecia inwestycyjne moga by¢ zaliczane do kategorii planowanych przedsiewzie¢ mogacych znaczaco
oddziatywaé na Srodowisko. Obowigzek ten dotyczy takze juz przyjetych dokumentéw wymagajacych opracowania
Prognozy, jezeli sq one zmieniane, badz modyfikowane. Poniewaz w odniesieniu do aktualnie obowigzujacego
Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012, podjeto prace nad jego weryfikacja, sporzadzenie Prognozy
stato sie obligatoryjne réwniez z tego wzgledu.

Niniejsze Podsumowanie jest integralng czescig projektu Prognozy opracowanej zgodnie z warunkami nakreslonymi
przez Ministerstwo Infrastruktury oraz w odniesieniu do wymogéw prawa w tym zakresie. Prognoze oparto
na analizie i ocenie przewidywanych oddziatywan - posrednich i bezpos$rednich — przeprowadzonej w kilku
zasadniczych ptaszczyznach takich jak:

— ocena zgodnosci/spojnosci gtownych celdw/zatozern Programu z celami innych strategii, programéw
i planistycznych dokumentéw bazowych, okreslajacych podstawy wyjSciowe, cele i ramy dla tego
dokumentu, tj. Strategii Goeteborskiej, Polityka Ekologiczna Panstwa, Strategii Rozwoju Kraju, POIS
i innych zwigzanych dokumentow;

— ocena skali i kierunkow zmian warunkow ochrony srodowiska w Polsce, jakie nastapig w wyniku realizacji
Programu, w odniesieniu do zgeneralizowanych wskaznikéw stanu $rodowiska wraz z prébg okre$lenia
trenddw zmian wskaznikow,

— weryfikacja rzeczywistego poziomu i zasiegu nieuchronnych konfliktéw aksjologicznych w szczegoinosci
zdiagnozowanych podczas przygotowywania poszczegéinych inwestycji, w tym zwitaszcza wynikajacych
z ich potencjalnego oddziatywania na obszary sieci Natura 2000.

W Prognozie przedstawiono rekomendacje rozwigza majacych na celu zapobieganie, ograniczanie i kompensacje
przyrodniczg negatywnych oddziatywan na $rodowisko, wynikajacych z realizacji Programu oraz zalecenia, co do
brakujacych w projekcie Programu rozwigzan prosrodowiskowych.

Wyniki przeprowadzonych analiz i ocen znalazly odzwierciedlenie w gtéwnej czesci dokumentu oraz w zatacznikach,
natomiast w Podsumowaniu skupiono sie przede wszystkim na przedstawieniu ponizszych syntetycznych wnioskow.

* gk

Procesy planowania i ksztattowania docelowego uktadu podstawowych drog krajowych w Polsce charakteryzujg sie
znaczng bezwitadnoscia, ale rownocze$nie znaczng ciagtocia, przy czym na ich przebieg wplyw majg ztozone,
wzajemnie na siebie oddziatywujace czynniki gospodarcze, przestrzenne i Srodowiskowe, jak rowniez polityczne,
spoteczne i do pewnego stopnia takze historyczne. Procesy te nie zostaly jeszcze zakonczone. Znaczna cze$é
aglomeracii jest niedostatecznie skomunikowana pomiedzy sobg i z o$rodkami w innych krajach.
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Ksztattujacy sie obecnie rownoleznikowo-potudnikowy uktad autostrad i uzupetniajaca je sie¢ drég ekspresowych#
wydaje sie by¢ systemem docelowym i w znacznym stopniu uzasadnionym, réwniez w kontekscie dajacych sie
okresli¢ trendéw w zmianach zagospodarowania i intensywno$ci wykorzystania przestrzeni w przysztosci. System
gtéwnych powigzan transportowych kraju oraz potaczen z krajami sgsiednimi, uksztattowany w wyniku historycznych
proceséw, umacnia ,gospodarczy rdzen kraju”, uksztattowany w swoisty przestrzenny ,pieciobok” (wyznaczony
liniami faczacymi Tréjmiasto-Poznan-Wroctaw-Krakoéw-Warszawa) wraz z otaczajacym go zewnetrznym pierscieniem
z innymi waznymi o$rodkami: Szczecinem, Olsztynem, Biatymstokiem, Lublinem i Rzeszowem.

Wraz z obecnie funkcjonujacymi drogami krajowymi i nizszego rzedu, planowane w Programie do realizacji w latach
2008 - 2012 przedsiewziecia drogowe wplyng na jako$ciowg zmiane tak uksztattowanej juz infrastruktury transportu
drogowego w Polsce. Analizowany Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 zawiera bowiem wazne
postanowienia, dopetniajace i uszczegdtowiajace koncepcje docelowego ksztattu polskiego systemu transportu
drogowego, rozwijang i konkretyzowang w trakcie trwajacych od dziesiatkdw lat procesoéw planistycznych. Plany te,
jak réwniez cele i priorytety w tym zakresie, opisano i potwierdzono w kilku wczesniej przyjetych przez Rzad do
realizacji dokumentach strategicznych, z aktualng Strategia Rozwoju Kraju na czele, wskazujgcych przedsiewziecia
niezbedne do wykonania w celu uzupetnienia i poprawy funkcjonowania sieci najwazniejszych drég w Polsce. Plany
rozwoju systemu drég uwzgledniajgq réwniez pewne zobowigzania Polski odno$nie uczestnictwa naszego kraju w
budowie systemu tzw. sieci Transeuropejskich Korytarzy Transportowych, taczacych wszystkie regiony naszego
kontynentu.

W tym kontekscie Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 jest do pewnego stopnia dokumentem
0 znaczeniu strategicznym dla rozwoju naszego kraju, gdyz jego realizacja zdeterminuje na dziesigciolecia zardwno
miejsca i skale wystepowania bezposrednio zwigzanych z nim oddziatywan komunikacyjnych, jak tez sposéb
i miejsca realizacji innych strategii rozwojowych.

W swojej istocie analizowany Program stanowi jednak przede wszystkim dokument wykonawczy, odnoszacy sie
do realizacji jedynie wycinka znacznie szerszej koncepcji planistycznej, ksztattujacej docelowy system transportowy
w Polsce. Koncepcja ta obejmuje — obok zaktadanej rozbudowy i modernizacji gtéwnych drog krajowych — takze
kwestie rozwoju transportu kolejowego, lotnictwa, Zeglugi Srédlgdowej, miejskich uktaddéw komunikacyjnych,
czy transportu intermodalnego oraz generalnie pojmowanego bezpieczenstwa i efektywnosci transportu,
umieszczone w jeszcze szerszym kontekscie gruntownej modernizacii infrastruktury technicznej kraju

W obowigzujacych w tym zakresie Strategiach, w tym w Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia
(Narodowej Strategii Spojnosci) przyjmuje sie bowiem, Zze podstawowe dziatania wtadz publicznych, zgodne
z politykg unijng i krajowg winny sie koncentrowa¢ na wyrownywaniu rdznic w rozwoju regiondw oraz umacnianiu
korzystnych tendencji w rozwoju obszaréw metropolitalnych poprzez m. in. przestrzenng spdjnos¢ powigzan
spotecznych i gospodarczych wewnatrz kraju oraz w relacjach miedzynarodowych.

Zgodnie z zapisami obowigzujacego Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 (przyjetego w obecnym
ksztatcie przez Rade Ministrow w dniu 25 wrzesnia 2007 roku (uchwata RM 16312007)) kompleksowa przebudowa
sieci drog w Polsce planowana jest do realizacji do roku 2020, z podziatem na trzy okresy: 2004 — 2007, 2008 - 2012
(cze$¢ projektow planowanych na ten okres znajduje sie juz w trakcie realizacji, a ponadto konczone sg takze i/lub
kontynuowane prace z poprzedniego okresu programowania) oraz 2013 - 2020.

44 Docelowy uktad komunikacyjny okreslony w Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 15 maja 2004 r. i obejmujacy okoto 2 100 km autostrad
oraz 5 000 km drég ekspresowych
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Realizacja zadahn umieszczonych w Programie w okresie nadchodzacych 4 lat ma doprowadzi¢ do zdecydowanej
poprawy komunikacji w kraju i stworzenia sieci drég szybkiego ruchu, w tym znaczacego ich rozwoju w rejonie Polski
Wschodniej.

Zgodnie z Programem, w ramach tworzenia podstawowej sieci drég szybkiego ruchu w okresie do 2012 roku zaktada
si¢ realizacje odcinkoéw autostrady A1, A2 i A4 oraz rozbudowe sieci drég ekspresowych S-3, S-5, S-7, S-8, S-17,
S-19, S-694. Planowane w ramach Programu dziatania majgq m.in. umozliwi¢ dokonczenie trzech autostrad A1 i A4
oraz odcinak autostrady A2 od granicy z Niemcami do Warszawy. Na granicy zachodniej zyskamy dwa powigzania
autostradowe, na granicy potudniowej dwa powigzania z drogami ekspresowymi oraz jedno powigzanie
autostradowe z Ukraina.

Wybudowanie autostrad oraz planowanych odcinkoéw drég ekspresowych ma takze wydatnie poprawi¢ powigzania
i relacje pomiedzy gtownymi obszarami metropolitalnymi oraz pomiedzy Warszawag i pozostatymi obszarami
metropolitalnymi. Zdecydowanej poprawie ma ulec sie¢ powigzan drogami szybkiego ruchu w obrebie ,piecioboku’:
Tréjmiasto — Poznan — Wroctaw — Krakéw — Warszawa, obejmujacego m.in. £édz, konurbacje goérnoslaska
i aglomeracje bydgosko-toruriska. Poprawi sie réwniez dostepno$¢ takich miast jak: Szczecin, Biatystok, Lublin
i Rzeszow.

Realizacja Programu spowoduje wzrost catkowitej diugosci drég o nawierzchni twardej o okoto 1,2%, natomiast
w odniesieniu do kategorii drog krajowych o ponad 15% (docelowo powstanie okoto 1,7 tys. km nowych autostrad
oraz 2,8 tys. km drog ekspresowych).

Program precyzuje zatem kolejny — ale nie ostatni — etap realizacji docelowej sieci autostrad i drég ekspresowych
wraz z obwodnicami miast. Rdwnolegle budowane sg inne drogi, linie kolejowe oraz elementy infrastruktury.
Oznacza to wielki skok cywilizacyjny o historycznym znaczeniu dla zintegrowania przestrzeni kraju i regionow
i fagodzenia peryferyjnego potozenia w granicach UE, w swoim strategicznym wymiarze warunkujacy trwato$¢
bezpieczenstwa ekonomicznego i geopolitycznego Polski, ale jednoczes$nie ingerencje w dotychczasowg strukture
zagospodarowania przestrzeni oraz funkcjonowanie ekosysteméw, w tym obszardéw o szczegoinych wartosciach
przyrodniczych.

Podsumowujgc etap prac nad projektem ,Prognozy” obejmujacy analize i ocene tresci Programu w kontekscie jego
celow, priorytetdw i uwzgledniania postanowien strategii horyzontalnych nalezy podkre$lié, ze jego realizacja
spowoduje:

— zdecydowanie korzystnigjsze w stosunku do stanu obecnego rozmieszczenie projektdw infrastruktury
transportowej, poprawiajgce spojnosci i konkurencyjno$¢ polskiej przestrzeni, a takze umozliwiajacy rozwéj
komplementarnych sektorow transportu;

— znaczacq ilos¢ konfliktdw przyrodniczych o roznym natezeniu i skali w zwigzku z realizacjq zadan

Programu, przy wysokim poziomie zgodno$ci rozmieszczenia projektow sieci transportowe] z
podstawowymi celami i kierunkami polityki przestrzennej kraju.

W szczegdlnosci mozna przyjaé, ze realizacja projektéw przewidzianych do realizacji w ramach Programu pozwoli
na skokowy postep oraz wyrownanie dysproporcji w rozwoju oraz poprawe spdjnosci przestrzennej regionow.
Umocni role Warszawy jako waznego oérodka metropolitalnego Europy Srodkowej oraz gtéwnego wezla

45 W korytarzu autostrady A1 zamieszkuje bowiem okoto 25 % ludno$ci Polski, w korytarzu autostrady A2 — 22 %, za$ w korytarzu A4 az 28 %
[prof. Suchorzewski]
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komunikacyjnego tej czesci kontynentu. Umozliwi réwniez rozwdj wojewddztw potozonych po wschodniej stronie
Wisty (warmirnisko-mazurskiego, podlaskiego, czeSciowo mazowieckiego, lubelskiego i podkarpackiego).

Polska Wschodnia stanie przed szansag na przyspieszenie rozwoju i zniwelowanie dysproporcji, jednak przy wysokim
ryzyku wystgpienia najpowazniejszych w skali kraju zagrozen zwigzanych z realizacjg przedsiewzie¢ potencjainie
kolizyjnych z zachowaniem réznorodnosci biologicznej i procesdéw przyrodniczych. Inwestycje planowane
do realizacji na obszarach potozonych w zlewniach: prawobrzeznej Wisty oraz Bugu wymagajg w tej sytuacji pilnego
przygotowania i przyjecia zintegrowanych opracowarn planistycznych oraz prognoz oddziatywania na srodowisko dla
ochrony unikalnych wartosci i zasobéw przyrody z uwzglednieniem powigzan z przylegtymi obszarami Rosji, Litwy,
Biatorusi, Ukrainy i Stowacii.

* ok

Ocena oddziatywania na srodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008 — 2012 to problem
wieloaspektowy i zlozony. Wymaga bowiem zidentyfikowania i oszacowania skutkéw Srodowiskowych zbioru 77
liniowych projektéw drogowych, potozonych w korytarzach transportowych TEN-T izgodnych z uktadem
kierunkowym autostrad i drég ekspresowych oraz znacznie wiekszej liczby innych przedsiewzie¢ drogowych, takich
jak obwodnice, przeprawy mostowe, czy wezty komunikacyjne.

Projekty te znajdujq sie przy tym w réznych stadiach realizacji — od bardzo zaawansowanych, gdzie prowadzone
sq prace budowlane, do projektow, gdzie realizowane sa dopiero prace koncepcyjne. W tym stanie rzeczy
przeprowadzenie pogtebionych analiz, polegajacych na zebraniu informacji 0 kazdym z przedsiewzie¢ na poziomie
szczegOtowosci charakterystycznym dla oceny, a nie prognozy oddziatywania na Srodowisko, w ramach czasowych
i zakresie prac nad niniejszym opracowaniem, a takze przy obecnym zréznicowaniu stopnia przygotowania
poszczegolnych projektow nie byto mozliwe, ani tez nie wydaje sie uzasadnione wymogami prawa. Dlatego tez,
zgodnie z przyjetymi na poczatku pracy zatozeniami, przeprowadzona ocena ma charakter zgeneralizowany,
pogladowy, wskazujac potencjalne skutki $rodowiskowe w skali catego kraju oraz pola/miejsca potencjalnych
konfliktdw przyrodniczo-przestrzennych oszacowane w takim zakresie, w jakim bylo to mozliwe na podstawie
dotychczas zgromadzonych danych i informaciji.

Projekt Prognozy w obecnym ksztatcie ma w zatoZeniu stanowi¢ podstawe do przeprowadzenia konsultacii
spotecznych. Zaktada sie, ze w ich trakcie zgtoszony zostanie szereg wnioskéw, postulatdw, czy zastrzezen, ktére
poddane zostang dalszej analizie przed opracowaniem ostatecznej wersji Prognozy, uwzgledniajacej takze wyniki
tych konsultacji. Jednoczes$nie trwajg prace Zespolu Wykonawczego zmierzajagce do pogtebienia niektorych
zagadnien w miare uzyskiwania dostepu do adekwatnych informaciji.

5.1. Potencjalne skutki Srodowiskowe realizacji Programu

W przypadku infrastruktury transportowej, przy specyfice poszczegdlnych sektorow transportu: drogowego,
kolejowego i in., inwestycje majq charakter liniowy, powodujg trwate zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym
oraz w funkcjonowaniu uktadéw przyrodniczych na znacznych obszarach kraju.

Specyfika liniowych inwestycji drogowych, nawigzujacych do funkcjonalnych korytarzy transportowo-
infrastrukturalnych, powoduje, ze w ksztattowanych ciggach koncentrujg sie rézne rodzaje transportu, tworzac sie¢
potaczen pomiedzy gtdwnymi osrodkami sieci osadniczej. Poprawia to jako$¢ powigzan funkcjonalnych, zwieksza
spoteczng efektywno$¢ rozwijanych sektorow transportowych, ale przede wszystkim integruje przestrzen kraju,
zwigkszajac ekonomiczng i spoteczng spdjnos¢ i konkurencyjnosé struktur przestrzennych na poziomie krajowym
i regionalnym.
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Ostateczny ksztatt sieci komunikacyjnej determinowa¢ beda jednak wzajemnie ze sobg oddziatywujace, a czeSciowo
kolidujace priorytety o charakterze aksjologicznym.

Pierwszym z nich jest konieczno$¢ przezwyciezenia negatywnego, ale w znacznej mierze uzasadnionego, obrazu
kraju o zatrwazajaco ztym stanie infrastruktury drogowej i mato wydajnej infrastrukturze kolejowej. W zwigzku z tym
poszczegoine regiony Polski muszg zostac lepiej powigzane z pozostatymi krajami UE transeuropejskimi sieciami
infrastrukturalnymi. Ma to istotne znaczenie nie tylko dla przySpieszenia rozwoju gospodarczego kraju
i wyrownywania luki rozwojowej jaka dzieli Polske od zamozniejszych panstw europejskich. Chodzi tu takze
0 przy$pieszenie integracji politycznej, ekonomicznej i spotecznej obszaru Polski z Unig Europejska oraz
0 przetamanie utrwalonego stereotypu kraju peryferyjnego, prowincjonalnego, a niewielkim znaczeniu dla
funkcjonowania zjednoczonej Europy.

Jednak w warunkach ksztattowania wielkoprzestrzennych uktadéw infrastruktury drogowej o charakterze liniowym
oraz rozwijania powigzan z uktadami regionalnymi i miedzynarodowymi, wobec coraz bardziej ograniczonych
mozliwosci wariantowania przebiegu autostrad oraz drog ekspresowych, w pewnych, zidentyfikowanych w niniejszej
Prognozie przypadkach, doj$¢ moze do powaznych kolizji z uktadami przyrodniczymi, gdyz planowane do realizacji
zadania w wielu miejscach juz ingeruja lub mogq ingerowa¢ w spdjnos¢ waznych dla zachowania réznorodnosci
biologicznej i osnowy ekologicznej kraju struktur przyrodniczych. Polega to gtéwnie na zaburzeniach, miejscami
trudno akceptowalnych lub wrecz nieakceptowalnych, fadu przestrzennego i ekologicznego, a w konsekwencii
wymaga poszukiwania zawczasu skutecznych sposobdw unikniecia tego typu konfliktéw aksjologicznych,
a co najmniej zastosowania skutecznych Srodkow tagodzacych szkody oraz adekwatnej i wyprzedzajace;
kompensacji przyrodniczej szkod, ktérych nie mozna uniknag¢.

Polske cechuje bowiem jeden z najwyzszych w Europie wskaznikéw réznorodnosci biologicznej, a w szczegdlnosci
zachowane w stanie nienaruszonym obszary i krajobrazy najwarto$ciowsze przyrodniczo, objete europejskim system
Natura 2000. Tereny te sg do$¢ rownomiernie rozprzestrzenione praktycznie na catym obszarze kraju.
Ich zachowanie w dobrym stanie stanowi podstawe do utrzymania, a docelowo zwigkszenia poziomu réznorodno$ci
biclogicznej w skali catej Europy, zgodnie z przyjetymi w tym zakresie celami strategicznymis.

O ile jednak presja na te ekosystemy ze strony przemystu nie ma obecnie tak istotnego znaczenia i jest poddana
wystarczajacej kontroli ze strony uprawnionych organdéw administracji publicznej, to w przypadku niektorych
inwestycji w sferze transportu samochodowego, ryzyko wystapienia konfliktdw wydaje sie zasadniczo nieuchronne.
W szczegdlnosci ilos¢, skala i lokalizacja planowanych w Programie dziatan inwestycyjnych powoduja, ze zagrozenia
dla $rodowiska wynikajace z ich realizacji moga by¢ powazne, ale mozna je tez w znacznym zakresie fagodzic.

Ponizej przedstawiono podstawowe, syntetycznie wnioski wynikajace z przeprowadzonej prognozy w podziale
na rodzaje oddziatywan.

51.1. Oddziatywanie na gatunki i siedliska objete ochrong w ramach obszaréw NATURA 2000

Realizacja planéw rozwoju i modernizaciji sieci drogowej zapisanych w Programie oznacza w pierwszej kolejnosci
mozliwos¢ wystapienia kolizji przyrodniczo-przestrzennych zaréwno z obszarami objetymi ochrong, w tym
z obszarami Natura 2000, a takze z pozostajacymi poza tym systemem korytarzami ekologicznymi, ktore mimo braku
uregulowania kwestii ich ochrony prawnej, sg bardzo waznym elementem przyrodniczym, zapewniajacym
prawidtowe funkcjonowanie ekosysteméw, w szczegolnosci priorytetowych siedlisk oraz zachowania réznorodnosci
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biologicznej kraju. Niektore zidentyfikowane kolizie wydajg sie nieuniknione, zarbwno w przebiegach
réwnoleznikowych analizowanych korytarzy (konieczno$¢ przeciecia gtownych polskich rzek stanowigcych
miedzynarodowe korytarze ekologiczne), jak i w przebiegach potudnikowych (rozcinanie pasowo utozonych krain
geograficznych: w tym charakteryzujacych sie najwyzszymi wartosciami przyrodniczymi i krajobrazowymi: pojezierzy
i obszardw podgorskich).

W celu oszacowania wptywu planowanych drég na réznorodnosé biologiczng odniesiono sig do wszystkich obszaréw
spetniajgcych kryteria dyrektywy ptasiej i siedliskowej. W ocenie uwzgledniono tzw. liste rzadowa jak i ostoje ptasie
(IBA) nie uwzglednione w licie rzadowej jak i obszary zgtoszone przez Klub Przyrodnikéw jako Shadow List 2008.

W wyniku analizy kolizji rozumianych jako przecigcie oraz bliskie sasiedztwo (do 2,5 km od osi drogi), obszaréw
Natura 2000 mozna stwierdzi€, ze trasy kolidujg tacznie z 70 obszarami spetniajacymi kryteria dyrektywy siedliskowej
oraz 28 obszarami spetniajacymi kryteria dyrektywy ptasiej.

Jako szczegdlnie silnie konfliktogenne z punktu widzenia zachowania bioréznorodno$ci wytypowano odcinki:
— S8 - 0d Warszawy do przejscia granicznego w Budzisku (zadania 52, 55, 54A, 54B);.

— S7 - na trzech odcinkach: w rejonie Ostrody (trzykrotne przejscie przez Doling Drwecy — obszar siedliskowy
i rezerwat); w rejonie Warszawy (mozliwa kolizja z wieloma formami ochrony najwyzszej rangi: Kampinoski
Park Narodowy objety dodatkowo ochrong jako obszar ptasi i siedliskowy PLC140001 i rezerwa biosfery
UNESCO oraz obszar ptasi Dolina Srodkowej Wisty PLB140004); w rejonie Kielc (w kierunku potnocnym
i potudniowym) liczne kolizje z obszarami siedliskowymi (Ostoja Skarzyrska, Lasy Sucheniowskie, Wzgorza
Checinsko-Kieleckie, Ostoja Sobkowsko-Korytnicka, Gaj , Dolna Mierzawy, Chrusty, Ostoja Miechowska)
i z obszarem ptasim Dolina Nidy.

— S$19 - gdzie praktycznie na catej trasie wystepowa¢é mogg kolizje z obszarami Natura 2000, szczegélnie
w rejonie Biategostoku i na catym odcinku na potudnie od Krasnika,

- 83 - gdzie zidentyfikowano potencjalnie silne kolizje od Gorzowa Wielkopolskiego do Swinoujscia, (nalezy
jednak dodag, ze ten odcinek drogi S3 jest obecnie na ukoriczeniu).

W przypadku drég ekspresowych zidentyfikowano takze potencjalne kolizje z wartosciowymi obszarami objetymi
miedzynarodowymi formami ochrony: w rejonie Warszawy i Elblaga - droga S7 (odpowiednio Kampinoski Park
Narodowy (rezerwat biosfery) i jez. Druzno (obszar RAMSAR).

Zidentyfikowano jednocze$nie pozytywne czynniki zwigzane z rozbudowa sieci drég krajowych i autostrad.
W szczegélnosci dotyczy to przewidywanego odcigzenia istnigjacych, aktualnie silnie eksploatowanych drég,
przebiegajacych w granicach obszardw chronionych. Taka sytuacja bedzie mie¢ miejsce z duzym
prawdopodobienstwem w przypadku realizacji inwestycji | Pan-Europejskiego korytarza transportowego w wariancie
zaproponowanym jako najkorzystniejszy w Strategicznej ocenie oddziatywania na $rodowisko przygotowanej przez
firme Scott Wilson w grudniu 2007 roku. Prawdopodobnie odcigzony zostanie wéwczas fragment drogi S8 na pétnoc
od Biategostoku, przebiegajacej przez obszary siedliskowe i ptasie i park narodowy.

51.2. Oddziatywanie na faune i flore

Ocena wptywu na zwierzeta oparta zostata przede wszystkim na analizie zagrozenia, jakie moze spowodowac
realizacja drég dla migracji zwierzat. Oszacowano, ze w obrebie korytarzy ekologicznych przebiega¢ bedzie
ok. 560 km nowych i modernizowanych drog (czyli okoto 18% dtugosci odcinkéw planowanych do realizacji).

W szczegolnosci stwierdzono mozliwo$C potencjalnego oddziatywania na funkcjonowanie 28 ostoi ptasich
i 70 siedliskowych. Laczng dtugos¢ odcinkdw, na ktdrych moga wystapic tego typu kolizje, rozumiane jako przeciecie
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oraz bliskie sasiedztwo (do 2,5 km od osi drogi) obszarébw Natura 2000, oszacowano na ok. 300 km
(w tym ok.140 km -ptasie i 160 km - siedliskowe). Nalezy w tym miejscu zaznaczyé, ze wskazanie miejsc
potencjalnego wystepowania kolizji nie przesadza ostatecznie, ze generowane tam oddziatywania bedg znaczaco
oddziatywa¢ na obszary chronione.

Oceniajac wptyw na flore odniesiono si¢ przede wszystkim do trudno odnawialnych zasobdéw jakim sg lasy. W celu
oceny oddziatywan planowanych drég na obszary le$ne przeanalizowano ingerencje ocenianych odcinkéw drég
w obszary zalesione — oszacowano, ze diugos¢ przebiegu planowanych tras przez tereny lesSne wyniesie tacznie
ok. 610 km. Poprowadzenie autostrad i drog ekspresowych przez te tereny moze wigzac sie z koniecznoscia wycinki
drzew na tgcznym obszarze od 10 do 20 km2 (1000-2000 ha).

Dla porédwnania warto poda¢ wyniki podobnej analizy przeprowadzonej w ramach Prognozy w odniesieniu do
istniejacej sieci drdg. Wynika z nich, ze aktualnie istniejace drogi krajowe wchodzg w potencjalne kolize z
ksztattujgcym sie obecnie systemem Natura 2000 w ponad 330 miejscach, z czego blisko 1/3 to kolizje z obszarami
ochrony ptakéw (wyznaczone przy buforze 1100 m od osi drogi). Laczna diugo$¢ odcinkéw drég znajdujacych sie w
stanie mozliwej kolizji z obszarami chronionymi przekracza 2000 km. Sg to zatem wskazniki bardzo podobne do
potencjalnej kolizyjnosci nowo budowanych drég w przeliczeniu na 1 km sieci. Dtugo$¢ odcinkow przebiegajacych po
terenach lednych oszacowano na okoto 3500 km, a przecinajgacych parki krajobrazowe i korytarze ekologiczne
odpowiednio na ca 1700 km i 3700 km. Czes$¢ odcinkéw drdg krajowych, o tacznej dtugosci okoto 130 km, przecina
nawet tereny Parkéw Narodowych. taczna powierzchnia terenéw chronionych poddanych oddziatywaniu drég
istniejacych (w buforze 1100 m dla obszaréw ochrony ptakéw i 100 m dla obszaréw siedliskowych wynosi okoto 350
tys. ha, a wiec okoto 10% powierzchni planowanych docelowo do wigczenia do sieci Natura 2000.

51.3. Oddziatywanie na krajobraz

Liniowy charakter autostrad i drédg szybkiego ruchu, ich ciaglo$¢ oraz szerokos¢ - decydujgq o skali i rodzaju
oddziatywan $rodowiskowych. Przecinajg one naturalne uktady przyrodnicze oraz wyksztaicone przez stulecia uktady
antropogeniczne, tworzace wspolnie okre$lone zespoty krajobrazowe. W celu okreslenia skali i konfliktogennosci tras
z krajobrazem oszacowano ilo$¢ kolizji i diugo$¢ przebiegu tras w obrebie parkéw i otuliny. Oszacowano,
ze ingerencje w granice terendw chronionych ze wzgledu na walory krajobrazowe wystapig 31 razy na odcinkach
o tacznej dtugosci ok. 200 km.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze w pewnych sytuacjach nowoczesna infrastruktura drogowa moze réwniez generowac
pozytywne zmiany krajobrazu w poréwnaniu do stanu obecnego. Pozytywne przeksztaicenia dotyczg zwiaszcza
krajobrazéw zdegradowanych (hatdy gérnicze, wyrobiska), gdzie powstajace drogi tworzy¢ bedg nowe wartosci
przyrodniczo-estetyczne, jak réwniez chaotycznie zagospodarowanych, osiedlowych lub przemystowych krajobrazéw
podmiejskich (poprzez np. dziatania porzadkujace).

Podobny efekt moga mie¢ réwniez inwestycje drogowe w obrebie cennych uktadéw przyrodniczo-kulturowo-
krajobrazowych, pod warunkiem odpowiedniego wpisania trasy w lokalng przestrzen. Pozytywne zmiany dotycza
wowczas eksponowania istniejgcych wartosci krajobrazowo-kulturowych, ktdre np. z uwagi na brak dostepnosci byty
dotychczas nieosiggalne dla szerszego spektrum obserwatoréw.

514. Oddziatywanie na stan powietrza (emisje SO2, NOx i CO2)

Emisje produktéw spalania paliw (przede wszystkim tlenki wegla, siarki i azotu, weglowodory alifatyczne,
aromatyczne i policykliczne, czastki state) oraz hatasu stanowig podstawowe czynniki decydujace o poziomie
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ucigzliwosci systemoéw transportowych. O wielkosci emisji z transportu decyduje w najwigkszym stopniu natezenie
i plynno$¢ ruchu pojazddw. Struktura, rozmieszczenie przestrzenne i stan infrastruktury drogowej ma raczej posredni
wptyw na skale emisji i wielko$¢ oddziatywan.

Realizacja Programu nie wptynie w istotny sposéb na zmiany poziomu emisji dwutlenku wegla oraz tlenkdw azotu.
W przypadku dwutlenku wegla spodziewa¢ sie mozna nawet niewielkiego spadku globalnej emisji - rzedu 0,5%,
natomiast w przypadku tlenkébw azotu moze nastapi¢ pewien wzrost emisji w skali rocznej, zwigzany
ze spodziewanym wzrostem $redniej predkosci pojazdow korzystajacych z nowej infrastruktury. Zmiana ta bedzie
jednak niewielka, na poziomie 1,3% globalnej emisji z analizowanych odcinkéw.

Najwiekszg korzyscig z wybudowania drog objetych Programem w przypadku emisji zanieczyszczen bedzie
natomiast zmniejszenie emisji na terenach gesto zabudowanych, po ktérych obecnie przebiegajg najwazniejsze trasy
tranzytowe. Zwarta zabudowa mieszkalna i ustugowa zlokalizowana bezpo$rednio przy drodze powoduje z reguty
utrudnienia w przewietrzaniu tego obszaru sprzyjajac powstawaniu zastoisk powietrza i powodujac kumulacje
zanieczyszczen. Nalezy jednocze$nie oczekiwaé podwyzszonych, co nie znaczy ze nieakceptowanych, pozioméw
zanieczyszczenia w rejonach nowych drog i obiektéw infrastruktury, gdzie dotychczasowe stezenia substancii
emitowanych przez pojazdy byty 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 mozna oczekiwa¢ pewnego, stosunkowo niewielkiego
spadku zuzycia benzyny, kosztem niewielkiego wzrostu zuzycia gazu (LPG) i poréwnywalnego wzrostu konsumpcji
oleju napedowego (diesel).

W przypadku analizowanych powyzej ciggéw drogowych globalne oszczednosci zuzycia benzyny w skali roku
wynies¢ mogag okoto 35 000-40 000 ton. Przewidywany wzrost zuzycia w przypadku gazu dla analizowanych drég
w skali rocznej wynosi okoto 1300 ton, zwiekszenie zuzycia oleju napedowego wyniesie okoto 36 000 ton.

51.5. Wplyw na klimat akustyczny

We wszystkich analizowanych przypadkach, wzdtuz istniejacych ciggdw komunikacyjnych, w zwigzku z przejeciem
czesci ruchu przez drogi nowe i modernizowane ruchu nalezy sie spodziewa¢ poprawy klimatu akustycznego.

Najmniejsze zmiany klimatu akustycznego wystapig w zwigzku z realizacjq inwestycji autostradowych.
Po ich oddaniu do uzytku zasiegi hatasu przekraczajace wartosci dopuszczalne przy istniejacych odcinkach drég
krajowych zmniejsza sie 0 13-14%, a wielko$¢ populacji narazonej na negatywne dziatanie zmniejszy sie 0 12-13%.
Niewielka skala spodziewanych zmian w tym zakresie wynika obowigzujacego systemu odpfatno$ci za przejazd
po autostradzie. Koniecznos¢ uiszczenia optaty powoduje, ze przejecie ruchu przez autostrady moze by¢ znacznie
mniejsze niz w przypadku bezptatnych drdg ekspresowych.

Duzo wiekszej poprawy spodziewaé sie mozna w przypadku oddania do uzytku wskazanych w Programie
do realizacji odcinkéw drég ekspresowych przebiegajacych winnym $ladzie niz istniejace drogi krajowe. W tym
przypadku przejecie ruchu z obecnie eksploatowanych tras wynosi¢ moze nawet 70%. Taka skala odcigzenia
skutkowa¢ bedzie znaczacym spadkiem zasiegow hatasu, a w konsekwencji zmniejszeniem populacji narazone;
nato oddziatywanie. Przeprowadzone obliczenia wykazaty, ze zasiegi ucigzliwego hatasu zmniejszg si¢ w tym
przypadku o ok. 38-43%. Dzieki realizacji tych inwestycji spodziewa¢ si¢ mozna zmniejszenia co najmniej o 1/3
populacji obecnie narazonej na ponadnormatywny hatas drogowy.

W przypadku inwestycji, w ktdrych fragmenty drég krajowych zostang dostosowane do parametréw drdg
ekspresowych, spodziewane zmiany klimatu akustycznego bedg najwigksze. Realizacja inwestycji oprocz poprawy
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parametrow drogi wigze sie rowniez z budowg urzadzen ochrony przed hatasem (ekrany, waty ziemne itd.). Z uwagi
na praktycznie catkowite przejecie ruchu z istniejacej drogi oraz zastosowane zabezpieczenia prawie cata populacja
narazona na ponadnormatywny hatas przy ,starej drodze” bedzie chroniona po jej przebudowie i dostosowaniu
do nowych parametrow.

W przypadku realizacji inwestycji objetych Programem nastapi rowniez spadek liczby osob narazonych na wigksze
od dopuszczalnego oddziatywanie w zakresie hatasu i wyniesie odpowiednio:

— dla autostrad 8-14% w porze dnia oraz 10-17% w porze nocy;

- dla drég ekspresowych 32-50% w porze dnia oraz 31-42% w porze nocy.

51.6. Oddziatywanie na Gtéwne Zbiorniki Wod Podziemnych i wody podziemne

Ze wszystkich analizowanych GZWP najwiecej inwestycji koliduje z GZWP Nr 215 Subniecka Warszawska i GZWP
Nr 215 A Subniecka Warszawska (cze$¢ centralna) o wysokiej odpornosci. Planowane inwestycje objete Programem
oznaczajg w tej sytuacji wzrost ryzyka wystapienia negatywnego wptywu na te zbiorniki.

Najwiekszy udziat zbiornikbw o matej odpornosci na zanieczyszczenia zidentyfikowano w przebiegu drogi
ekspresowej S7. W ciagu tej drogi, w poréwnaniu z innymi analizowanymi trasami, catkowita dtugo$¢ realizowanych
w ramach Programu inwestycji jest najwieksza i wynosi tacznie 597 km.

Zerowy udziat GZWP o niskiej odpornosci zidentyfikowano natomiast w przypadku autostrady A2 oraz drég
ekspresowych: S1 i S69, przy czym analizowany odcinek S69 ma znaczenie marginalne. Najwiekszy wplyw
na zbiorniki Srednio wrazliwe, biorgc pod uwage dtugos¢ inwestycji objetych Programem moze mie¢ droga
ekspresowa S8, a najmniejszy drogi S7 oraz S19.

Analizowane inwestycie w ciggu drég A2, S1, S3 i S69 wogdle nie przebiegajg nad zbiornikami o wysokiej
odpornosci. Wsrdd drég objetych Programem najwiekszy udziat odcinkdw przebiegajacych nad GZWP o wysokiej
odpornosci majg drogi ekspresowe S7 i S8.

W przypadku inwestycji w ramach S69 zbiomiki znajdujace sie najej przebiegu sg zbiornikami
nieudokumentowanymi (nie ma danych na temat ich wrazliwosci), a dtugos¢ analizowanej inwestycji jest niewielka
w stosunku do pozostatych drdg i wynosi 5 km, co wptywa na jej niewielkie znaczenie.

51.7. Oddziatywanie na wody powierzchniowe

Najwiecej kolizji z wodami powierzchniowymi wystapi w przypadku autostrady A1 oraz autostrady A4. Sg to drogi,
ktére stosunkowo czesto przechodzg nad wiekszymi ciekami, a ponadto przewidywane jest na nich najwieksze
natezenie ruchu, co rowniez wigze sie z oddziatywaniem na Srodowisko wodne. W tych ciggach realizowanych
bedzie rowniez najwiece] inwestycji, ktdre zostaty okreslone jako najbardziej kolidujace z wodami powierzchniowymi.
Najmniejszg kolizyjnos¢ z wodami powierzchniowymi przewiduje sie w przypadku drogi ekspresowej S8 oraz drogi
ekspresowej S19. Sg to drogi o dtugosci ponad 500 km i stosunkowo matej kolizyjno$ci, szczegélnie z duzymi
rzekami. W przypadku mniejszych ciekéw na wielu fragmentach wystepujg kolizje z ciekami rzedéw nizszych niz
trzeci.

W niniejszych analizach marginalnie potraktowano droge ekspresowg S69, poniewaz rozpatrywany tutaj jest tylko jej
niewielki fragment o dtugosci 5 km. W takim przypadku trudno jest okresli¢ oddziatywanie tej drogi na wody
powierzchniowe.
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Mozna zatozy¢, ze na wszystkich odcinkach, gdzie natezenie ruchu przekroczy 11 000 P/d, zostang przekroczone
dopuszczalne stezenia zawiesiny ogoinej. W celu redukcji zawiesiny co najmniej do poziomu dopuszczalnego
konieczne bedzie zastosowanie urzadzen podczyszczajgcych sptywy opadowe, np. osadnikdw.

Na podstawie poréwnan i interpretacji wynikow pomiarow stezen zwigzkdéw ropopochodnych przedstawionych
w w/w opracowaniu przyjeto, iz stezenia weglowodoréw ropopochodnych w przypadku inwestycji objetych
Programem nie przekroczg dopuszczalnych norm 15 mg/l. W zwigzku z powyzszym na wigkszo$ci odcinkéw nie
bedzie konieczno$ci stosowania urzadzen redukujacych stezenia weglowodoréw ropopochodnych.

Jednak na obszarach objetych ochrong przyrodniczg wysokiej rangi (np. Natura 2000, rezerwaty, parki narodowe)
oraz na obszarach objetych szczeg6ing ochrong wdd, nalezy rozwazac takze sytuacje awaryjne. W zwigzku tym
nalezy podda¢ analizie stosowanie na takich obszarach urzadzen zatrzymujacych zanieczyszczenia ropopochodne.

Kolejne oddziatywanie zwigzane z eksploatacjq projektowanych odcinkéw drog zwigzane bedzie z zimowym
utrzymaniem drég poprzez stosowanie soli (gtéwnie chlorku sodu NaCl) do zwalczania S$liskosci. Bedzie
to oddziatywanie okresowe (sezonowe).

51.8. Wplyw na dziedzictwo kulturowe

Koncentracja terenéw objetych ochrong konserwatora zabytkdéw dotyczy przede wszystkim polski zachodniej
i potudniowej. Ponadto punktowo w skali kraju wystepujg obiekty dziedzictwa kulturowego na liscie UNESCO a takze
pomniki historii i rezerwaty biosfery.

Przeprowadzenie oceny wplywu przedsiewzie¢ planowanych do realizacji w ramach Programu na dziedzictwo
kulturowe, przy stosunkowo duzym stopniu uogédlnienia prac analitycznych, moze polega¢ przede wszystkim na
pewnych przyblizonych oszacowaniach. W szczegdlnosci prace nad budowa lub modernizacjg drég mogg miec
istotny wplyw na zasoby archeologiczne, gdy lokalizacja potencjalnych stanowisk badawczych nie jest precyzyjnie
znana naukowcom.

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze w dziedzinie tej wypracowane zostaty efektywne metody wspotpracy miedzyresortowe.
Na tej podstawie przebiegi nowych tras badane sg archeologicznie. Przyktadowo na trasie modernizowanej drogi S-3
tylko na odcinku z Gorzowa do Sulechowa zlokalizowano 156 stanowisk archeologicznych, na ktorych przebadanie
GDDKIA wyasygnowata ponad 23 min zt. W rejonie tym na kazdym kilometrze nowej drogi ekspresowej lokalizowano
Srednio 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 Potudniu Polski) niz w innych regionach
kraju. Biorac jednak pod uwage skale realizacji Programu nalezy sie liczy¢ z konieczno$cig przebadania co najmnie;
kilkuset, a zapewne znacznie ponad 1000 nowych stanowisk archeologicznych.

Precyzyjniejsze okre$lenie poziomu konfliktogennosci w tym zakresie jest mozliwe na etapie oceny oddziatywania na
$rodowisko poszczegoinych zadan i przygotowywaniu raportéw z przeprowadzonych ocen.

519. Oddziatywanie na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze realizacja samego Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012
(scenariusz posredni), dzieki samej tylko budowie nowych potaczen drogowych o wysokim standardzie
bezpieczenstwa i poprawie warunkow ruchowych na istniejgcych drogach, moze doprowadzi¢ do zmniejszenia liczby
zabitych na modernizowanych i odcigzanych drogach o 64% (co oznacza spadek ilosci $miertelnych wypadkow

o okoto 470 0s6b rocznie).
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Najbardziej pozadana jest jednoczesne wdrozenie Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 oraz
Programu Drogi Zaufania, w ramach ktorych zrealizowane bedg nowe potaczenia autostradowe, drogi ekspresowe
i obwodnice przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa na drogach istniejacych. Pozwolitoby to na zapewnienie
wysokich standardéw bezpieczerstwa na catej sieci drég krajowych. Oczekiwane wyniki tgcznej realizacji obu
Programéw to spadek liczby zabitych na modernizowanych i odcigzanych drogach o 81% (co oznacza spadek liczby
zabitych o okoto 600 0s6b rocznie). Oszacowane, z wykorzystaniem stosowanych w tej kwestii w miedzynarodowych
statystykach wskaznikow, oszczedno$ci dla spoteczenstwa i gospodarki narodowej wynikajace ze zmniejszenia strat
i spadku liczby zabitych moga siega¢ nawet 1,2 miliarda ztotych rocznie.

5.2. Ocena mozliwosci sformutowania rozwigzan alternatywnych

Jak z powyzszego wynika, realizacja Programu w dtuzszym horyzoncie czasu przyczyni sie do zréwnowazenia
struktury gateziowej transportu, przy ograniczaniu wzrostu niekorzystnych oddziatywan transportu drogowego.
Zwigkszenie presji w tym zakresie uwidoczni sie przede wszystkim na terenach pozamiejskich, podczas gdy
na terenach zurbanizowanych nalezy spodziewaé sie lokalnej poprawy sytuacji zwigzanej z redukcjg niektérych
ucigzliwosci typowych dla tego sektora (hatas, zanieczyszczenia powietrza, prekursorzy ozonu). Koncentracja
inwestycji infrastruktury transportowej w obrebie obszarow metropolitalnych oraz w korytarzach fgczacych,
w dluzszym horyzoncie czasowym bedzie skutkowaé poprawg warunkoéw zycia okoto 1/3 mieszkancow kraju.
Generalnie mozna stwierdzi¢ ze realizacja Programu umozliwi rozwigzywanie probleméw w sferze, ktoéra mozna
nazwac ,ekonomiczno-spoteczng” ptaszczyzng zrownowazonego rozwoju.

Poprawa warunkéw zycia milionéw mieszkancéw w poblizu szlakow transportowych (centra miast, trasy tranzytowe,
ulice o najwiekszym natezeniu ruchu) nie moze by¢ jednak traktowana jako automatyczne usprawiedliwienie dla
zaktocania rownowagi na obszarach objetych realizacjg droég i ewentualnego trwatego zachwiania waznych
procesow przyrodniczych na tych terenach. Konieczne jest w tej sytuacji zbilansowanie skutkow ekonomiczno-
spotecznych i przyrodniczo-przestrzennych realizacji Programu oraz przeanalizowanie mozliwosci zdefiniowania
rozwigzan alternatywnych, a co najmniej ograniczajacych skale ingerencji do akceptowalnego minimum.

Oceniany zbiér projektéw drogowych stanowi bardzo istotny etap realizacji docelowej wizji systemu transportowego
w Polsce, dla ktorej nie sformutowano nigdy pordwnywalnej i réwnie dobrze przeanalizowanej alternatywy
funkcjonalnej lub przestrzennej. Obecnie realizowany ksztatt systemu transportowego, jest de facto konsekwencjg
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 sobaq strefy:

— rdzeh gospodarczy kraju zamkniety z przestrzenny ,pieciobok” (Tréjmiasto-Poznan-Wroctaw-Krakow-
Warszawa) charakteryzujacy sie od wielu dziesiecioleci wysokg dynamikg proceséw rowojowych -
gospodarczych i przestrzennych;

— otaczajacy go znacznie bogatszy przyrodniczo ,pierscien zewnetrzny”.

Nie ulega watpliwo$ci, ze rozw6j funkcji transportowych w ,piecioboku” wzmocni gospodarczy rdzen kraju,
intensyfikujgc w jego wnetrzu procesy spoteczne i gospodarcze, ktorych efektem bedzie intensyfikacja
zréznicowanych dziataf prorozwojowych i zagospodarowania przestrzennego.
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,Pieciobok” charakteryzujg jednoczesnie zdecydowanie stabsze powigzania ekologiczne, podlegajace silnym
procesom dezintegrujgcymi przestrzen i $rodowisko. Dla utrzymania, a nawet wzmocnienia tych istniejacych
powigzan ekologicznych nalezy w tej sytuacji dazy¢ do ich przebudowy i rewitalizaciji.

Jednocze$nie w otaczajacym pieciobok pierscieniu nalezy przeciwdziata¢ procesom fragmentacji ekosystemow,
tworzenia efektu barierowego, rozcinania duzych uktadéw przyrodniczych oraz ostabiania korytarzy migracyjnych.

Sq to kluczowe warunki utrzymania réwnowagi przyrodniczej oraz zachowania réznorodnosci biologicznej w skali
kraju w warunkach przyspieszonego rozwoju infrastruktury transportowej, ktore determinujg poszukiwania rozwigzan
alternatywnych, co najmniej w sferze mozliwych jeszcze do zaplanowania modyfikacji przebiegow niektorych tras,
wich najbardziej konfliktowych odcinkach, jak réwniez w zakresie stosowania nowoczesnych rozwigzan
projektowych ograniczajacych oddziatywania i wzmacniajgcych zdegenerowane powigzania przyrodnicze.
Dziataniami fagodzacymi, ograniczajacymi efekt barierowy i fragmentacje duzych uktadéw przyrodniczych powinny
by¢ objete drogi z Programu, istniejace drogi oraz inne przedsiewziecia (koleje), aby uzyska¢ wyzsza skutecznosé
przeciwdziatania niekorzystnym procesom. W skalach regionalnych nalezy zidentyfikowa¢ najbardziej newralgiczne
tereny (,hots pots”) oraz proponowaé rozwigzania fagodzace skutki rozwoju infrastruktury transportowe.

Dziatania w pierécieniu na zewnatrz ,piecioboku” powinny koncentrowa¢ sie na tagodzeniu efektow barierowych
i rozcinania duzych jednostek przyrodniczych, utrzymaniu ciggto$ci powigzan ekologicznych, w tym przede
wszystkim korytarzy migracyjnych duzych zwierzat. Na calym obszarze kraju nalezy szczegdlnie umacniaC
powigzania przyrodnicze zwigzane z uktadem hydrograficznym, w tym z dolinami rzek.
Rozwigzywanie kolizji pomiedzy planowanym rozwojem funkcji transportowych bedzie nastepowaé w drodze
aktualizacji rozwigzan i ustaler obowigzujacych plandéw zagospodarowania przestrzennego kraju i wojewodztw,
sporzadzanych projektdw planéw zagospodarowania przestrzennego obszaréw metropolitalnych, wojewddzkich
programdw ochrony srodowiska, planéw ochrony obszarow Natura 2000 i innych obszaréw objetych ochrong,
planéw zagospodarowania przestrzennego obszaréw funkcjonalnych, planéw gospodarowania wodami w obszarach
dorzeczy z uwzglednieniem programéw rozwoju: krajowych drog ruchu szybkiego i kolei.
Ze wzgledu na zakres przewidywanej ingerencji w przestrzen i procesy Srodowiskowe w zwigzku z realizacjg
Programu nalezy zaktadaé wystapienie ztozonych sytuaciji problemowych w nastepujacych obszarach:

— 88 - od Warszawy do przejscia granicznego w Budzisku;

— 87 -wrejonie Warszawy i Kielc;

- $19 - w rejonie Biategostoku i caty odcinek na potudnie od Krasnika;

- 83 -o0d Gorzowa Wielkopolskiego do Swinoujscia.
ze wzgledu na wysokg kolizyjno$¢ analizowanych odcinkéw drég z najcenniejszymi przyrodniczo obszarami w skali
kraju i Europy;
Pamietajgc 0 ograniczonych mozliwo$ciach zmiany przebiegu tras wiekszosci planowanych inwestycji, w sytuacjach
kolizji z duzq liczbe obszardw przyrodniczo cennych, nalezy dazy¢ do sytuacii, aby planowane inwestycje drogowe
w jak najmniejszym stopniu przebiegaty przez obszary przyrodniczo cenne.
W przypadkach, gdy unikniecie okreSlonych lokalnych skutkow sSrodowiskowych okazatoby sie niemozliwe,
konieczne bedzie kazdorazowo dokonanie kompensacji przyrodniczej (np. poprzez odtworzenie zniszczonych
siedlisk w miejscach zastepczych).

5.3. Ocenazawartosci Programu z punktu widzenia przyjetego zakresu Prognozy

W odniesieniu do generalnych pytan badawczych postawionych Konsultantowi przez Zamawiajacego dotyczacych
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zawarto$ci Programu nalezy stwierdzi¢, co nastepuije:

Czy diagnoza stanu obecnego zostata przygotowana z uwzglednieniem aspektow $rodowiskowych?
Czy w kontekscie zréwnowazonego rozwoju wystepuje zgodnosé¢ pomiedzy diagnoza, celami
a proponowanymi dziataniami? Czy w aspekcie zrownowazonego rozwoju planowane w Programie dziatania
wspomagaja ten rozwoj?

Program w swojej bardzo syntetycznej czeSci diagnostycznej zawiera jedynie uzasadnienie dla potrzeby
usprawnienia i rozwoju systemu drég krajowych. Dokument nie odwotuje sie w Zzadnym miejscu do kwestii
srodowiskowych, ani tez nie okresla skutkow dla praktycznego wdrazania zasady zréwnowazonego rozwoju.
Zagadnienia te byly natomiast analizowane i omawiane w innych, charakteryzowanych dalej dokumentach
strategicznych i planistycznych, opracowywanych na poziomie krajowym i regionalnym i ktore stanowig podstawe
do opracowania szczegotow Programu.

W ramach niniejszej Prognozy oszacowane zostaty natomiast skutki w 3 polach oddziatywan — $rodowiskowym
(np. naruszanie quasi naturalnego tadu przestrzennego, defragmentacja przestrzeni ekologicznej), gospodarczym
(np. rozw¢j, gospodarka zasobami nieodnawialnymi, utrwalanie wzorcéw konsumpcyjnych) i spotecznym
(np. jakos¢ zycia, mobilno$¢, bezpieczenstwo).

Mozna przyjaé, ze realizacja Programu przyniesie szereg pozadanych skutkéw spoteczno-gospodarczych, w tym
powinna zapewni¢ zasadniczg poprawe sytuacji w dziedzinie bezpieczenstwa drogowego, efektywnosci przewozéw,
czy jakosci zycia w miejscowo$ciach, z ktorych wyprowadzony zostanie ruch tranzytowy. Dla petnej realizacji
wymogow zrdwnowazonego rozwoju konieczne bedzie natomiast rozwigzanie, w sposob maksymalnie ograniczajacy
straty biordéznorodnosci, zidentyfikowanie potencjalnych konfliktéw przyrodniczo —przestrzennych.

Czy zostaly zaproponowane cele zwigzane z ograniczeniem negatywnego wptywu na srodowisko?

Program sam w sobie nie formutuje rowniez zadnych celéw Srodowiskowych, co wydaje sie byé jego istotnym
mankamentem. Konsultant rekomenduje dodanie do rozdziatu | Programu uzupetnienia, ktore takie cele i wymogi
realizacyjne okreslitoby przynajmniej w syntetycznym zakresie.

Uzupetnienie powinno zawiera¢ w szczegolnosci odwotanie sie do celéw i zasad przyjetych w odniesieniu do
ochrony zdrowia, $rodowiska i roznorodnosci biologicznej w strategicznych dokumentach przyjetych przez Unig
Europejska, a takze zawartych w Polityce Ekologicznej Panstwa i Narodowej Strategii Spojnosci. Odwotanie to
powinno by¢ uzupetnione o konkretne rekomendacje i zalecenia zaréwno dla realizatorow Programu, jak i instytucii
zarzadzajacych i nadzorujgcych kwestie integrowania wymogow ochrony Srodowiska i zrownowazonego rozwoju do
programéw sektorowych. W szczegélnosci nalezy zwrdci¢ uwage na konieczno$¢ unikania dziatan mogacych
znaczaco wptywac na pogorszenie stanu réznorodnosci biologicznej kraju.

Wydaije sie réwniez celowe uzupetnienie Programu o zatacznik zawierajacy syntetyczne zestawienie zasad, procedur
i metod realizacyjnych stosowanych juz obecnie przez GDDKIA oraz wykonawcow poszczegdinych zamierzen
inwestycyjnych, dla zapewnienia ich ,przyjaznej Srodowisku” realizacji.

Czy (i jesli tak to na ile) zostato skwantyfikowane negatywne oddzialywanie na srodowisko proponowanych
celow i dziatan?

Tak jak i w przypadku poprzednich pytan, Program sam w sobie nie zawiera zadnej oceny skutkdéw Srodowiskowych.
Ocene takg zawiera natomiast niniejsza Prognoza. Okre$lono w nigj w szczegdlnosci obszary/aspekty
najwazniejszych rodzajow oddziatywan na $rodowisko, takie jak:
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— kolizje z korytarzami ekologicznymi i obszarami weztowymi;

— dodatkowe wykorzystanie przestrzeni, zaréwno pod same pasy drogowe, jak i infrastrukture towarzyszaca —
rowy odwadniajace, bariery dzwiekochtonne, drogi réwnolegte, dojazdowki, miejsca obstugi pojazdow itp. —
podjeta zostanie proba takiego oszacowania statystycznego, z wykorzystaniem technik GIS, biorac pod
uwage $rednig szeroko$¢ pasa drogowego, w miare dostepnoéci danych;

— emisje spalin do powietrza, zwtaszcza na terenach gdzie dotychczas nie byto infrastruktury drogowej, lub
gdzie modernizacja drég zwiekszy natezenie ruchu, a takze na terenach zabudowanych
(miast, miejscowosci), gdzie ruch sie prawdopodobnie zmniejszy w wyniku realizacji Programu
ze szczego6lnym uwzglednieniem dwdch podstawowych wskaznikdw:

= NOy - jako najbardziej ,specyficznego” dla oddziatywan komunikacyjnych (zwtaszcza w porze letnigj);
= CO; - jako czynnika wptywajacego na zmiany klimatyczne.

- zmiany narazenia na emisje hatasu (obszary analizy jak wyzej, z przynajmniej cze$ciowym wykorzystaniem
danych WIOS oraz map hatasu opracowywanych przez GDDKIA dla drég gtéwnych o natezeniach ruchu
wiekszych od 6 min poj/rok);

- zmiany oddzialywan na $rodowisko $ciekéw z odwodnien (obszary analizy jak wyzej) — podjeta zostata
proba oszacowania, o ile zmniejszy sie emisja zawiesiny ogolnej (miernik ogdlnie stosowany w raportach
z odniesieniem do warto$ci dopuszczalnych) z istniejacych drog po budowie alternatywnego przebiegu
(wyposazonego w odpowiednie urzadzenia podczyszczajace, przy uwzglednieniu faktu, ze istniejace drogi
nie majg w wiekszosci urzadzen podczyszczajacych);

- oddziatywanie na ptaki poprzez wydzielenie stref hatasu — podjeto proby wyznaczenia stref buforowych,
gdzie awifauna bedzie narazona na hatas, poprzez wyliczenie zasiegu izofony 40, 50, 60 dB,
(na podstawie udostepnionych danych o prognozowanym ruchu pojazdéw);

- oddziatywanie na zwierzeta - oszacowane na podstawie dostepnych danych o kolizjach;

- defragmentacja szlakow i korytarzy migracyjnych réznych grup zwierzat (w tym skutki dtugofalowe);
- skolektorowanie migracji zwierzat poprzez przejscia/przetazy (jak wyze));

- eliminacja i tworzenie pasow zadrzewien.

W odniesieniu do obszaréw Natura 2000, uwzgledniono wszystkie obszary juz zatwierdzone oraz dotychczasowe
tzw. Shadow Lists, biorac pod uwage, ze w okresie w jakim przygotowywano projekt Prognozy nie mozna bylo
spodziewac¢ sie jednoznacznych, ostatecznych rozstrzygnieé, co do ostatecznych granic tych obszaréw. Problem
kwantyfikacji negatywnych oddzialywan w przypadku szlakéw lub korytarzy migracyjnych mozna w tych skalach
odnies$¢ praktycznie tylko do duzych ssakdw.

Czy w Programie zostaly zaproponowane wskazniki zrownowazonego rozwoju? Jesli nie to Prognoza
powinna zawiera¢ propozycje takich wskaznikow.

Podobnie jak w odniesieniu do poprzednich pytan Program nie zawiera w tym wzgledzie zadnych zapisow.
W odniesieniu do tego pytania, w kontekécie wymogu prawa nakazujacego zaproponowanie metod analizy skutkéw
Programu w trakcie i po jego realizacji, przeanalizowane zostaty wskazniki z dokumentéw Unii Europejskiej i OECD
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odnoszace sie do ,zréwnowazonego transportu” i w koncowej wersji zostang zaproponowane te, ktore sg adekwatne
do uwarunkowan polskich (gtéwnie ze wzgledu na dostepnos¢ danych wyjsciowych)+7.

Czy w kryteriach wyboru celéw i dziatan uwzgledniono aspekty ekologiczne?

Poniewaz w analizowanym dokumencie, ze wzgledu na jego charakter konkretnego wykazu projektow,
nie ma takich kryteriow, zagadnienie to zostato przeanalizowane w ogdlniejszym kontekscie podczas analizy
dokumentdw strategicznych stanowigcych baze dla opracowania Programu.

Czy planowane cele i dziatania przyczyniaja si¢ do réwnowazenia rozwoju poprzez stosowanie
charakterystycznych dla drogownictwa srodkéw zmniejszajacych negatywne oddziatywanie proponowanych
przedsiewzie¢ na srodowisko, wraz z monitorowaniem ich wdrazania?

W celu udzielenia odpowiedzi na to pytanie przeanalizowano mozliwe do pozyskania informacje
0 przyjetych/obowigzujgcych w tym zakresie procedurach, wytycznych, instrukcjach, ktére wydajg sie potwierdzac,
ze wykonawcy Programu stosujg sie/bedg sie stosowa¢ do okreSlonych standardéw postepowania,
uwzgledniajacych ,zielong ewolucje” jaka nastgpita w ubiegtych latach w odniesieniu do programowania,
projektowania oraz modernizacji i rozwoju systemdw transportowych.

Czy proponowane w Programie cele i dziatania w zakresie rozwoju sieci drég wptyna na zdrowie ludzi, a jesli
tak to w jaki sposob?

W Prognozie wykazano, ze takie skutki, w przewazajacej mierze pozytywne, bedq sie pojawia¢, zwiaszcza
w diuzszej perspektywie czasowej. Szczeg6towy opis ustalen w tym zakresie zostat przedstawiony w rozdziale 4.
Dla analizy w tym zakresie wykorzystano dane nt. zanieczyszczeh powietrza i hatasu (np. jako uzasadnienie dla
opinii 0 skutkach pozytywnych dla miast i miejscowosci, z ktérych ,wyprowadzony” zostanie ruch tranzytowy).
Podjeta zostata réwniez proéba wykorzystania danych o wypadkowosci (zmniejszenie iloSci rannych i zabitych),
powaznych awariach, zmniejszenie jednostkowych wskaznikéw zuzycia paliwa i emisji spalin — miedzy innymi
poprzez wykorzystanie modelu i programu COPERT Il wykorzystanego do symulacji réznych warunkéw ruchu,
w celu ustalenia, czy rdznice takie sg rzeczywiscie istotne.

Jak proponowane dziatania wptyng na tad przestrzenny?

Ocena w odniesieniu do przestrzeni skoncentrowata sie na réwnowazeniu procesow i struktur makroprzestrzennych
na poziomie krajowym i regionalnym. Przeanalizowano kwestie defragmentacji przestrzeni, ale takze dtugofalowe,
co najmniej w czesci pozytywne skutki poprawy funkcjonowania obszardw metropolitarnych oraz zmniejszenie
oddziatywan na obszarach, na ktérych presja ludzka, dzieki koncentracji dziatalnosci w innych rejonach ulegnie
ograniczeniu.

tad przestrzenny wymaga réwnowazenia na réznych poziomach: ponadkrajowym, krajowym i regionalnym. Relacje
ponadkrajowe/transgraniczne beda odnosity sie do wypetniania korytarzy TEN-T oraz relacji przestrzennych
z krajami sasiednimi. W relacjach krajowych nalezy liczy¢ sie ze zréznicowaniem tempa przeksztatcen
przestrzennych spowodowanych poprawg potaczen drogowych pomiedzy gtéwnymi osrodkami osadniczymi.

47 Przyktadowo, w Niemczech wykorzystywany jest wskaznik dotyczacego dtugosci czasu dojazdu do najblizszej autostrady/drogi
ekspresowej. Obliczane sg tez szacunkowe zyski (w godzinach), jakie zaoszczedzi spoteczenstwo w wyniku lepszej komunikacji
w poréwnaniu do stanu bez sieci. Mozliwa jest takze analiza przepustowosci drog projektowanych i istniejacych (na zasadzie pozioméw
swobody ruchu - miernik uzywany w inzynierii ruchu uwzgledniajacy m.in. stan ruchu i odczucia kierowcéw) lub spadek ilosci wypadkow
w szczegdlnosci z udziatem pieszych i rowerzystdw z uwagi na ograniczenie dostepnosci. Wskazniki tego typu wydajg sie mozliwe
do oszacowania (w sposob bardzo uproszczony).
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Natomiast poziom regionalny bedzie si¢ charakteryzowaC wyzsza konkurencyjnoScia, ale tez imozliwoscig
znacznych kolizji i ,konfliktéw przestrzennych".

Czy proponowane dziatania sa zgodne ze "Strategia zréwnowazonego rozwoju Unii Europejskiej",
"VI Programem dziafan Unii Europejskiej na rzecz Srodowiska", ,Strategia ochrony $rodowiska. Cele,
zadania i priorytety na lata 2007-2013 z perspektywq do roku 2020 -synteza". "Il Polityka ekologiczng
panstwa" wraz z jej kolejnymi uaktualnieniami i ,,Krajowa strategia ochrony i umiarkowanego uzytkowania
réznorodnosci biologicznej wraz z programem dziatan"?

W Panstwach Cztonkowskich i wérod obywateli Unii Europejskiej upowszechnito sie i utrwalito juz przekonanie, ze
dalszy wzrost gospodarczy krajow czionkowskich, a takze dobro jej mieszkancow - w tym dbatos¢
o ich zdrowie - wymagajq statej troski o stan Srodowiska i podejmowania wszelkich, mozliwych dziatan chronigcych
je przed degradacja. W tej sytuacji polityka ochrony $rodowiska jest dzi§ traktowana przez Unig¢ Europejska jako
integralny element polityki na rzecz jej trwatego i zrdwnowazonego rozwoju. Odnowiona Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju  Unii  Europejskiej, tzw. Strategia Goeteborska, okre$la cele iwymogi ochrony $rodowiska
i zrbwnowazonego rozwoju, wyznaczajac strategiczne ramy dla dziatan stuzacych rozwigzywaniu problemoéw
zwigzanych z tzw. niezrbwnowazonymi tendencjami, stanowigcym swoiste priorytetowe obszary problemowe:
zmiany klimatyczne, transport, zdrowie publiczne i zasoby naturalne. Odnowiona Strategia Zrownowazonego
Rozwoju podkre$la m.in. konieczno$¢ zapewnienia by systemy transportowe odpowiadaly wymogom ochrony
Srodowiska oraz spetnialy gospodarcze i spoteczne potrzeby spofeczenstwa.

Dokumenty te zostaly przeanalizowane i oméwione w ninigjszej Prognozie. Nie stwierdzono wystepowania
generalnej sprzeczno$ci pomiedzy zapisami analizowanych strategii zréwnowazonego rozwoju, a postanowieniami
Programu i stanowigcych jego baze innych dokumentéw strategicznych, przy zatozeniu, ze kazdorazowo
w sytuacjach konfliktowych zastosowane zostang przewidziane w prawie metody identyfikacji, analizy i eliminacji
zagrozen, a w przypadkach gdy szkody sg nieuchronne i usprawiedliwione celami publicznymi podejmowane bedg
odpowiednie dziatania kompensacyjne.

Czy proponowane dziatania uwzgledniajg potrzebe ochrony przyrody i krajobrazu i czy beda sprzyjaé
tworzeniu oraz wilasciwemu funkcjonowaniu systemu obszaréw chronionych Natura 2000
(Dyrektywa "siedliskowa" i "ptasia")?

Odpowiedz na to pytanie zostata udzielona na podstawie wynikdw przeprowadzonej analizy potencjalnych konfliktow
przyrodniczo-przestrzennych. Ustalono na tej podstawie przedsiewziecia, ktérych realizacja bedzie mie¢ obojetne,
wzglednie nieznacznie niekorzystne skutki dla $rodowiska oraz te gdzie skala konfliktu moze by¢ wieksza. Dokonano
takze proby oszacowania zmian przestrzennego rozktadu presji transportu samochodowego (wzrost/spadek) w skali
kraju i poszczegoInych regionow.

Nalezy w tym miejscu jeszcze raz podkreslic, ze biorac pod uwage geneze Programu i jego syntetyczng,
ograniczong zasadniczo do kwestii realizacyjnych, tre$¢, odpowiedz na powyzsze pytania bytla mozliwa tylko
i wylacznie po przeanalizowaniu i uwzglednieniu tre$ci szeregu innych dokumentéw programowych stanowigcych
baze i warunkujgcych zapisy samego Programu, w tym w szczegdlnosci Strategii Rozwoju Kraju, Narodowych
Strategicznych Ram Odniesienia, Programéw Operacyjnych itp.
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54. Rekomendacje rozwigzan majacych na celu zapobieganie oraz ograniczanie negatywnych
oddzialywan na srodowisko, wynikajacych z realizacji Programu

Jak z powyzszego wynika, najpowazniejszym negatywnym skutkiem $rodowiskowym realizacji przedsiewzie¢

przewidzianych do realizacji w Programie wydajg si¢ by¢ straty i konflikty przyrodnicze. W pozostatych aspektach

oddziatywania (emisje, komfort akustyczny, konsumpcja paliw) skutki realizacji Programu wydaja sie by¢ co najmnie;

neutralne, badz pozytywne, a w przypadku poprawy bezpieczenstwa drogowego znaczace.

Rozwdj sieci drogowej bedzie wchodzit w kolizje zaréwno z obszarami objetymi ochrong, w tym z obszarami Natura

2000, a takze z korytarzami ekologicznymi, ktére mimo braku ostatecznego prawnego uregulowania, sg juz obecnie

waznym elementem zapewniania prawidtowego funkcjonowania przyrody i zachowania réznorodnos$ci biologiczne;

kraju.

Niektére zidentyfikowane kolizje wydajq sie nieuniknione zaréwno w przebiegach réwnoleznikowych analizowanych
korytarzy (konieczno$¢ przeciecia gtownych polskich rzek stanowigcych miedzynarodowe korytarze ekologiczne), jak
i w przebiegach potudnikowych (rozcinanie pasowo utozonych krain geograficznych: w tym charakteryzujacych sie
najwyzszymi wartosciami przyrodniczymi i krajobrazowymi: pojezierzy i obszaréw podgoérskich).

Warto zatem juz na wstepie podkre$li¢, ze proponowany obecnie przebieg kluczowych z punktu widzenia celéw
Programu tras wydaje si¢ optymalizowa¢ ilos¢ potencjalnych konfliktow przyrodniczo-przestrzennych. Jest
to wyraznie widoczne na sporzadzonej w ramach prac nad niniejsza Prognozg mapie konfliktéw ekologicznych.
Wynika z niej, ze proponowane przebiegi tras takich jak S-3, czy A-1 starajg sie omijaé potozone w sasiedztwie
tereny chronione, przechodzac przez ich granice jedynie w sytuacjach, gdzie nie ma juz mozliwosci znalezienia
innego przebiegu trasy. Podobnie ma sie sytuacja w przypadku projektowanych zmian obecnego przebiegu trasy
S-8 i powigzanych z nig lokalnie odcinkéw drdg i obwodnic w rejonie Suwatk — Augustowa — Biategostoku, czy
projektowanej trasy S-19 praktycznie na catej jej dtugosci, gdzie w szczegdlnosci nie powodujace konfliktu
przyrodniczego przejécie przez pas obszaréw chronionych na skraju wojewodztwa podkarpackiego jest w praktyce
niemozliwe do znalezienia.

Nie oznacza to jednak, ze poszukiwanie sposobéw znalezienia rozsadnego kompromisu w rysujacych sie konfliktach
aksjologicznych (zaspokajanie potrzeb ludzi i poprawa ich komfortu zycia i bezpieczenstwa versus koniecznos¢
ochrony cennych, a zwlaszcza silnie zagrozonych warto$ci przyrodniczych) oraz minimalizowania negatywnych
skutkdw przyrodniczych tych przedsiewzieé jest z gory skazane na niepowodzenie.

Istniejg bowiem ciggle jeszcze niewykorzystane mozliwosci pewnych modyfikacji przebiegu konfliktogennych
odcinkéw, ktore powinny by¢ identyfikowane, oceniane i uzgadnianie na poziomie substrategicznym, z udziatem
zainteresowanych spoteczno$ci i organizacji pozarzadowych przed eskalacjg ewentualnego konfliktu. Kazdorazowo
istnieje tez mozliwo$¢ 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 eliminowag, a co najmnie;
ograniczac zaistniate szkody, a takze adekwatnych dziatah kompensacyjnych.

Dzieki zastosowaniu tych metod, w tym rekomendowanych w szczegélno$ci w niniejszej Prognozie, wiekszo$¢ zmian
i ucigzliwo$ci powinna miescic sie w prawnie wymaganych granicach. W przypadku inwestycji potencjalnie ucigzliwej
dla srodowiska i ludzi wymagane bedzie przeprowadzenie postepowania w sprawie oceny oddziatywania
na $rodowisko planowanych przedsiewziec, ktore powinno okresli¢, jakie rozwigzania i ,proSrodowiskowe”
ograniczenia powinny by¢ zastosowane.
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54.1. Ogodlne wymagania organizacyjno-techniczne w fazie budowy

Ucigzliwo$ci i szkody powodowane przez inwestycie drogowe w fazie budowy mogg by¢ w istotnym stopniu
kompensowane poprzez odpowiednig organizacje i prowadzenie prac budowlanych. W szczegoinoSci obejmuje
to nastepujace zagadnienia, takie jak:

— lokalizacja zaplecza budowy jak najdalej od obszaréw chronionych;

— bezpieczna organizacja placu budowy oraz stosowanie sprawnych technicznie maszyn i srodkow transportu
podczas etapu budowy;

— staly nadzor nad wykonawcami rob6t i ich pracownikami;

— wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania Sciekdw bytowych;
— eliminowanie pracy maszyn i sprzetu na tzw. jatowym biegu;

— zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy;

— utrzymywanie placu budowy i drég eksploatacyjnych w stanie ograniczajacym pylenie;

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

— transport mas bitumicznych wywrotkami wyposazonymi w oporicze ograniczajace emisje oparow asfaltu.

W szczegbInosci zaleca sie, aby podczas procedur przygotowujacych poszczegdine inwestycje, w szczegdInosci
podczas uzyskiwania decyzji o S$rodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacie przedsiewziecia,
zatgcznikiem do raportu Srodowiskowego byt plan dziatar Srodowiskowych (environmental action plan), rozwigzanie
skutecznie stosowane w szeregu innych krajow i wymagane przez najpowazniejsze instytucje finansowe. Dokument
taki opracowywany przez inwestora stanowi kompleksowa, wigzacq wytyczng dla wykonawcdw zadania, okre$lajac
m.in. miejsca szczegolnie wrazliwe na oddziatywania, miejsca lokalizacji i zabezpieczenia zaplecza budowy, miejsc
obstugi sprzetu i pojazdéw, terminy prowadzenia robét z uwzglednieniem okreséw legowych i zasad ochrony siedlisk
itp. Dziatanie takie powinno by¢ traktowane jako tzw. ,dobra praktyka” w realizacji wszystkich przedsiewzigé
drogowych.

54.2. Ograniczanie oddzialywania na gatunki i siedliska objete ochrong w ramach obszaréw
NATURA 2000, w tym na flore i faune nieobjete ochrona prawna

Gtowng zasadg, jakg nalezy kierowaé sie przygotowujac przewidziane w Programie nowe inwestycje
o charakterze liniowym jest wyprzedzajace unikanie konfliktbw ze S$rodowiskiem w catosci oraz z jego
poszczegoinym  komponentami  poprzez odpowiednie trasowanie odcinkébw na poziomie planowania
substrategicznego. W przypadku braku mozliwosci unikniecia konfliktu z systemami ochrony przyrody, nalezy
zastosowa¢ dostepne i adekwatne $rodki, aby ich negatywne oddziatywanie fagodzi¢ wykorzystujac
odpowiednie rozwigzania techniczne, jak i funkcjonalno - przestrzenne.

W szczegdlno$ci konieczne jest prowadzenie nastepujacych dziatan:
— zapewnienie wyprzedzajacego uwzgledniania mozliwosci wystepowania kolizji z obszarami chronionymi juz
na etapie wstepnego projektowania przebiegu drogi;

— gwarantowanie, a w przypadku modernizacji istniejacych drég takze przywracanie taczno$ci pomiedzy
fragmentami korytarzy ekologicznych rozdzielonych droga (estakady, przejscia dla zwierzat, tunele, ochrona
dolin rzek i strumykéw);
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— ograniczanie $miertelnoSci zwierzat na drogach (np. poprzez budowe przepustéw i tuneli oraz ogradzanie
drég);

- Zzapewnianie sztucznego zasilania ostabionych populaciji (jako dziatanie kompensacyjne);

- ograniczanie prowadzenia prac realizacyjnych do pory dziennej (w szczegdlnosci w przypadkach mozliwej
kolizji z obszarami ochrony ptakow);

— zachowanie szczeg6lnej ostrozno$ci w czasie prowadzenia prac w sasiedztwie ciekéw i zbiornikéw
wodnych zasilajacych w wode chronione obszary;

— rekompensowanie utraty fragmentu korytarzy poprzez odtworzenie go w innym miejscu i dowigzanie do sieci
korytarzy;

— odtwarzanie zniszczonych siedlisk w migjscach zastepczych np. przesadzenie szczegdlnie cennych roslin,
przeniesienie fragmentow (np. z dziuplami) Scietych drzew stanowigcych siedlisko wystepowania cennych
gatunkdw bezkregowcdw lub porostow w miejsca, gdzie bedg mogty znalezé siedliska zastepcze;

- tworzenie stref ekotonowych na styku droga-las (strefa przejsciowa);
- rekultywacja terenéw narazonych na zmiane i degradacje.

Priorytetem w tej kwestii powinno by¢ zapewnianie lub przywracanie fgcznosci pomiedzy fragmentami korytarza
ekologicznego rozdzielonego droga. Dopiero w dalszej kolejnosci mozna rozwaza¢ rekompensowanie utraty
fragmentu korytarza poprzez odtworzenie go w innym miejscu i dowigzanie do sieci korytarzy.

Wszystkie nowo budowane, modernizowane lub juz istniejace drogi, na ktérych natezenie ruchu (obecne lub
prognozowane) przekracza 10 tys. pojazdéw/dobe powinny byé wyposazane w przejscia dla zwierzat, ktére
sq skutecznym sposobem przywracania tacznosci pomiedzy cze$ciami korytarza rozdzielonymi droga.
Przej$cia takie nalezy budowaé na wszystkich nowo powstajgcych lub modernizowanych drogach, na ktérych
przewiduje sie zabezpieczenia w postaci ogrodzen oraz na drogach budowanych na wysokich nasypach<,

W przypadku przeciecia przez inwestycie komplekséw leSnych dodatkowe zagrozenie stanowi odstoniecie
drzewostanu, ktéry bezposrednio zostanie narazony na oddziatywanie poprzez bezposrednie wprowadzenie
zanieczyszczen powietrza, na ktore wrazZliwe sg gatunki mniej odporne. W takiej sytuacji nalezy zastosowaé
nasadzenia na styku droga-las, tworzac tym samym strefe ekotonowa, ktora stanowi bariere ochronng w postaci
strefy przejsciowej. Do takich nasadzer powinny by¢ wykorzystane odporne na zanieczyszczenia rodzime gatunki
drzew i krzewow, ktore powinny byC dobierane indywidualnie na podstawie sktadu gatunkowego wystepujacego
powszechnie na obszarach przez ktére droga ma przebiegac.

54.3. Ograniczanie oddziatywania na krajobraz

Budowa autostrad i drég ekspresowych oznacza w kazdym przypadku powazng, co nie oznacza a priori,
ze niekorzystna, ingerencie w strukture krajobrazu, powodujac czestokro¢ zasadnicze zmiany jego ksztattu
i walorow. W tej sytuacji konieczne jest:

- uwzglednianie mozliwosci wystepowania dysharmonii krajobrazowych na etapie projektowania,

— korekta przebiegu trasy,

48 Budowa przejécia w czasie realizacji samej drogi jest znacznie tafisza, niz konstruowanie takiego przejscia pdznie;j.
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kompensacja poprzez tworzenie nowych, zastepczych srodowisk,
zastosowanie dziatart minimalizujgcych negatywny wptyw na krajobraz:
= wprowadzanie ogrodzen drewnianych zamiast betonowych;

= dostosowanie odpowiedniej kolorystyki;

= maskowanie zielenig elementéw dysharmonijnych,

= odiworzenie czystego przedpola ekspozycyjnego, estetycznego tta przy pomocy dziatan
porzadkujgcych,

= usuwanie elementow dysharmonijnych, zastaniajacych,

= utworzenie wiasciwosci ekspozycyjnych przez doprowadzenie (przeprowadzenie) nowej trasy
komunikacyjnej przez miejsca, ktére umozliwia ekspozycje nie istniejgcego dotychczas punktu/ciggu
widokowego,

rekultywacja obszaréw sasiednich zniszczonych w trakcie realizacji przedsiewziecia;

wykorzystywanie mozliwoéci eksponowania szczegélnych warto$ci  krajobrazowych, dotychczas
niedostepnych ze wzgledu na bariery przestrzenne lub lokalizacje.

Zagadnienia te mogg by¢ w wystarczajacym stopniu analizowane i ustalane na etapie postepowania w sprawie
oceny oddziatywania na srodowisko planowanych odcinkdw drég.

Ograniczanie oddzialywania 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.

Dla ograniczenia zwigzanych z tym ucigzliwo$ci w fazie budowy nie stosuje sie z reguly urzadzen stacjonarnych
(np. ekrandw akustycznych), ale zalecane jest w szczegolnosci:

optymalizowanie zakresu i harmonogramu prac, tak by ograniczy¢ liczbe przejazddw cigzkich, samochodow
i maszyn;

prowadzenie prac budowlanych w sasiedztwie zabudowy mieszkalnej tylko w porze dnia (od 6:00
do godziny 22:00).

lokalizowanie zaplecza, w tym zwlaszcza miejsc obstugi sprzetu, jak najdalej od zabudowy mieszkaniowe;j,

bezwzgledne egzekwowanie zakazu pracy maszyn na ,jatowym biegu”

W fazie eksploatacji przedsiewzie¢ objetych Programem, w miejscach, gdzie zabudowa w rejonie analizowanych
inwestycji usytuowana ma by¢ na obszarach znajdujacych sie w zasiegu oddziatywania hatasu wiekszego
od dopuszczalnego, konieczne jest zastosowanie rozwigzan i urzadzen ochrony akustycznej takich jak:
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odpowiednie projektowanie organizaciji ruchu (np. unikanie lokalizacji przejs¢ dla pieszych z sygnalizacjg
$wietlng, przed nachyleniem drogi);
stosowanie urzadzen ochrony akustycznej takich jak:

= ekrany akustyczne w postaci konstrukcji typu $ciana;

= waly (ekrany) ziemne;

= kombinacje ekranu ziemnego z ekranem akustycznym;

=  pasy zieleni izolacyjnej;
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= zabudowa niemieszkalna majacej na celu ochrong budynkéw mieszkalnych;
= prowadzenie drogi w wykopie.

— wykorzystywanie ro$lin do poprawy efektywnosci i waloréw wizualnych ekranéw (gatunki najczesciej
wykorzystywane do obsadzen - winobluszcz trojklapowy (Parthenocissus tricuspidata) lub pieciolistkowy
(Parthenocissus quinquefolia),

— stosowanie dodatkowych zabezpieczeri ochrony akustycznej (tj. ekrany szczytowe, wymiana stolarki
okiennej, izolacja $cian budynkdw) lub zmiany przeznaczenia budynku, w obiektach, gdzie natezenia hatasu
drogowego przekraczaja normy komfortu akustycznego wewnatrz pomieszczen;

- wprowadzanie pasow zieleni izolacyjnej (rozwigzanie mato skuteczne pozwalajace na obnizenie hatasu
w granicach od 0,5 dB do 5 dB na 1 m szeroko$ci zywoptotu).

Ekrany akustyczne sg obecnie najpowszechniejszym stosowanym sposobem ochrony przed hatasem. Mozna
je dobraé zaleznie od potrzeb sposrod: ekrandw odbijajacych lub pochtaniajacych; betonowych (modutowych lub
z elementéw prefabrykowanych), drewnianych, metalowych, mieszanych z mozliwoscig podtrzymania roslinnosci
pnacej lub przezroczystych. Te ostatnie nalezy wykorzystaé w przypadku inwestycji przecinajgcych tereny
o0 wysokich walorach krajobrazowych lub kulturowych (np. w poblizu obiektéw zabytkowych).

Waznym elementem, oprécz dziatan majacych na celu reakcje na oddziatywanie, jest stosowanie zabiegéw
majacych na celu zmniejszenie efektu generowania hatasu przez pojazdy u zrédta, czyli poprzez wiasciwg
organizacje ruchu oraz odpowiednie projektowanie drég i dobor poszczegdinych elementéw drogi.

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

544. Ograniczanie oddziatywania na wody powierzchniowe i podziemne, w tym Gtéwne Zbiorniki
Wéd Podziemnych

Budowa nowych odcinkéw drdg, alternatywnych do istniejacych, moze m.in. przyczynia¢ sie do zmniejszenia
oddziatywania systemu na Srodowisko gruntowo-wodne i na wody powierzchniowe. Jednym z obserwowanych w tym
zakresie czynnikéw jest ograniczanie stezen zanieczyszczen w wodach opadowych odprowadzanych do srodowiska
z istniejgcych, odcigzanych przez nowe drogi tras transportowych. Jest to mozliwe przede wszystkim ze wzgledu
na zmniejszenie natezenia ruchu, w tym zwlaszcza ruchu pojazdéw ciezkich. Istniejace drogi najczesciej nie
sq wyposazone w odpowiedni system odprowadzania oraz podczyszczania $ciekow opadowych, ktére staly sie
standardem infrastruktury towarzyszacej nowym obiektom.

Szczegolnie istotnym elementem projektowania przebiegéw i budowy nowych drog oraz poprawy stanu technicznego
istniejacych powinna byé natomiast skuteczna ochrona:

- uje¢ wod podziemnych;
— uzytkowych zbiornikéw wod podziemnych, w szczegdinosci GZWP oraz ich obszaréw ochronnych;

— zbiornikéw lokalnych, o nizszej randze, je$li stanowig one jedyne zrodto zaopatrzenia w wode, badz ich
zanieczyszczenie zagraza zanieczyszczeniem nizej lezacych uzytkowych zbiornikow wdd podziemnych
(np. poprzez przesigkanie miedzy warstwami przy ich petnym nasyceniu).
Zabezpieczenia bezposrednio odpowiadajace za ochrone wod podziemnych nalezy przede wszystkim stosowaé
na tzw. obszarach wrazliwych, np. na trasie przebiegu drogi przez GZWP o niskiej odpornosci na zanieczyszczenia.
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W przypadku GZWP o odpornosci niskiej odpornosci wskazane jest zastosowanie szczelnego systemu
odprowadzania $ciekéw deszczowych w obrebie kolizji z obszarem zbiornika oraz wprowadzenie dodatkowych
urzadzen w postaci zasuw odcinajacych odptyw $ciekéw, zabezpieczajacych przed przedostaniem sie
zanieczyszczen w przypadkach powaznych awarii. Najlepszym rozwigzaniem zabezpieczajagcym na wypadek
wystapienia powaznej awarii jest zastosowanie rowu uszczelnionego z zastawkami. Szczelny system
odprowadzania $ciekow deszczowych mozna uzyska¢ poprzez zastosowanie rowéw trawiastych uszczelnionych
geomembrang lub mata bentonitowa lub szczelnej kanalizacji deszczowej. W przypadku wystapienia stezen
weglowodoréw ropopochodnych wigkszych niz normy nalezy zastosowa¢ separatory substancji ropopochodnych
grawitacyjne lub koalescencyjne. Separatory mogg mie¢ automatyczne zamkniecie odptywu.

W celu zapewnienia ochrony zasobow wody konieczne jest:

— Identyfikacja lokalnych uje¢ wody potozonych w poblizu realizowanych inwestycji i ustalenie dla nich stref
ochronnych (ze szczegdlnym uwzglednieniem lokalizowania w tych strefach zaplecza budowy, czy miejsc
obstugi sprzetu budowalnego i pojazdéw)

— wyposazenie zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania Sciekdw bytowych,

— stosowanie sprawnych technicznie maszyn i srodkéw transportu podczas etapu budowy

— zabezpieczenie/uszczelnienie terenu zaplecza budowy

— zapewnienie bezpiecznego dla Srodowiska odprowadzania Sciekéw deszczowych poprzez:
= rowy odwadniajace,
= kanalizacje deszczowa,
= zbiorniki retencyjne (otwarte, zamknigte, ziemne, zelbetowe, in.).

— wyposazanie systeméw odprowadzania wod opadowych w osadniki, piaskowniki i separatory substancji
ropopochodnych,

— wyposazanie rowow szczelnych w zastawki jako zabezpieczenie przed przedostaniem sie zanieczyszczen
do wdd podziemnych w przypadkach powaznych awarii,

— w miare mozliwo$ci budowanie drég na nasypach a nie w wykopach,

— rekultywacja terendw narazonych na zmiane i degradacie,

racjonalne stosowanie Srodkéw do zwalczania $liskosci w okresie zimowym.

Ograniczanie oddzialywania na dziedzictwo kulturowe

W celu ochrony dziedzictwa kulturowego konieczne jest:

— Identyfikowanie i uwzglednianie kolizji z obiektami/obszarami podlegajacymi ochronie na mocy ustawy
0 ochronie zabytkow na mozliwe najwczesniejszym etapie projektowania,
— lokalizacja zaplecza budowy jak najdalej od obszaréw chronionych,

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego

Z przeprowadzanych analiz wynika, Ze realizacja przedsiewzie¢ przewidzianych w Programie Budowy Drog
Krajowych na lata 2008-2012 powinna znaczaco poprawi¢ stan bezpieczefistwa ruchu w systemie drég krajowych,
w szczegblnosci zmniejszajac wskazniki wypadkowo$ci i $miertelnodci wsrdd uzytkownikow drég. Mozliwe jest
jednak osiagniecie jeszcze wigkszych efektow w zakresie kompleksowej i trwatej poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego pod warunkiem podjecia nastepujacych dziatan uzupetiajacych i wspomagajacych:
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Projektowanie, budowa i eksploatacja sieci drogowej z zachowaniem kryteriéw bezpieczefistwa ruchu

drogowego:

= funkcjonalno$ci (hierarchicznosci). zapewnienia, ze droga petni tylko jedng funkcje (tranzytowa,
rozprowadzajgca, dojazdowa) w ramach hierarchicznej sieci drogowe;j i jej rzeczywiste wykorzystanie
jest zgodne z tg funkcia,

= jednorodnosci: zapewnienia, ze na drodze o danej funkcji nie wystapig duze réznice predkosci,
réznice kierunkdéw ruchu, réznice masy uczestnikéw ruchu, réznice rodzajéw podrézy (lokalne,
dtugodystansowe) oraz réznice w strukturze rodzajowej ruchu,

= czytelnosci. zapewnienia wygladu drogi jednoznacznie wskazujacego na jej funkcje isposéb
wykorzystania,

= przewidywalno$ci. zapewnienia geometrii i oznakowania drogi umozliwiajacego rozpoznanie jakg
funkcje petni droga, dobor wtasciwych zachowan oraz pozwalajacego przewidywac zachowania innych
uczestnikow ruchu,

= kompensacji btedéw uczestnikéw ruchu: zapewnienia, ze droga i jej otoczenie sg zaprojektowane
w sposéb zmniejszajacy ryzyko wystapienia wypadku i minimalizujgcy obrazenia ofiar w momencie
zderzenia.

poddawanie wszystkich projektéw budowy i przebudowy drdg audytowi bezpieczenstwa ruchu drogowego

poprzez sprawdzenie dokumentacji projektowych pod katem bezpieczenstwa ruchu drogowego przez

niezaleznego audytora i wykrycie oraz eliminacja potencjalnych zagrozen, co pozwala na:

= zminimalizowanie ryzyka i konsekwencji wypadkéw drogowych, ktére moga wystapic¢ na projektowanym
fragmencie infrastruktury lub otaczajacej go sieci drogowej;

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

= zwrdcenie wigkszej uwagi na projektowanie bezpiecznych rozwigzar drogowych.

stosowanie metod ,uspokajania ruchu” na trasach alternatywnych, poprzez ksztattowanie $Srodowiska
drogowego za pomocy odpowiednich Srodkow, w celu zapewnienia zgodnej z przepisami i bezpiecznej
predkosci jazdy oraz zniechecenie kierowcow w ruchu tranzytowym i korzystajacych z ptatnych odcinkéw
autostrad do poszukiwania objazdéw i tras alternatywnych,

wprowadzanie automatycznej lub odcinkowej kontroli predkosci poprzez system automatycznej kontroli
predkosci (np. fotoradary).
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"W obowigzujacych przepisach prawa definiuje si¢ powierzchnie ziemi jako naturalne uksztattowanie terenu, glebe oraz znajdujaca sie pod
nig ziemie do gtebokoSci oddziatywania cztowieka, z tym Ze pojecie ,gleba” oznacza gérna warstwe litosfery, ztozong z czg$ci mineralnych,
materii organicznej, wody, powietrza i organizméw, obejmujaca wierzchnig warstwe gleby i podglebie.

Dziedzictwo przyrodnicze rozumiane jest jako catos¢ przyrody ozywionej (zaréwno gatunki rzadkie i zagrozone wyginieciem, jak i gatunki
pospolite oraz gatunki okreslane mianem "szkodnikéw” lub ,chwastéw”) i nieozywionej (skaty, gleby, zasoby naturalne itp.) stanowigcej
dobro, ktdre nalezy chroni¢ na réwni z dziedzictwem kulturowym w catej jego réznorodnosci.

Krajobraz stanowi wyodrebniajacy sie obszar o charakterystycznej fizjonomii, zbudowany z powigzanych ze sobg ekosysteméw, to rowniez
0g6t cech przyrodniczych i antropogenicznych wyrézniajacych okreslony teren. Krajobraz stanowi poziom organizacji, nadrzedny w stosunku
do ekosystemu.

Ekosystem to og6t zywych organizméw zywych tworzacych wspdlnie z elementami $rodowiska nieozywionego (biotopem) biocenoze.

Ekosystemy stanowig sktadowe krajobrazu stanowigcego wyodrebniajacy sie obszar o charakterystycznej fizjonomii, zbudowany z
powigzanych ze sobg ekosystemow, to rowniez ogdt cech przyrodniczych i antropogenicznych wyrézniajacych okreslony teren. Krajobraz
stanowi jednak poziom organizacji, nadrzedny w stosunku do ekosystemu.

Réznorodnosé biologiczna (biordznorodnosc¢), ktérej istnienie warunkowane jest zachowaniem dziedzictwa przyrodniczego, w sposéb
istotny wptywa na kulture, gospodarke i status ekonomiczny spoteczenstwa zaréwno na poziomie lokalnym, regionalnym, jak i globalnym.
Pod tym pojeciem nalezy rozumieC zréznicowanie zywych organizméw wystepujacych w ekosystemach, w obrebie gatunku i migdzy
gatunkami oraz zrdznicowanie ekosystemow.

Do gtéwnych negatywnych czynnikdw, ktdre wptywajq na réznorodnos$¢ biologiczng naleza m.in.: zanieczyszczenie $rodowiska; zmiany
stosunkéw wodnych w tym niewtasciwa zabudowa hydrotechniczna i melioracje; rozwdj infrastruktury przemystowej, transportowej i
turystycznej oraz urbanizacja terenéw wiejskich; zmiany sposobu uzytkowania gruntéw; nadmierne wykorzystanie zasobéw przyrodniczych
oraz globalne ocieplanie sig klimatu.

Efektem dziatania w/w czynnikéw jest fragmentacja ekosystemow, przerywanie korytarzy ekologicznych, zabudowa przestrzeni otwartych,
degradujgca walory krajobrazowe, niekorzystne zmiany w ekosystemach rzek i jezior oraz niepokojenie zwierzat.

W takim ujeciu ochrona przyrody powinna polega¢ na zachowaniu, zréwnowazonym uzytkowaniu oraz odnawianiu zasobdw, tworéw i
sktadnikéw przyrody: dziko wystepujacych roélin, zwierzat i grzybdw; roslin, zwierzat i grzybow objetych ochrong gatunkows; zwierzat
prowadzacych wedrowny tryb Zycia; siedlisk przyrodniczych; siedlisk zagrozonych wyginieciem, rzadkich i chronionych gatunkéw roélin,
zwierzat i grzybow; tworéw przyrody zywej i nieozywionej oraz kopalnych szczatkow roslin i zwierzat; krajobrazu; zieleni w miastach
i wsiach; zadrzewien.

Smiertelnoé¢ nietoperzy powodowana przez pojazdy zalezy nie tylko od gatunku nietoperza czy pory roku, ale réwniez od struktury
krajobrazu w otoczeniu drogi. Istotna jest tu obecno$¢ liniowych elementow wzdtuz ktorych nietoperze przemieszczajq sig, i ich potozenie w
stosunku do szlakéw komunikacyjnych. Szczegdlnie duze zagrozenie wystepuje w miejscach, gdzie droga styka sie prostopadle z alejami
drzew lub skrajami lasow i zadrzewien (Lesinski 2006). Nietoperze podazajac wzdtuz takich struktur, jako swoistych wskazéwek
orientacyjnych, dolatujg do drogi i ging w kolizjach z pojazdami co wykazaty badania prowadzone na drogach szybkiego ruchu w poblizu
Warszawy (wg Lesinskiego). Duzg $miertelno$¢ odnotowano réwniez w miejscach, gdzie droga przecina zwarte kompleksy lesne.

Wptyw na nietoperze planowanych drdg powinien by¢ identyfikowany i analizowany w skali poszczegdlnych projektéw i w efekcie
zastosowane powinny by¢ odpowiednie dziatania minimalizujace negatywne skutki.

Jak wynika z badan przeprowadzonych na autostradach w Niemczech nietoperze wielu gatunkow chetnie korzystaty z przej$¢ znajdujacych
sie pod drogg, rzadziej z mostéw nad droga. Tunele zbudowane dla uzytku pojazdéw rolniczych prawdopodobnie nie wptywato negatywnie
na wybor trasy przelotu (nie przeprowadzono badan weryfikujacych te teze). Obserwowano réwniez borowce — wielki i olbrzymi, na
przelatujace nad autostradg. Obserwacje sugerujq unikanie o$wietlonych tuneli przez nietoperze jednak nalezatoby przeprowadzi¢ pod tym
katem dalsze badania. Z mniejszych, niskich i waskich tuneli (2 x 1,5 x 30 m) korzystaly mniejsze gatunki takie jak nocek Natterera i rudy,
ostatni szczegdlnie preferuje tunele z przeplywajacym przez nie strumieniem. Inne gatunki (szczegdlnie nocek duzy) wykorzystywaty
wigksze tunele o wysokosci przynajmniej 3,5 m. Istotne znaczenie ma réwniez sasiedztwo kryjowek oraz potozenie tuneli w stosunku do
zerowisk i kryjowek.

Wiele czynnikéw takich jak wymiary tuneli, potozenie w stosunku do kryjowek i zerowisk, sposéb w jaki faczg siedliska, oswietlenie, ruch
w tunelach, stopien uzytkowania przez inne zwierzeta, sg nadal nierozpoznane i wymagajg dalszych badan.
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