Prognoza oddziatywania na srodowisko
projektu Programu Wzmochnienia Krajowej
Sieci Drogowej do 2030 roku

Data: 29 sierpnia 2022

Status: Wersja ostateczna

ekovert tukasz Szkudlarek
ul. Sredzka 10/1B
54-017 Wroctaw

Opracowanie:

5% MINISTERSTWO Fundusze
ekovert %7 " INFRASTRUKTURY i Europejskie
& i Pomoc Techniczna

Unia Europejska
Fundusz Spdjnosci

Rzeczpospolita

- Polska




ZAWARTOSC PROGNOZY

1 ZAWARTOSC | GROWNE CELE ANALIZOWANEGO DOKUMENTU .......ccccueineiennennnesnnesnnnsnnns 7
2 CEL | ZAKRES PROGNOZY, STOPIEN SZCZEGOtOWOSCI PROWADZONYCH PRAC
ORAZ METODY ZASTOSOWANE PRZY JEJ SPORZADZANIU.......c.cccuueeeeemnnereennnneeeennneeeennsseesnnsseeens 10
2.1 CEL | ZAKRES PROGNOZY eeuuuerreenssesrrenssesseenssassrenssssssensssssssnssssssenssssssenssssssenssssssenssssssennssssnennnes 10
2.2 PODSTAWY FORMALNO-PRAWNE, PRZYJETY MODEL, STOPIEN SZCZEGOtOWOSCI ORAZ METODYKA
PROWADZONYCH OCEN .uurveenseereenssesseenssassesnssessesnsssssesnsssssesnsssssesnsssssennsssssennsssssesnsssssennssesssnnsssssennsnanes 10
2.2.1  PODSTAWY FORMALNO-PRAWNE ....ccuvteeeeiutreeeeitteeesiseeeessseeeesasesesssseeessssssssessnsesessnssssessnsssesssnssenns 10
D 2 A |V, Lo ) 0 ol USSR 10
2.2.3  STOPIEN SZCZEGOLOWOSCI | METODYKA ANALIZ. . .uuvvvrreeeeeeeeierrreneeeesesssnsnsnreeeesessssssssnensessssssssssenneees 12
2.3 OPIS SPELNIENIA WYMOGOW STAWIANYCH PROGNOZIE «uueeeererennerensereanernncseescrensessnsesenssesnssesnssessnns 15

2.4 WSKAZANIE NAPOTKANYCH TRUDNOSCI WYNIKAJACYCH Z NIEDOSTATKOW TECHNIKI LUB LUK WE WSPOLCZESNE)
WIEDZY 18

3 ANALIZA | OCENA ZAWARTOSCI, GEOWNYCH CELOW PROGRAMU ORAZ JEGO POWIAZAN Z
INNYMI DOKUMENTAIMI ....cuuueiieiineennnnnsaeiesieeesnnnssssesssereesnnnsssssssssesesnnnsssssssssessennnssssssssssessnnnnsssanes 19
3.1 ANALIZA | OCENA ZAWARTOSCI ORAZ GtOWNYCH CELOW ANALIZOWANEGO DOKUMENTU.eeueserrennessssennnnanns 19
3.1.1  WSTEP (ROZDZIAL 1 PWSKD2030) .....veieciiieiieeeiireecieeesiteesteeesteeeeteeeseeesasaesnsasessseesnsesensssssnsesensees 19
3.1.2  WNIOSKI Z DIAGNOZY (ROZDZIAL 2 PWSKD2030) ....ccuveieeiiieiiieeiieeeieeeeieeeseeeevaeesseesseeesseeessneesnnas 19
3.1.3 CELE, PRIORYTETY REALIZACYINE, KIERUNKI INTERWENCJI ORAZ WSKAZNIKI PROGRAMU (ROZDZIAt 3 | 5
PWSKD2030)...u0eeeeeureeeeeitreeeeeireeeeeeteeeeesareeeeetsreseeasseeeesssesesassesesassesesassasesanssaseeeassaeesensresesansseeeeennseens 26
3.1.4 POWIAZANIA PROGRAMU Z KRAJOWYMI DOKUMENTAMI STRATEGICZNYMI | UWARUNKOWANIA PRAWNE
(ROZDZIAL 4 PWSKD2030) ....eeieiciiieeeeiieee e ettt e e eetteeeeetteeesettaeeeeeataeeeseabeeeesanbaeaeaansaeeesansaseeennsesesensseaesennsenas 27
3.1.5  ZAKRES PROGRAMU ORAZ SYSTEM REALIZACJI (ROZDZIAL 619 PWSKD2030)......cceeeeciieeeeiiieeeeiieeeeenns 31
3.1.6 MONITOROWANIE REALIZACII | OCENA OSIAGNIECIA CELOW PROGRAMU (ROZDZIAt 7 PWSKD2030)........ 39
3.1.7  PLAN FINANSOWY PROGRAMU (ROZDZIAt 8 PWSKD2030) .......oeeiiciiiieeeciieeeeeciieeeeetteeeeeveeeeeevreeeeeanes 40
3.2 POWIAZANIA Z INNYMI DOKUMENTAMI «.eeeueeereennnneseennssessensssessensssasssnsssssssnsssssssnsssssssnsssssesnnsnssenns 40
3.2.1 DOKUMENTY FORMUtUJACE WYZWANIA DLA POLITYKI TRANSPORTOWEJ POZIOMU UNUNEGO .......c.vvveeennnes 40
3.2.2 DOKUMENTY FORMUtUJACE WYZWANIA DLA POLITYKI TRANSPORTOWEJ POZIOMU KRAJOWEGO................ 42
3.2.3  OCENA ZGODNOSCI PROGRAMU Z WYZWANIAMI SRODOWISKOWYMI DLA POLITYKI TRANSPORTOWEI ......... 44
33 OCENA UWZGLEDNIENIA W DOKUMENCIE ZASAD | CELOW OCHRONY SRODOWISKA USTANOWIONYCH NA SZCZEBLU
MIEDZYNARODOWYM, WSPOLNOTOWYM | KRAJOWYM.eeuuirirnenesrernnsassesnsssssennsssssennsssssssnssssssnnssssssnnssssssnnsnsnns 45
3.3.1 OCENA ZGODNOSCI ZAMIERZEN PROGRAMU Z CELAMI ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU ..veeveruvereerevreeeennnns 45
3.3.2 OCENA UWZGLEDNIANIA CELOW SRODOWISKOWYCH (UNIINYCH | KRAJOWYCH) W PROGRAMIE.................. 51
4 OCENA AKTUALNEGO STANU | WPLYWU SKUTKOW REALIZACJI PROGRAMU
NA POSZCZEGOLNE KOMPONENTY SRODOWISKA .....cueieeiesueisseeesseessesssssssssessssssssssssssssssssssssssssns 54
41 RGZNORODNOSC BIOLOGICZNA (ZWIERZETA, ROSLINY ORAZ OBSZARY CHRONIONE) ceeeeeerenessnenerseenernnnnnnnnes 54
.11 STAN AKTUALNY .otieeiiireeeeetreeeesuseeeeasusseesaassseesanssseesssssssessssssssesssssssesnssssessssssssssssesesssssssssssseeenns 54
4.1.2  ZMIANY STANU ROZNORODNOSCI BIOLOGICZNEJ W PRZYPADKU BRAKU REALIZACII PROGRAMU ................. 64
4.1.3 OCENA POTENCJALNYCH ODDZIAtYWAN PROGRAMU NA ROZNORODNOSC BIOLOGICZNA ..vvvvvvevevevevnnnnennnns 64
4.1.4  OCENA POTENCIALNYCH ODDZIALYWAN PROGRAMU NA KORYTARZE EKOLOGICZNE......cccevrerveeeirveesveeanns 68
4.1.5 OCENA POTENCIALNYCH ODDZIALtYWAN PROGRAMU NA FORMY OCHRONY PRZYRODY.......ceeeeeuvveeeeenvrneann. 74
4.1.6  PROPOZYCIE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH | REKOMENDACIE ...ceeeeuvveeeeeirveeeeenvveeenn. 94



4.2 LUDZIE ceueeneenrencensencassessassassassassassassassassassassassassassassassassassassassassassassassassassnssassassnssnssassnssnns 95
2.2. 1. STAN AKTUALNY ettuuueeeeeeeettutuieaeeeeereeetnneaeeeesseesssnnaseesesssssnnnaeeeeesssssssnsneesesssssssnnsaeesessssssssnnneessesssnns 95
4.2.1 ZMIANY STANU ZDROWIA LUDNOSCI W PRZYPADKU BRAKU REALIZACJI PROGRAMU........cuvvvvverernrnrnnnnnnnnnnns 96
4.2.2  OCENA ODDZIALYWAN PROGRAMU NA ZDROWIE LUDNOSCl..vuvvvvrrrrrernrnsnrnrnsssssnsssssssssssssssssssssssssssssnsnnes 97
4.2.3  PROPOZYCIE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH | REKOMENDACIE ..vvvvvvvvvvererennnnnnnnnnnnnes 101
4.3 KONFLIKTY SPOLECZNE cuueuceerenceesencessescsssescsssessessesssssssssssasssssasssssassassassassassassassassassassassassnnsans 101
44 WV ODY cuieiienieirereireiteereerestetracrostastessessessassossassesssssesssssesssssesssssesssssssssssssasssssssssssassassassnnsans 104
44,1 AKTUALNY STAN L.iiieeetituuiieeeeeretttuunaeeeesesesssnnaeeeeessssssnnnasesesssssssmnaeeeeessssssnnneesesesssssnnmeesesesssssnnnnns 104
4.4.2  ZMIANY STANU WOD POWIERZCHNIOWYCH | PODZIEMNYCH W PRZYPADKU BRAKU REALIZACJI PROGRAMU 117
4.4.3  OCENA POTENCJALNYCH ODDZIALYWAN PROGRAMU NA WODY POWIERZCHNIOWE | PODZIEMNE ............. 118
4.4.4  PROPOZYCIE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH | REKOMENDACIE ..vvvvvveveverererernrernsnnnnns 125
4.5 POWIETRZE eeuteecenrencencencencencescencessessascassassassessessessessassnssassassassnssassassassnssassnssassnssassnssassnnsane 125
4,51 STAN AKTUALNY ...eieeirituiiieeeeereeerunneeeeereessstnnaeeesesssssssnnaseeesssssssnnmeesesessssssnnnneesessssssssnseesesssssssssnnns 125
4.5.2  ZMIANY JAKOSCI POWIETRZA W PRZYPADKU BRAKU REALIZACII PROGRAMU .......cvvvvveveverererererersrnnnsenannnes 129
4.5.3  OCENA ODDZIALYWAN PROGRAMU NA STAN POWIETRZA .vvvuvuvuverurersrsreressrssssssssssessssssssssssssssssssssssssses 129
4.5.4 PROPOZYCIJE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH | REKOMENDACIE ..vvvvvveveverererernsnsennnnnns 132
4.6 POWIERZCHNIA ZIEMI teueuceerenceesencensencassascsnssssassesssssssssssssssssassasssssassassasssssassassassassassassassansans 132
4.6.1  STAN AKTUALNY ..eieeertttiiieeeeererettnueeeeereeessssnaeeeeesssssssaaseeesssssssnnieesesssssssssnsneseesessssssnseesesesssssssnnns 132
4.6.2 ZMIANY STANU POWIERZCHNI ZIEMI W PRZYPADKU BRAKU REALIZACII PROGRAMU......cccvvvvueereeeeerrnnnnnn. 135
4.6.3 OCENA ODDZIALYWAN PROGRAMU NA POWIERZCHNIE ZIEMI v.vuvvvvvevrrerernserssssessssssssssssssssssssssssssssssnsnes 135
4.6.4 PROPOZYCIE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH (WARIANTY ALTERNATYWNE) ................ 139
4.7 KRAJOBRAZ .. cuieuteerencnnrenceesenceasessassessassessassessessesssssessassnssassassassnssassassasssssassnssnssnssassnssassnnsans 140
A.7.1  STAN AKTUALNY ..iieiitiiuiiieeeeeeertttnteeseeeesesstanaaeeeessesssnnnasesesssssssnnaeseesssssssnnnnessesssssssnnseesesesssssnnnnns 140
4.7.2  ZMIANY KRAJOBRAZU W PRZYPADKU BRAKU REALIZACII PROGRAMUL......ciieereeiiiieeeeeeeeeenrsnnieeeeeeseeesnnnnns 146
4,7.3  OCENA ODDZIALYWAN PROGRAMU NA KRAJOBRAZ. .. vvvvvereverersrsrsssrssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnnnes 147
4,7.4  PROPOZYCIE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH | REKOMENDACIE ..vvvvvvvvevererenennnnsnnnnnnes 152
4.8 KLIMAT 1 JEGO ZIMIANY .uueueenrencensencessescsssesssssessessesssssssssssssssssnssssssssassassasssssassassassassassassassnnsans 153
4.8.1  STAN AKTUALNY ..eieieitiuuieeeeeeeeettunueeseeseeesstanaaeeeessesssnnnasesesssssssnneeseeessssssnnnessesesssssnnseesesesssssnnnnns 153
4.8.2  ZMIANY KLIMATU | ADAPTACIJA DO NICH W PRZYPADKU BRAKU REALIZAC)I PROGRAMU.......eeeeeeeerevrvnnnnn. 156
4.8.3 OCENA ODDZIAtYWAN PROGRAMU W KONTEKSCIE ZMIAN KLIMATU ORAZ ADAPTACII INFRASTRUKTURY
DROGOWEJ DO ZIMIAN KLIMATU ..eeiitiuiuieseeeeettnsuieseseeetnnsunsssseesssssssnnasssssssesssmnesssesssssssnnnssessssnsssnnsessessnnes 157
4.8.4 PROPOZYCIE MINIMALIZAC)I NEGATYWNEGO ODDZIALYWANIA ZMIAN KLIMATU NA INFRASTRUKTURE
[D12{0TcT0 )Y, PPN 160
4.9 KLIMAT AKUSTYCZNY 1 ttutenceesencsesencsssascsssassassssssssssssssssssssssssssassassassassassasssssassassassassassassassansans 161
4.9. 1 STAN AKTUALNY L.iiieiiiuiuiiieeseeettttuuuasseeeeeesssuneeseeessesssansesssssesssunsesseessessssmnneesseesssssmmeeeesesssssssnnns 161
4.9.2  OCENA ODDZIALYWAN PROGRAMU NA KLIMAT AKUSTYCZNY ....cceviuurrreeeeeeeeisinrreeeeeeeesssssrereeeeeeesssnssnes 165
4.9.3  ZMIANY KLIMATU AKUSTYCZNEGO W PRZYPADKU BRAKU REALIZACJI PROGRAMU......cccevvvvvviiieeeeeeerennnnnnns 169
4.9.4 PROPOZYCIE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH | REKOMENDACIE ...eeeevvnrrrreereeeeeninnnnnes 169
4,10  ZASOBY NATURALNE teuteureracracracracsacrassassosssssssssssosssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassnsssssnssassnnsans 170
4.10.1  STAN AKTUALNY ...eeeeetiiuiieeeeeerertttnuaeeeesesssssanaaeeeesssssssnaseeesssssssnnmeeseeessssssnnnneesesssssssnnseesesesssssssnnns 170
4,10.2 ZMIANY STANU ZASOBOW NATURALNYCH W PRZYPADKU BRAKU REALIZAC)I PROGRAMU.......evvvevvvvrevnnnnns 171
4,10.3 OCENA ODDZIALYWAN PROGRAMU NA ZASOBY NATURALNE ....uvvvvvevurerersseresssessssssssssssssssssssssssssssssnsses 172
4,10.4 PROPOZYCIE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH | REKOMENDACIE ..vvvvvvvvevnrerenernnnsnnnnnnes 175
4 5 Y 47.Y- 4 ORIt 175
4.10.1 STAN AKTUALNY ..eeeeetttuiieeeeeereetssnuaeeeeseessstanaeseeesssssssnnaseeesssssssnneesesessssssnnnneesesssssssnnseesesesssssnnnnns 175
4,11.2 ZMIANY STANU ZABYTKOW W PRZYPADKU BRAKU REALIZAC) PROGRAMU ....evvvvvvrerererererernrernnssnsnsnsnnnnes 177
4,11.3 OCENA ODDZIALYWAN PROGRAMU NA ZABYTKI 1vvvvvvuvuvererersssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnes 177
4,11.4 PROPOZYCIE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH | REKOMENDACIE ..vvvvvvvvevererenernsnsnnnnnnes 183
4,12 DOBRA MATERIALNE, W TYM INFRASTRUKTURA . c. tuteutencessensassesssssassassassassassassassassassassassassassassansans 184
o 1t R 1 N -Y 1 U 7 1N PSP 184
4.12.2 ZMIANY STANU DOBR MATERIALNYCH W PRZYPADKU BRAKU REALIZACJI PROGRAMU........cvvvveeeeeeeerinnnnnee 186
4.12.3 OCENA ODDZIALYWAN PROGRAMU NA DOBRA MATERIALNE ....cceevuvrrrreeeeeeeesenrreereeeeessssnrereeeeeeesssnenns 187



4.12.4 PROPOZYCJE MINIMALIZACJI DLA ODDZIALYWAN NEGATYWNYCH | REKOMENDACIE ...veeveruvrereenireeeennaneen. 191

413  OCENA RYZYKA TRANSGRANICZNEGO ODDZIALYWANIA NA SRODOWISKO ueevreeeersesesssssssnreeerssesssssssnsaneens 192
414  ANALIZA | OCENA RYZYKA KUMULOWANIA SIE ODDZIAEYWAN WYNIKAJACYCH Z INNYCH DOKUMENTOW
STRATEGICZNYCH SEKTORA TRANSPORTU.veveeeesssessssssssseeessssssssssssssseessssesssssssssssesssssssssssssssesessssssssssnnsasesss 194
4.14.1 IDENTYFIKACJA POTENCIALNYCH ZRODEL KUMULACI ODDZIALYWAR . ....vvervreerereseeeeresseseeesesseesessesneenne 194
4.14.2 OCENA RYZYKA WYSTAPIENIA ODDZIALYWARN SKUMULOWANYCH w..vvveeeveeieereteseeeeesaeseeesesreesesseseeenns 195
4.14.3 IDENTYFIKACJA CHARAKTERU POTENCJALNYCH ODDZIALYWAN SKUMULOWANYCH.....cevvereeererreeereeeseeenns 197
4.14.4 POTENCIALNE ODDZIALYWANIA SKUMULOWANE W OBREBIE KORYTARZY EKOLOGICZNYCH | OBSZAROWYCH
FORM OCHRONY PRZYRODY.... e eveeeeeeeeeseeeeeeaseseesseseeeesesseeesesseseeeesesseeneessesesessesseeasessesneeasesseessessesnsensesneennen 200
5 PODSUMOWANIE ZIDENTYFIKOWANYCH ODDZIAtYWAN ORAZ GtOWNE WNIOSKI |
REKOMENDACJE WYNIKAJACE Z PRZEPROWADZONYCH ANALIZ.......ccceteteiiecucreresenracanresensacassanans 210
5.1 PODSUMOWANIE ISTOTNOSCI | CHARAKTERU ZIDENTYFIKOWANYCH W PROGNOZIE ODDZIALYWAN ..vevvveeeenss 210
5.2 KATALOG MOZLIWYCH DZIAtAN MINIMALIZUJACYCH ZIDENTYFIKOWANE POTENCJALNE ODDZIAtYWANIA........ 217
53 GtOWNE REKOMENDACIE (WARIANTY ALTERNATYWNE W STOSUNKU DO ZAPISOW PROGRAMU)..eveeerrrrennns 221
5.4 PROPOZYCIE DOTYCZACE PRZEWIDYWANYCH METOD | CZESTOTLIWOSCI ANALIZY SKUTKOW REALIZACII
PROGRAMU ...uuuveeneeeeeereseesssssssseeeessissesssssssseesesssssssssssssssesssssesssssssssesssssssssssssssssesesssssssssssssssenssssssen 224
6 SPISY I WYKAZY ....cuiieiiiniiraeeracasrasessasossssacassasassssassssassssasassasassssassssasassasnssasassssassssasassns 227
6.1 SPIS ZAI‘.ACZNIKGW ....................................................................................................... 227
6.2 SPIS RYCIN. . .uiuiiiieieineeirereceraceerereseesacsesecessacssesassssssssssssssscsssessssssasssssssssnssssssassssassnsnssssne 227
6.3 Y o O 721 21 1 R TR 230
6.4 SPIS WYKRESOW .....ceeeeiieeeeiiieceeeeeeeesseesesssssessessssessssssssessssssssesssssssessssssssessssssssessesssnne 231



INDEKS SKROTOW

A drogi klasy technicznej A (autostrady)
aPGW aktualizacja Planu Gospodarowania Wodami na obszarze Dorzecza
BRD bezpieczenstwo ruchu drogowego
CEF Connecting Europe Facility (instrument finansowy, zastepujgcy program TEN-T)
CPK Centralny Port Komunikacyjny
DS Decyzja $rodowiskowa
EZt Europejski Zielony tad
G klasa drogi krajowej — droga gtéwna
GDDKIiA Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
GDOS Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska
GloS Gtéwny Inspektor Ochrony Srodowiska
GIS Gtéwny Inspektor Sanitarny
GP klasa drogi krajowej — droga gtéwna ruchu przyspieszonego
GPR Generalny Pomiar Ruchu
ITS Inteligentne Systemy Transportowe
JCW Jednolita czes¢ wod
KFD Krajowy Fundusz Drogowy
KIP Karta Informacyjna Przedsiewziecia
KZzGW Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej
MOP Miejsce Obstugi Podréznych
Obszar specjalnej ochrony ptakdéw, specjalny obszar ochrony siedlisk lub obszar majacy znaczenie dla
Natura 2000 Wspdlnoty, utworzony w celu ochrony populacji dziko wystepujacych ptakow lub siedlisk przyrodniczych
lub gatunkéw bedacych przedmiotem zainteresowania Wspolnoty
NIMBY (Not In My Back Yard) — nie na moim podwarku - rodzaj konfliktu lokalizacyjnego - postawy spotecznosci
lokalnej wobec inwestycji planowanej w sgsiedztwie miejsca jej zamieszkania.
ONz Organizacja Narodow Zjednoczonych
00$ Ocena oddziatywania na srodowisko?
0so Obszary specjalnej ochrony ptakdéw
PEP Polityka Ekologiczna Panstwa
Pvgfng;?:O’ Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 roku
RDOS Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska
RDW Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2000 r. ustanawiajaca
ramy wspolnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej, tzw. Ramowa Dyrektywa Wodna
ROS Raport o Oddziatywaniu na Srodowisko
Rozporzquzenie Rozporzgdzenie Rady Ministréw z dnia 10 wrzednia 2019 r. w sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczaco
00S oddziatywaé na Srodowisko (Dz.U. 2019 poz. 1839)
RPBDK2030 Rzgdowy Program Budowy Droég Krajowych do 2030 roku
S drogi klasy technicznej S (drogi ekspresowe)
SIG System informacji geograficznej (ang. geographic information system, GIS)
SO0 Specjalne obszary ochrony siedlisk

1 nalezy rozumie¢ — postepowanie w sprawie oceny oddziatywania na srodowisko planowanego przedsiewziecia, obejmujgce w szczegdlnosci
weryfikacje raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko, uzyskanie wymaganych ustawg opinii i uzgodnien; zapewnienie
mozliwosci udziatu spoteczeristwa w postepowaniu; Ustawa O0S, art 3 p. 8



S00$

Strategiczna ocena oddziatywania na srodowisko

Strategia ZR Strategia Zréwnowazonego Rozwoju
TEN-T Transeuropejska sie¢ transportowa
TFUE Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
TSUE Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
UE Unia Europejska
Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale
Ustawa 00$ spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (t. j. Dz.U. 2022 poz.

1029)

Ustawa POS

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony Srodowiska (t. j. Dz.U. 2021 poz. 2373 ze zm.)

WE

Wspdlnota Europejska

ZR

Zréwnowazony rozwoj



1 ZAWARTOSC | GROWNE CELE ANALIZOWANEGO DOKUMENTU

Oceniany projekt Programu Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 roku (zwany dalej
Programem lub PWKSD2030) jest s$redniookresowym dokumentem programowym
dotyczagcym kompleksowego utrzymania sieci drég krajowych, zarzadzanych przez
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad, obejmujgcego utrzymanie strukturalne i
biezace.

Utrzymanie strukturalne zaktada dostosowanie istniejgcej sieci drog krajowych do
przenoszenia obcigzen 11,5 t/os, przez wzmocnienie konstrukcji nawierzchni, dostosowanie
do obowigzujgcych warunkéw technicznych, w szczegdlnosci przez poszerzenie jezdni,
poprawe geometrii drogi, w tym skrzyzowan i fukéw. W ramach utrzymania strukturalnego
realizowane bedg kompleksowe przebudowy/rozbudowy odcinkéw drég krajowych bedacych
w zarzgdzie GDDKIA, obejmujgce m.in. przebudowe skrzyzowan, obiektow inzynierskich
i uzupetnienie infrastruktury o niezbedne elementy stuzgce niechronionym uczestnikom
ruchu.

Utrzymanie biezgce obejmuje wszelkie rutynowo wykonywane prace remontowe, naprawcze,
konserwacyjne i porzgdkowe, ktérych celem jest zapobieganie degradacji nawierzchni,
elementéw drogi, obiektdw inzynierskich i wyposazenia pasa drogowego, a takze zabiegi
majgce na celu zachowanie bezpieczenstwa ruchu i estetyki infrastruktury w okresie catego
roku.

Ponadto Program przewiduje takze wykonanie pilotazowych projektéw nowych rozwigzan
w zakresie utrzymania w odniesieniu do sieci drogowej, w tym zastosowanie zielonych filtréw
antysmogowych, odnawialnych zZrédet energii lub magazyndéw energii czy infrastruktury
majgcej na celu zapobieganie suszy.

Dokument wskazuje cele i priorytety inwestycyjne, poziom oraz zrédta finansowania, a takze
zakres rzeczowy zadan w okreslonej pespektywie czasowej. W Programie zawarto rowniez
whnioski z diagnozy stanu drog przeprowadzonej przez GDDKIA na potrzeby jego opracowania,
ktora wskazuje brak dostosowania nos$nosci czesci drog do standarddw Unii Europejskiej, co
moze przyspieszy¢ degradacje infrastruktury drogowej. Zwrécono uwage, ze poprawa stanu
technicznego ogodtu sieci drég krajowych, ktdra miata miejsce w ostatnich latach nie wynika
z modernizacji istniejgcych inwestycji, a jedynie z budowy nowych.

Prawie 38% dfugosci sieci drogowe] pozostaje na poziomie krytycznym oraz ostrzegawczym -
najwyzszy odsetek odcinkdéw w ztym stanie technicznym odnotowano w wojewddztwie
lubuskim (27,9% sieci na terenie wojewoddztwa) oraz kujawsko-pomorskim (19,7% sieci na
terenie wojewddztwa), a w przypadku stanu niezadowalajgcego w wojewddztwie



matopolskim (40,3% sieci na terenie wojewddztwa). W przypadku obu pozioméw wymagane
jest przeprowadzenie réznych zabiegdw przywracajgcych oczekiwany stan nawierzchni?.

Program wskazuje, ze biezgce utrzymanie wtasciwego stanu drog jest jednym z kluczowych
aspektéw zachowania prawidtowego stanu technicznego. Prowadzone prace majg pomac
wdrozy¢ ujednolicony system kompleksowego utrzymania drég oparty na wskaznikowym
modelu ,utrzymaj standard” — ktéry w raporcie Ernst & Young (E&Y) wskazano jako jedna
z najlepszych praktyk. Opréocz budowy nowych odcinkéw autostrad i drég ekspresowych
istotnym elementem komfortu ibezpieczenstwa uzytkownikow drog s3 miejsca obstugi
podréznych (MOP).

W ocenianym Programie poruszono rowniez kwestie zagadnien srodowiskowych powigzanych
z realizacjg projektow infrastrukturalnych. Wymieniono powigzania z ochrong wod i gleb,
ochrong przed hatasem i zanieczyszczeniem powietrza, ochrong srodowiska przyrodniczego,
ksztattowaniem krajobrazu oraz ochrong dobr kultury. Wspomniano réwniez o dobrych
praktykach w zakresie dziatan minimalizujgcych i kompensacyjnych, ktére zostaty
wypracowane w ciggu ostatnich lat.

Gtéwnym celem Programu jest zapewnienie stabilnego finansowania dla utrzymania spdjnej,
nowoczesnej i bezpiecznej sieci drog krajowych. Cele szczegdtowe zawierajg miedzy innymi
zapisy dotyczace zwiekszenia spdjnosci drég krajowych dostosowanych do nacisku
pojedynczej osi o wartosci 11,5 t, zapewnienia wymaganego stanu technicznego istniejgce;
infrastruktury, a takze intensyfikacji dziatan zmniejszajgcych negatywny wptyw infrastruktury
drogowej na srodowisko. Na podstawie wyznaczonych dziatan z zakresu wdrazania
i popularyzowania nowych rozwigzan w zakresie utrzymania, dotyczacych rozwigzan z zakresu
OZE, suszy czy wykorzystywania ustug ekosystemowych. Zidentyfikowano réwniez dodatkowy
cel ,Niwelowanie negatywnego wptywu transportu drogowego na Srodowisko”. W Programie
wskazano tez z cel posredni dotyczacy utrzymania i tworzenia nowych miejsc pracy
dotyczacych realizacji inwestycji oraz prac utrzymaniowych sieci drog. Nalezy podkreslic, ze
wskazniki realizacji wyznaczonych celéw Programu dotyczg tylko dtugosci przebudowanych
drég (2 500 km), udziatu drég krajowych dostosowanych do nacisku 11,5 t/o$ (60%) oraz
udziatu dtugosci sieci objetych obszarowymi umowami utrzymaniowymi (100%). Pozostate
zagadnienia nie majg opracowanych miernikdw poziomu realizacji przewidzianych zadan.

Program obejmuje swym zasiegiem sie¢ drog krajowych bedacych w zarzadzie Generalnego
Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad. W skali kraju odcinki wymagajgce interwencji beda
okreslane na podstawie wynikéw badan stanu nawierzchni, wielkos$ci i struktury ruchu,
parametrow drogi, liczby zabitych i rannych, mozliwosci zapewnienia tras alternatywnych dla
drog objetych przebudowa lub rozbudowg i zapewnienia ciggtosci drég dostosowanych do
nacisku 11,5 t/osS. Najwiekszym prawdopodobieristwem objecia wspomnianymi dziataniami
charakteryzujg sie odcinki literalnie wymienione w punkcie 5 Programu oraz zidentyfikowane
w oparciu o dane przestrzenne, tj. fragmenty sieci niespetniajgce wymogdéw nosnosci

2 Na podstawie ,Raportu o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych”, stan: koniec 2020 r.



11,5t/0$ i bedace w ostrzegawczym lub krytycznym stanie degradacji nawierzchni,
z wykluczeniem odcinkéw, ktére beda realizowane w ramach RPBDK2030 lub zostang
zastgpione drogami ekspresowymi realizowanymi w ramach RPBDK2030 (Ryc. 1.1).

Zakres zadan zawartych w Programie bedzie obejmowat wszystkie kategorie wydatkow
realizowanych na podstawie ustawy budzetowej ze srodkéw budzetu panstwa — przebudowe
i rozbudowe drog krajowych, remonty drég przewidywanych do przytgczenia do sieci
krajowej, zarzadzanie drogami krajowymi, inwestycje kubaturowe oraz zakupy dobr
gotowych, a takze zadania zwigzane z ochrong srodowiska (zabezpieczenia przeciwhatasowe,
systemy odwodnienia, zbiorniki retencyjne, nasadzenia zieleni). Uwzgledniono réwniez
zadania zapewniajgce prawidtowe i ciggte funkcjonowanie kompleksowego utrzymania sieci
drog krajowych, co wigze sie zzapewnieniem spdjnosci dziatan z zakresu utrzymania
biezgcego oraz strukturalnego.

Dokument zawiera rowniez zapisy dotyczgce wdrozenia nowych rozwigzan w zakresie
utrzymania: stosowania zielonych filtrow antysmogowych, dziatan ograniczajgcych efekty
suszy oraz wykorzystania energii odnawialnej. Dziatania te majg zmniejszy¢ presje
infrastruktury drogowej na srodowisko.

Zakres Programu obejmie réwniez realizacje zadan, ktére rozpoczeto w ramach realizacji
Programu Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024.

Legenda
e 0clCinki wymienione w punkcie 5 Programu ‘ e 0 20 40 80 120 160

odcinki potencjalne do objgcia utrzymaniem strukturalnym i O — e kM

i 4 R Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp.. GEBCO, USGS, FAO, NPS: NRCAN;, GeoBase, IGN,
odcinki potenCJaIne do utrzymania blezqcego | Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong), (¢) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 1.1 Identyfikacja potencjalnego zakresu przestrzennego Programu (Zrédto: opracowanie wiasne na podst. danych GIS
GDDKiA)




2 CEL | ZAKRES PROGNOZY, STOPIEN SZCZEGOLOWOSCI
PROWADZONYCH PRAC ORAZ METODY ZASTOSOWANE PRZY JEJ
SPORZADZANIU

2.1 Celizakres prognozy

Niniejsza Prognoza jest kluczowym dokumentem wspierajgcym w Strategicznej Ocenie
Oddziatywania na Srodowisko (SOOS), prowadzonej przez Ministerstwo Infrastruktury, przy
udziale firmy ekovert, w ramach umowy nr DDP-POPT-U-204/21-T z dnia 03.01.2022 r.

Celem postepowania w sprawie SOOS jest identyfikacja i ocena przewidywanych oddziatywan
na srodowisko, wynikajgcych z realizacji zamierzen przedmiotowego dokumentu oraz analiza
ewentualnych oddziatywan skumulowanych, wynikajgcych z realizacji zamierzen innych
dokumentéw strategicznych sektora transportu. Wreszcie, celem SOOS jest wskazanie
mozliwych  rozwigzan alternatywnych oraz okreélenie dziatan  minimalizujacych,
a w ostatecznosci kompensujgcych utracone walory sSrodowiska.

Prognoza zostata wykonana dla wersji projektu Programu z 16.11.2021 r. Ocenia potencjalny
wptyw na srodowisko skutkow realizacji Programu. Jej zakres obejmuje elementy, o ktorych
mowa w art. 51 ust. 2 ustawy 00S, przy zachowaniu warunkéw, o ktérych mowa w art. 52 ust.
112 ww. ustawy, z uwzglednieniem wymogdw co do zakresu, wyrazonych przez Gtownego
Inspektora Sanitarnego (pismo znak HS.EX.530.4.2021 z dnia 31.05.2021 r.) oraz Generalnego
Dyrektora Ochrony Srodowiska (pismo DOOS-TS00S.411.17.2021.BW z dnia 28.05.2021 r.),
ktore szczegdtowo zaprezentowano w punkcie 1.4.

2.2 Podstawy formalno-prawne, przyjety model, stopien szczegdétowosci oraz
metodyka prowadzonych ocen

2.2.1 Podstawy formalno-prawne

Obowigzek przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko wynika
bezpoérednio z art. 46 ust. 1 pkt 2 ustawy OOS (t.j. Dz.U. 2021 poz. 2373).

2.2.2 Model oceny

W praktyce oceny dokumentdéw strategicznych pod katem ich mozliwego oddziatywania na
srodowisko zasadniczo mozna wyodrebni¢ dwa podstawowe modele oceny:

e model bazujacy na inwestycyjnej ocenie oddziatywania na $srodowisko;
e model bazujacy na doswiadczeniach z oceng polityk (ewaluacja).

Model pierwszy (tzw. ocena projektdw) wzorowany jest na inwestycyjnej procedurze OOS.
Jest to model najbardziej rozpowszechniony i najczesciej stosowany. W modelu tym ocenie
poddaje sie osobno kazde przedsiewziecie, ktérego ramy realizacji wyznacza prognozowany
dokument. Procedura oceny sktada sie z szeregu osobnych ocen dla kazdego z przedsiewzie¢
i kazdego komponentu s$rodowiska. Podsumowanie skutkow tych ocen zwykle dostarcza
informacji na temat oddziatywania catego dokumentu. Analiza alternatywnych rozwigzan
w tym modelu oparta jest na alternatywach lokalizacyjnych lub technologicznych.
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Rekomendacje dedykowane sg zaréwno instytucji wdrazajgcej, jak i bezposrednio podmiotom
realizujgcym konkretne inwestycje. Zastosowanie tego modelu jest mozliwe zasadniczo
wtedy, gdy dokument obejmuje przedsiewziecia, dla ktorych ustalone sg podstawowe
parametry techniczne i technologiczne o wskazanej lokalizacji. Model ten ma wieksze
znaczenie w pdzniejszej procedurze inwestycyjnej oceny oddziatywania na srodowisko (co do
zasady inwestorzy w ewentualnych raportach o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko
powinni uwzglednia¢ informacje o Srodowisku wynikajgce ze strategicznej oceny
oddziatywania na Srodowisko, jesli dany projekt wynika z dokumentu, dla ktorego takie
postepowanie byto przeprowadzone - art. 66 ust. 7 ustawy 00S). Model ten ma ograniczone
zastosowanie w ocenie Programu Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 roku.
W praktyce na odpowiednio dostosowanym poziomie szczegdtowosci mozliwy jest do oceny
celu szczegdtowego polegajgcego na zwiekszeniu spojnosci  sieci drog  krajowych
dostosowanych do ruchu pojazdéw o nacisku pojedynczej osi do 11,5 t, dla ktérego to zostaty
okreslone priorytety realizacyjne (odcinki drég najbardziej zdegradowane). Analizy i oceny
prowadzone w rozdziale 4 odpowiadajg bezposrednio metodyce zaktadanej dla modelu I.

Drugi model, nazywany tez ,,oceng polityk” jest znacznie mniej sformalizowany. Najwazniejsza
role w nim odgrywa identyfikacja celéw samego dokumentu, skutkéw ich realizacji i ocena czy
kwestie Srodowiskowe zostaty w nich nalezycie ujete oraz czy sg spdjne z celami
Srodowiskowymi dokumentdw powigzanych — nie za$ bezposredniego oddziatywania
poszczegdlnych inwestycji na srodowisko. W modelu tym ktadzie sie wiekszy nacisk na ocene
procesu decyzyjnego bedgcego efektem wdrozenia dokumentu, a rekomendacje kierowane s3
przede wszystkim do organu wdrazajgcego dany dokument. Ten model sprawdza sie w ocenie
dokumentdw, ktére nie wyznaczajg ram realizacji konkretnych przedsiewzie¢, a jedynie ramy
i kierunki rozwoju roznych proceséw w sferze transportowej, gospodarczej, prawnej czy
srodowiskowej. Model ten ma tez zdecydowanie mniejsze znaczenie w pdzniejszej procedurze
inwestycyjnej oceny oddziatywania na srodowisko.

Model drugi jest zatem w wiekszym stopniu wykorzystany do oceny celu gtéwnego i celdw
szczegbtowych PWKSD2030, ktorymi sa:

e zwiekszenie spojnosci sieci drog krajowych dostosowanych do ruchu pojazdéw
o nacisku pojedynczej osido 11,5 t;

e zapewnienie wymaganego stanu technicznego istniejgcej infrastruktury;

e intensyfikacja dziatan zmniejszajgcych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na
Srodowisko;

oraz dla zakresu okreslonego w punkcie 6.3 Programu - Nowe rozwigzania w zakresie
utrzymania:

e zielone filtry antysmogowe;
e zapobieganie suszy;
e wykorzystanie odnawialnych zrodet energii.

Zasadniczo rozdziat 3.1 ,Analiza i ocena zawartosci oraz gtéwnych celéw analizowanego
dokumentu” odpowiada bezposrednio metodyce , oceny polityk”, czyli opisanego wczesniej
modelu Il.
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Reasumujac, za niezbedne uznano wykorzystanie modelu hybrydowego, tgczgcego zalety obu
opisanych powyzej modeli oceny. Zastosowanie modelu hybrydowego pozwolito osiggnac
nastepujace cele dodatkowe w ramach prowadzonych ocen:

e ocena stopnia uwzgledniania zasad zréwnowazonego rozwoju  podczas
opracowywania projektu Programu;

e ocena interwencji proponowanych w Programie i ich facznych skutkéw dla kluczowych
problemow $rodowiskowych na obszarze objetym programem;

e analiza wptywu i wktadu proponowanego programu w kluczowe cele polityki ochrony
Srodowiska przyjete na poziomie Unii Europejskiej;

e zaproponowanie $rodkéw fagodzacych, ktore pomogg unikngé, zminimalizowac lub
zréownowazy¢ zidentyfikowane oddziatywania na srodowisko;

e zaproponowanie srodkdéw wzmacniajgcych, ktore zwiekszg korzysci dla srodowiska
i pozytywne oddziatywania programu.

Jednym z celéw Prognozy, adekwatnym do poziomu szczegdtowosci Programu byto tez
utworzenie otwartego katalogu rozwigzan minimalizujgcych dla projektéw i dziatarh Programu.
Katalog ten powinien sta¢ sie narzedziem wspierajgcym uwzglednianie kwestii
Srodowiskowych przez Inwestora na etapie realizacji inwestycji, w oparciu o mechanizm
zawarty w art. 66 ust. 7 ustawy OOS wskazujacy, iz Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na
srodowisko powinien uwzglednia¢ informacje o srodowisku wynikajgce ze strategicznej oceny
oddziatywania na srodowisko, istotne z punktu widzenia danego przedsiewziecia.

2.2.3 Stopien szczegétowosci i metodyka analiz

Poziom szczegdtowosci Prognozy uwzglednia, iz PWKSD2030 jest elementem szerszego
systemu zarzadzania rozwojem kraju, przez co wpisuje sie w zatozenia dokumentow
strategicznych, dla ktérych byta lub bedzie przeprowadzona strategiczna ocena oddziatywania
na Srodowisko i ktore to wyznaczajg ramy przedsiewzied, sposrod ktérych czesé takze bedzie
podlegac ocenie oddziatywania na srodowisko.

Z tego wzgledu, zgodnie z artykutem 52 ust. 1 ustawy OOS, informacje zawarte w prognozie
oddziatywania na srodowisko s3 opracowane stosownie do stanu wspoétczesnej wiedzy
i metod oceny. Uwzgledniono przy tym tre$¢ artykutu 5.2 Dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady nr2001/42/WE z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie oceny wptywu
niektorych plandéw iprograméw na srodowisko, ktéry dotyczy unikania powielania oceny.
Dotyczy to sytuacji, w ktérej te same aspekty byty lub mogg by¢ oceniane w ramach dwdch
réznych postepowan i na tym samym poziomie szczegdtowosci.

PWKSD2030 w swojej tresci, poza wskazaniem przyktadowych odcinkéw planowanych do
objecia utrzymaniem strukturalnym, nie definiuje konkretnych lokalizacji przedsiewzie¢, ktore
mogg by¢ realizowane w jego ramach. Z tego wzgledu przyjeto, iz wtasciwym poziomem
szczegdtowosci Prognozy jest poziom oceny oddziatywan celdw i priorytetéw Programu,
uszczegdtowiony jedynie tam, gdzie byto to mozliwe w oparciu o uzyskane dane
o potencjalnej lokalizacji odcinkéw przeznaczonych do utrzymania strukturalnego. Przyjeto
natomiast, iz pozostate dziatania Programu, tj. zwigzane z utrzymaniem biezgcym,
obejmujgcym wszelkie rutynowo wykonywane na catej sieci drdg, tj. prace remontowe,
naprawcze, konserwacyjne iporzadkowe, ktérych celem jest zapobieganie degradac;i
nawierzchni, elementéw drogi, obiektéw inzynierskich i wyposazenia pasa drogowego, a takze
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zabiegi majgce na celu zachowanie bezpieczenstwa ruchu i estetyki infrastruktury moga by¢
realizowane w obrebie catej sieci drég zarzadzanej przez GDDKIA.

ldentyfikacji i kwantyfikacji kluczowych oddziatywan, ktére mogg wynika¢ z realizacji
przedsiewzie¢, ktére realizowane bedg w ramach Programu dokonano na podstawie studiow
przypadkdéw przeanalizowanych w Zatgczniku 1 do Prognozy. Ponadto oceny w obrebie
poszczegdlnych komponentéw $rodowiska prowadzono z uwzglednieniem kluczowych
wyzwan i zagrozen, istotnych z punktu widzenia sektora transportu drogowego, ktérych
analize zaprezentowano w Zataczniku 2 do Prognozy.

Oceny na poziomie szczegdtowosci celéw i priorytetdw Programu prowadzono
z wykorzystaniem kryteriow okreslonych w art. 51 ust. 2 pkt. 2 e definiujgc je w sposdb
okreslony ponizej.

Tab. 2.1 Definicja kryteriéw oceny kierunku i istotnosci oddziatywania

Ocena kierunku i
istotnosci Definicja
oddziatywania

Potencjalne oddziatywanie negatywne zwigzane z bezpowrotnym negatywnym skutkiem, ktére

-3 ) )
znhaczace bezwzglednie wymaga podjecia dziatan kompensacyjnych.

Potencjalne oddziatywanie negatywne, ktérego skala bedzie zalezna bedzie od sposobu realizacji i ktére

-2 istot . , L . . L L . . .
stotne tym samym moze wymagac¢ podjecia odpowiednich dziatarh minimalizujacych na etapie projektowania.

Potencjalne oddziatywanie negatywne o znikomej i nieistotnej skali oddziatywania, ktérego ewentualne
-1 nieistotne | skutki dla Srodowiska bedg nieznaczace - niewymagajgce podejmowania dziatan minimalizujgcych na
etapie wdrazania dokumentu strategicznego.

0 brak Brak zidentyfikowanych potencjalnych oddziatywan lub te zidentyfikowane sg nieistotne.

Potencjalne oddziatywanie pozytywne o znikomej skali oddziatywania, lub ktérego wystgpienie jest

+1 ieistot . . . . . , . .
nieistotne jedynie potencjalne, a jego ewentualne skutki dla Srodowiska beda nieznaczace.

Potencjalne oddziatywanie pozytywne, ktére wpisuje sie w krajowe trendy dotyczace rodzajow
+2 istotne dziatalnosci, ktore moga wptyngé na poprawe aktualnego stanu $rodowiska lub na zmniejszenie
istniejgcych oddziatywan na srodowisko w obrebie ocenianego komponentu.

Potencjalne oddziatywanie pozytywne, ktére bezposrednio bedzie odczuwalne jako istotne poprawienie

+3 , ) , ) . ) . ) )
znhaczace aktualnego stanu $rodowiska, lub ktére zdecydowanie zmniejszy wystepujgce obecnie oddziatywania.

Identyfikacja charakteru oddziatywania:

. bezposrednie — oddziatywania wynikajagce z bezposredniej interakcji miedzy
planowanym w Programie dziataniem, a elementem srodowiska;
J posrednie - oddziatywania na jeden z elementéow Srodowiska poprzez

oddziatywania na drugi lub bedgce konsekwencjg pdzniejszych oddziatywan.

Czas trwania oddziatywania:

. krétkoterminowe - zwigzane z etapem wdrazania danego dziatania — tzw. efekt
przejsciowy przejscia z jednego stanu w drugi lub efekt, ktory wystepuje na etapie
realizacji poszczegdlnych projektéw wynikajgcych z Programu (etap budowy);

. $rednioterminowe - zwigzane z etapem trwania skutkdéw dziatania wynikajace
z Programu lub okres w jakim funkcjonuje dane przedsiewziecie bedgce wynikiem
wdrozenia Programu;

J dtugoterminowe — efekt powstaty wskutek realizacji zamierzenn Programu
i pozostajgcy takze po okresie wdrazania Programu — wzglednie efekt pozostajgcy
nawet po likwidacji przedsiewzie¢ bedgcych wynikiem wdrozenia Programu.

Czestotliwos¢ oddziatywania:
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. state — oddziatujgce w sposdb ciggty;
J chwilowe — oddziatujgce z przerwami lub w ograniczonych okresach czasu.

Nalezy podkresli¢, iz dopuszczono w Prognozie rézny poziom szczegdtowosci analiz dla
poszczegdlnych dziatan. W zwigzku z tym, tam gdzie to byto mozliwe, analizy byty
uszczegotawiane z uwzglednieniem kryteriéw przestrzennych, a w innych przypadkach
przedstawiono uzasadnienie, dlaczego przedstawienie szczegétowych informacji na etapie
SOOS nie byto mozliwe lub uzasadnione.

Poszczegdlne typy dziatan, ktore definiuje Program (poza literalnie wymienionymi w rozdziale
pigtym osmioma odcinkami przeznaczonymi do objecia utrzymaniem strukturalnym),
obejmujg miejsca i odcinki drdg, ktére zdeterminowane zostang dopiero po przyjeciu
Programu, na podstawie biezgcych analiz GDDKIA. W oparciu o wymienione analizy GDDKiA
przygotowuje Programy Inwestycji, ktore nastepnie uzgadnia minister wtasciwy ds. transportu
(tym samym kierujgc zadanie do realizacji). Kwestie te reguluje rozporzgdzenie Rady
Ministrow z 2 grudnia 2010 r. w sprawie szczegdtowego trybu i sposobu finansowania
inwestycji z budzetu panstwa. To zasadniczo redukuje mozliwos¢ wykorzystania danych
przestrzennych do oceny faktycznych oddziatywan Programu. Dlatego takiej analizie poddane
zostaty odcinki drég w zarzadzie GDDKiA, ktore charakteryzujg sie najwiekszym
prawdopodobienstwem objecia dziataniami utrzymania strukturalnego, moggacymi generowac
faktyczne oddziatywania na otoczenie na etapie realizacji. Do kategorii takiej zaliczono odcinki
literalnie wymienione w Programie oraz zidentyfikowane w oparciu o dane przestrzenne, tj.
fragmenty sieci niespetniajgce wymogoéw nosnosci 11,5 t/o$ oraz bedgce w ostrzegawczym
lub krytycznym stanie degradacji nawierzchni, z wykluczeniem odcinkéw, ktore beda
realizowane w ramach RPBDK2030 |ub zostang zastgpione drogami ekspresowymi
realizowanymi w ramach RPBDK2030. Z uwagi na fakt, iz Program w ramach utrzymania
strukturalnego, poza przebudowsg, a wiec dziataniami w obrebie istniejgcego pasa drogowego,
dopuszcza rowniez rozbudowe odcinkéw, rozumiang jako jego poszerzenie, w analizach
przyjeto dwa mozliwe warianty prowadzenia dziatan. Z tego wzgledu zréznicowano zasieg
potencjalnych oddziatywan w obrebie poszczegdlnych komponentow dla  wariantu
przebudowy oraz rozbudowy.

W tym celu przygotowano dane przestrzenne, w ktérych zgromadzono odcinki sieci
spetniajgce wspomniane kryteria, w obrebie ktorych istnieje wysokie prawdopodobienstwo
realizacji dziatan zwigzanych z utrzymaniem strukturalnym. Efektem identyfikacji sg 833
odcinki w ciggu 83 drég krajowych o tgcznej dtugosci 4 852 km. Na obecnym etapie brak jest
mozliwosci zdeterminowania bardziej szczegdtowych parametréw przedsiewzieé¢ mozliwych
do realizacji w ramach Programu, dlatego przeprowadzone na podstawie posiadanych danych
analizy majg charakter jakosciowy i skupiajg sie na identyfikacji zagrozen
i prawdopodobienstwa wystgpienia oddziatywan w obrebie kluczowych komponentéw jako
systemu wczesnego ostrzegania o potencjalnych problemach, do wykorzystania w pdzniejszym
planowaniu przedsiewzie¢ i przygotowaniu dla nich szczegdétowej dokumentacji, w tym
dokumentacji Srodowiskowe] sporzadzanej na potrzeby uzyskiwania decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach (Karty Informacyjne Przedsiewzie¢ i Raporty O0S).

Wykorzystywane w Prognozie metody badawcze obejmuja:

e przegladianalize danych wtérnych (desk research);
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e wywiady z przedstawicielami Ministerstwa Infrastruktury odpowiedzialnymi za
opracowanie i wdrazanie PWKSD2030 oraz Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska
jako wtasciwego organu opiniujgcego projekt Prognozy i Programu;

e analizy indywidualnych przypadkéw wykazanych w rozdziale 5 Programu tzw.
Lstudium przypadku”;

e analizy eksperckie;

e analizy wielokryterialne, wskaznikowe i matryce oddziatywan;

e analizy przestrzenne oparte o ogdlnodostepne i pozyskane dane geoprzestrzenne
w obrebie poszczegdlnych komponentdw srodowiska.

Szczegbtowy opis zastosowanych metod analizy i kryteriow oceny przedstawiono
w rozdziatach poswieconych poszczegdélnym komponentom.

2.3 Opis spetnienia wymogdw stawianych Prognozie

Prognoza zostata wykonana zgodnie z zakresem wskazanym w artykule 51 ust. 2 ustawy 0OS,
przy zachowaniu warunkéw, o ktérych mowa w art. 52 ust. 1i 2 tej ustawy. W ponizszej tabeli
przedstawiono sposéb prezentacji dostosowania zawartosci do wymogéw art. 51 ustawy 00S
oraz stanowisk wtadciwych organdéw, o ktérych mowa w art. 57 i art. 58 ustawy OOS
w sprawie zakresu i stopnia szczegétowosci informacji wymaganych w prognozie
oddziatywania na $srodowisko.

Tab. 2.2 Opis miejsca uwzglednienia wymogdéw stawianych w Prognozie

MIEJSCE, W KTORYM PRZEDSTAWIONO ROZDZIAL
informacje o zawartosci, gtéwnych celach projektowanego dokumentu oraz jego powigzaniach z innymi 1
dokumentami 3
informacje o metodach zastosowanych przy sporzadzaniu Prognozy 2

propozycje dotyczace przewidywanych metod analizy skutkdw realizacji postanowien projektowanego

o . 5.4
dokumentu oraz czestotliwosci jej przeprowadzania
informacje o mozliwym transgranicznym oddziatywaniu na $rodowisko 4,13
streszczenie sporzgdzone w jezyku niespecjalistycznym Zatacznik 5
os$wiadczenie autora, a w przypadku gdy wykonawcg prognozy jest zespodt autorow - kierujgcego tym Zatacznik 7
zespotem, o spetnieniu wymagan, o ktérych mowa w art. 74a ust. 2, stanowigce zatgcznik do prognozy
date sporzadzenia prognozy, imie, nazwisko i podpis autora, a w przypadku gdy wykonawcg prognozy jest Str. tyt
zespot autoréw — imie, nazwisko i podpis kierujacego tym zespotem oraz imiona, nazwiska i podpisy Zaiac.znik. 6

cztonkéw zespotu autorow

MIEJSCE, W KTORYM DOKONANO ANALIZY | OCENY ROZDZIAL

istniejgcego stanu srodowiska oraz potencjalnych zmian tego stanu w przypadku braku realizacji

projektowanego dokumentu 4

stanu Srodowiska na obszarach objetych przewidywanym znaczacym oddziatywaniem 4

istniejgcych problemdw ochrony srodowiska istotnych z punktu widzenia realizacji projektowanego

dokumentu, w szczegdlnosci dotyczacych obszaréw podlegajacych ochronie na podstawie ustawy z dnia 16 Zatacznik 2

kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody

celéw ochrony $rodowiska ustanowionych na szczeblu miedzynarodowym, wspdlnotowym i krajowym,

istotnych z punktu widzenia projektowanego dokumentu oraz sposobdw, w jakich te cele i inne problemy 3.3

srodowiska zostaty uwzglednione podczas opracowywania dokumentu

przewidywanych znaczgcych oddziatywan, w tym oddziatywan bezposrednich, réznorodnosé a1

posrednich, wtérnych, skumulowanych, krétkoterminowych, srednioterminowych i biologiczng )

dtugoterminowych, statych i chwilowych oraz pozytywnych i negatywnych, na cele i ludzi 4.2

przedmiot ochrony obszaru Natura 2000 oraz integralnos¢ tego obszaru, a takze na zwierzeta 4.1

Srodowisko, a w szczegdlnosci na: roéliny 4.1
wode 4.4
powietrze 4.5
powierzchnie ziemi 4.6
krajobraz 4.7
klimat 4.8
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MIEJSCE, W KTORYM PRZEDSTAWIONO

ROZDZIAL

zasoby naturalne

4.10

zabytki

4.11

dobra materialne

4.12

uwzglednienia zaleznosci miedzy tymi elementami srodowiska i miedzy oddziatywaniami na te elementy

5.1

MIEJSCE, W KTORYM PRZEDSTAWIONO

ROZDZIAL

rozwigzania majgce na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensacje przyrodniczg negatywnych
oddziatywan na srodowisko, mogacych by¢ rezultatem realizacji projektowanego dokumentu, w
szczegdlnosci na cele i przedmiot ochrony obszaru Natura 2000 oraz integralno$¢ tego obszaru

4
52

cele i geograficzny zasieg dokumentu oraz cele i przedmiot ochrony obszaru Natura 2000 oraz integralnos¢
tego obszaru — rozwigzania alternatywne do rozwigzan zawartych w projektowanym dokumencie wraz z
uzasadnieniem ich wyboru oraz opis metod dokonania oceny prowadzacej do tego wyboru albo
wyjasnienie braku rozwigzan alternatywnych, w tym wskazania napotkanych trudnosci wynikajacych z
niedostatkéw techniki lub luk we wspdtczesnej wiedzy

4.1
53

MIEJSCE, W KTORYM UWZGLEDNIONO ELEMENTY, O KTORYCH MOWA W UZGODNIENIU GDOS

ROZDZIAL

Prognoza dla projektu PWKSD powinna w petnym zakresie odpowiada¢ wymaganiom wynikajacym z art. 51
ust. 2 ustawy 00S, wedtug kolejnosci ustalonej w tym przepisie oraz przy zachowaniu warunkéw, o ktérych
mowa w art. 52 ust. 1i 2 ww. ustawy. Prognoza powinna odnosi¢ sie do petnej wersji projektowanego
dokumentu i obejmowac wszystkie zaplanowane do realizacji dziatania mogace oddziatywac na srodowisko,
zwtaszcza na obszary cenne przyrodniczo, niezaleznie od ich statusu formalnego np. prawdopodobienstwa
uzyskania dofinansowania lub prawdopodobienstwa realizacji. Analizy zawarte w prognozie powinny zosta¢
dostosowane stopniem szczegotowosci do stopnia szczegdtowosci zapiséw PWKSD.

2.3

W prognozie zasadne jest zapewnienie zgodnosci z innymi, przyjetymi juz dokumentami o charakterze
strategicznym o powigzanej problematyce oraz uwzglednienie informacji zawartych w sporzgdzonych dla
nich prognozach. W przypadku projektu PWKSD beda to zwtaszcza dokumenty z zakresu rozwoju
infrastruktury liniowej (drogowej) m.in. Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 .,
Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 z perspektywg do 2025 r. (obecnie opracowywana
aktualizacja do 2030 r.) czy Program Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030. Zaleca sie takze
przeanalizowa¢ uwagi do prognoz zawarte w opiniach wydanych przez wtasciwe organy na podstawie art.
54 ust. 1 ustawy 00S, w celu unikniecia powielania btedéw. Jezeli dla zaplanowanych w ramach PWKSD
dziatan byty prowadzone oceny oddziatywania na $rodowisko, to w prognozie nalezy uwzgledni¢ informacje
i ustalenia wynikajgce z raportow o oddziatywaniu przedsiewziecia na Srodowisko lub decyzji o
Srodowiskowych uwarunkowaniach, w celu zapewnienia zgodnosci miedzy tymi dokumentami.

3.2
414

Zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt 3 ustawy OOS, prognoza powinna w sposob uzasadniony i racjonalny
przedstawic rozwigzania majgce na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensacje przyrodniczg
negatywnych oddziatywan na srodowisko, moggcych byc¢ rezultatem realizacji projektowanego dokumentu,
a takze analize racjonalnych rozwigzan alternatywnych. Obowigzek odpowiedniej kompensacji szkéd w
Srodowisku nie dotyczy jedynie negatywnego oddziatywania na obszary Natura 2000. W odniesieniu do
innych waloréw przyrodniczych zastosowanie znajduje art. 75 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo
ochrony srodowiska (Dz. U. z 2020 r. poz. 1219).

5.2

Przedstawione w prognozie propozycje w zakresie metod i czestotliwosci monitoringu powinny by¢
opracowane w sposéb pozwalajacy na ocene rzeczywistego wptywu realizacji zatozen projektu PWKSD na
Srodowisko przyrodnicze oraz na ocene skutecznosci zaproponowanych dziatart minimalizujacych.

5.4

Nalezy takze poddac wnikliwej analizie i szczegétowo uzasadni¢ w prognozie wnioski w zakresie mozliwosci
wystgpienia oddziatywan na srodowisko o charakterze transgranicznym.

4.13

W prognozie nalezy dokonac opisu stanu srodowiska w sposéb umozliwiajacy okreslenie rodzajow i skali
przewidywanych oddziatywan oraz okreslenie zmian spowodowanych realizacjg PWKSD, ktére moga
zaistnie¢ w przysztosci. Prognoza powinna umozliwic identyfikacje na jak najwczesniejszym etapie
potencjalnych kolizji z obszarami przyrodniczymi, kulturowymi oraz ewentualnych konfliktéw spotecznych.

W prognozie powinna zosta¢ zawarta szczegdtowa analiza wptywu realizacji zatozerh PWKSD na stan i
funkcjonowanie wszystkich obszaréw podlegajacych ochronie na podstawie ustawy z dnia 16 kwietnia 2004
r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2020 r. poz. 55, ze zm.; dalej jako ustawa o ochronie przyrody) znajdujacych
sie w obszarze oddziatywania tego dokumentu, w szczegdlnosci na cele i przedmioty ochrony obszaréw
Natura 2000 oraz integralnos¢ tych obszarow i powigzania pomiedzy nimi, a takze na korytarze ekologiczne
(zgodnie z Mapa przebiegu korytarzy ekologicznych w Polsce opracowang przez Zaktad Badania Ssakow
PAN w Biatowiezy na zlecenie Ministerstwa Srodowiska w 2005 r., aktualizacja w 2012 r.).

4.1

Wskazane jest utworzenie zestawienia wszystkich form ochrony przyrody wymienionych w art. 6 ust. 1
ustawy o ochronie przyrody, z ktérymi kolidujg (w rozumieniu mozliwego oddziatywania, a nie tylko kolizji
przestrzennej) planowane dziatania. Analiza wptywu realizacji postanowieri dokumentu na poszczegdlne
komponenty Srodowiska przyrodniczego powinna z podobna uwagg traktowac zaréwno sytuacje
bezposredniego zagrozenia dla gatunkéw i siedlisk przyrodniczych, jak rowniez oddziatywania posrednie.

Zatacznik 3

Przy analizach dotyczacych wptywu na Srodowisko, w tym na obszary Natura 2000, koniecznym jest
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MIEJSCE, W KTORYM PRZEDSTAWIONO

ROZDZIAL

wskazanie nie tylko samego charakteru oddziatywan, ale réwniez okreslenie czy s one znaczace.

5.1

We wnikliwy sposdb nalezy zbadac kwestie wptywu PWKSD na obszary Natura 2000, w szczegdlnosci na
siedliska przyrodnicze oraz gatunki roslin i zwierzat, bedace przedmiotami ochrony w tych obszarach.
Nalezy podkresli¢, ze analizy w powyzszym zakresie powinny uwzgledniac¢ wszystkie obszary Natura 2000,
na ktére moze wptywac dana inwestycja, niezaleznie od tego, czy przedsiewziecie realizowane jest w
granicach obszaru, czy poza nim. W przypadku identyfikacji w prognozie znaczgcego negatywnego
oddziatywania na obszary Natura 2000 w rozumieniu art. 3 ust. 1 pkt 17 ustawy 00S lub braku mozliwosci
wykluczenia tego oddziatywania, nalezy podkreéli¢, ze zgodnie z art. 55 ust. 2 ustawy 0OS, projekt
dokumentu nie moze zostac przyjety, o ile nie zostang spetnione tacznie wszystkie przestanki, o ktérych
mowa w art. 34 ustawy o ochronie przyrody. W przypadku stwierdzenia znaczacego negatywnego
oddziatywania na obszary Natura 2000, nalezy w prognozie wyraznie wykazac i uzasadnic¢ spetnienie tych
przestanek.

4.1

Ze wzgledu na planowane dziatania z zakresu zwiekszania retencji wodnej nalezy takze zwrdci¢ uwage na
ewentualne oddziatywania realizacji zatozen projektu PWKSD na wody. W przypadku identyfikacji dziatan
mogacych wptynadé na pogorszenie stanu wdd, w prognozie nalezy oceni¢ wptyw realizacji tych dziatan na
mozliwos¢ osiggniecia celéw srodowiskowych, o ktérych mowa w art. 56, art. 57, art. 59 oraz w art. 61
ustawy z dnia 20 lipca 2017 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2021 r. poz. 624) okreslonych dla jednolitych czesci
wod powierzchniowych lub podziemnych lub obszaréw chronionych zaleznych od wéd.

4.4

Przy opracowywaniu prognozy nalezy uwzgledni¢ wytyczne Komisji Europejskiej w zakresie uwzgledniania
problematyki zmian klimatu i réznorodnosci biologicznej w strategicznej ocenie oddziatywania na
Srodowisko.

4.8

MIEJSCE, W KTORYM UWZGLEDNIONO ELEMENTY, O KTORYCH MOWA W UZGODNIENIU GIS

ROZDZIAL

Celem strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko, w ramach ktérej opracowuje sie prognoze
oddziatywania na srodowisko, jest m.in. przeanalizowanie, w jaki sposéb i w jakim stopniu realizacja ustalen
projektowanego dokumentu moze powodowac negatywne lub pozytywne skutki w srodowisku. W zwigzku
z powyzszym, w opinii Gtéwnego Inspektora Sanitarnego, prognoza oddziatywania na $srodowisko dla
projektu Programu Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 r. powinna obejmowac elementy
wskazane w art. 51 ust. 2 ustawy 0OS. Zgodnie z art. 52 ust. 1 ww. ustawy OOS informacje zawarte w
prognozie powinny by¢ opracowane stosownie do stanu wspotczesnej wiedzy i metod oceny oraz
dostosowane do zawartosci i stopnia szczegdtowosci projektowanego dokumentu.

Ponadto w zakresie kompetencji Gtéwnego Inspektora Sanitarnego, prognoza oddziatywania na srodowisko

powinna przedstawiac rzetelng ocene oddziatywania na stan zdrowia ludzi, w szczegélnosci w aspekcie:

o narazenia na hatas, wibracje i zanieczyszczenia powietrza;

e zagrozen dla ujeci zrédet wody przeznaczonej do spozycia przez ludzi

e zuwzglednieniem obszardw stref ochronnych tych uje¢;

e  zagrozen dla wdd podziemnych, w szczegdlnosci Gtownych Zbiornikéw Waéd Podziemnych (nalezy
uwzgledni¢ nakazy, zakazy i ograniczenia zwigzane z ochrong zasobdéw wody);

e  oddziatywania na gleby, zwtaszcza uzytkowane rolniczo

e zachowania dopuszczalnych poziomdw hatasu na terenach chronionych akustycznie, zwtaszcza na
terenach mieszkaniowej/siedlisk ludzkich, zabudowy zwigzanej ze statym lub czasowym pobytem
dzieci i mtodziezy (jednostki oswiatowe) oraz terenach rekreacyjno- wypoczynkowych;

e  zapewnienia odpowiednich standardéw jakosci powietrza atmosferycznego.

4.2
43
4.4
4.5
4.6
4.9

Majac na uwadze charakter oraz skale planowanych dziatan, Gtéwny Inspektor Sanitarny uwaza za
niezbedne, aby w prognozie oddziatywania na srodowisko dla projektu Programu Wzmocnienia Krajowe;j
Sieci Drogowej do 2030 r., w sposob szczegdlny odniesiono sie do mozliwych do zastosowania rozwigzan,
ktére pozwolg na skuteczne wyeliminowanie badz maksymalne ograniczenie przewidzianych ewentualnych
negatywnych oddziatywan planowanych inwestycji na zdrowie, warunki i jakos¢ zycia ludzi (w szczegdlnosci
w zakresie zapewnienia odpowiedniej jakosci wody do spozycia przez ludzi oraz ograniczenia narazenia na
hatas, wibracje i zanieczyszczenia powietrza).

5.2
53

Ponadto prognoza powinna odnosic sie do petnej wersji projektowanego dokumentu i obejmowac
wszystkie potencjalnie planowane dziatania moggce znaczgco oddziatywad na Srodowisko (zdrowie ludzi)
zaréwno w fazie realizacji, jak i eksploatacji. Stosownie do brzmienia art. 3 ust. 2 ustawy 00S, nalezy
podkresli¢, ze ilekro¢ w ustawie jest mowa o oddziatywaniu na srodowisko, rozumie sie przez to réwniez
oddziatywanie na zdrowie ludzi.

4.2
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2.4 Wskazanie napotkanych trudnosci wynikajgcych z niedostatkow techniki lub luk
we wspoéfczesnej wiedzy

Tak w Polsce, jak i na Swiecie, utrzymanie i modernizacja sieci drogowej prowadzona jest
z powodzeniem od dziesiecioleci. Dlatego wszystkie oddziatywania generowane tego typu
dziataniami sg bardzo dobrze poznane i zbadane. Brak jest wiec zasadniczych niedostatkow
techniki i luk we wspotczesnej wiedzy odnosnie tego zagadnienia.

Niemniej, kazdy ze zidentyfikowanych do objecia dziataniami Programu odcinek lub ich zespof
zlokalizowany jest lub bedzie w ramach konkretnych uwarunkowan lokalnych, generujgc
mniej lub bardziej znaczgce oddziatywania, zalezne od obecnie jeszcze nieokreslonego zakresu
tych dziatan, stwarzajgc rowniez ryzyko kumulowania sie ich tak w czasie, jak i przestrzeni.

Dlatego zasadniczg niepewnoscig, ktorg obarczone zostaty analizy i oceny zawarte w niniejsze;j
Prognozie jest brak wiedzy o ostatecznej formie prowadzenia dziatan w zakresie utrzymania
strukturalnego (przebudowa/rozbudowa), jak réwniez finalnego wyboru odcinkow nimi
objetych. Stad wyniki prowadzonych analiz i ocen nalezy rozpatrywaé w kategorii identyfikacji
potencjalnych ryzyk i zagrozen, ktérych weryfikacja mozliwa bedzie na etapie oceny
oddziatywania na srodowisko poszczegdlnych projektéw inwestycji.
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3 ANALIZA | OCENA ZAWARTOSCI, GROWNYCH CELOW PROGRAMU
ORAZ JEGO POWIAZAN Z INNYMI DOKUMENTAMI

3.1 Analiza i ocena zawartosci oraz gtéwnych celéw analizowanego dokumentu

Zgodnie z przyjetg metodykg, rozdziat ten odpowiada drugiemu modelowi oceny, w ktérym
najwazniejszg role odgrywa identyfikacja celow samego dokumentu, skutkow ich realizacji i
ocena czy kwestie srodowiskowe zostaty w nich nalezycie ujete — nie zas bezposredniego
oddziatywania przysztych przedsiewzie¢ infrastrukturalnych na srodowisko. W modelu tym
nacisk potozono na ocene procesu decyzyjnego bedgcego efektem wdrozenia dokumentu,
a rekomendacje zostaty skierowane przede wszystkim do organu wdrazajacego dany
dokument. Jednoczesnie rozdziat tez stanowi szczegdétowa (pod katem celdw Prognozy)
analize i ocene zawartosci oraz gtownych celéw analizowanego Programu. Analiza zostafa
uporzgdkowana zgodnie z trescig samego Programu odnoszac sie po kolei do wszystkich
rozdziatéw ocenianego Programu.

3.1.1 Wstep (rozdziat 1 PWSKD2030)

Oceniany Program jest S$redniookresowym dokumentem programowym dotyczgcym
kompleksowego utrzymania sieci drég krajowych, zarzadzanych przez Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad, obejmujgcego utrzymanie strukturalne i biezgce. Juz we wstepie
w Programie zdefiniowany zostat zakres prac w utrzymaniu biezgcym i strukturalnym.
Wskazano, ze utrzymanie strukturalne obejmuje dostosowanie istniejgcej sieci drég krajowych
do przenoszenia obcigzen 11,5 t/oS. Prace majg obejmowaé wzmocnienie konstrukcji
nawierzchni oraz dostosowanie do obowigzujgcych warunkoéw technicznych poprzez:
poszerzenie jezdni, poprawe geometrii drogi, w tym skrzyzowan i tukéw, a takze przebudowe
skrzyzowan, obiektéw inzynierskich i uzupetnienie infrastruktury o niezbedne elementy,
stuzgce niechronionym uczestnikom ruchu. Utrzymanie biezace, z kolei, obejmuje wszelkie
rutynowo wykonywane prace remontowe, naprawcze, konserwacyjne i porzgdkowe, ktorych
celem jest zapobieganie degradacji nawierzchni, elementéw drogi, obiektéw inzynierskich
i wyposazenia pasa drogowego, a takze zabiegi majgce na celu zachowanie bezpieczenstwa
ruchu i estetyki infrastruktury w okresie catego roku.

3.1.2 Whnioski z diagnozy (rozdziat 2 PWSKD2030)

Program nie zawiera rozbudowanej czesci diagnostycznej, ktérej zatozenia mogtyby podlegac
ocenie z punktu widzenia strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko. W rozdziale 2
PWSKD2030 zawarto wnioski z diagnozy wskazujgce podstawy prawne w zakresie zarzgdzania
drogami publicznymi i transportem lgdowym oraz odwotujgce sie do wynikéw Raportu o
stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych?® jako podstawy dziatart podejmowanych
w ramach Programu. Wyniki wspomnianego Raportu wskazujg, ze zdecydowana wiekszos¢
drog krajowych (poza autostradami i drogami ekspresowymi) nie jest dostosowana

3 Na koniec 2020 roku.
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technicznie do przenoszenia obcigzen o nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 ton/o$
(patrz rycina ponizej). Sposrdd zarzadzanych przez GDDKIA odcinkéw drég, zaledwie 52,3% ich
dfugosci spefnia standard nosnosci, natomiast 47,7% wcigz wymaga dostosowania.

Legenda

L
o s . 0 20 40 80 120 160
~——— drogi spelniajace wymaég no$nosci 11,5t/0$ & RN = — ] )
e,
sie¢ drog w zarzadzie GDDKIA Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,

Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong), (¢) OpenStreetMap contributors, and

— | the GIS User Community
Ryc. 3.1 Drogi spetniajgce wymaog nosnosci 11,5 t/o$ w sieci drog pod zarzadem GDDKIA (Zrodto: opracowanie wtasne na
podst. danych GDDKIA)

W tym miejscu warto podkresli¢, ze sytuacja na sieci polskich drég krajowych zmienita sie po
wyroku TSUE* z dnia 21 marca 2019 roku w sprawie C-127/17 Komisja przeciwko Polsce
(transport drogowy — wymaog posiadania przez przedsiebiorstwa transportowe specjalnych
zezwolen na korzystanie z niektorych drdg publicznych)?. Do czasu publikacji wyroku zgodnie
z ust. 2 art. 41 ustawy o drogach publicznych [t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 1376 ze zm.] minister
wtasciwy do spraw transportu mogt ustali¢ wykaz drég krajowych, po ktdrych mogg poruszaé
sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 ton i do 8 ton. Jednoczesnie
w Polsce funkcjonowat system zezwolen pozwalajgcych na poruszanie sie po drogach
pojazdami o maksymalnym dopuszczalnym nacisku na o$ 11,5 ton, a ktdre to drogi nie byty

4 Wszczecie postepowania nastgpito w wyniku skarg otrzymanych od przedsiebiorstw transportowych prowadzgcych dziatalnosé na
terytorium Polski .

5 Zgodnie z trescig wyroku Polska naktadajac na przedsiebiorstwa transportowe wymadg posiadania specjalnych zezwolen umozliwiajgcych
poruszanie sie po niektorych drogach publicznych, uchybita zobowigzaniom cigzgcym na niej na podstawie przepiséw art. 3 i 7 dyrektywy
Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajgcej dla niektérych pojazdéw drogowych poruszajacych sie na terytorium Wspdlnoty
maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
miedzynarodowym zmienionej dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/719 z dnia 29 kwietnia 2015 r., w zwigzku z pkt 3.1 i
3.4 zatacznika | do tej dyrektywy 96/53.
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dostosowane technicznie do ruchu takich pojazdéw. Wtasnie koniecznos¢ uzyskiwania tego
zezwolenia stata sie trescig skargi przedsiebiorstw transportowych prowadzgcych dziatalnosc
na terytorium Polski. Strona polska wskazywata, ze wprowadzone ograniczenia ruchu
pojazdéw o nacisku osi napedowej do 11,5 ton dotyczyty tylko tych drog, ktore nie byty
technicznie przygotowane do takiej mozliwosci ze wzgledu na ich stan techniczny, lokalizacje
(np. to, ze cze$¢ z nich przechodzi przez tereny miast lub wsi, bgdZz znajduje sie
w bezposrednim ich otoczeniu) lub fakt licznego wystepowania w ciggach drog publicznych
obiektéw mostowych, dostosowanych do obcigzenia 20 i 30 ton, czyli bardzo matego, biorgc
pod uwage obecne dopuszczalne masy pojazddw), natomiast Trybunat w wyroku uznat, ze
wskutek takich wytgczen 97% polskich drog nie spetniato wymagan wynikajgcych z dyrektywy
Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajacej dla niektérych pojazdéw drogowych
poruszajacych sie na terytorium Wspodlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu
krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
miedzynarodowym (Dz.U. 1996, L 235, s. 59), zmienionej dyrektywg Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2015/719 z dnia 29 kwietnia 2015 r. (Dz.U. 2015, L 115, s. 1)
(zwanej dalej ,,dyrektywg 96/53”), w zwigzku z pkt 3.1 i 3.4 zatacznika | do dyrektywy 96/53.

W zwigzku z wyrokiem w sprawie C-127/17 z dniem 13 marca 2021 roku weszta w zycie
ustawa z dnia 18 grudnia 2020 r. o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektdérych
innych ustaw (Dz. U. z 2021 r. poz. 54), ktéra w duzym uproszczeniu znosi mozliwosc
ustanowienia zakazu ruchu pojazdéw o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowe;j
powyzej 10 ton albo powyzej 8 ton na drogach krajowych lub ich odcinkach, z wyjatkiem drog
krajowych zarzadzanych przez prezydentdw miast na prawach powiatu.

Powyzsze wymusito na Polsce podjecie pilnych dziatann ukierunkowanych na zapewnienie
kompleksowego utrzymania infrastruktury drogowej, w tym opisanego powyzej utrzymania
biezgcego i strukturalnego w wieloletniej perspektywie czasowej. Program ma takze
umozliwi¢ pozyskanie finansowego wsparcia w ramach unijnej polityki spdjnosci. Jednym
z warunkéw okreslonych przez Komisje Europejskg jest bowiem przedstawienie informacji,
dotyczacych $rodkéw  budzetowych i finansowych odpowiadajgcych  planowanym
inwestycjom, koniecznych do pokrycia kosztéw eksploatacji oraz konserwacji istniejgcej
i planowanej infrastruktury. Skuteczne wdrozenie przepisdéw unijnych w omawianej sprawie
nie moze jednak polega¢ wytacznie na uchyleniu uznanych za niezgodne z prawem UE
przepisow ustawy o drogach publicznych, ale rowniez oznacza koniecznos¢ takiego
zmodyfikowania sieci drogowej, ktéra umozliwi poruszanie sie tych pojazdéw po drogach,
spetniajgcych wymogi bezpieczeristwa w ruchu drogowym. Tym samym nalezy rozpatrywacd
przyczyny przygotowania PWKSD2030 jako zmierzajgce do petnej implementacji wspomniane;j
dyrektywy ,96/53”, w zwigzku z pkt 3.1 i 3.4 zatgcznika | do dyrektywy 96/53. Samo uchylenie
niezgodnych z tg dyrektywg przepisow mogtoby stanowi¢ podstawy do uruchomienia przez
Trybunat postepowania w sprawie wymiaru kary pienieznej, jako niewystarczajace® dla

6 A. Sikora, Sankcje finansowe w razie niewykonania wyrokdéw Trybunatu Sprawiedliwos$ci Unii  Europejskiej, Warszawa
2011,https://sip.lex.pl/? (dostep: 2022-04-13 09:58).
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zastosowania zasady efektywnosci (skutecznosci) prawa unijnego’. Nalezy jednak podkreslic,
ze w wyniku wspomnianego wyroku nastgpita intensyfikacja ruchu pojazdéw o nacisku
pojedynczej osi napedowej do 11,5 ton na sieci drég krajowych nie spetniajgcych
dostatecznych wymogoéw w zakresie parametrow technicznych. Co za tym idzie wzrosty
oddziatywania na cztowieka poprzez wzrost emisji zanieczyszczen do powietrza, wzrosty
natezenia hatasu w obrebie obszaréw podlegajgcych ochronie akustycznej, a takze nastgpit
spadek bezpieczeristwa uzytkownikéw drég8.

Zaréwno zasadnos$¢ skarg otrzymanych od przedsiebiorstw transportowych prowadzgcych
dziatalno$é¢ na terytorium Polski, jak i tres¢ wyroku nie jest przedmiotem badan, ktore
powinny by¢ prowadzone w ramach strategicznej oceny oddziatywania na Srodowisko.

Jak wspomniano wczesniej diagnoza dokumentu skupia sie na analizie aktualnego stanu drodg,
ktorej podstawg jest Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drog krajowych, w ocenie
0golnej, na koniec 2020 roku. W Raporcie odcinki drég krajowych klasyfikowane sg pod
wzgledem stanu technicznego nawierzchni w trzech kategoriach:

e poziom pozgdany — stan dobry — nawierzchnie nowe, odnowione i eksploatowane,
dopuszczalne wystepowanie sporadycznych uszkodzen, nawierzchnie niewymagajgce
zabiegdw — ok 59,6% drog krajowych;

e poziom ostrzegawczy — stan niezadowalajgcy — nawierzchnie z uszkodzeniami
wymagajace zaplanowania zabiegdw naprawczych — ok. 24% drog krajowych;

e poziom krytyczny — stan zty — nawierzchnie z uszkodzeniami wymagajace
niezwtocznych zabiegdw naprawczych lub, w przypadku braku srodkéw finansowych,
odpowiedniego oznakowania odcinkdw — ok. 13,9% drog krajowych.

Tym samym ok. 38% sieci drogowej ma stan zty lub niezadawalajgcy. Na tych odcinkach,
konieczne jest przeprowadzenie roznych typdw zabiegdw przywracajgcych oczekiwany stan
nawierzchni, w tym zabiegdw:

e powierzchniowych (polepszajgcych stan powierzchni nawierzchni i jej wifasciwosci
przeciwposlizgowych);

e wyrownujgcych  (poprawiajgcych  réwnos¢ podtuzng, likwidujgcych  koleiny,
polepszajgcych stan powierzchni nawierzchni i jej wtasciwosci przeciwposlizgowych);

e modernizujgcych (poprawiajacych wszystkie parametry techniczno-eksploatacyjne
nawierzchni).

7 Wyroki w sprawach potgczonych C-46/93 i C-48/93, Brasserie, pkt 95. Por. réwniez opinie rzecznika generalnego Legera w sprawie 5/94,
Hedley Lomas, Zb. Orz. 1996, s. 1-2553, pkt 174-176. Trybunat w licznych wyrokach odwotuje sie do pojecia "skutecznosci prawa
wspdlnotowego", por. wyroki w sprawie 106/77, Simmenthal, Zb. Orz. 1978, s. 629, pkt 18-20, 22-23; w sprawie C-213/89, Factortame, Zb.
Orz. 1990, s. 1-2433, pkt 21 oraz w sprawie C-224/01, Kébler, Zb. Orz. 2003, s. 1-10239, pkt 33.

8 W 2019 roku w stosunku do roku 2018 na polskich drogach liczba ofiar $miertelnych wzrosta o0 47 oséb (+2%). Ze wzgledu na pandemie
COVID19 i spowodowane nig ograniczenia w przemieszaniu osob i towardw nie ma wiarygodnych danych statystycznych dotyczgcych
wypadkow za okres 2020-2021.
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Odcinki drég o stanie krytycznym praktycznie uniemozliwiajg bezpieczny ruch pojazddow
o dopuszczalnym nacisku do 11,5 tony. Z kolei brak wykonania zabiegdw przywracajacych
oczekiwany stan nawierzchni na odcinkach o stanie niezadowalajgcym w krétkim czasie
doprowadzi do pogarszania stanu infrastruktury i osiggnieciu przez nig poziomu krytycznego.

Za taki stan rzeczy odpowiada m.in. rosngce natezenie ruchu przy jednoczesnym braku
dostosowania technicznego dréog do wymaganej parametrami nos$nosci. Stan techniczny drog
jest gtownym czynnikiem wptywajgcym zardowno na efektywnos$¢ transportu, jak
i bezpieczenstwo ruchu drogowego, w tym pieszych i rowerzystow. Zty stan infrastruktury
drogowe] wptywa takze na wydtuzenie czasu podrozy, co zwieksza spoteczne i finansowe
koszty transportu. Wreszcie utrzymanie obecnego stanu rzeczy poteguje presje na srodowisko
m. in. poprzez emisje do powietrza, hatas, emisje do wdd wynikajgce ze sptywodw
powierzchniowych.

Kwestie poprawiania stanu drdg i systematycznego zmniejszania odsetka drég o stanie ztym
i niezadawalajgcym jest elementem utrzymania strukturalnego. Nie mniej istotng kwestig jest
utrzymanie biezgce, ktdérego zadaniem jest zachowanie prawidtowego stanu technicznego
sieci drog krajowych. We wnioskach z diagnozy zawarto informacje o preferowanym systemie
utrzymania biezgcego drog opartym na wskaznikowym modelu ,utrzymaj standard”. Model
ten polega na zleceniu wszystkich prac utrzymaniowych na danym odcinku drogi badz danym
obszarze jednej firmie zewnetrznej zgodnie z okreslonym standardem. W modelu tym
zarzadca skupia sie nie na wykonywaniu prac, lecz na kontroli standardu, jaki wykonawca prac
utrzymania biezgcego musi zgodnie z umowg utrzymac. Wykonawcy umoéw w ramach
utrzymania majg za zadanie przede wszystkim utrzymac okreslony standard drogi krajowej,
tgcznie z biezgcymi naprawami, osiggac¢ okreslone wskazniki, z jakich bedga rozliczani oraz tak
zarzgdzac swojg pracg, aby byta ona efektywna.

Wiele analiz wskazuje na efektywnos¢ ekonomiczng modelu ,utrzymaj standard”. Warto
jednak podkresli¢, ze rzeczywiste efekty zalezg od poszczegdlnych Wykonawcodw
i skutecznosci kontroli ich poczynan. Raport NIK® wykazat, ze umowy w modelu ,utrzymaj
standard” zawierane na zimowe utrzymanie drog krajowych w niektérych wypadkach nie byty
poprzedzone rzetelng weryfikacjg ofert. Przyktadowo zarzadcy drég nie prowadzili rzetelnej
kontroli sprawnosci i stanu technicznego sprzetu deklarowanego w umowach przez
wybranych wykonawcow zimowego utrzymania drég. W efekcie znaczna czes¢ pojazdow,
ktérych zadaniem miato by¢ zimowe utrzymanie drog krajowych nie posiadata okresowych
badan technicznych, ani nie spetniata parametrow wymaganych przez zarzadce. Z ustalen
kontroli NIK wynika, ze mimo stwierdzonych brakéw pojazdy te w okresie zimowym
byty wykorzystywane.

Cytujac za raportem NIK, przyktadem dobrej praktyki moze by¢ prowadzenie kontroli przez
Zamawiajgcego wraz z Inspekcjg Transportu Drogowego i Komendg Wojewddzky Policji

9 LLO.430.003.2015, Nr ewid. 224/2015/P/15/086/LLO - wykonywanie przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad zadan
zwigzanych z utrzymaniem i remontami drég.
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pojazdéw/maszyn Wykonawcy. NIK dysponuje udokumentowanym przyktadem kontroli, ktora
w jednym z przypadkéw wykazata usterki w co trzecim skontrolowanym pojezdzie i podczas
ktorej, zatrzymano 15 dowodow rejestracyjnych.

Raport NIK wykazat takze nieskutecznos¢ nadzoru nad wykonawcami ustug biezgcego
utrzymania drég podczas wykonywania przez nich zobowigzan wynikajgcych z zawartych
umow. Przyktadowo w raporcie NIK wykazano takie problemy jak zasmiecenie terenu,
zniszczone lub uszkodzone bariery energochtonne i znaki pionowe oraz nieczytelne (wytarte)
oznakowanie poziome. Kontrolerzy NIK wykazali takze znaczng ilo$¢ brakéw i uchybien
w zakresie utrzymania zieleni przydroznej'®. Na drogach dwdéch wojewddztw stwierdzono
brak biezacej pielegnacji i zaniedbane tereny z przerosnietg oraz niewykoszong trawa,
chwastami i uschnietymi drzewami, a takze prowadzenie prac tylko w czesci pasa drogowego
z pominieciem zewnetrznych stron ekranéw akustycznych, gdzie stwierdzono zachwaszczenie,
zasmieceniell, a takze przeros$nieta trawa dochodzacg do 2 m wysokosci.

W dalszej czesci wnioskow z diagnozy w Programie zawarto informacje na temat MOP, ktére
majg szczegdlny wptyw na komfort uzytkownikow sieci drogowej. Warto wspomnie¢, ze
jednym z warunkéw wymaganych przez przepisy UE dla drdg sieci TEN-T jest stworzenie
miejsc obstugi podrdznych przy autostradach nie rzadziej niz co ok. 100 km, z uwzglednieniem
potrzeb spotecznych, rynkowych i $rodowiskowych. Jak zauwaza NIK*? oddawane do uzytku
odcinki autostrad i drég ekspresowych poprawiajg krajowg siec¢ transportowa, jednak ciggle
brakuje na nich odpowiedniej liczby MOP-6w kategorii Il i Ill — czyli wyposazonych w stacje
paliw. Problem dotyczy w szczegdlnosci drog ekspresowych. Program nie definiuje
bezposrednio zakresu dziatan w kontekscie MOP-Ow. Z dalszej czesci Programu wynika, ze
utrzymanie MOP wchodzi w sktad utrzymania biezgcego drdg. Podobnie jak w przypadku sieci
drogowej, takze tutaj utrzymanie oparte ma by¢ na zleceniu tych dziatan podmiotom
zewnetrznym. W tym wypadku oparte ma to by¢ o model dzierzawy MOP zlokalizowanych
zarowno przy autostradach, jak i drogach ekspresowych. W Programie nie ma informacji, aby
w ramach utrzymania strukturalnego lub biezgcego mogta by¢ finansowana budowa nowych
MOP. Wydaje sie, ze chodzi gtéwnie o uruchamianie nowych MOP w ramach juz
wybudowanych odcinkéw autostrad i drég ekspresowych. Z punktu widzenia srodowiska
warto podkresli¢, ze MOP-y sg tez istotnym Zrodtem presji srodowiskowych w szczegdlnosci w
zakresie wptywu na wody (pobdr wdd, odprowadzanie Sciekdéw, odptywy z powierzchni
parkingdw). Z tego powodu realizacja nowych MOP zawsze powinna podlega¢ procedurze
wydania decyzji Srodowiskowej.

Ostatnia cze$¢ wnioskow z diagnozy poswiecona jest kwestiom srodowiskowym. W Programie
zauwazono, ze rozwdj sieci transportu drogowego obok niewatpliwych korzysci
gospodarczych i spotecznych dla rozwoju kraju, powoduje takze szereg negatywnych

10 Zielen przydrozna rozumiana jako roslinnosé umieszczona w pasie drogowym, majgca na celu np. ochrone uzytkownikéw drogi przed
oslepianiem, ochrone drogi przed zasniezaniem, ochrone przylegtego terenu przed hatasem, zanieczyszczeniem powietrza, wody i gleby

W tym: martwe zwierzeta, konary i pnie przydroznych drzew po ich wycince.

12 LLU. 430.001.2018, Nr ewid. 16/2018/P/17/081/LLU - budowa i eksploatacja miejsc obstugi podrdznych (MOP) przy autostradach i drogach
ekspresowych.
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oddziatywan na srodowisko przyrodnicze, zaréwno na etapie budowy, jak i eksploatacji.
W Programie wskazuje sie, ze proces przygotowania i realizacji inwestycji jest powigzany
z postepowaniem w sprawie oceny oddziatywania na srodowisko i musi uwzglednia¢ aspekty
ochrony srodowiska. W tresci programu identyfikowane sg gtéwne komponenty Srodowiska,

podawane ocenie wptywow bezposrednich i posrednich. Nalezg do nich:

srodowisko oraz zdrowie i warunki zycia ludzi;
dobra materialne;

zabytki;

dostepnos¢ do zt6z kopalin.

Zaskakujacy jest brak literalnego wymienienia w Programie takich komponentéw jak: rosliny,
zwierzeta, grzyby i siedliska przyrodnicze oraz formy ochrony przyrody — szczegodlnie, iz
w ramach utrzymania strukturalnego moze dochodzi¢ w wyniku poszerzania psa drogowego
lub korekty tukéw do kolizji z elementami przyrody. Zastanawia tez brak wskazania takich
komponentéw $rodowiska, jak wody i powietrze. Wydaje sie, ze wybdr przywotanych
w Programie komponentéw nie koresponduje z rzeczywistym oddziatywaniem drég. Z tego
wzgledu odwotanie w tredci Programu do wypunktowanych powyzej komponentéw powinno
zosta¢ usuniete lub nalezy odwotaé sie do wszystkich wskazanych w art. 66 Ustawy OOS, to
jest:

e ludzie, rosliny, zwierzeta, grzyby i siedliska przyrodnicze, woda i powietrze;

e powierzchnia ziemi, z uwzglednieniem ruchéw masowych ziemi, i krajobraz;

e dobra materialne;

e zabytki i krajobraz kulturowy, objete istniejagcg dokumentacjg, w szczegdlnosci
rejestrem lub ewidencjg zabytkow;

e formy ochrony przyrody, o ktéorych mowa w art. 6 ust. 1 ustawy z dnia 16 kwietnia
2004 r. o ochronie przyrody, w tym na cele i przedmiot ochrony obszaréw Natura
2000, oraz ciggtosé taczacych je korytarzy ekologicznych.

W Programie wskazano, ze w ciggu ostatnich lat wypracowano dobre praktyki przy realizacji
inwestycji drogowych dotyczace dziatan minimalizujgcych i kompensujgcych, prowadzgcych
do przywrécenia réwnowagi przyrodniczej, wyrownania szkdéd dokonanych w Srodowisku
przez realizacje przedsiewziecia czy zachowania waloréw krajobrazowych. Wskazuje sie tez, ze
dobre praktyki znaczgco przyczyniajg sie do utrzymania standardéw srodowiskowych, a takze
ich poprawy, skutkujgcej np. sukcesywnym zwiekszaniem rdznorodnosci biologiczne;j.
W Programie nie przywotano jednak zadnego konkretnego dokumentu, w ramach ktérego
zostaty opisane wspomniane dobre praktyki. Nie ma tez informacji, ze inwestycje finansowane
w ramach Programu majg by¢ zgodnie z takimi praktykami realizowane. Takich informacji lub
dokumentu nie ma takze na stronach internetowych GDDKiA. Trudno tez doszukac sie
przyktadow realizacji inwestycji drogowych, ktére wptywajg na zwiekszanie réznorodnosci
biologicznej — chyba, ze w tym wypadku dobre praktyki dotyczg budowy przejs¢ dla zwierzat
wzdtuz istniejgcych ciggdw drogowych. Program jednak nie daje przestanek do takiej
interpretacji.

Program, powotujac sie na Europejski Zielony tad, wskazuje, ze zmiany klimatu i degradacja
Srodowiska stanowig zagrozenia o charakterze srodowiskowym, spotecznym i ekonomicznym
dla infrastruktury drogowej. W konsekwencji w Programie podkresla sie, ze sektor drogowy
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w Polsce wymaga intensyfikacji dziatan o charakterze s$rodowiskowym i przyrodniczym,
zwfaszcza w odpowiedzi na zmieniajgce sie warunki w zakresie zapobiegania i ochrony przed
zmianami klimatycznymi i suszg. W tym miejscu wydaje sie, ze szczegdlnego podkreslenia
wymaga tez zanik réznorodnosci biologicznej, jako jeden z podstawowych problemdw
srodowiskowych na obszarze UE, a ktdrego powstrzymanie jest celem unijnej strategii na
rzecz biordznorodnosci 2030. Jednocze$nie rozwdj sieci transportowej w szczegodlnosci
polegajgcy na rozbudowie istniejgcych drog moze sta¢ w konflikcie z celami ochrony przyrody.
Szczegdlnie dotyczy to poszerzenia paséw drogowych oraz korekty tukdéw na odcinkach
przebiegajacych przez obszary chronione. Kwestie te sg i bedg trudne do pogodzenia.
Realizacja opisanego wczesniej wyroku TSUE z dnia 21 marca 2019 roku w sprawie C-127/17
wymusza na Polsce podjecie dziatat w zakresie utrzymania strukturalnego. Wydaje sie jednak,
ze utrzymanie biezgcych przebiegdw drég z poprawionymi parametrami w zakresie szerokosci
pasow, nosnosci i fukdw jest obcigzona mniejszymi kosztami sSrodowiskowymi niz ewentualna
budowa nowych odcinkdw w wariantach alternatywnych. Z pewnoscig tez jest to bardziej
zasadne ekonomicznie. Z tego wzgledu realizacja wspomnianego wyroku TSUE bedzie sie
wigza¢ z wystgpieniem kosztéw sSrodowiskowych, w tym kosztow w Srodowisku
przyrodniczym. Istotne jest natomiast takie planowanie prac, ktoére pozwoli wspomniane
koszty zminimalizowa¢ lub skompensowac.

3.1.3 Cele, priorytety realizacyjne, kierunki interwencji oraz wskazniki Programu (rozdziat 3 i 5
PWSKD2030)

Rozdziat 3 Programu zawiera bardzo syntetyczne informacje o celach i wskaznikach Programu.
Jako gtowny cel Programu wskazano zapewnienie stabilnego finansowania dla utrzymania

spojnej, nowoczesnej i bezpiecznej sieci drég krajowych.
W Programie okreslono takze nastepujgce trzy cele szczegdtowe:

1. zwiekszenie spdéjnosci sieci drég krajowych dostosowanych do ruchu pojazdow
o nacisku pojedynczej osi do 11,5 ton - co odpowiada priorytetowi ,utrzymanie
strukturalne”;

2. zapewnienie wymaganego stanu technicznego istniejgcej infrastruktury - co
odpowiada priorytetowi ,utrzymanie biezgce”;

3. intensyfikacja dziatan zmniejszajgcych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na
srodowisko - co odpowiada priorytetowi ,nowe rozwigzania w zakresie utrzymania”.

Program okresla takze nastepujgce wskazniki, planowane do osiggniecia:

e dtugos¢ przebudowanych drég krajowych w ramach Programu (km) — 2 500 km;

e udziat drog krajowych dostosowanych do nacisku 11,5 t/0$ (%) — 60%;

e udziat dtugosci sieci objetych obszarowymi umowami utrzymaniowymi (%) — 100% ;

e wskazano takze nieskwantyfikowane efekty posrednie wdrozenia Programu polegajace
na utrzymaniu dotychczasowych i tworzeniu nowych migjsc pracy, w tym tych
zwigzanych z realizacjg inwestycji i dziatan utrzymaniowych na sieci drég krajowych.

Analiza wskazuje, ze nie zaproponowano zadnego wskaznika, ktory mégtby monitorowac cel
szczegbtowy zaktadajacy intensyfikacje dziatan zmniejszajgcych negatywny  wptyw
infrastruktury drogowej na S$rodowisko. Jest to w pewnym sensie zrozumiate bowiem
Lintensyfikacja dziatann zmniejszajgcych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na
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srodowisko” jest pojeciem bardzo szerokim, dla ktorego nie da sie podac jednego
skwantyfikowanego wskaznika. Jednoczesnie utrudnia to okreslenie skali oczekiwanych
pozytywnych rezultatow zwigzanych z tym celem. Zaproponowane w Programie wskazniki
korespondujg bezposrednio z pierwszym i drugim celem szczegdtowym to jest zwiekszeniem
spojnosci sieci drég krajowych dostosowanych do ruchu pojazddw o nacisku pojedynczej osi
do 11,5 ton i zapewnieniem wymaganego stanu technicznego istniejacej infrastruktury.
Jednoczednie wydaje sie, ze wprowadzanie celu szczegdtowego na poziomie Programu, ktory
nie ma swojej miary we wskaznikach jest nieuzasadnione.

Problem ten bezposrednio koresponduje z priorytetami realizacyjnymi i kierunkami
interwencji Programu opisanymi w rozdziale 5 PWSKD2030. Program nie identyfikuje listy
konkretnych zamierzen inwestycyjnych, ktére majg by¢ realizowane w ramach Programu.
Zatozeniem Programu jest dziatanie na zasadzie analiz wielokryterialnych, ktére w oparciu
o opisane w Programie priorytety inwestycyjne majg wskazywaé odcinki drog krajowych
wymagajgce interwencji. Priorytety inwestycyjne zostaty okreslone nastepujgco:

wyniki badan stanu nawierzchni;

e wielko$¢ i struktura ruchu;

e parametry drogi;

e liczba zabitych i rannych;

e zapewnienie tras alternatywnych dla drég objetych przebudowa/rozbudows;
e zapewnienie ciggtosci drog dostosowanych do nacisku 11,5 t/os.

Tym samym o wyborze i wskazaniu konkretnych odcinkéw drég decydowac bedzie ich stan
techniczny. Takie podejscie koresponduje z gtdwnym celem Programu. Jednak nie odnosi sie
bezposrednio do celu szczegdtowego Programu, jakim jest minimalizacja istniejgcych presji na
srodowisko. Co prawda w Programie podkreslono, ze w ramach Programu wdrazane bedg na
wybranych odcinkach drég krajowych nowe rozwigzania w zakresie utrzymania, ktére maja
dotyczy¢ intensyfikacji dziatan na rzecz minimalizowania negatywnego wptywu
funkcjonowania infrastruktury drogowej na s$rodowisko. Kwestie te zostaty jednak
ograniczone do projektow pilotazowych.

Sugeruje sie uzupetnienie tej listy o priorytet inwestycyjny , wypadki i kolizje w tym kolizje ze
zwierzetami”. W zakresie kolizji ze zwierzetami priorytet moze by¢ oparty o analize takich
elementéw jak: liczba kolizji z udziatem zwierzat, natezenie ruchu oraz obecnosc¢ korytarzy
ekologicznych. Docelowo na tej podstawie mozliwe bytoby wskazywanie miejsc, gdzie nalezy
podjg¢ dziatania minimalizujgce w postaci ograniczenia liczby kolizji ze zwierzetami
i zapewnienie droznosci korytarzy ekologicznych.

Jednoczesdnie nalezy dopisa¢ w Programie zastrzezenie, ze dla kazdego realizowanego
projektu rozwazane bedg przestanki takiej jego realizacji, ktéra minimalizuje jego wptyw na
Srodowisko.

3.1.4 Powigzania Programu z krajowymi dokumentami strategicznymi i uwarunkowania prawne
(rozdziat 4 PWSKD2030)

Rozdziat 4 Programu dotyczy uwarunkowan prawnych oraz powigzan z krajowymi
dokumentami strategicznymi. Kwestie te w niniejszej Prognozie zostaty szczegdtowo
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omoéwione w rozdziale 3.1. W ramach niniejszej analizy skupiono sie jedynie na tych
elementach, ktore wynikajg bezposrednio z tresci Programu.

W Programie dokonano analizy powigzan z przepisami UE, przepisami krajowymi oraz
z krajowymi dokumentami strategicznymi.

W ramach analizy przepiséw UE przywotano Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowe] wskazujgc, ze okresla ono przebieg drogowej sieci bazowej i kompleksowej,
tworzgcych transeuropejskg sie¢ transportowa (takze na terytorium Polski). Zgodnie z trescig
rozporzgdzenia transeuropejska sie¢ transportowa ma wpisywaé sie w wartosci Unii
Europejskiej poprzez przyczynianie sie do realizacji celdow okreslonych w nastepujgcych
czterech kategoriach:

® spojnose;

e wydajnos¢;

e zrownowazony charakter;

e zwiekszanie korzysci dla uzytkownikdw.

Z punktu widzenia przedmiotu niniejszej Prognozy nalezy podkresli¢ cele szczegdtowe
w wybranych kategoriach.

W kategorii ,zrdwnowazonego charakteru” rozporzadzenie wskazuje, ze transeuropejska sie¢
transportowa ma przyczyniac sie do:

e rozwoju niskoemisyjnego i czystego transportu niepowodujgcego emisji duzych ilosci
gazéw cieplarnianych, do bezpieczenstwa paliwowego, zmniejszania kosztow
zewnetrznych i ochrony srodowiska;

e wspierania niskoemisyjnego transportu w celu znacznego obnizenia do roku 2050
emisji CO;, zgodnie z odnosnymi celami Unii w zakresie obnizania emisji CO».

Z kolei w kategorii ,zwiekszanie korzysci dla uzytkownikow” rozporzgdzenie 1315/2013
wskazuje, ze transeuropejska sie¢ transportowa ma przyczyniac sie do:

e umozliwiania mobilnosci nawet w przypadku klesk zywiotowych Ilub katastrof
spowodowanych przez cztowieka, zapewniajgc dostep do stuzb ratowniczych.

Rozporzadzenie to wskazuje takze wymogi odnoszgce sie do sieci bazowej wskazujac
w przypadku infrastruktury transportu drogowego:

e koniecznos¢ tworzenie miejsc obstugi podréznych przy autostradach co ok. 100 km,
z uwzglednieniem potrzeb spotecznych, rynkowych i Srodowiskowych;
e koniecznos¢ zapewnienia dostepnosci alternatywnych paliw ekologicznych.

Kolejnym dokumentem UE przywotywanym w Programie jest Rozporzgdzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajgce wspolne
przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego Plus, Funduszu Spdjnosci, Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji
i Europejskiego Funduszu Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takze przepisy finansowe na
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potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu, Migracji i Integracji, Funduszu
Bezpieczerstwa Wewnetrznego i Instrumentu Wsparcia Finansowego na rzecz Zarzadzania
Granicami i Polityki Wizowej.

Program stanowi element wypetnienia kryterium Polityki Spojnosci UE na lata 2021-2027
w zakresie ,dostarczania informacji na temat zasobdw finansowania, odpowiadajgcych
planowanym inwestycjom, koniecznych do pokrycia kosztow operacyjnych i kosztow
utrzymania istniejgcej i planowanej infrastruktury”, warunkujgcego mozliwo$¢ uzyskania
dofinansowania. W kontekscie celow srodowiskowych nalezy podkresli¢, ze w motywie 10
preambuty do rozporzadzenia 2021/1060 wskazano, ze Fundusze powinny wspiera¢ dziatania,
ktére bytyby prowadzone z poszanowaniem norm i priorytetow Unii w zakresie klimatu
i Srodowiska i ktore nie czynityby powaznych szkdd dla celow srodowiskowych w rozumieniu
art. 17 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/852(Rozporzadzenie z dnia
18 czerwca 2020 r. w sprawie ustanowienia ram utatwiajgcych zréwnowazone inwestycje,
zmieniajgce rozporzadzenie (UE) 2019/2088). Rozporzgdzenie 2021/1060 w artykule 9 ust. 4
wskazuje ponadto, ze cele funduszy s realizowane zgodnie z celem wspierania
zrownowazonego rozwoju, okreslonym w art. 11 TFUE, oraz z uwzglednieniem celéw ONZ
dotyczgcych zrébwnowazonego rozwoju, a takze porozumienia paryskiego i zasady ,nie czyn
powaznych szkéd”.

W zakresie przepiséw krajowych Program ogranicza sie jedynie do powigzania Programu
z ustawg z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju. Zgodnie z tg
ustawg, programy rozwoju to dokumenty realizujgce cele zawarte w strategiach rozwoju,
o ktérych mowa w art. 9 pkt 3, oraz programy wieloletnie, o ktérych mowa w przepisach
o finansach publicznych. W tym kontekscie w rozdziale 4.3 Program analizuje krajowe
dokumenty strategiczne wskazujgc dokumenty, ktére s3 komplementarne do dziatan
planowanych do realizacji w ramach PWSKD. Podkreslono przy tym, ze realizacja Programu,
w potgczeniu z zadaniami realizowanymi w Programie Budowy Drég Krajowych na lata 2014—-
2023 (z perspektywg do 2025 r.), a nastepnie w planowanym Rzgdowym Programie Budowy
Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywg do 2033 r.), Programie Budowy 100 Obwodnic na
lata 2020—2030 oraz Programie Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024 pozwoli na
poprawe w perspektywie do 2030 roku ogdlnego stanu technicznego drog krajowych oraz
zmniejszenie liczby odcinkdw niebezpiecznych, przy jednoczesnym zwiekszaniu dostepnosci
transportowej poszczegdlnych regiondw.

W Programie odwotano sie do nastepujgcych krajowych dokumentow strategicznych:

e Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR);

e Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu (SRT2030);
e Program Budowy Drég Krajowych (PBDK);

e Program Budowy 100 Obwodnic;

e Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej;

e Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju podkresla, ze wyzwaniem jest rozwdj
transportu przy ograniczaniu oddziatywania na Srodowisko, w tym emisji spalin. Podobnie jak
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych
dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej jako instrument ograniczania
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oddziatywania na $rodowisko wskazano procedury oceny oddziatywania na $rodowisko,
wykonywane zgodnie z przepisami krajowymi i unijnymi.

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu podkredla, ze rozwdj transportu do 2030 r.
oparty bedzie na wspieraniu: modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej (liniowej
i punktowej) odpowiadajgcej unijnym oraz _ krajowym standardom i wymogom
Srodowiskowym (m.in. poprzez uwzglednianie przepiséw odnoszgcych sie do ocen
oddziatywania na srodowisko, ochrony obszaréw cennych przyrodniczo oraz ochrony
gatunkowej, w tym sieci Natura 2000, ochrony $rodowiska morskiego oraz nadmorskiego,
ochrony krajobrazu, jak réwniez ochrony zdrowia i zycia ludzi).

W odniesieniu do Narodowego Programu Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego nalezy zwrdcic
uwage na pryncypia Programu wskazujgce, ze realizacja zadan ukierunkowanych na poprawe
bezpieczestwa drogowego ma pozostawac w Scistej korelacji z szeroko rozumiang polityka
ochrony zdrowia oraz promocjg zrownowazonego rozwoju, z jednoczesnym poszanowaniem
otaczajgcego nas $rodowiska. Podkresla sie, ze planowane rozwigzania powinny stopniowo
ogranicza¢ gtéwne koszty zewnetrzne transportu drogowego, w tym zanieczyszczenie
Srodowiska, wypadki drogowe i ich konsekwencje, hatas czy kongestie.

Program Budowy Drég Krajowych (PBDK) oraz Program Budowy 100 Obwodnic s3
dokumentami inwestycyjnymi, ktdre nie wyznaczajg celéw w kontekscie ochrony srodowiska.
Jednoczesnie istotnym efektem budowy obwodnic oraz nowych odcinkéw drog ekspresowych
bedzie redukcja emisji do powietrza oraz hatasu w centrach miast i wsi. Obecnie najczesciej
wtasnie w obszarach zabudowanych powstajg zatory, a na niewielkich powierzchniowo
obszarach koncentruje sie wiele pojazdow emitujgcych zanieczyszczenia. Z kolei Program
Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej jest dokumentem w catosci poswieconym poprawie
bezpieczestwa ruchu drogowego na drogach krajowych. Program ten takze nie wyznacza
celdow w zakresie ochrony srodowiska.

W analizie brakuje odniesienia sie do krajowego dokumentu strategicznego, jakim jest
Polityka ekologiczna panstwa 2030. W tresci PEP wskazano, ze ,Mimo pozytywnych
przyktadow i sukcesdw zwigzanych z ochronq przyrody, obserwuje sie jednak ogdiny spadek
wartosci przyrodniczych kraju. W Polsce sg rejony, np. zurbanizowane lub o intensywnym
rolnictwie, w ktorych postepuje degradacja przyrody i zubozenie skfadu gatunkowego.
Niekorzystne zmiany liczebnosci i skfadu gatunkow roslin i zwierzqt wynikajg najczesciej
zwadliwego zarzqdzania przestrzeniq: szybkiego, niekontrolowanego rozwoju miast,
osadnictwa rozprzestrzeniajgcego sie w obrebie terendw wartosciowych przyrodniczo lub
wich bezposrednim sgsiedztwie, przecinania korytarzy ekologicznych przez infrastrukture
transportowgq, unifikacji i ubozenia krajobrazdw. Ponadto w PEP podkreslono, ze transport ze
wzgledu na swoj przestrzenny charakter jest jednym z najbardziej wrazliwych na zmiany
klimatu dziatem gospodarki. Skutki zmian klimatu, takie jak silne ulewy, wiatry, podtopienia i
osuwiska, opady $niegu i gradu, burze, niska i wysoka temperatura czy ograniczenia
widocznosci, majg wyrazny wptyw na wszystkie rodzaje transportu: drogowy, kolejowy,
lotniczy oraz zeglugowy.

Reasumujgc wszystkie powotywane dokumenty wskazujg na istotng role kwestii
Srodowiskowych dla realizacji infrastruktury transportu drogowego i tym samym kwestie te
powinny mie¢ swoje odzwierciedlenie w dokumentach nizszego szczebla.
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3.1.5 Zakres Programu oraz system realizacji (rozdziat 6 i 9 PWSKD2030)
Zgodnie z trescig Programu zakres zadan nim objetych obejmuje:

e przebudowy/rozbudowy drog krajowych;

e remonty drég krajowych;

e utrzymanie biezace, dziatania poprawiajace bezpieczenstwo ruchu drogowego;

e prace przygotowawcze (dla istniejgcych i planowanych nowych odcinkéw drég
przewidywanych do wtgczenia do sieci drég krajowych);

e zarzadzanie drogami krajowymi (w tym przez Krajowy System Zarzgdzania Ruchem);

e inwestycje kubaturowe i zakupy débr gotowych;

e zadania zwigzane z ochrong srodowiska (w tym m.in. zabezpieczenia przeciwhatasowe,
modernizacja systeméw odwodnienia i zbiornikdw retencyjnych, nasadzenia zieleni).

Program obejmuje zatem zadania majgce na celu zapewnienie prawidtowego funkcjonowania
i ciggtego, kompleksowego utrzymania sieci drog krajowych. Warto wyraznie podkresli¢, ze
Program wpisuje sie w prawidtowe i nowoczesne trendy w zakresie gospodarki odpadami.
Przy realizacji inwestycji zaktada sie, w miare dostepnych mozliwosci szczegdlnie prawnych
i technicznych, wykorzystywanie odpadu destruktu asfaltowego, ktéry jest materiatem
powstajgcym w wyniku rozbiorki nawierzchni asfaltowych infrastruktury drogowej. Z punktu
widzenia wykonawcéw drdog jest to cenny materiat, ktéory mozna wykorzysta¢ ponownie
w mieszankach mineralno-asfaltowych, jako czesciowy substytut kruszywa. Przyktadowo
istnieje mozliwos¢ zastosowania go do utwardzania poboczy, podbuddéw drogowych, dréog
serwisowych, zjazdow itp. Zastosowanie destruktu asfaltowego umozliwia aktualnie
obowigzujace (od 1 stycznia 2022 r.) rozporzadzenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 23
grudnia 2021 r. w sprawie okreslenia szczegétowych warunkdéw utraty statusu odpadéw dla
odpadow destruktu asfaltowego, pod warunkiem poddania go procedurze utraty statusu
odpadu na zasadach w tych rozporzadzeniu okreslonych. Warto podkresli¢, ze nie stanowi
odpadu destrukt asfaltowy z frezowania wykorzystywany na tej samej drodze i bezposrednio
po procesie frezowania, np. w przypadku urzadzenia, ktére jednoczesnie frezuje i ktadzie
nowg nawierzchnie. Natomiast destrukt asfaltowy otrzymany w procesie odzysku moze zostaé
wykorzystany do budowy, przebudowy lub remontu dréog, w tym utwardzania placéw
i poboczy (jak réwniez infrastruktury lotniskowej, w tym drég startowych, drég kotowania,
pasow lotniskowych i ptyt postojowych).

W Programie zauwazono takze wyzwania zwigzane z wptywem klimatu na funkcjonowanie
i trwatos¢ infrastruktury sieci drog, zwtaszcza w obliczu identyfikowanych zmian
klimatycznych. Nie pocigga to jednak za sobg zadnych konkretnych dziatan, a sam Program
jedynie zaleca, aby w trakcie planowania i prowadzenia zadan w miare potrzeb brac¢ pod
uwage dostosowanie infrastruktury do zmian  klimatycznych w  wieloletnig]
perspektywie czasowej.

W kolejnych podrozdziatach usystematyzowano planowane zadania wprowadzajgc podziat na
nastepujgce priorytety Programu:

e utrzymanie strukturalne;
e utrzymanie biezace;
e nowe rozwigzania w zakresie utrzymania:
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o zielone filtry antysmogowe,
o zapobieganie suszy,
o wykorzystanie odnawialnych zrédet energii.

3.1.5.1 Utrzymanie strukturalne

Utrzymanie strukturalne jest bezposrednig konsekwencjg opisanego wczesniej wyroku TSUE
zdnia 21 marca 2019 roku w sprawie C-127/17 Komisja przeciwko Polsce, ktérego
konsekwencjg jest dopuszczenie ciezkiego ruchu ciezarowego o nacisku do 11,5 ton na 0$ na
wszystkich drogach publicznych. Wybdr konkretnych odcinkéw do realizacji oparty bedzie
0 opisane wczesniej priorytety oraz o analize sieci drog krajowych w zakresie dostosowania do
wymaganej nosnosci oraz aktualnych warunkow technicznych, ktérg GDDKIA zobowigzana jest
przedstawi¢ w ciggu 45 dni od podjecia uchwaty Rady Ministrow w sprawie ustanowienia
PWSKD2030. W Programie wskazano, ze do czasu przedstawienia przez GDDKiA wnioskow z
analizy, realizowane majg by¢ zadania dla ktérych minister wtasciwy do spraw transportu
uzgodni Programy Inwestycji (Pl). Minister wtasciwy do spraw transportu bedzie weryfikowat
przekazane Programy Inwestycji w oparciu o wewnetrzne procedury. Po zatwierdzeniu
Programu Inwestycji przez ministra wfasciwego do spraw transportu, GDDKiA bedzie mogta
zaciggac zobowigzania finansowe z przeznaczeniem na realizacje danej inwestycji.

Utrzymanie strukturalne zaktada kompleksowe przebudowy/rozbudowy drog krajowych
obejmujgce przede wszystkim dostosowanie drég do nosnosci 11,5 tony na o$ lub
obowigzujgcych warunkéw technicznych. Ponadto, w ramach utrzymania strukturalnego,
zaktada sie realizacje innych zabiegdw, niezbednych do prawidtowego funkcjonowania
odcinka drogi podlegajagcego przebudowie/rozbudowie (w szczegdlnosci wykonania
elementéw poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu drogowego, czy $rodowiskowych). Nie
uszczegotawia sie jednak zakresu prac, wskazujac, ze w ramach utrzymania strukturalnego
realizowane majg by¢ tez zadania, obejmujgce przebudowe/rozbudowe drogowych obiektow
inzynierskich. Nalezy jednak podkresli¢, ze do takich obiektow nalezg tez przejscia dla
zwierzat. Cho¢ Program nigdzie literalnie nie wskazuje intencji w zakresie uzupetniania
krajowych przejs¢ dla zwierzat, to jednak droga do finansowania takich zadan wydaje sie byc¢
otwarta.

3.1.5.2 Utrzymanie biezace

Utrzymanie biezgce obejmuje prace remontowe, naprawcze, konserwacyjne i porzadkowe,
majgce na celu przywrocenie pierwotnych parametrow technicznych drogi, w celu
zapobiegania jej degradacji. Zakres prac obejmuje remonty catosSciowe (petne) i czastkowe,
ktérych celem jest przywrdcenie pierwotnych parametrow technicznych drogi (nawierzchni,
obiektow inzynierskich i wyposazenia pasa drogowego) oraz zabiegi majgce na celu
zachowanie bezpieczenstwa ruchu i estetyki infrastruktury w okresie catego roku. W ramach
ocenianego Programu utrzymanie biezgce dotyczy catej sieci drog krajowych bedgcych
w zarzadzie GDDKIA, w tym autostrad, drég ekspresowych oraz drég krajowych w klasie G i GP
(gtéwne i gtdwne ruchu przyspieszonego).

Program nakfada na Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad zobowigzanie do
realizacji remontow wytgcznie na warunkach przewidzianych w Programie. Warunkiem
realizacji remontu w ramach Programu bedzie plan remontéw sporzadzany przez GDDKIA
i przekazywany do ministra wfasciwego do spraw transportu do 30 kwietnia kazdego roku.
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Podstawg jego sporzadzenia bedg wyniki badania stanu nawierzchni lub oceny stanu
technicznego drogowych obiektow inzynierskich'3. Ponadto Generalny Dyrektor Drog
Krajowych i Autostrad w terminie do konca 2025 roku przygotuje wieloletni plan remontéw,
ktory obejmie zadania pozgdane do realizacji w perspektywie co najmniej 20 lat na catej sieci
drog krajowych zarzadzanych przez GDDKIA. W przypadku utrzymania letniego i zimowego
Program zobowigzuje Generalnego Dyrektora Drdég Krajowych i Autostrad do zawarcia
obszarowych umow utrzymaniowych dla wszystkich wojewddztw do 2030 roku.

W ramach utrzymania biezgcego przewiduje sie zarowno utrzymanie w okresie letnim, jak
i zimowym, o charakterze rutynowym (planowym) oraz interwencyjnym (zwigzane np. ze
skutkami wypadkow i katastrof naturalnych). Nalezy podkresli¢, ze w ramach utrzymania
biezgcego zaktada sie miedzy innymi dziatania majgce na celu utrzymanie wfasciwego stanu
w odniesieniu do urzadzen ochrony $rodowiska, nasadzen i utrzymania zieleni przydroznej,
utrzymanie odwodnienia (w tym udroznianie i odtworzenie oraz utrzymanie odbiornikéw),
utrzymania estetyki i czystosci pasa drogowego, parkingdw, MOP itp. Tym samym tresé
Programu odpowiada na czes¢ probleméw zidentyfikowanych w cytowanym wczesniej
raporcie NIK'. Z punktu widzenia celéw niniejszej Prognozy i mozliwosci skutecznej oceny
skutkéw srodowiskowych nalezy podkresli¢, ze zgodnie z trescig Programu szczegdtowy zakres
i sposob realizacji utrzymania biezgcego okreslg dopiero odrebne dokumenty. Nie ma przy
tym informacji czy dokumenty te bedg podlega¢ dodatkowej ocenie skutkéw
Srodowiskowych.

3.1.5.3 Nowe rozwigzania w zakresie utrzymania

Program zobowigzuje Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad do wdrozenia na
wybranych odcinkach drog krajowych nowych rozwigzan w zakresie utrzymania oraz do
systematycznego przedktadania ministrowi wtasciwemu do spraw transportu propozycji
mozliwych do wdrozenia przez GDDKiA dziatan upowszechniajgcych rozwigzania na rzecz
poprawy funkcjonowania sieci drég. Program nie uszczegdtawia pojecia nowych rozwigzan
w zakresie utrzymania. Odnosi sie jednak literalnie do dziatan w zakresie niwelowania
negatywnego wptywu transportu drogowego na $rodowisko. W tym kontekscie Program
zobowigzuje Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad m.in. do zastosowania
zielonych filtréw antysmogowych, realizowania dziatan majgcych na celu ograniczanie
efektédw suszy oraz zastosowania energii odnawialnej na zasadach okreslonych w Programie.

W tym celu zostaty okreslone nastepujgce trzy rozwigzania szczegdtowe:

e zielone filtry antysmogowe;
e zapobieganie suszy;
e wykorzystanie odnawialnych Zzrodet energii.

13 Badania stanu nawierzchni, wykonywane sg przez GDDKIiA ktéra gromadzi m.in. dane o parametrach techniczno—eksploatacyjnych
nawierzchni (wskazniki: stanu spekania, ugie¢ nawierzchni, krzywizny ugiecia nawierzchni, rownosci podtuznej, rownosci poprzecznej, stanu
powierzchni, wtasciwosci przeciwposlizgowych, makrotekstury). Wyniki oceny stanu technicznego nawierzchni z poszczegdinych odcinkdw
stuzg do wyznaczania poziomow decyzyjnych w nastepujgcych kategoriach: poziom pozadany, poziom ostrzegawczy, poziom krytyczny.

14 11L0.430.003.2015, Nr ewid. 224/2015/P/15/086/LLO - wykonywanie przez Generalng Dyrekcje Drdg Krajowych i Autostrad zadan
zwigzanych z utrzymaniem i remontami drog
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Zgodnie z trescig Programu rozwigzania te majg przyczyni¢ sie do intensyfikacji wysitkow
zmierzajgcych do zmniejszenia presji funkcjonowania infrastruktury drogowej na srodowisko
i tym samym sg zbiezne z celami obszaru polityki zréwnowazonej mobilnosci Europejskiego
Zielonego tadu, a takze z kierunkami interwencji Krajowego Planu na Rzecz Energii i Klimatu.
Nalezy jednak podkredlié, ze Program literalnie odnosi sie tylko do tych trzech elementéw
pomijajgc np. kwestie dotyczace minimalizacji oddziatywania infrastruktury drogowej na
Srodowisko przyrodnicze czy tez adaptacji infrastruktury do nowych uwarunkowan
klimatycznych. Wskazano jednak, ze mozliwa jest w ramach Programu realizacja przez GDDKIA
innych projektdw majacych na celu testowanie lub wdrozenie nowych rozwigzan z zakresu
utrzymania o charakterze pilotazowym. Nastgpic¢ to moze z inicjatywy ministra wtasciwego do
spraw transportu lub Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad w porozumieniu
z nadzorujagcym ministrem. Tym samym mozliwa jest droga do realizacji projektéw w zakresie
minimalizacji oddziatywania infrastruktury drogowej na $rodowisko przyrodnicze czy tez
adaptacji infrastruktury do nowych uwarunkowan klimatycznych.

Ponizej w sposdb syntetyczny odniesiono sie do kazdego z proponowanych w Programie
rozwigzan.

Zielone filtry antysmogowe

W Programie wskazano, ze w celu ograniczania zanieczyszczen powietrza z transportu, nalezy
budowac naturalne zapory z roslin, ktére dzieki swoim wtasciwosciom antysmogowym, mogg
neutralizowac toksyny i pyty, ktorych Zzrédtem sg ciggi drogowe. Funkcje zielonych filtrow
antysmogowych majg petni¢ rézne rodzaje roslin — np. trawy, krzewy lub drzewa.
W Programie opisano funkcje tgk antysmogowych (czyli cytujgc za Programem: specjalnych
mieszanek roslin do stosowania w pasach drogowych, przystosowanych do tego, zeby jak
najlepiej wytapywac spaliny i pyt pochodzacy z transportu). Odniesiono sie tez do istotne;j
funkcji przydroznych drzew wskazujgc ich duzg skutecznos¢ w wychwytywaniu skazen
powietrza, gleby i wody. GDDKIA zostata zobowigzana do takiego doboru roslin, ktére oprocz
wtasciwosci antysmogowych, majg takze wtasciwosci retencyjne i miododajne. Literalnie
odniesiono sie przy tym do pszczot, ktére majg kluczowe znaczenie dla produkcji zywnosci
z uwagi na konieczny proces zapylania. Podkreslono, ze w ostatnich latach obserwuje sie
wymieranie pszczét z uwagi na zanieczyszczenie srodowiska, stad koniecznos¢ zwiekszania ich
przestrzeni do zycia i zdobywania pokarmu.

W tym kontekscie nalezy wskaza¢ stanowisko GDDKIA, ktdra zakomunikowata, ze ,stosowanie
tak kwietnych na poboczach drdég szybkiego ruchu spowoduje tworzenie niszy ekologicznej
sprzyjajgcej masowemu pojawieniu sie entomofauny, w szczegdlnosci owadow zapylajgcych,
co bezposdrednio wptynie na przyciggniecie ptakéw i nietoperzy. W konsekwencji bedzie
skutkowato ich zwiekszong $miertelnoscig (kolizje z pojazdami)”. GDDKIA wskazuje dodatkowo
na przepis wskazujacy, ze droga klasy A i S powinna by¢ ogrodzona obustronnie na catej
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dtugosci w sposéb uniemozliwiajacy przedostanie sie ludzi i zwierzat!®. Powyzsze ma by¢
argumentem za niestosowaniem tgk kwietnych wzdtuz poboczy drég krajowych ze wzgledu na
to, ze sg one elementem sprzyjajgcym wzmozonej aktywnosci zwierzat.

W kontekscie chiropterofuany stanowisko GDDKiA nie znajduje wsparcia w $rodowisku
przyrodnikow'®. Wskazujg oni, ze w Polsce jedynie niewielka liczba gatunkéw owaddw
zapylajacych jest aktywna po zmroku co przeczy tezie, ze faki kwietne bedg zwabiac
nietoperze i powodowac ryzyko ich kolizji z samochodami. Gtdwnym czynnikiem wptywajgcym
na spadki populacji gatunkdw nietoperzy jest utrata zimowisk (tj. piwnice, strychy, stare
dziuplaste drzewa), a nie kolizje z pojazdami.

Zdanie przyrodnikow zdaje sie mie¢ poparcie w dziataniach innych zarzadcow droég.
Przyktadowo instytucja zarzadzajaca brytyjskimi autostradami - Highways England
przygotowata plan wspierania réznorodnosci biologicznej'’, ktéry obejmuje miedzy innymi
tworzenie tgk kwietnych na powierzchni ok. 30 000 ha wzdtuz angielskich autostrad oraz drog
gtéwnych. Warto dodaé, ze instytucja zarzgdzajgca brytyjskimi autostradami - Highways
England przygotowata takze inne programy dziatan dotyczgcych bezposrednio ochrony
srodowiska, np.:

e przygotowanie strategicznej sieci drogowej na zmiany klimatu;

e bezemisyjne autostrady: nasz plan 2030/2040/2050;

e strategia zrGwnowazonego rozwoju;

e strategia w zakresie emisji hatasu i emisji do powietrza;

e (Czy omawiana strategia w zakresie ochrony i poprawy stanu réznorodnosci
biologiczne;.

By¢ moze opracowanie takich Programoéw dedykowanych drogom krajowym w zakresie
poprawy stanu réznorodnosci biologicznej czy adaptacji do zmian klimatu bytoby zasadnym
dziataniem w ramach priorytetu Programu dotyczacego nowych rozwigzania w zakresie
utrzymania?

Wyraznego podkreslania wymaga takze fakt, ze Program nie wskazuje, w jakim zakresie
realizowane majg byc¢ taki kwietne (powierzchnia, lokalizacja itp.). Program zobowigzuje
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad do przekazania do akceptacji ministra
wtasciwego do spraw transportu w ciggu szesciu miesiecy od przyjecia Programu informacji na
temat projektu (projektéw) w zakresie zielonych filtréw antysmogowych. W informacji
Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad powinien wskaza¢ odcinki drég bedacych
w zarzgdzie GDDKIA, ktére zostang objete pilotazem, harmonogram realizacji, zaktadane
koszty i cel zadania. W Programie wskazano tez, ze dobdr odcinkéw powinien umozliwi¢
wnioskowanie o zasadnosci ewentualne] docelowej realizacji zielonych filtréw

15 par. 132 ust. 2a rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 2016 r. poz. 124).

16 https://www.teraz-srodowisko.pl/aktualnosci/pasy-kwietne-drogi-autostrady-bioroznorodnosc-kolizje-ze-zwierzetami-10045.html

7 https://nationalhighways.co.uk/media/yp1cjlkf/biodiversity-plan.pdf.
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antysmogowych na sieci wzgledem réznorodnych czynnikéw, takich jak np. lokalizacja na
terenach miejskich lub pozamiejskich. Po akceptacji ministra wtasciwego do spraw transportu
Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad bedzie zobowigzany do niezwtocznego
przystgpienia do realizacji projektu pilotazowego (projektéw pilotazowych) na podstawie
uzgodnionego Programu Inwestycji, analogicznie jak w przypadku projektow z zakresu
utrzymania strukturalnego. W zaleznosci od otrzymanych wynikow minister wifasciwy do
spraw transportu podejmie decyzje o rozszerzaniu dziatarh na inne drogi bedgce w zarzgdzie
GDDKIA.

Tym samym Program ogranicza sie jedynie do pilotazowego wdrozenia powyzszego
rozwigzania. Zgodnie z zaftozeniami Programu pilotaz pozwoli na oszacowanie kosztu
zastosowania tgk kwietnych na sieci zarzadzanej przez GDDKIA i zestawienie z dotychczas
ponoszonymi kosztami utrzymania oraz pozwoli opracowaé¢ wstepne wnioski z obserwacji
ewentualnego wptywu zastosowania tego rozwigzania na pozostata faune i flore w okolicach
ciggow drogowych. Wydaje sie, ze zardwno stan obecnej wiedzy w tym zakresie, jak
i doswiadczenia innych krajow pozwolityby na bardziej ambitne podejscie do tematu niz to
prezentowane w Programie. Program nie narzuca zadnych wskaznikow - np. parametrow
ilosciowych ani wielkosci $rodkéw finansowych, jaka jest przeznaczona na projekty
pilotazowe. W efekcie zamierzenia Programu mogg zosta¢ zrealizowane w oparciu
o pojedynczy projekt, a skutki srodowiskowe bedg znikome.

Zapobieganie suszy

Kolejnym dedykowanym dziataniem priorytetu Programu dotyczacego nowych rozwigzania
w zakresie utrzymania jest zapobieganie suszy. W Programie zauwazono problematyke
zwigzang ze zmianami klimatu. Wskazano, ze w ostatnich latach obserwuje sie zjawiska
obejmujgce zmiany ilosci i rozktadu opaddw w ciggu roku, a takze szereg gwattownych zjawisk
pogodowych wystepujgcych z wiekszg niz dotychczas czestotliwoscig, co ma istotny wptyw na
gospodarke. Uznano za zasadne, aby takie w obszarze zarzadzania infrastrukturg drog
krajowych realizowaé¢ dziatania pozwalajgce na ograniczenie skutkéw suszy przez
projektowanie, wykonywanie i modernizowanie systeméw odprowadzania wod opadowych
i roztopowych w sposdb pozwalajgcy na lokalne zwiekszenie retencji wodnej. Zgodnie
z zatozeniami takie dziatania majg przyczynic sie do likwidacji ewentualnych zastoisk wodnych
na drodze, co z kolei bedzie miato bezposrednie przetozenie na zwiekszenie bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Nie jest jasne, jakie interwencje bedg faktycznie bezposrednim wynikiem realizacji zamierzen
Programu. W Programie wskazano wykonanie dwéch analiz:

e W zakresie potrzeb realizacji przedsiewzie¢ polegajgcych na wykonaniu, modernizacji czy
odtworzeniu elementéw systeméw odwodnienia na sieci drég krajowych (wskazano, ze
zadania tego typu mogg byé realizowane jako pojedyncze zadanie lub jako czesc¢
wieloetapowego zadania obejmujgcego ingerencje w systemy odwodnienia infrastruktury
drog krajowych w wiecej niz jednej lokalizacji);

e w zakresie oceny dotychczasowych sposobdw utrzymania terendw zieleni przy drogach
krajowych pod kagtem poprawy warunkéw wodnych (np. przez ograniczenie czestotliwosci
koszenia tradycyjnych trawnikéw potozonych w pasie drogowym).
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W Programie wskazano, ze Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad jest zobowigzany
do przekazania do wiadomosci ministra wtasciwego do spraw transportu w ciggu szesciu
miesiecy od przyjecia Programu informacji na temat zidentyfikowanych potrzeb w zakresie
wykonania, odtworzenia i modernizacji odwodnienia w ciggu drég krajowych. Wskazano
takze, ze informacja ta ma zawierac odcinki drég bedgcych w zarzadzie GDDKIA, ktdre zostang
objete zadaniami, harmonogram realizacji, zaktadane koszty, uzasadnienie wyboru.

Z kolei w rozdziale dotyczacym systemu realizacji wskazano, ze Generalny Dyrektor Drog
Krajowych i Autostrad jest zobowigzany do przekazania do akceptacji ministra wfasciwego do
spraw transportu w ciggu szesciu miesiecy od przyjecia Programu informacji na temat
planowanych projektow w zakresie:

e zapobiegania suszy przez ograniczenia koszenia;
e zapobiegania suszy przez stosowanie nasadzen.

Informacja ta ma zawierac liste odcinkéw drog z wszystkich kategorii (A, S, G i GP) bedgcych
w zarzgdzie GDDKIA, ktére zostang objete pilotazem, harmonogram realizacji, zaktadane
koszty i cel zadania. Podobnie jak w przypadku ,fak kwietnych”, po akceptacji ministra
witasciwego do spraw transportu, Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad bedzie
zobowigzany do niezwtocznego przystgpienia do realizacji projektu pilotazowego (projektow
pilotazowych) na podstawie uzgodnionego Programu Inwestycji. W zaleznosci od
otrzymanych wynikdw minister wfasciwy do spraw transportu podejmie decyzje

0 rozszerzaniu dziatan na inne drogi bedgce w zarzadzie GDDKIA.

W Programie brakuje jednak konkretnych deklaracji dotyczacych faktycznej realizacji tego
typu prac w ramach utrzymania biezgcego i strukturalnego. Program zobowigzuje jedynie
GDDKIA do ztozenia propozycji projektu pilotazowego, ktérego celem bedzie przetestowanie
zastosowania — oprdcz zielonych filtrow antysmogowych — nasadzen roslinnosci celem
zwiekszenia retencji powierzchni biologicznie czynnej stanowigcej cze$¢ pasa drogowego.
Brak okreslenia skali planowanych do realizacji projektéow sprawia, ze trudno oszacowacd
realne efekty w zakresie poprawy stanu Srodowiska w wyniku realizacji tych dziatan
priorytetowych.

Wykorzystanie odnawialnych Zrodet energii

Majac na uwadze zwiekszajgcg sie Swiadomosé spoteczenstwa w zwigzku ze zmianami
klimatycznymi, a takze koniecznos¢ zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego wskazano
w Programie, ze OZE stanowig istotng alternatywe dla konwencjonalnych zrédet energii.
Z tego wzgledu zadeklarowano podjecie dziatan zmierzajgcych do intensyfikacji wykorzystania
alternatywnych metod zasilania infrastruktury transportowe;.

Program obejmie jednak wytgcznie wykonanie projektu pilotazowego w zakresie
odnawialnych Zrédet energii do zasilania infrastruktury drogowej na przyktadzie MOP.
Wskazano, ze projekt powinien koncentrowaé sie na instalacjach maksymalizujgcych
autokonsumpcje energii, tj. instalacjach hybrydowych i potgczonych z magazynami energii.
Zgodnie z trescig Programu wdrozenie pilotazowego rozwigzania pozwoli na oszacowanie
kosztu jego zastosowania na sieci zarzadzanej przez GDDKIA (w tym w zaleznosci od
lokalizacji) i zestawienie z dotychczas ponoszonymi kosztami. Generalny Dyrektor Droég

37



Krajowych i Autostrad zostat zobowigzany do przygotowania wnioskow w zakresie
efektywnosci wraz z rekomendacjg dalszego rozwoju sieci drog w tym obszarze.

Ponadto w Programie zatozono opracowanie analizy mozliwosci wykorzystania pasow droég,
w tym na obszarze weztéw drogowych, do produkcji energii z odnawialnych zrédet (pod
katem finansowym i organizacyjnym oraz z uwzglednieniem bezpieczerstwa ruchu). Analiza
ma by¢ opracowana przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad i ma
obejmowac aspekty organizacyjne, prawne i finansowe ewentualnego przedsiewziecia w tym
zakresie, a takze uwzglednia¢ kwestie zapewnienia bezpieczenstwa ruchu. Wnioski z analizy
powinny zostac¢ przekazane do ministra wtasciwego do spraw transportu w ciggu dwunastu
miesiecy od przyjecia Programu. W przypadku pozytywnych wynikéw analiz, w ramach
Programu dopuszczono realizacje projektéw pilotazowych w tym zakresie. Warto doda¢, ze
Program opisuje jeszcze inne rozwigzania poza nachylonymi panelami stonecznymi, np. panele
montowane pionowo, niskie turbiny wiatrowe o pionowej osi obrotu czy posadowienie paneli
na wiatach parkingowych. Mozna domniemywa¢, ze kwestie te takze bedy przedmiotem
analiz. Program wskazuje jeszcze dodatkowe elementy do rozwazenia, jak chociazby
magazyny energii — brakuje jednak konkretnych zapisdéw co w ramach Programu bedzie w tej
kwestii zrealizowane.

W odniesieniu do infrastrukturalnych projektéw pilotazowych Program zobowigzuje
Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad do przekazania do akceptacji ministra
witasciwego do spraw transportu w ciggu szesciu miesiecy od przyjecia Programu informacji na
temat planowanego wykorzystania odnawialnych Zrédet energii do zasilania MOP-6w.
Informacja ma wskazywaé co najmniej pie¢ (5) rozmieszczonych réwnomiernie na terenie
kraju MOP, ktére zostang objete pilotazem, harmonogram realizacji, zaktadane koszty. Po
akceptacji ministra wtasciwego do spraw transportu Generalny Dyrektor Drog Krajowych
i Autostrad bedzie zobowigzany do niezwtocznego przystgpienia do realizacji projektu
pilotazowego. Realizacja ww. projektu (projektéw) bedzie sie odbywa¢ na podstawie
uzgodnionego Programu Inwestycji (uzgodnionych Programdéw Inwestycji). Dopiero na
podstawie otrzymanych wynikdow minister wtasciwy do spraw transportu ma podjgc¢ decyzje
0 rozszerzaniu dziatan na inne MOP-y zlokalizowane na autostradach i drogach ekspresowych
bedacych w zarzgdzie GDDKIA.

Wydaje sie, ze podejscie do Programu w zakresie wykorzystania OZE na obiektach typu MOP
mogtoby by¢ bardziej ambitne. Z pewnoscig wykorzystanie OZE na wiekszosci MOP w Polsce
jest mozliwe i ekonomicznie uzasadnione. Wystarczajgcg optacalnos¢ ekonomiczng na
poziomie taryf dla gospodarstw domowych udowodnit choéby wspierany rzgdowo Program
Moj Prad (dotyczacy osdb prywatnych).

Reasumujgc: na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono, ze Program nie narzuca
zadnych parametréw ilosciowych ani wielkosci srodkéw finansowych, jaka jest przeznaczona
na trzy zaproponowane literalnie dziatania. Program ogranicza sie do wskazania, ze bedga to
projekty pilotazowe wybrane na podstawie informacji GDDKIA na temat zidentyfikowanych
potrzeb przekazanej do wiadomosci ministra wtasciwego do spraw transportu w ciggu szesciu
miesiecy od przyjecia Programu. Precyzyjna interpretacja zapisow Programu wskazuje, ze
przeprowadzenie po jednym niewielkim projekcie pilotazowym w kazdym z wymienionych
dziatan bedzie w petni potwierdzato zrealizowanie Programu zgodnie z jego zatozeniami.
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Aby unikng¢ zaréwno takiego wrazenia przy interpretacji zapisow Programu, a takze
zapewni¢, ze aspekty Srodowiskowe sg w nim ujmowane z nalezytg starannoscig warto
wprowadzi¢ do jego tresci zapisy wskazujgce, ze projekty pilotazowe w zakresie nowych
rozwigzan w zakresie utrzymania beda realizowane w roéznych regionach Polski,
z uwzglednieniem zréznicowanych warunkéw klimatycznych oraz fizjogeograficznych, tak aby
wnioski z projektow pilotazowych mogty by¢ jak najbardziej uniwersalne dla terenu catej
Polski.

W trakcie analizy zauwazono takze jeden element wymagajacy poprawki redakcyjnej.
W Programie sformutowano wniosek, ze zwiekszenie udziatu energii odnawialnej
w catkowitym zuzyciu energii i ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko moze tez
odbywac sie przez szeroko zakrojone dziatania na rzecz poprawy efektywnosci energetyczne;j
zarzadzanej infrastruktury, tj. wymiane oswietlenia na energooszczedne, zastosowanie
w budynkach automatyki wtaczajacej i wytaczajgcej samoczynnie swiatto oraz ograniczajgcej
zuzycie wody. Z tego zdania nalezy wykresli¢ sformutowanie ,zwiekszenie udziatu energii
odnawialnej w catkowitym zuzyciu energii”, dziatania na rzecz poprawy efektywnosci
energetycznej nie majag bowiem wptywu na zwiekszenie udziatu energii odnawialnej
w catkowitym zuzyciu energii. Zmiana taka moze zosta¢ uwzgledniona w ostatecznej wersji
Programu opracowanej po konsultacjach spotecznych i opiniowaniu przez wtasciwe organy.

3.1.6 Monitorowanie realizacji i ocena osiggniecia celéw Programu (rozdziat 7 PWSKD2030)
W Programie w zakresie monitoringu zatozono trzy gtéwne elementy:

e informacja na temat stanu realizacji rzeczowo-finansowej — przygotowuje Minister
wtasdciwy do spraw transportu raz w roku i po zakonczeniu Programu;

e podsumowanie dotychczasowego wykonania Programu wedtug stanu na 31 grudnia
2025 roku - w pierwszym kwartale 2026 roku;

e podsumowanie wykonania rzeczowego w catym okresie realizacji - w pierwszym
kwartale 2031 roku.

Z punktu widzenia niniejszej Prognozy wazne jest, ze zgodnie z trescig Programu wskazane
wyzej podsumowania mogg stanowi¢ podstawe do ewentualnego przedtuzenia Programu,
a co za tym idzie czasookresu jego obowigzywania. W przypadku wystgpienia takiej sytuacji
nalezy powtdérzy¢ strategiczng ocene oddziatywania na srodowisko.

Program zawiera takze uszczegdtowienie propozycji monitoringu dla trzech priorytetow
Programu. Stan realizacji utrzymania biezgcego i strukturalnego oparty bedzie o system
miesiecznego raportowania. Monitorowanie postepéw w utrzymaniu biezgcym realizowane
w formie tabelarycznej zawierajgcej stan realizacji tj.: przygotowanie dokumentacji, wydanie
decyzji administracyjnych, ogtoszenie przetargu oraz podpisanie umowy z wykonawcg,
poczatek i koniec robot budowlanych, jak i wydatkowanie srodkéw w kazdym roku realizacji
zadania. Zakres raportow do utrzymania biezgcego zostanie okres$lony przez ministra
wtasciwego do spraw transportu po przyjeciu Programu. Dla utrzymania biezgcego
przewidywane jest jeszcze sprawozdanie poéfroczne z dziatan podjetych w ramach utrzymania
letniego i zimowego w aspekcie rzeczowym i finansowym.

W Programie nie przewidziano natomiast zadnego systemu raportowania realizacji priorytetu
,nhowe rozwigzania w zakresie utrzymania”. Wskazano jednak, ze zostanie on ustalony przez
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ministra wtasciwego do spraw transportu w porozumieniu z GDDKIA na pdzniejszym etapie
realizacji Programu. Brak okreslenia systemu ani nawet terminu, w jakim ma zosta¢ on
opracowany moze znaczgco odsungé¢ w czasie lub nawet uniemozliwi¢ osiggniecie
pozytywnych skutkow dla srodowiska, jakie zwigzane beda z wdrazaniem priorytetu ,,nowe
rozwigzania w zakresie utrzymania”. Zasadne bytoby opracowanie szczegdtdw monitoringu
w taki sposdb i w takim terminie, by mozliwe byto kompleksowe monitorowanie projektow

pilotazowych, w tym ich pozytywnych skutkéw dla srodowiska juz na obecnym etapie.

3.1.7 Plan finansowy Programu (rozdziat 8 PWSKD2030)

Zgodnie z trescig Programu zrodtem jego finansowania ma by¢ budzet panstwa. Pomocniczg
role w finansowaniu Programu ma stanowi¢ Krajowy Fundusz Drogowy (KFD). Wskazano
jednak, ze KFD nie moze by¢ podstawowym zrdodtem finansowania Programu z uwagi na jego
kluczowa role w finansowaniu programoéw budowy drog krajowych. Jednoczesnie w rozdziale
4.1 Programu wskazano, ze stanowi on wypetnienie kryteriéw Polityki Spojnosci UE na lata
2021-2027 — co $wiadczy o zatozeniu pozyskiwania S$rodkow zewnetrznych na jego
realizacje'®.

W tresci wskazano tez, ze Program PWSKD obejmie s$rodki na realizacje prac
przygotowawczych dla zadan ujetych w Rzgdowym Programie Budowy Drog Krajowych do
2030 r. (z perspektywa do 2033 r.), Programie Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024
oraz Programie Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030. Nie okreslono jednak nigdzie linii
podziatu pomiedzy rdznymi programami, podobnie jak nie zdefiniowano pojecia prac
przygotowawczych. Zaktada sie, ze okreslone dla PWSKD prace przygotowawcze bedg
przedmiotem  zainteresowania witasciwych tym  Programom  strategicznych ocen
oddziatywania na $srodowisko i nie podlegajg ocenie w ramach niniejszej Prognozy.

3.2 Powigzania z innymi dokumentami

Analize powigzan PWKSD2030 z dokumentami strategicznymi, z uwagi na cele strategicznej
oceny oddziatywania na srodowisko, przeprowadzono przez pryzmat tych dokumentéw, ktére
sg istotne z punktu widzenia zrbwnowazonego rozwoju i ochrony srodowiska.

Oceny dokonano z podziatem na ocene uwzglednienia w Programie celéw ochrony
Srodowiska sformutowanych w unijnych i krajowych dokumentach dotyczgcych sektora
transportowego (rozdziat 1 i 3.2.2) oraz unijnej i krajowej polityce ochrony Srodowiska
(rozdziat 3.3).

3.2.1 Dokumenty formutujgce wyzwania dla polityki transportowej poziomu unijnego

Unijna polityka transportowa obejmuje zaréwno wyzwania zwigzane z otwarciem rynkéw
transportowych na konkurencje i tworzenie sieci transeuropejskich, jak i budowanie modelu
zrownowazonej mobilnosci. Wyzwania zwigzane ze zréwnowazonym transportem majg

18 W Programie wskazano, ze w miare dostepnych opcji zaktada sie réwniez mozliwo$¢ ubiegania o $rodki z budzetu UE.
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szczegdlne znaczenie z uwagi na staty wzrost poziomu gazéw cieplarnianych w tym sektorze?®,
co moze ostabi¢ wyniki dziatan UE stuzacych realizacji celdéw w dziedzinie ochrony klimatu.

W biatej ksiedze pt.: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie
do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportowego?® zalecono
zmniejszenie o 20% do 2030 r. emisji pochodzgcych z transportu (z wytgczeniem transportu
morskiego), a do 2050 r. o co najmniej 60%. Zdefiniowany w nim program dziatan jest
wykorzystania zasobow. Biata Ksiega jako gtéwny cel stawia integracje i ujednolicenie
transportu w Europie, znaczne zmniejszenie emisji CO, poprzez rozwdj nowoczesnych
technologii  produkcji  silnikéw oraz zwiekszenie aktywizacji bardziej ekologicznych
i wydajniejszych $rodkéw transportu, czyli kolejowego oraz wodnego. Zaftozono takze
konieczno$¢ zapewnienia, ze infrastruktura transportowa finansowana ze srodkow UE
uwzglednia potrzeby w zakresie efektywnosci energetycznej i wyzwania zwigzane ze zmiang
klimatu (odpornos$¢ infrastruktury na klimat, stacje uzupetniania paliwa/tadowania
ekologicznych pojazdow, wybdr materiatéw budowlanych itd.).

W Strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci?? okreslono ambitny plan zmiany
europejskiego transportu na uwzgledniajgcy wyzwania zwigzane ze zréwnowazonym
rozwojem, ochrong $rodowiska, a takze funkcjonowaniem w warunkach zmieniajacego sie
klimatu. Europejski transport ma takze wspiera¢ osigganie celéw klimatycznych. Zatozono, ze
do 2030 r. po europejskich drogach bedzie jezdzic co najmniej 30 min pojazdéw
bezemisyjnych (a do 2050 r. niemal wszystkie), multimodalna transeuropejska siec
transportowa bedzie wyposazona na potrzeby zrownowazonego i inteligentnego transportu
zapewniajgcego szybkie potgczenia oraz bedzie dziata¢ w ramach sieci kompleksowe;j.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;j
i uchylajgce  decyzje nr661/2010/UE?*  ustanawia  wytyczne  dotyczace  rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej o strukturze dwupoziomowej, ktdra obejmuje siec
kompleksowsy i sie¢ bazowg. Okresla wymogi, jakie spetnia¢ powinny elementy infrastruktury
transportowej, a takze priorytety w zakresie jej rozwoju. W odniesieniu do infrastruktury
drogowe] jest to m.in. promowania efektywnego i zrownowazonego wykorzystywania
infrastruktury i w razie koniecznosci, zwiekszania przepustowosci; poprawy lub utrzymania
jakosci infrastruktury pod wzgledem bezpieczenstwa, ochrony, efektywnosci, odpornosci na
klimat oraz w stosownych przypadkach, na kleski zywiotowe i katastrofy; promowania
ekologicznosci, dostepnosci dla wszystkich uzytkownikow, w tym dla oséb starszych, oséb

¥ Transport jest jedynym sektorem w UE, w ktérym odnotowuje sie wzrost emisji gazdéw cieplarnianych od 1990 r.
(https://www.europarl.europa.eu/factsheets/pl/sheet/123/wspolna-polityka-transportowa-informacje-ogolne).

20 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex:52011DC0144.

21 W unijnej Strategii na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajgcemu wigczeniu spotecznemu Europa 2020 dziatania
zwigzane z polityka transportowg zawarto w priorytecie Zrownowazony rozwoj — wspieranie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobdw,
bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej.

22 COM(2020)789.

2 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32013R1315.
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0 ograniczonej sprawnosci ruchowej i pasazerow niepetnosprawnych, a takze zapewnienia
wysokiej jakosci ustug i ciggtosci przeptywdédw ruchu; wprowadzenie nowych technologii
i innowacji w celu wspierania transportu niskoemisyjnego; zmniejszenia narazenia obszarow
miejskich na negatywny wptyw transportu kolejowego i drogowego przez nie przebiegajgcego.

3.2.2 Dokumenty formutujgce wyzwania dla polityki transportowej poziomu krajowego

W analizie uwzgledniania zasad i celow ochrony s$rodowiska wzieto pod uwage
umiejscowienie i role, jakg Program petni w strukturze zarzgdzania rozwojem, w odniesieniu
do sektora transportu.

W Programie wykazano, iz dziatania w nim przewidziane sg komplementarne do
nastepujacych dokumentdw strategicznych:

e Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.);

e Rzadowy Program Budowy Drdég Krajowych do 2030 r. (z perspektywg do 2033 r.)
(dokument planowany);

e Program Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030;

e Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024.

Wszystkie te dokumenty powinny wspiera¢ wdrazanie Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju®*, z uwzglednieniem realizacji celéw w zakresie ,zwiekszania dostepnosci
transportowe]j oraz poprawy warunkéw Swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardw
i pasazerow”. W SOR uwypuklono, ze wcigz rosngca rola transportu drogowego w polskim
systemie transportowym skutkuje takze zwiekszong presja na zdrowie publiczne,
bezpieczernstwo ruchu isrodowisko naturalne. Celem wyznaczonym w SOR jest osiggniecie
przepustowosci transportowej umozliwiajgcej efektywne funkcjonowanie catego systemu
transportowego poprzez uzyskanie efektu sieciowego w ujeciu miedzygateziowym,
zapewniajgcego sprawng obstuge transportowg spofeczenstwa igospodarki, a takze
przyczyniajgcego sie do obnizenia negatywnego oddziatywania na $rodowisko oraz zdrowie
i jakos¢ zycia. W SOR zalecono przygotowanie dfugofalowej i kompleksowej polityki rozwoju
transportu, zawierajacej plan zintegrowanego oraz zgodnego z wymogami ochrony srodowiska
rozwoju  wszystkich gatezi transportu. Wyzwania te operacjonalizuje  Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT2030)%.

Zgodnie z hierarchig dokumentéw strategicznych PWKSD2030 powinien by¢ zgodny
z SRT2030, a takze uwzglednia¢ wyniki SOOS przeprowadzonej dla tego dokumentu. Wizja tej
strategii zaktada osiggniecie nowoczesnego systemu transportowego, umozliwiajgcego
wysokg dostepnosc transportows, przy obnizeniu negatywnego oddziatywania na srodowisko,
zdrowie i jakos¢ zycia. Jednym z 6 kierunkéw interwencji SRT2030 jest ograniczanie
negatywnego wptywu transportu na srodowisko. Okre$lono w nim wyzwania jakim,
w kontekscie ochrony srodowiska, musi sprostac polski transport:

2 https://www.gov.pl/web/fundusze-regiony/informacje-o-strategii-na-rzecz-odpowiedzialnego-rozwoju.
2 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/projekt-strategii-zrownowazonego-rozwoju-transportu-do-2030-roku2.
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e unijna polityka ochrony srodowiska, w szczegdlnosci ochrony powietrza i klimatu,
zmierzajgca do ograniczenia emisji zanieczyszczen powietrza oraz gazéw
cieplarnianych;

e utrzymujace sie przekroczenia norm jakosci powietrza oraz hatasu, majgce negatywny
wptyw na zdrowie ludzi oraz srodowisko jako catos¢;

e nasilajgca sie walka o dostep do coraz bardziej ograniczonych zasobdw paliw
kopalnych (ropa, gaz);

e zmiany klimatyczne, ktére negatywnie oddziatujg zarowno na infrastrukture, jak i na
ustugi transportowe;

e postepujgca degradacja krajobrazu kulturowo-przyrodniczego;

e koniecznos$¢ zachowania réznorodnosci biologicznej i swobodnej migracji gatunkow.

W odniesieniu do wpisanego do SRT2030 szczegdtowego kierunku interwencji, jakim jest
ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko, rozwdj transportu do 2030 r.
oparty bedzie na wspieraniu m.in.: modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej
(liniowej i punktowe]) odpowiadajacej unijnym oraz krajowym standardom i wymogom
Srodowiskowym (m.in. poprzez uwzglednianie przepiséw odnoszgcych sie do ocen
oddziatywania na S$rodowisko, ochrony obszaréw cennych przyrodniczo oraz ochrony
gatunkowej, w tym sieci Natura 2000, ochrony s$rodowiska morskiego oraz nadmorskiego,
ochrony krajobrazu, jak réwniez ochrony zdrowia i Zycia ludzi); modernizacji i rozbudowy
infrastruktury transportowej (liniowej i punktowej) odpowiadajacej unijnym oraz krajowym
standardom i wymogom $rodowiskowym (m.in. poprzez uwzglednianie przepisow
odnoszacych sie do ocen oddziatywania na srodowisko, ochrony obszaréw cennych
przyrodniczo oraz ochrony gatunkowej, w tym sieci Natura 2000, ochrony S$rodowiska
morskiego oraz nadmorskiego, ochrony krajobrazu, jak rowniez ochrony zdrowia i zycia ludzi).

Istotnos¢ aspektéw ochrony srodowiska podnosi takze Narodowy Program Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego?®, zgodnie z ktérym istotnym wyzwaniem jest podejmowanie dziatan
zwigzanych z ograniczaniem negatywnego wptywu transportu na srodowisko. Realizacja zadan
ukierunkowanych na poprawe bezpieczenstwa drogowego pozostaje w Scistej korelacji
z szeroko rozumiang politykg ochrony zdrowia oraz promocji zrdwnowazonego rozwoju
z poszanowaniem otaczajgcego nas Srodowiska oraz wtfasciwie stanowionych praw
i przywilejow poszczegdlnych grup uczestnikdow ruchu drogowego. Planowane rozwigzania
powinny stopniowo ogranicza¢ gtéwne koszty zewnetrzne transportu drogowego, w tym
zanieczyszczenie $rodowiska, wypadki drogowe i ich konsekwencje, hatas czy kongestie.
Z drugiej strony powinny wspiera¢ zachowania prospoteczne i prozdrowotne, umozliwiajgc
spoteczenstwu podejmowanie wielu aktywnosci, takze zwigzanych z mobilnoscig, w sposdb
bezpieczny i zrdbwnowazony.

26 https://www.krbrd.gov.pl/narodowy-program-brd-2021-2030/.
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3.2.3 Ocena zgodnosci Programu z wyzwaniami srodowiskowymi dla polityki transportowe;j

Krajowe dokumenty wyznaczajgce wyzwania stojgce przed polska infrastrukturg transportowa
sg zgodne i uzupetniajgce wyzwania sformutowane na poziomie unijnym. W zwigzku z tym
ocene zgodnosci zamierzen przewidzianych do realizacji w ramach Programu wykonano
tacznie w odniesieniu do poziomu unijnego oraz krajowego.

Ocena zamierzen Programu przez pryzmat wyzwan polityki transportowej w odniesieniu do
aspektéw ochrony srodowiska nie wykazata wzajemnych sprzecznosci. Jednak szczegdtowa
analiza i ocena zapisow Programu nie przekonuje, ze wyzwania srodowiskowe zostaty
uwzglednione w sposdb pogtebiony i adekwatny do zagrozen zwigzanych z sektorem
transportu drogowego (wyniki tej analizy zawarto w rozdziale 3.3).

Koniecznos¢ zapewnienia spojnej sieci transportowej, w wymiarze europejskim i krajowym
jest niekwestionowang determinantg rozwoju gospodarczego, jednak jak podkreslajg ww.
strategie unijne oraz krajowe bezsprzecznie musi sie to odbywac¢ z uwzglednieniem
ograniczania negatywnego wptywu na $srodowisko.

W Programie stusznie zauwazono negatywne oddziatywania na S$rodowisko zwigzane
z transportem drogowym i zauwazono koniecznos¢ uwzgledniania wyzwan zwigzanych
z ochrong s$rodowiska. Prawidfowo zaadresowano jeden z trzech celéw szczegdtowych na
intensyfikacje dziatan zmniejszajacych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na
srodowisko. W slad za wyznaczonym celem szczegdétowym nie przewidziano (analogicznie do
innych celdow) planowanej do osiggniecia wartosci wskaznika w tym zakresie. Program
w czesci omawiajgcej nowe rozwigzania z zakresu ochrony s$rodowiska, przeciwdziatania
skutkom suszy, stosowania OZE przewiduje przeprowadzenie analiz, oceny skutecznosci
rozwigzan oraz prowadzenie projektéw pilotazowych, nie precyzujgc zakresu planowanych
wdrozen.

W Programie deklaratywnie zauwazono, ze zakres bedzie obejmowat dziatania zwigzane
zochrong srodowiska, wymieniajgc niektére zadania zawigzane z zabezpieczeniami
przeciwhatasowymi, modernizacjg systemdw odwadniajgcych i zbiornikéw retencyjnych oraz
nasadzenia zieleni. Zaktada sie, ze jest to katalog otwarty i realizowane bedg takze inne
niezbedne zadania stuzgce ochronie $rodowiska zgodnie z indywidualnymi (lokalnymi)
potrzebami. Zdeklarowano takze, ze szczegdlnymi aspektami bedg takze wyzwania zwigzane
z wptywem klimatu na funkcjonowanie i trwatos¢ infrastruktury sieci drég. Nie wskazano
jednak, jakiego typu bedg to dziatania. Tak, do$¢ lakonicznie sformutowane zamierzenia nie
przekonujg (chociaz takze nie wykluczajg), ze na etapie wdrazania Programu zadania stuzace
wdrazaniu polityki klimatycznej i zmniejszania negatywnego wptywu na $rodowisko bedg
realizowane.

W ramach utrzymania strukturalnego wzmiankuje sie, ze obok kompleksowej
przebudowy/rozbudowy drég krajowych obejmujgcej dostosowanie do nosnosci 11,5 t/ oS lub
obowigzujgcych warunkéw technicznych bedg realizowane takze elementy srodowiskowe.
Takze w ramach utrzymania biezgcego zatozono realizacje dziatan majgcych na celu ochrone
Srodowiska, w tym nasadzenia i utrzymanie zieleni przydroznej, zapewnienie i utrzymanie
urzadzen ochrony srodowiska.
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Z punktu widzenia wdrazania celéw zwigzanych z obnizaniem negatywnego wptywu
transportu na srodowisko najistotniejsze znaczenia majg przewidywane nowe rozwigzania
w zakresie utrzymania, obejmujgce stosowanie zielonych filtréw antysmogowych, dziatania
stuzace przeciwdziataniu skutkom suszy oraz wykorzystanie odnawialnych Zrédet energii.
Zatozenia te sg stuszne, nalezy intensyfikowa¢ prace zwigzane z wdrazaniem rozwigzan
minimalizujgcych negatywne oddziatywania, a takze transformacje transportu w kierunku
bardziej zrwnowazonym. Realizacja dziafan sygnalizowanych w Programie bedzie wspieraé
w osigganiu celdow sformutowanych w wyzej wymienionych dokumentach (wdrazanie
rozwigzan stuzgcych minimalizowaniu powstajgcych emisji, adaptacji do zmian klimatu, czy
przechodzenia transportu na niskoemisyjny). Niestety zapisy Programu sugeruja, ze bedg to
projekty pilotazowe, nie precyzujac ile takich projektéw zostanie zrealizowanych. W zwigzku
ztym nie mozna oszacowac istotnosci wptywu na tworzenie zréwnowazonego
transportu drogowego.

3.3 Ocena uwzglednienia w dokumencie zasad i celéw ochrony $rodowiska
ustanowionych na szczeblu miedzynarodowym, wspdlnotowym i krajowym

Analiza powigzan Programu z celami ochrony $rodowiska ustanowionymi na szczeblu
wspolnotowym oraz krajowym uwzglednia jego miejsce i role w ramach strategii rozwoju
transportu w Polsce. Z uwagi na fakt, ze Program ten moze stanowi¢ podstawe do ubiegania
sie o dofinansowanie zamierzen w nim przewidzianych ze $rodkéw unijnych, wzieto pod
uwage cele ustanowione na poziomie Unii Europejskiej. Wdrazanie Programu powinno
wzmacnia¢, a w wariancie minimalnym — nie powinno ostabiaé, osiggania celdw ochrony
srodowiska wyznaczonych w politykach i strategiach unijnych. Réwnolegle Program powinien
wykazywac synergie i umozliwia¢ realizowanie celéw ochrony $Srodowiska wynikajgcych
z uwarunkowan krajowych, ktére zostaty okreslone w szczegdlnosci w Polityce Ekologicznej
Panstwa 2030.

W takim podejsciu waznym zagadnieniem jest identyfikacja dokumentéw waznych dla oceny
strategicznej, tak aby ocena ,przez cele” (tj. ,objective — led”) pozwalata na krytyczne
odniesienie sie zbioru wartosci, ktérych osiggniecie lub ochrona stanowi wtasnie bedace
kryteriami oceny cele. W Prognozie sg one rozumiane jako dazenie do uwzgledniania celéw
ochrony $rodowiska i dlatego ocena ,przez cele” jest realizowana przez pryzmat pytania
badawczego ,czy wystepuje zgodnos¢ zamierzen Programu z celami ochrony $rodowiska”
oraz ,czy zamierzenia Programu uwzgledniajg istotne aspekty Srodowiskowe i przyczynia sie
do osiggania celdw ochrony srodowiska”?

3.3.1 Ocena zgodnosci zamierzen Programu z celami zréwnowazonego rozwoju

Przy opracowywaniu oceny skutkow s$rodowiskowych powodowanych realizacjg celéw
zdefiniowanych w Programie, uwzgledniono zasade zapisang w art. 5 Konstytucji RP -
»Rzeczpospolita Polska (...) zapewnia ochrone srodowiska, kierujgc sie zasadg zréwnowazonego
rozwoju”. Zapis ten oznacza, iz kwestie ochrony srodowiska nalezy rozpatrywac w szerszym
kontekscie zasad zréwnowazonego rozwoju (ZR). Zasady szczegdtowe ZR sg opracowane w
ramach m.in. Deklaracji z Rio, dokumentéw rozwojowych ONZ, OECD, Banku Swiatowego oraz
Unii Europejskie;.
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Na potrzeby niniejszej prognozy, przyjeto, iz zrbwnowazony rozwoj to koncepcja holistyczna
ujmujgca catoksztatt relacji spoteczenstwo-gospodarka-srodowisko. Paradygmat ten integruje
trzy wymiary cywilizacyjne i nadaje im charakter zréwnowazonego, trwatego,
samopodtrzymujgcego sie postepu. W sferze dziatania politycznego oznacza on globalne
spoteczenstwo i globalng odpowiedzialnos¢ za losy obecnych i przysztych pokolen. Postulaty
ZR odnoszg sie m.in. do odmaterializowania produkcji, Swiadomej i samoograniczajacej sie
konsumpcji, budowania innowacyjnej gospodarki opartej na wiedzy, w ktérej kooperacja jest
cenniejsza niz zasada ostrej konkurencji, tworzenia instytucji i procedur demokracji
uczestniczgcej, ograniczenia wykorzystania zasobow naturalnych i zaprzestania niszczenia
srodowiska przyrodniczego. Kluczowym zagadnieniem dla powodzenia tego projektu jest
zmiana pojecia dobrobytu.

Zgodnie z ustawg z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska, pod pojeciem
zrownowazony rozwoj przyjeto rozumieé ,,rozwdj spoteczno-gospodarczy, w ktdrym nastepuje
proces integrowania dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem
rownowagi przyrodniczej oraz trwatosci podstawowych procesow przyrodniczych, w celu
zagwarantowania  mozliwosci  zaspokajania  podstawowych  potrzeb  poszczegdlnych
spotecznosci lub obywateli zardwno wspdtczesnego pokolenia, jak i przysztych pokolenr.”

Ocena zgodnosci Programu z zasadami ZR zostata dokonana w ujeciu 3 wymiarow:
srodowiskowego, spotecznego oraz gospodarczego, w oparciu o katalog zasad przewodnich
zawarty w "Odnowionej Europejskiej Strategii Zréwnowazonego Rozwoju". Na poziomie
europejskim zréwnowazony rozwdéj pozostaje najwazniejszym celem UE. Jednym z gtdwnych
wyzwan Odnowionej Strategii ZR UE jest zréwnowazony transport. Literalnie to strategiczne
wyzwanie brzmi: ,dopilnowacé, by nasze systemy transportowe spetniaty gospodarcze,
spoteczne i dotyczgce Srodowiska potrzeby spoteczeristwa, jednoczesnie minimalizujgc
ich niepozqdany wptyw na gospodarke, spoteczeristwo i Srodowisko naturalne”.

Ocena zgodnosci celdw Programu z zasadami ZR zostata przeprowadzona z uwzglednieniem
dokumentu ONZ ,Przeksztatcanie naszego S$wiata: Agenda na Rzecz Zréwnowazonego
Rozwoju 2030” (Agenda 2030). Agenda 2030 zawiera 17 Celéw Zréwnowazonego Rozwoju
(SDGs). Jest to obecnie najbardziej aktualny program dziatan definiujgcy paradygmat ZR na
poziomie globalnym?’. Zgodnie z Agenda, wspotczesnie wysitek modernizacyjny powinien
koncentrowac sie na: wyeliminowaniu ubdstwa we wszystkich jego formach; wyeliminowaniu
gtodu i osiggnieciu bezpieczenstwa zywnosciowego; zapewnieniu zdrowych warunkow zycia;
zapewnieniu rownego dostepu do dobrej jakosci edukacji; osiggnieciu réwnosci pfci;
zapewnieniu wszystkim dostepu do wody oraz zréwnowazonego zarzgdzania zasobami
wodnymi i systemami sanitarnymi; zapewnieniu dostepu do zrownowazonej i nowoczesnej
energii; wspieraniu trwatego, otwartego i zrownowazonego wzrostu gospodarczego, oraz
petnego i produktywnego zatrudnienia oraz zapewnieniu godnej pracy dla wszystkich;
budowie infrastruktury odpornej na skutki katastrof; wspieraniu innowacyjnosci; zmniejszeniu
nierownosci wewnatrz panstw i miedzy panstwami; budowie bezpiecznych i zrdwnowazonych

27 https://www.un.org.pl/
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miast i osiedli ludzkich; zapewnieniu zrownowazonej konsumpcji oraz zréwnowazonych
wzorcow produkeji; podjeciu  pilnych dziatan na rzecz walki ze zmianami klimatu
oraz ich skutkami; zrownowazonym uzytkowaniu oceandéw, moérz i zasobdow morskich;
ochronie izréwnowazonym uzytkowaniu ekosystemoéow lgdowych, zréwnowazonym
gospodarowaniu lasami, walkg z pustynnieniem, powstrzymaniem i odwrdceniem procesu
degradacji gleby oraz utraty réznorodnosci biologicznej; promowaniu pokojowych i otwartych
spoteczenstw na rzecz zrébwnowazonego rozwoju, zagwarantowanie wszystkim dostepu do
wymiaru sprawiedliwosci oraz budowa efektywnych, odpowiedzialnych i uwzgledniajgcych
potrzeby wszystkich instytucji na kazdym poziomie. ZR powinien mie¢ globalny charakter i by¢
wdrazany poprzez globalng wspotprace i partnerstwo.

Ocena uwzglednia takze stanowisko Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (UNECE)?8, ktdra
wskazuje na 5 kluczowych wymiarow zréwnowazonego transportu tj.: (a) dostepnosé¢ —
stuzgca integracji pomiedzy panistwami na rzecz budowania wspdlnego rynku oraz
zmniejszaniu biedy inierdéwnosci, (b) dostepnos¢ cenowa, (c) bezpieczenstwo ruchu, (d)
bezpieczenstwo publiczne oraz (e) aspekty sSrodowiskowe.

Oceniany Program nie jest autonomicznym programem strategicznym, funkcjonuje wsrod
szeregu innych dokumentéw wyznaczajacych ramy rozwoju sektora transportowego.
Wyznaczono w nim cele oraz okreslono konieczne do realizacji dziatania w zakresie
kompleksowego utrzymania strukturalnego oraz biezgcego sieci drég krajowych zarzgdzanych
przez GDDKIA. Ocenie poddano cele i dziatania wyznaczone w Programie bezposrednio lub
posrednio odnoszgce sie do katalogu przedstawionych powyzej zasad ZR.

Troska o dostepnos$¢ transportowq stuzgcy integracji pomiedzy panstwami i regionami jest
elementem zréownowazonego rozwoju. Agenda 2030 wskazuje na potrzebe rozwijania
niezawodnej, zrownowazonej i odpornej infrastruktury dobrej jakosci, w tym infrastruktury
regionalnej i transgranicznej, wspierajgcej rozwoj gospodarczy i dobrobyt ludzi (Cel 9,
zadanie 9.1) .

Rozwdj gospodarczy kazdego kraju opiera sie na dostepie ludnosci do dobr i ustug, ktéry
zapewnia nowoczesna infrastruktura transportowa. Obecnie najbardziej rozpowszechnionym
sposobem przemieszczania sie jest transport drogowy, ktory jednoczednie wigze sie ze
znacznym negatywnym oddziatywaniem na $rodowisko. W dazeniu do transformacji sektora
transportowego w kierunku zréwnowazonego rozwoju wcigz istnieje wiele wyzwan. W tym
systemie powigzan w sposdb szczegdlny trzeba rozwaza¢ zyski i straty oraz potrzeby
spoteczenstwa. Z punktu widzenie zasad ZR konieczne jest oddzielenie wzrostu
gospodarczego od degradacji s$rodowiska. Wzrost gospodarczy ma przyczyni¢ sie do
powstawania nowych miejsc pracy, a sprawnie funkcjonujacy rynek pracy jest podstawg
wdrazania celéw zorientowanych na zapewnienie bezpieczeristwa i godnego zycia ludziom
(Cele od 1 do 4). W Programie zauwazono, ze dostepnos¢ komunikacyjna jest warunkiem
rozwoju gospodarczego, a zaplanowane dziatania wspierajg realizacje tego celu. Zgodnie

28 Europe, U. N. E. C. Transport for Sustainable Development: The Case of Inland Transport. (UN, 2016).
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z celami ZR do 2030 roku ma zosta¢ podwyzszona jakos¢ infrastruktury i wprowadzony
zréwnowazony rozwoj przemystu przez zwiekszenie efektywnosci wykorzystania zasobdéw oraz
stosowanie czystych i przyjaznych dla srodowiska technologii i proceséw produkcyjnych, przy
udziale wszystkich krajow, zgodnie z ich mozliwosciami (Cel 9, zadanie 9.4). W tym zakresie
Program zakfada realizacje zadan inwestycyjnych z uwzglednieniem ,maksymalnych
standardéw ochrony $rodowiska” (str. 17 Programu), zdeklarowano takze, ze wszelkie prace
stuzace utrzymaniu biezgcemu infrastruktury beda realizowane zgodnie z wymogami ochrony
Srodowiska. Zaplanowano (wprawdzie gtdwnie w postaci analiz oraz wdrozen pilotazowych)
stosowanie nowych rozwigzan stuzgcych ochronie srodowiska oraz oszczedzaniu zasobodw, co
jest zgodne z zasadami ZR, w zakresie wzmacniania zdolnosci adaptacyjnych i odpornosci na
zagrozenia klimatyczne (Cel 13, zadanie 13.1) oraz wigczaniem dziatan na rzecz
przeciwdziatania zmianom klimatycznym do krajowych polityk, strategii i planow (zadanie
13.2). Zasadnym do rozwazenia jest budowanie systemu zachet do wiekszego korzystania
z samochodéw niskoemisyjnych, np. w postaci uwzglednienia nizszych optat za korzystanie
z ptatnych autostrad.

W Programie zauwazono koniecznos¢ zwiekszenia wykorzystania energii z OZE (produkcja
energii, magazyny energii — zaréwno jako wdrozenia pilotazowe w 5 MOP, ale takze
wykonanie analiz), w tym zakresie wspierajgc osigganie wyzwan zwigzanych z zapewnieniem
powszechnego dostepu do przystepnych cenowo, niezawodnych i nowoczesnych ustug
energetycznych oraz zwiekszania udziatu OZE w globalnym miksie energetycznym (Cel 7,
zadanie 7.1, 7.2).

Wdrazanie zamierzent Programu przyczyni sie takze do poprawy bezpieczenstwa na drogach
(przywracanie oczekiwanego stanu nawierzchni, poprawa wtasciwosci przeciwposlizgowych
czy zabiegi wyrédwnujace), a takze remont poboczy czy zwiekszenie ilosci MOP (niezbednych
dla zapewnienia odpoczynku kierowcom). Wszelkie dziatania stuzgce zmniejszaniu liczby
rannych i ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych na swiecie wspierajg osigganie ZR (Cel
3, zadanie 3.6). Poprawie bezpieczenstwa na drogach sprzyja kontrola predkosci na drogach,
badania wykazaty, ze jest to takze jedna z efektywniejszych strategii zmniejszenia emisji
z transportu drogowego (o 3,5% poprzez zmniejszenie predkosci o 10 km/h)?°. W kontekscie
wzmocnienia wdrazania ZR mozna takze rozwazy¢ dziatania w tym zakresie w ramach
zarzadzania ruchem drogowym.

Realizacja Programu powinna wspiera¢ wdrazanie zasad zrownowazonego rozwoju poprzez
tworzenie przemyslanego systemu transportu drogowego, wykorzystujgc a takze rozwijajac
rozwigzania o jak najmniejszym negatywnym oddziatywaniu na $rodowisko. Z transportu
drogowego nie zrezygnujemy catkowicie, ale szereg zadan moze by¢ zrealizowana
uwzgledniajgc rownowazenie potrzeb spotecznych, ekonomicznych i $rodowiskowych.
Niezbedne bedzie wykorzystanie wnioskéw i zalecen ptyngcych z analiz i ocen
przedstawionych w kolejnych rozdziatach.

2 Sobrino, N., & Monzon, A. (2018). Towards Low-Carbon Interurban Road Strategies: Identifying Hot Spots Road Corridors in Spain.
Sustainability, 10(11), 3963.
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3.3.1.1 Dokumenty ustanawiajgce cele ochrony srodowiska na szczeblu unijnym

Wieloletnie, unijne programy ochrony $rodowiska tworzg ramy przysztych dziatan we
wszystkich obszarach polityki w dziedzinie srodowiska. W projekcie 8. Ogdlnego unijnego
programu dziatan w zakresie $rodowiska do 2030 r. (dalej 8. EAP)3° podkreslono role
priorytetéw wyznaczonych w Europejskim Zielonym tadzie dla budzetu Unii Europejskiej na
lata 2021-2027 oraz koniecznos$¢ stosowania zasady ,nie czyn powaznej szkody” w ramach
wszystkich inicjatyw unijnego planu naprawczego. 8. EAP powinien przyspieszy¢ przejscie na
gospodarke regeneracyjng (ang. regenerative economy), ktdora oparta jest o zatozenie, ze
zasoby planety powinny by¢ odtwarzane (planeta zyskuje wiecej niz cztowiek czerpie z niej
korzysci). Gospodarka regeneracyjna, poprzez ciggte innowacje oraz adaptacje do nowych
wyzwan powinna wzmacnia¢ odpornosé planety i chroni¢ dobrobyt obecnych i przysztych
pokolen. Priorytety w nim okreslone obejmujg 6 celdw tematycznych zwigzanych z: (a)
redukcjg emisji gazéw cieplarnianych i dazeniem do neutralnosci klimatycznej, (b) adaptacjg
i wzmacnianiem odpornosci na zmiany klimatu, (c) dazeniem do modelu gospodarki
regeneracyjnej oraz przyspieszeniem przejscia do gospodarki o obiegu zamknietym, (d)
dazeniem do $rodowiska wolnego od zanieczyszczen i substancji toksycznych oraz ochrong
zdrowia i dobrobytu obywateli, (e) ochrong, zachowaniem i przywrdceniem réznorodnosci
biologicznej i wzmacnianiem kapitatu naturalnego, (f) promowaniem zréwnowazonego
rozwoju, w szczegolnosci w zakresie zrownowazonej produkcji i konsumpcji w obszarach
energii, przemystu, budynkdéw i infrastruktury, transportu oraz systemu zywnosciowego.

Unijne cele ochrony $rodowiska znalazty odzwierciedlenie w jednym z 6 celéw polityki
spéjnosci w perspektywie finansowej 2021-2027, ktérym jest dazenie do Europy bardziej
przyjaznej dla srodowiska, bez emisyjnej inwestujacej w transformacje sektora energetycznego,
w odnawialne zrddtfa energii, gospodarke o obiegu zamknietym oraz walke ze zmianami klimatu.
Jest to cel odzwierciedlajgcy aktualnie wdrazang unijng polityke ochrony srodowiska, wyraznie
wskazujgcy jakie obszary interwencji powinny by¢ wspierane z budzetu UE. Celem polityki UE
jest ochrona srodowiska naturalnego i zminimalizowanie zagrozen dla zdrowia ludzi oraz dla
klimatu irdznorodnosci biologicznej. Europejski Zielony tad®' to unijny plan na rzecz
zrownowazonej gospodarki UE. Zawiera on plan dziatan umozliwiajgcych bardziej efektywne
wykorzystanie zasobow dzieki przejsciu na czystg gospodarke o obiegu zamknietym oraz
przeciwdziatanie utracie réznorodnosci biologicznej i zmniejszenie poziomu zanieczyszczen.
Stanowi integralng czes¢ opracowywanej strategii UE majacej na celu wdrozenie Agendy ONZ
na rzecz zrownowazonego rozwoju 2030 i celéw zrownowazonego rozwoju. Wdrazanie
Europejskiego Zielonego tadu nakresla koniecznos¢ podejmowania dziatan w nastepujgcych
obszarach:

e bardziej ambitne cele klimatyczne na lata 2030 i 2050;
e dostarczanie czystej, przystepnej cenowo i bezpiecznej energii;

30COM(2020) 652 final, Decision of the European Parliament and of the Council on a General Union Environment Action Programme to 2030
https://ec.europa.eu/environment/pdf/8EAP/2020/10/8EAP-draft.pdf.

31 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego | Komitetu Regiondw;
Europejski Zielony tad, COM (2019) 640 final (EUR-Lex - 52019DC0640 - EN - EUR-Lex (europa.eu).
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e zmobilizowanie sektora przemystu na rzecz czystej gospodarki o obiegu zamknietym;

e budowanie i remontowanie w sposdb oszczedzajacy energie i zasoby;

e przyspieszenie przejscia na zréwnowazong i inteligentng mobilnos¢;

e od pola do stotu: stworzenie sprawiedliwego, zdrowego i przyjaznego $rodowisku
systemu zywnosciowego;

e ochrona i odbudowa ekosystemow i bioréznorodnosci;

e zerowy poziom emisji zanieczyszczen na rzecz nietoksycznego srodowiska.

Z EZt wynika takze tzw. ,zielone przyrzeczenie — Nie szkodzi¢”, ktére zaktada, ze wszystkie
dziatania i polityki unijne powinny zostac¢ pofaczone, aby pomdéc UE w osiggnieciu pomysinej
i sprawiedliwe] transformacji ku zrownowazonej przysztosci. EZt zaleca, aby wszystkie
inicjatywy UE byty realizowane zgodnie z t3 zasadg, a zasada zréwnowazonego rozwoju byta
uwzgledniana we wszystkich obszarach polityki UE. W zwigzku z tym, ze osiggniecie zamierzen
sformutowanych w EZt wymagajg znacznych naktadéw inwestycyjnych  Komisja
zaproponowata przeznaczanie czesci sSrodkdw z budzetu unijnego na wsparcie realizacji tych
celow.

Analiza uwzglednienia celéw $srodowiskowych wyznaczonych na szczeblu unijnym pozwala na
stwierdzenie, ze w Programie zdeklarowano podejmowanie dziatan minimalizujgcych
negatywny wptyw realizowanych inwestycji na srodowisko, a takze przewidziano realizacje
nowych ukierunkowanych na stosowanie nowych rozwigzan w zakresie utrzymania stuzgcych
ochronie srodowiska oraz klimatu. Obawy budzi jednak zachowawcze sformutowanie zatozen
w ramach tego celu szczegétowego, ktore wskazuje, ze bedg to dziatania pilotazowe,
sprawdzajgce skutecznos$¢ wymienionych w Programie rozwigzan. Zdecydowanie zaleca sie
stosowanie prosrodowiskowych rozwigzan w zakresie utrzymania drég wdrazan w wiekszym
zakresie.

3.3.1.2 Dokumenty ustanawiajgce cele ochrony $rodowiska na szczeblu krajowym

Krajowa polityka ekologiczna oraz cele ochrony srodowiska na poziomie krajowym zostaty
zasygnalizowane w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
(z perspektywg do 2030 r.) , ktorej cele zwigzane z ochrong srodowiska sg doprecyzowane
i wdrazane poprzez zapisy Polityki ekologicznej Panstwa 2030 (PEP). Krajowe wyzwania
klimatyczne sformutowano w Strategicznym planie adaptacji dla sektoréw i obszarow
wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywa do roku 2030 (SPA), natomiast
zagadnienia dotyczace zarzadzania unig energetyczng i dziataniami w dziedzinie klimatu
uregulowano w Krajowym planie na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030.

W odniesieniu do ww. dokumentdw zostata przeprowadzona ocena uwzgledniania
w Programie celdw ochrony srodowiska sformutowanych na poziomie krajowym.

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.) okresla
podstawowe uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju kraju w wymiarach spotecznym,
gospodarczym, regionalnym i przestrzennych w perspektywie do roku 2020 i 2030.
Przedstawiono w niej wizje rozwoju odpowiedzialnego oraz spotecznie i terytorialnie
zrownowazonego. Fundamentalnym wyzwaniem jest przebudowanie modelu gospodarczego
tak, aby stuzyt catemu spoteczenstwu.
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W krajowej hierarchii ksztattowania polityki ochrony srodowiska Polityka Ekologiczna Panstwa
2030 w obszarze srodowiska i gospodarki wodnej jest dokumentem wyznaczajgcym ramy
najwazniejszych celdéw i aspektow srodowiskowych w Polsce. W systemie dokumentéw
strategicznych doprecyzowuje i operacjonalizuje Strategie na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.). Cele sformutowane w perspektywie 2030
roku odpowiadajg na najwazniejsze trendy w obszarze $rodowiska i odnoszg sie do (1)
rozwoju potencjatu érodowiska na rzecz obywateli i przedsiebiorcéw (2) Srodowiska i zdrowia
(3) Srodowiska i gospodarki, (4) Srodowiska i klimatu, (5) Srodowiska i edukacji, (6) Srodowiska
i administracji.

Strategiczny plan adaptacji dla sektoréw i obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020
z perspektywa do roku 2030 powstat jako odpowiedZ na potrzebe zapewnienia warunkdéw
stabilnego rozwoju spoteczno-gospodarczego w obliczu ryzyka, jakie niosg ze sobg zmiany
klimatu, ale rowniez z myslg o wykorzystaniu pozytywnego wptywu, jaki dziatania adaptacyjne
mogg miec nie tylko na stan polskiego srodowiska, ale rowniez wzrost gospodarczy. SPA 2020
wskazuje cele i kierunki dziatan adaptacyjnych, ktére nalezy podjg¢ w okresie do roku 2020 w
najbardziej wrazliwych sektorach i obszarach, tj.: gospodarce wodnej, rolnictwie, lesnictwie,
réznorodnosci  biologicznej i obszarach prawnie chronionych, zdrowiu, energetyce,
budownictwie, transporcie, obszarach gdrskich, strefie wybrzeza, gospodarce przestrzenne;j
i obszarach zurbanizowanych.

Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030. Zatozenia i cele oraz polityki dziatania
sporzadzony zostat jako wypetnienie obowigzku wynikajgcego z rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1999 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie zarzadzania unig
energetyczng i dziataniami w dziedzinie klimatu. Zawiera on krajowe zatozenia i cele, a takze
polityki i dziatania w pieciu wymiarach, ktére sktadajg sie na filary unii energetycznej,
tj. obnizenie emisyjnosci, bezpieczenstwo energetyczne, efektywnos¢ energetyczna,
wewnetrzny rynek energii oraz badania naukowe, innowacje i konkurencyjnos¢. W zwigzku
z tym, ze drugim (po przemysle) sektorem pod wzgledem wielkosci zuzycia energii jest sektor
transportu, w dokumencie wyznacza sie cele ukierunkowane na rozwdj niskoemisyjnego
transportu, a takze wytwarzanie energii z OZE (jako wazny element na rzecz obnizenia
emisyjnosci). Oczekiwana redukcja emisji wymagac bedzie optymalizacji zaréwno potrzeb
transportowych, jak i wykorzystania potencjatu systemu transportowego oraz zwiekszenia
wykorzystania paliw alternatywnych.

3.3.2  Ocena uwzgledniania celéw srodowiskowych (unijnych i krajowych) w Programie

Ocena uwzgledniania w Programie celéow $rodowiskowych zostanie przeprowadzona facznie
w odniesieniu do polityki ochrony srodowiska krajowej i unijnej. Zasadniczo polityka ochrony
srodowiska formutowana na poziomie krajowym powinna przyczynia¢ sie do wdrazania
wyzwan okreslonych na wyzszych szczeblach, stad takie podejscie jest uzasadnione.

W Programie dostrzezono koniecznos¢ podejmowania dziatan minimalizujgcych negatywny
wptyw realizowanych inwestycji na $rodowisko. Przewidziano takze realizacje nowych,
stuzgcych ochronie srodowiska oraz klimatu, rozwigzan w zakresie utrzymania drog. Ogdlnie
mozna okresli¢, ze w Programie starano sie poprawnie uwzgledni¢ cele $Srodowiskowe,
ktorych osigganie zalezy takze od transformacji transportu drogowego w kierunku bardziej
zrownowazonego i dbajgcego o Srodowisko.
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Przygotowanie i wdrazanie Programu, ktorego celem jest okreslenie zasad kompleksowego
utrzymania sieci drég krajowych ma wymiar prosrodowiskowy z uwagi na mozliwosc
zaplanowania prac, takze z uwzglednieniem wyzwan srodowiskowych. Prowadzenie prac
remontowych stuzgcych utrzymaniu infrastruktury transportowej (takze urzgdzen stuzgcych
ochronie $rodowiska) w dobrym stanie przyczynia sie do wydtuzenia cyklu zycia drog, co
przektada sie na oszczedno$¢ zasobdw. Poprawnie wdrazany model zarzgdzania pracami
utrzymaniowymi ,utrzymaj standard” powinno przektadaé sie na lepsze gospodarowanie
zasobami.

Dazenie do wdrazania gospodarki obiegu zamknietego zostato przewidziane w zakresie
wykorzystywania destruktu asfaltowego oraz innych materiatéow mozliwych do ponownego
wykorzystania. Takie podejscie zdecydowanie jest zgodne z aktualng politykg ochrony
srodowiska.

Pozytywny wptyw na wdrazanie unijnej polityki ochrony srodowiska mogg mie¢ dziatania
zmieniajgce sposodb utrzymania terendw zieleni przy drogach. Wprowadzanie dobrze dobrane;j
roslinnosci zatrzymujgcej zanieczyszczenia, a takze nie wymagajgcej koszenia w efekcie bedzie
miato pozytywny wptyw na $rodowisko. Podobnie w zakresie przeciwdziatania skutkom suszy
w Programie zatozono realizacje dziatan stuzacych zwiekszaniu lokalnej retencji (poprzez
projektowanie, wykonywanie i modernizacje systemdéw odprowadzania wéd opadowych

i roztopowych).

W Programie uwzgledniono takze wyzwania zwigzane z koniecznoscig zwiekszania dostepu do
czystej, dostepnej i przystepnej cenowo energii poprzez intensyfikacje wykorzystania
alternatywnych metod zasilania infrastruktury transportowej. W projekcie przewidziano
realizacje projektu pilotazowego w zakresie OZE stosowanych do zasilania infrastruktury
drogowej na przyktadzie MOP (5 lokalizacji), a takze przeanalizowanie mozliwosci
wykorzystania pasow drog (w tym na obszarze weztéw drogowych) do produkcji energii z OZE.
W tym zakresie planowane jest zrealizowanie projektu o charakterze pilotazowo -
badawczym, tak aby wypracowac¢ najlepsze rozwigzania. Nie do konca zrozumiate jest
dlaczego w Programie zatozono gtownie realizacje projektéw pilotazowych. Nie sformutowano
takze wskaZznika monitorujgcego wdrazanie tych zobowigzan.

Z punktu widzenia lepszego uwzgledniania celéw ochrony srodowiska nalezy rozwazyc
mozliwos$¢ wprowadzenia w ramach Programu zasady, ze przy wyborze firm wykonujgcych
prace budowlano-remontowe, a takze zwigzane z biezgcym utrzymaniem preferowane beda
przedsiebiorstwa, ktére maja wdrozone systemy zarzadzania $rodowiskiem (SZS).
Zastosowanie takiego podejscia wzmocni zmniejszanie oddziatywania na $rodowisko sektora
transportowego. Przed wdrozeniem proponowanego rozwigzania nalezy wykonac analize,
jakie SZS$ moga by¢ wdrozone w firmach oferujgcych ustugi w zakresie projektowania, budowy
i utrzymania drog. Analize powinno poprzedzi¢ badanie rynku i mozliwosci dostosowania sie
firm do nowych wytycznych. Rekomenduje sie dodatkowo, aby wybdr wykonawcow
realizujgcych konkretne dziatania uwzgledniat stosowanie zielonych zamodwien publicznych
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(poprzez wprowadzanie kryteriow obowigzkowych lub/i dodatkowych odnoszgcych sie do
minimalizowania negatywnego wptywu na $rodowisko lub/i o charakterze pozytywnego
oddziatywania sektora transportowego na Srodowisko). W tym zakresie rekomenduje sie
korzystanie z Kryteriow zielonych zamdéwien publicznych w UE dotyczgcych projektowania,
budowy i utrzymania drog (Komisja Europejska, 2016)32. W samej tresci Programu warto
uzupetni¢ opis powigzan Programu z Politykg Ekologiczng Panstwa 203033, ktéra przewiduje
podejmowanie dziatan stuzgcych ograniczaniu emisji z transportu drogowego. Koniecznosé
uwzgledniania zasad ochrony S$rodowiska i zréwnowazonego rozwoju w programach
dotyczacych m.in. transportu wynika z art. 8 Ustawy POS.

Przeprowadzona ocena pozwala na stwierdzenie, ze cele ochrony srodowiska wyznaczone na
szczeblu unijnym i krajowym zostaty uwzglednione w Programie, cho¢ biorgc pod uwage
dostepna wiedze w zakresie mozliwosci adaptacji do zmian klimatu i wprowadzania rozwigzan
minimalizujgcych negatywne oddziatywania (szczegdlnie bazujgcych na rozwigzaniach
opartych o przyrode (ang. Nature — Based Solution, The Nature-Based Infrastructure) warto
planowac wieksze ich wykorzystanie w sektorze transportowym.

32 Komisja Europejska, 2016 Dokument roboczy stuzb Komisji ,Kryteria zielonych zamoéwien publicznych w UE dotyczgce projektowania,
budowy i utrzymania drég” https://www.uzp.gov.pl/__data/assets/pdf_file/0022/34258/Kryteria_ZZP_-
projektowanie_budowa_i_utrzymanie_drog.pdf.

3 https://bip.mos.gov.pl/strategie-plany-programy/polityka-ekologiczna-panstwa/polityka-ekologiczna-panstwa-2030-strategia-rozwoju-w-
obszarze-srodowiska-i-gospodarki-wodnej/.
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4 OCENA AKTUALNEGO STANU | WPLYWU SKUTKOW REALIZACII
PROGRAMU NA POSZCZEGOLNE KOMPONENTY SRODOWISKA

W niniejszym rozdziale dokonano analizy stanu srodowiska oraz oceny oddziatywan Programu
na poszczegdlne jego komponenty, uwzgledniajgc wymogi wynikajgce z art. 51. ust. 2 pkt 2
Ustawy OOS oraz organéw opiniujacych wskazane w Tab. 2.2 w rozdziale 2.3.

W pierwszej kolejnosci dokonywano eksperckiej oceny na poziomie zdefiniowanych
w Programie celdéw i priorytetéw realizacyjnych z wykorzystaniem kryteriow okreslonych
w art. 51 ust. 2 pkt. 2 e Ustawy OOS.

Jako cel gtéwny Program definiuje ,Zapewnienie stabilnego finansowania dla utrzymania
spdjnej, nowoczesnej i bezpiecznej sieci drég krajowych”, ktorego realizacje zapewnié¢ majg trzy
cele szczegotowe:

e zwiekszenie spdjnosci sieci drég krajowych dostosowanych do nacisku pojedynczej osi
o wartosci 11,5 t, w tym odcinki drég przeznaczone do utrzymania strukturalnego;

e zapewnienie wymaganego stanu technicznego istniejgcej infrastruktury;

e intensyfikacja dziatan, zmniejszajgcych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na
srodowisko.

Natomiast w kolejnym kroku, tam gdzie byto to mozliwe i zasadne, w oparciu o uzyskane dane
o potencjalnej lokalizacji odcinkéw przeznaczonych do utrzymania strukturalnego — jako
kluczowego elementu oddziatywania Programu na srodowisko, prowadzono identyfikacje
i kwantyfikacje kluczowych zagrozen lub konfliktdw, ktére moga wynikaé z realizacji
pézniejszych przedsiewzie¢, definiowanych w Programach Inwestycyjnych.

Ocen dokonywano na podstawie studiow przypadkow przeanalizowanych w Zataczniku 1 do
Prognozy. Ponadto oceny w obrebie poszczegdlnych komponentdéw Srodowiska prowadzono
z uwzglednieniem kluczowych wyzwan i zagrozen, istotnych z punktu widzenia sektora
transportu drogowego, ktérych analize zaprezentowano w Zatgczniku 2 do Prognozy.

4.1 Réznorodnos$é biologiczna (zwierzeta, rosliny oraz obszary chronione)
4.1.1 Stan aktualny

Roznorodnos¢ biologiczna Polski jest stosunkowo duza na tle Europy, a wptyw na jej
uksztattowanie miaty czynniki takie jak: przejsciowy klimat, urozmaicona rzezba terenu,
budowa geologiczna, zmiennos¢ gleb oraz brak istotnych naturalnych barier. tgczy ona
w sobie cechy przyrody catej Europy, przy czym charakterystyczne jest wystepowanie wielu
gatunkéw na granicy zasiegu. Decyduje to o znacznej wrazliwosci na zmiany klimatyczne.
Ponadto krzyzujg sie tu liczne szlaki miedzykontynentalnych i europejskich przelotow ptakéw
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oraz europejskich przelotdw nietoperzy*. Utrzymaniu duzej roznorodnosci przyrodniczej
i krajobrazowej w Polsce sprzyjato przez lata nieréwnomierne uprzemystowienie i urbanizacja
obszaru kraju, ekstensywne, tradycyjne rolnictwo na znacznym obszarze kraju oraz
stosunkowo duza powierzchnia laséw i obszaréw wodno-btotnych. Zwtaszcza poétnocno-
wschodnie i wschodnie obszary kraju.

Natomiast, jak czytamy w Polityce ekologicznej panstwa 2030: ,Mimo pozytywnych
przyktaddéw i sukceséw zwigzanych z ochrong przyrody, obserwuje sie jednak ogdlny spadek
wartosci przyrodniczych kraju. W Polsce sg rejony, np. zurbanizowane lub o intensywnym
rolnictwie, w ktérych postepuje degradacja przyrody i zubozenie sktadu gatunkowego.
Niekorzystne zmiany liczebnosci i sktadu gatunkéw rodlin i zwierzgt wynikajg najczesciej
z wadliwego zarzadzania przestrzenig: szybkiego, niekontrolowanego rozwoju miast,
osadnictwa rozprzestrzeniajgcego sie w obrebie terendw wartosciowych przyrodniczo lub
w ich bezposrednim sasiedztwie, przecinania korytarzy ekologicznych przez infrastrukture
transportowg, unifikacji i ubozenia krajobrazéw”. Obecny trend budowy i rozbudowy
infrastruktury drogowej w regionach, gdzie dotad jej nie byto lub istniata w ograniczonym
stopniu, wigze sie z generowaniem szeregu negatywnych oddziatywan i konfliktéw
w dziedzinie ochrony réznorodnosci biologicznej.

4.1.1.1 Obszary chronione

System obszarowych i indywidualnych form ochrony przyrody w Polsce tworza: parki
narodowe, rezerwaty przyrody, parki krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu, zespoty
przyrodniczo-krajobrazowe, uzytki ekologiczne, stanowiska dokumentacyjne, pomniki
przyrody oraz obszary Natura 2000%°. Najwiece] terenéw objetych prawng ochrong przyrody
wystepuje w potnocno-wschodniej i potudniowo-wschodniej czesci Polski. Powierzchnia
obszaréw prawnie chronionych w koncu 2020 r. wynosita ponad 10,1 mln ha, co stanowito
32,3% powierzchni kraju3®.

Tab. 4.1 Wykaz obszarowych i indywidualnych form ochrony przyrody w Polsce3?

Powierzchnia Odsetek
Lp. | Forma ochrony przyrody Liczba obszaréw chronionych powierzchni kraju
[tys. ha]
[%]
1. Parki narodowe 23 315,1 1,0
2. Rezerwaty przyrody 1504 169,6 0,5
3. Parki krajobrazowe 127 2521,8 8,1
n Ob§zary chronionego 408 69256 21
krajobrazu
Obszgry specjalnej ochrony ptak-ow (0S0): 145 5556,0 15,7
Specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO) oraz
5. Obszary Natura 200038 . . ,
obszary majgce znaczenie dla Wspdlnoty (OZW):
3851,0 11,2
864
6. Pomniki przyrody 340 898 - -

34 Program ochrony i zréwnowazonego uzytkowania réznorodnosci biologicznej wraz z planem dziatars na lata 2014-2020.
35 ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2020 r. poz. 55, z p6zn. zm.).

36 Ochrona Srodowiska 2021, GUS.

37 Centralny Rejestr Form Ochrony Przyrody (dostep 07.02.2022 r.).

38 GDOS http://natura2000.gdos.gov.pl/strona/natura-2000-w-polsce.
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Powierzchnia OERICS
Lp. | Forma ochrony przyrody Liczba obszaréw chronionych [tys. ha] powierzchni kraju

= [%]
7 Stanowiska . 181 10 0,0

dokumentacyjne
8. Uzytki ekologiczne 7682 55,4 0,2
g Zes.po’ry przyrodniczo- 277 1188 0,4
krajobrazowe
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Legenda

[ specjalne Obszary Ochrony Siedlisk Natura 2000 02040 80 120 160
I — km

odcinki zidentyfikowane do objgcia utrzymaniem strukturalnym
s e 5 o @ Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO. NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 4.1. Specjalne obszary ochrony siedlisk (zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych GDOS)
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GIS User Community

Ryc. 4.2. Obszary specjalnej ochrony ptakéw (zrédfo: opracowanie wtasne na podst. danych GDOS)
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odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esti China (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 4.3. Parki narodowe i rezerwaty przyrody (zrédto: opracowanie wiasne na podst. danych GDOS)
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Legenda 7
Zespoty Przyrodniczo-Krajobrazowe 4
Obszary Chronionego Krajobrazu \ ‘}
i Kraj 2 ] S 0 20 40 80 120 160
Parki Krajobrazowe & V\"i{‘:bg K

odcinki zidentyfikowane do objecia utrzymaniem strukturalnym :
) PR Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp.. GEBCO, USGS. FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
odcinki przeznaczone do utrzymania biezgcego Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong), (¢) OpenStreethMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 4.4. Parki krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu i zespoty przyrodniczo-krajobrazowe (zrédto: opracowanie
wiasne na podst. danych GDOS)

Ponadto 11 obiektow w Polsce ma status rezerwatow biosfery UNESCO (Rezerwat Biosfery
Biatowieza, Rezerwat Biosfery Babia Goéra, Jeziora Mazurskie, Stowinski Rezerwat Biosfery,
Tréjstronny Transgraniczny Rezerwat Biosfery Karpaty Wschodnie: Polska-Stowacja-Ukraina,
Tatrzanski Transgraniczny Rezerwat Biosfery, Rezerwat Biosfery Puszcza Kampinoska,
Tréjstronny Transgraniczny Rezerwat Biosfery Polesie Zachodnie: Polska-Ukraina-Biatorus,
Rezerwat Biosfery Bory Tucholskie, Transgraniczny Rezerwat Biosfery ,Roztocze”,
Transgraniczny Rezerwat Biosfery Karkonosze), a 19 obiektow to obszary wodno-btotne
Ramsar o miedzynarodowym znaczeniu. Natomiast Biatowieski Park Narodowy, jako jedyny
obiekt przyrodniczy w Polsce, znajduje sie na liscie Swiatowego dziedzictwa UNESCO.

Na obszarze Polski znajdujg sie takze 174 obszary ostoi ptakéw IBA (Important Bird Areas).
Obszary te odgrywaja kluczowa role w ochronie ptakéw. To w szczegdlnosci obszary, na
ktorych wystepuja: rzadkie, zagrozone wymarciem gatunki ptakow; gatunki o ograniczonym
zasiegu lub gatunki charakterystyczne dla konkretnych bioméw przyrodniczych; duze
koncentracje ptakdw migrujgcych i zimujgcych.
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Legenda
- Ostoje ptakow IBA

odcinki zidentyfikowane do objgcia utrzymaniem strukturalnym

o A Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI. Esri China (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 4.5. Ostoje ptakéw IBA (zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych GDOS)

4.1.1.2 Ochrona gatunkowa

Zgodnie z obowigzujgcymi Rozporzadzeniami w sprawie ochrony gatunkowej?®, sposrdd
wszystkich gatunkéw wystepujgcych w Polsce, stale lub okazjonalnie pojawiajgcych sie,
ochrong $cistg i czedciowg objete sg: 322 gatunki grzybow, 715 gatunkdw roslin, 802 gatunki
zwierzat.

Siedliska przyrodnicze oraz gatunki roslin i zwierzat rzadkich i zagrozonych w skali europejskiej
podlegajg ochronie na mocy tzw. Dyrektywy Siedliskowej. W Polsce wystepuje 81 typow
siedlisk przyrodniczych, w tym 17 o znaczeniu priorytetowym, 49 taksondéw roslin, w tym 10
0 znaczeniu priorytetowym, oraz 143 gatunki lub grupy gatunkow zwierzat z wytgczeniem
ptakdow, w tym 13 o znaczeniu priorytetowym®°.

Wktad Polski w ochrone zasobow przyrodniczych UE jest kluczowy w odniesieniu do nizej
wymienionych gatunkéw i typow siedlisk przyrodniczych. Sg to siedliska przyrodnicze
i gatunki, ktore charakteryzujg sie znaczagcym udziatem areatu siedliska lub populacji w Unii

39 Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 16 grudnia 2016 r. w sprawie ochrony gatunkowej zwierzat (Dz. U. poz. 2183); Rozporzadzenie
Ministra Srodowiska z dnia 9 pazdziernika 2014 r. w sprawie ochrony gatunkowej roélin (Dz. U. poz. 1409); Rozporzadzenie Ministra
Srodowiska z dnia 9 pazdziernika 2014 r. w sprawie ochrony gatunkowej grzybéw (Dz. U. poz. 1408)

%0 Stan $rodowiska w Polsce. Raport 2018, GIOS, Biblioteka Monitoringu Srodowiska, Warszawa 2018
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Europejskiej (tj. ponad 50% areatu siedliska lub 50% populacji gatunku w UE wystepuje na
terytorium Polski), a jednocze$nie wymagajg dziatari ochronnych*' (gwiazdkg zaznaczono
siedliska i gatunki o znaczeniu priorytetowym dla Wspdlnoty):

e 12 typdw siedlisk przyrodniczych: 91P0 wyzynny jodtowy bdér mieszany (Abietetum
polonicum); 91T0O sosnowy bor chrobotkowy Cladonio-Pinetum i chrobotkowa postac
Peucedano-Pinetum, 9110* cieptolubne dabrowy Quercetalia pubescenti-petraeae;
91D0 bory i lasy bagienne Vaccinio uliginosi- Betuletum pubescentis, Vaccinio uliginosi-
Pinetum, Pino mugo-Sphagnetum, Sphagno girgensohnii-Piceetum i brzozowo-
sosnowe bagienne lasy borealne; 91EO* tegi wierzbowe, topolowe, olszowe i
jesionowe Salicetum albo-fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy
zrédliskowe); 9190 kwasne dabrowy (Quercion roburi-petraeae, 9170 grad
srodkowoeuropejski i subkontynentalny Galio-Carpinetum, Tilio-Carpinetum; 6120*
cieptolubne, $rédlgdowe murawy napiaskowe Koelerion glaucae; 6510 nizowe i gorskie
Swieze taki uzytkowane ekstensywnie Arrhenatherion elatioris; 6520 goérskie tagki
konietlicowe uzytkowane ekstensywnie Polygono-Trisetion; 3150 starorzecza
i naturalne eutroficzne zbiorniki wodne ze zbiorowiskami z Nymphaeion, Potamion;
2180 lasy mieszane i bory na wydmach nadmorskich;

e 5 gatunkdw roslin: 2249 dziewiedsit poptocholistny Carlina onopordifolia; 1939 rzepik
szczeciniasty Agrimonia pilosa; 2189 przytulia krakowska Galium cracoviense; 2216
Inica wonna Linaria loeselii; 4069* dzwonek karkonoski Campanula bohemica;

e 7 gatunkéw zwierzat: 4021* konarek tajgowy Phryganophilus ruficollis; 2608* suset
peretkowany Spermophilus suslicus; 4009* strzebla btotna Phoxinus percnurus; 1920
ponurek Schneidera Boros schneideri; 1924 pogrzybnica Oxyporus mannerheimii; 1925
rozmiazg kolwenski Pytho kolwensis; 4042 modraszek eroides Polyommatus eroides.

4.1.1.3 Korytarze ekologiczne

Bardzo istotnym elementem dla zachowania réznorodnosci biologicznej sg korytarze
ekologiczne. Zgodnie z definicjg zawartg w ustawie z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie
przyrody (tekst jednolity Dz. U. z 2021 r. poz. 1098 ze zm.) korytarz ekologiczny to obszar
umozliwiajgcy migracje roslin, zwierzat lub grzybdw. Najkrocej méwigce korytarz ekologiczny
ma charakter waskiego pasa terenu lub oddzielonych od siebie niewielkimi odlegtosciami,
obszarow réznigcych sie przyrodniczo od otaczajgcego ich tta. W skali lokalnej sg to pasy
zadrzewien i zakrzewien oraz mate niezagospodarowane potoki fgczace ze sobg oddalone, nie
wiecej jak o kilka kilometréw, lasy. Najlepszymi korytarzami ekologicznymi o randze krajowej
i miedzynarodowej sg duze doliny rzeczne lub rozlegte kompleksy lesne. Bardzo istotng
kwestig jest szerokos$¢ korytarza. Im szerszy tym lepiej, poniewaz pozwala to na wieksze
zroznicowanie Srodowisk i zespotow roslinnych, a co za tym idzie, moze z niego korzystaé
wiele organizmoéow o réznych wymaganiach siedliskowych. Mowigc szerzej, korytarze
zapewniajg zachowanie funkcjonalnej tfacznosci w warunkach powszechnej obecnie
fragmentacji $rodowiska, umozliwiajagc przemieszczanie sie roslin, grzybow izwierzat

41 Stan ¢rodowiska w Polsce. Raport 2018, GIOS, Biblioteka Monitoringu Srodowiska, Warszawa 2018
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pomiedzy siedliskami. Dzieki dobrze funkcjonujgcym korytarzom wiele gatunkéow moze
egzystowa¢ pomimo niekorzystnych zmian w $rodowisku, a cenne siedliska mogg zachowac
duzg réznorodno$¢ biologiczng®?.

Gtownymi celami wyznaczania iochrony korytarzy s3: przeciwdziatanie izolacji obszarow
przyrodniczo cennych izapewnienie funkcjonalnych potgczen miedzy poszczegdlnymi
regionami kraju, zapewnienie mozliwosci funkcjonowania stabilnych populacji gatunkow
roslin izwierzat, ochrona i odbudowa réznorodnosci biologicznej w kraju iw Europie oraz
stworzenie spdjnej sieci obszarow chronionych, ktére zapewnig optymalne warunki do zycia
mozliwie duzej liczbie gatunkéw. Brak ciggtosci korytarzy poprzez m. in. istnienie
nieprzekraczalnych barier ekologicznych powoduje izolacje populacji i siedlisk, ograniczenie
mozliwosci wykorzystania areatdéw osobniczych (do zdobywania pozywienia, szukania
schronienia, dostepu do miejsc rozrodu). Z powodu zahamowania lub ograniczenia migrac;ji
i wedréwek, gatunki nie mogg kolonizowa¢ nowych siedlisk, ograniczony zostaje zasieg
przeptywu gendw, obnizeniu ulega zmiennos¢ genetyczna lokalnych populacji, co prowadzi do
ich ostabienia i stopniowego wymierania.

Najbardziej aktualnym i kompleksowym opracowaniem korytarzy ekologicznych w Polsce jest
mapa korytarzy ekologicznych opracowana w 2005 r. i zaktualizowana w 2011 r.*3. Wyréznia 7
stref (7 korytarzy gtéwnych z siecig korytarzy krajowych).

42 https://korytarze.pl
43 Jedrzejewski W., Nowak S., Stachura K., Skierczyniski M., Mystajek R. W., Niedziatkowski K., Jedrzejewska B., Wojcik J. M., Zalewska H., Pilot

M., Gérny M., Kurek R.T., Slusarczyk R. Projekt korytarzy ekologicznych taczacych Europejska Sie¢ Natura 2000 w Polsce. Zaktad Badania
Ssakow PAN, Biatowieza 2011.
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Legenda
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Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 4.6. Sie¢ korytarzy ekologicznych w podziale na strefy (zrodto: opracowanie wtasne na podst. .Jedrzejewski W., Nowak
S., Stachura K., Skierczynski M., Mystajek R. W., Niedziatkowski K., Jedrzejewska B., Wéjcik J. M., Zalewska H., Pilot M.,
Gérny M., Kurek R.T., Slusarczyk R. Projekt korytarzy ekologicznych taczacych Europejska Sie¢ Natura 2000 w Polsce. Zakfad

Badania Ssakéw PAN, Biatowieza 2011)

Tab. 4.2. Charakterystyka siedmiu korytarzy gtéwnych?#*
taczy Puszcze Augustowska, Knyszyriska i Biatowieska z doling Biebrzy, Puszczg Piska, lasami
Napiwodzko-Ramuckimi i Pojezierzem ltawskim. Przebiega przez doline Wisty do Borow
Korytarz Pétnocny (KPn)  Tucholskich, Pojezierza Kaszubskiego, Puszczy Koszalinskiej, Goleniowskiej i Wkrzanskiej.
Przechodzgc przez Lasy Krajenskie i Wateckie, taczy sie takze z Lasami Drawskimi, a nastepnie
dochodzi przez Puszcze Gorzowska do Cedynskiego Parku Krajobrazowego

Rozpoczyna sie w Puszczy Biatowieskiej, przechodzi przez Lasy Mielnickie, doline Bugu, Puszcze
Biatg, gdzie rozdziela sie na dwa gtéwne odgatezienia — jedno prowadzi do Laséw Wtoctawskich
poprzez Puszcze Kurpiowska i Gorzniensko-Lidzbarski Park Krajobrazowy, a drugie dochodzi do
Lasow Wtoctawskich poprzez Puszcze Kampinoska i doline Wisty, skad przez Puszcze Bydgoska,
Lasy Sarbskie, Puszcze Notecka i Lasy Lubuskie dochodzi do Parku Narodowego Ujscie Warty

Korytarz Pétnocno-
Centralny (KPnC)

taczy Roztocze z Lasami Janowskimi, Puszczg Sandomierska i Swietokrzyska, Przedborskim
Parkiem Krajobrazowym, Zateczanskim Parkiem Krajobrazowym, schodzi do Laséw Lublinieckich
i Boréw Stobrawskich, siegajac do Lasow Milickich, Doliny Baryczy i Boréw Dolnoslgskich

Korytarz Potudniowo-
Centralny (KPdC)

taczy kompleksy lesne Polski Zachodniej, od Sudetéw poprzez Bory Dolno$laskie i Lasy
Korytarz Zachodni (K2) Zielonogorskie po Puszcze Rzepinska i Park Narodowy Ujscie Warty, gdzie dotgcza do korytarza
Pétnocno-Centralnego

Rozpoczyna sie na Polesiu i biegnie wzdtuz Bugu do Strzeleckiego Parku Krajobrazowego,

Korytarz Wschodni (KW) a nastepnie do Chetmskiego Parku Krajobrazowego, Poleskiego Parku Narodowego, Lasow

4 Jedrzejewski W., Nowak S., Stachura K., Skierczyriski M., Mystajek R. W., Niedziatkowski K., Jedrzejewska B., Wéjcik J. M., Zalewska H., Pilot
M., Gérny M., Kurek R.T., Slusarczyk R. Projekt korytarzy ekologicznych taczacych Europejskg Sie¢ Natura 2000 w Polsce. Zakfad Badania
Ssakow PAN, Biatowieza 2011.
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Sobiborskich, Parku Krajobrazowego Podlaski Przetom Bugu i Laséw Mielnickich, gdzie dotacza do
Korytarza Pétnocno-Centralnego

Biegnie od Bieszczadow poprzez Géry Stonne, Pogdrze Przemyskie, Pogorze Dynowskie, parki
krajobrazowe: Czarnorzecko-Strzyzowski, Pasma Brzanki, Ciezkowicko-Roznowski i Wisnicko-
Lipnicki, nastepnie przechodzi przez Beskid Wyspowy, Gorce, Beskid Makowski, Beskid Zywiecki,
Beskid Slaski, Pogdrze Slaskie, lasami wokdt zbiornika Goczatkowickiego, Lasy Pszczyrisko-
Kobidrskie, az do Laséw Rudzkich

Korytarz Potudniowy
(KPd)

Przebiega przez Bieszczady, Beskid Niski, Beskid Sgdecki, Pieniny az do Tatr. Na catej swojej

Korytarz K ki (KK L . . ) . S
orytarz Karpacki (KK) dtugosci taczy sie z czesciami Karpat lezgcymi po stronie ukrainskiej i stowackiej

Legenda
korytarze ekologiczne - typy
- Glowne
Krai 0 20 40 80 120 160
rajowe km

odcinki zidentyfikowane do objecia utrzymaniem strukturalnym 1 4

. o Sources: Esfi, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esti China (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 4.7. Gtéwne i krajowe korytarze ekologiczne w Polsce (Zrodto: opracowanie wtasne na podst. .Jedrzejewski W., Nowak
S., Stachura K., Skierczyniski M., Mystajek R. W., Niedziatkowski K., Jedrzejewska B., Wojcik J. M., Zalewska H., Pilot M.,
Gérny M., Kurek R.T., Slusarczyk R. Projekt korytarzy ekologicznych taczacych Europejska Sie¢ Natura 2000 w Polsce. Zaktad
Badania Ssakéw PAN, Biatowieza 2011)

Rolg korytarzy gtownych jest zapewnienie tgcznosci ekologicznej w skali catego kraju oraz
wigczenie obszaru Polski w paneuropejska sie¢ ekologiczng. Korytarze krajowe t3czg obszary
siedliskowe potozone wewnatrz kraju z korytarzami gtéwnymi#>. Cata sie¢ ekologiczna jest
podzielona na 276 fragmentdow, w ktérej sktad wchodzi 70 obszaréw weztowych (miejsca
krzyzowania sie korytarzy ekologicznych) i 206 korytarzy potgczonych w strefy

4 www.korytarze.pl
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4.1.2 Zmiany stanu réznorodnosci biologicznej w przypadku braku realizacji Programu

W przypadku braku realizacji przedsiewzie¢ zdefiniowanych w Programie jako utrzymanie
strukturalne, nie dojdzie do wystgpienia potencjalnych negatywnych oddziatywan, ktére
miatyby miejsce przede wszystkim na etapie ich realizacji (m.in.: ryzyko zniszczenia siedlisk
przyrodniczych, stanowisk gatunkow, wycinka drzew i krzewodw). Utrzymajg sie natomiast
negatywne oddziatywania zwigzane z eksploatacjg drogi, m.in. efekt barierowy i kolizje ze

zwierzetami.

Natomiast patrzac z perspektywy, iz planowane dziatania dotyczg istniejgcych drog, nalezy
w ich realizacji upatrywa¢ mozliwosci wprowadzenia rozwigzan ograniczajgcych negatywne
oddziatywanie na przyrode. Majac na uwadze fakt, ze istniejace drogi krajowe klasy GP
w duzej mierze nie posiadajg zabezpieczen i urzgdzen minimalizujgcych ich barierowy wptyw
na faune (np. przejécia dla zwierzat, wygrodzenia ochronno-naprowadzajace), ze wzgledu na
brak ustawowego obowigzku®®, to planowane przebudowy lub rozbudowy moga stanowic
szanse na uzupetnienie lub wprowadzenie brakujgcej infrastruktury w obrebie istniejgcych
drog lub dostosowanie istniejgcych obiektdw inzynierskich (mosty, wiadukty, przepusty) do
petnienia funkcji przejs¢ dla zwierzat. Zatem 1z tej perspektywy, zaniechanie realizacji
projektéw objetych Programem, ktére mogtyby skutkowaé zmniejszeniem liczby kolizji,
Smierci zwierzat i efektu bariery zaréwno dla matych, jak i duzych zwierzat, uzna¢ mozna jako
oddziatywanie potencjalnie negatywne.

4.1.3 Ocena potencjalnych oddziatywan Programu na réznorodnos¢ biologiczng

Realizacja celu gtownego dotyczacego zapewnienia stabilnego finansowania (...) powinna
wptyngé na mozliwosc stworzenia bezpiecznej sieci drég krajowych. W konsekwencji realizacji
celu powinno nastgpic¢ bezposrednie ograniczenie niepozgdanych skutkéw zwigzanych z liczba
wypadkow i kolizji ze zwierzetami. Realizacja zatozen celu moze przyczyni¢ sie do ograniczenia
negatywnego oddziatywania istniejgcej sieci drog na elementy przyrodnicze w dtuzszym
terminie, jesli finansowanie bedzie nastawione takze na inwestowanie w infrastrukture
ograniczajgcg barierowe oddziatywanie drogi oraz smiertelnos¢ zwierzat, m.in. w budowe
przejs¢ dla zwierzat, dostosowywanie istniejgcych obiektéw inzynieryjnych do petnienia takiej
funkcji czy minimalizowania negatywnego wptywu urzadzen odwodnieniowych.

Z realizacjq kolejnego celu szczegdtowego zapewnienia wymaganego stanu technicznego
istniejacej infrastruktury (utrzymanie biezagce) moga sie wigza¢ oddziatywania negatywne, jak
i pozytywne. Jednym z negatywnych oddziatywan sg skutki stosowania soli do odladzania
w okresie zimowego utrzymania drég, ktdre nie pozostajg obojetne na przylegte zbiorowiska
roslinne i ekosystemy wodne i zyjgce w nich organizmy.

46 par. 167 ust. 1 rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 2016 r. poz. 124).
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Natomiast w biezgcej konserwacji elementow urzadzen odwadniajgcych i podczyszczajgcych,
ktére stanowig Smiertelne putapki dla ptazéw i innych matych zwierzat nalezy upatrywac szans
na ograniczenie tego zjawiska. Przy uwzglednieniu stosowania odpowiednich zabezpieczen
w ramach konserwacji (np. naprawa lub wymiana kratek zabezpieczajgcych przed wpadaniem
zwierzat lub montaz urzgdzen umozliwiajgcych samodzielne wydostawanie sie zwierzat),
moze przyczynia¢ sie do ograniczania $miertelnosci zwierzat. Takze naprawa i konserwacja
elementéw infrastruktury stuzacej jako przejscia dla zwierzat oraz wygrodzen ochronno-
naprowadzajgcych do przejs¢ jest bardzo istotna dla zapewnienia prawidtowego
funkcjonowania tej infrastruktury.

Kolejny z celéow szczegdtowych dotyczy zwiekszenia spdjnosci sieci drog krajowych
dostosowanych do ruchu pojazdéw o nacisku pojedynczej osi do 11,5 t/o§ (utrzymanie
strukturalne). Zaktadane dziatania obejmowac bedg przebudowe/rozbudowe drog krajowych
umozliwiajgc dostosowanie do nosnosci 11,5 t/o$ lub obowigzujgcych warunkdéw
technicznych. Dziatania z kategorii Utrzymanie strukturalne obejmujg odcinki istniejacych juz
drog, przez co teoretycznie nie powinny generowac silnych negatywnych oddziatywan. Jednak
analiza dokumentacji dla studiow przypadkdw opisanych w Zatgczniku 1 oraz analiza
oddziatywan w dalszej czesci rozdziatu wykazata, Ze ich realizacja moze wigza¢ sie
z wystgpieniem potencjalnie negatywnych oddziatywan zaréwno na obszary chronione, jak
i gatunki roslin, zwierzat i grzybdéw oraz siedliska przyrodnicze, a takze korytarze ekologiczne.
Zakres planowanych dziatan jest bardzo rozny, stad rodzaj mozliwych oddziatywan oraz ich
stopien bedzie w duzej mierze zalezat od konkretnego przedsiewziecia.

Dziatania polegajace na przebudowie istniejgcych odcinkdw drég w obrebie istniejgcego pasa
drogowego potencjalnie powinny generowa¢ najmniejsze oddziatywania, co wynika
z niewielkiego stopnia zajetosci dodatkowego terenu. Aczkolwiek takze tutaj mogg pojawic sie
kolizje, np. z cennymi drzewami, w tym objetymi ochrong jako pomniki przyrody i chronionymi
gatunkami, stanowigcymi przedmioty ochrony w obszarach Natura 2000, np. pachnica
debowa Osmoderma eremita.

Najwieksze oddziatywania bedg wigzaty sie z rozbudowg odcinkéw istniejgcych drog lub
poprowadzeniem odcinkéw w zupetnie nowym $ladzie (rozumianym przez zmiane osi drogi
i wyjscie poza dotychczasowe pasy drogowe w wyniku np.: korekty przebiegu, korekty tukéw
etc.), co skutkuje dodatkowym zajeciem nowych terendw. Realizacja dziatan z tej grupy moze
wigzac sie z ingerencjg w obszary chronione i przedmioty ich ochrony, zniszczeniem siedlisk
przyrodniczych, stanowisk i siedlisk gatunkéw roslin, zwierzat i grzybow. Przy czym wedfug
informacji Ministerstwa Infrastruktury, projekty obejmujgce poprowadzenie odcinka
w nowym S$ladzie, stanowi¢ bedg niewielki odsetek ogdlnej puli dziatan utrzymania
strukturalnego.

Szczegotowe analizy potencjalnego oddziatywania planowanych w tej kategorii dziatarn na obszary
chronione oraz korytarze ekologiczne zostaty przedstawione w kolejnych rozdziatach Prognozy.

W ramach przebudowy/rozbudowy drog nalezy spodziewal sie takze prowadzenia prac
w obrebie istniejgcych mostow i przepustow, ktore mogg powodowac nie tylko zniszczenie
stanowisk, ale takze zabijanie nietoperzy, chronigcych sie w szczelinach obiektéw, w czasie
prac. Moze to rowniez skutkowaé zanikiem lokalnych populacji w przypadku braku
alternatywnych schronien. Obiekty te mogg stanowi¢ wazne miejsca zimowania, stanowiska
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kolonii rozrodczych, jak i miejsca odpoczynku pojedynczych osobnikéw. Sg to zwykle mosty
i przepusty znajdujgce sie nad odcinkami dolin rzek przeptywajgcych przez tereny lesne.
Z kolei w przypadku ptakéw szczegdlne zagrozenie mogg stanowi¢ stawiane przy drogach
przezroczyste bariery, takie jak ekrany akustyczne, atakze szklane wiaty przystankow
autobusowych. Refleksy swietlne i powodowany przez nie tzw. efekt lustra, a takze ich
przezroczystosc, sprawiajg, ze lecgce ptaki nie odbierajg ich jako przeszkody, co prowadzi do
Smiertelnych kolizji.

Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze dziatania z kategorii utrzymanie strukturalne, poprzez poprawe
parametrow i stanu drég mogg skutkowacé zwiekszeniem natezenia ruchu na tych drogach,
a co za tym idzie nasili¢ efekt oddziatywania barierowego drogi oraz przyczyni¢ sie do wzrostu
Smiertelnosci zwierzat na drogach i nasili¢ efekt istniejgcego juz negatywnego oddziatywania
na funkcjonowanie korytarzy ekologicznych.

Zwiekszenie natezenia ruchu, budowa obiektéw mostowych oraz wszelkie dziatania
wptywajgce na hydromorfologie mogg oddziatywaé nie tylko bezposrednio na dany obszar
budowy, ale takze posrednio na obszary chronione znajdujgce sie w oddaleniu od
prowadzonej inwestycji, a takze siedliska i stanowiska rodlin, zwierzat i grzybodw.
Oddziatywania te mogg wynika¢ m.in. ze zwiekszonego hatasu na terenach gdzie nie
wystepuje zabudowa i nie zostang postawione ekrany akustyczne, a takie ze zmiany
stosunkdw wodnych wptywajgcej na siedliska i gatunki od wéd zaleznych.

Realizacja dziatart moze miec takze charakter pozytywny, szczegdlnie w kontekscie mozliwosci
likwidowania/minimalizowania oddziatywania barierowego istniejgcych juz drég na korytarze
ekologiczne, zwtaszcza o randze krajowej i europejskiej. A takze istniejgcych oddziatywan na
ptazy, ktére sg grupg organizméw szczegdlnie narazong na oddziatywania ze strony drog.
Istniejgce drogi bardzo czesto przecinajg trasy migracji tych zwierzat i nie posiadajg obiektow
inzynieryjnych w postaci wygrodzen ochronno-naprowadzajgcych i specjalistycznych przejsé,
co przy duzym natezeniu ruchu sprawia, ze stanowig nieprzekraczalng bariere.
W przebudowie/rozbudowie odcinkéw objetych Programem nalezy upatrywaé szans na
zminimalizowanie  oddziatywania barierowego poprzez zaprojektowanie systemoéw
specjalistycznych przejsc¢ oraz wygrodzen ochronno-naprowadzajgcych.

Takze istniejgce niezabezpieczone systemy odwodnienia drég mogg stanowic istotne
zagrozenie dla ptazéow i innych matych zwierzat. Opracowywanie dokumentacji dla dziatan
z zakresu przebudowy/rozbudowy odcinkéw drég moze skutecznie im przeciwdziataé poprzez
uwzglednienie w dokumentacji projektowej adekwatnych rozwigzan minimalizujgcych.

Tab. 4.3. Zestawienie gtéwnych potencjalnych oddziatywar ze strony dziatar z kategorii Utrzymanie strukturalne.

Gtéwne potencjalne oddziatywania na przyrodnicze elementy srodowiska

NEGATYWNE

Etap realizacji przedsiewziecia:

e  Bezposrednie zniszczenie/uszczuplenie siedlisk gatunkow roslin, zwierzat, grzybdw w wyniku zajecia terenu w
miejscach prowadzenia prac;

e Ingerencja w obszary chronione;

e  Wycinka drzew i krzewow;

. Ptoszenie zwierzat;

e Nasilenie efektu bariery — zaburzenie migracji zwierzat, ograniczenie przestrzeni wykorzystywanej przez zwierzeta,
odciecie od miejsc rozrodu;

e Wystgpienie ryzyka smiertelnosci wsrdod zwierzat — sSmiertelnos¢ na placach budowy, gtéwnie w przypadku matych
ssakdw oraz ptazéw i gaddw;
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Gtéwne potencjalne oddziatywania na przyrodnicze elementy $rodowiska

NEGATYWNE

e  Zawleczenie gatunkdw inwazyjnych.

Etap eksploatacji przedsiewziecia:
e  Nasilenie efektu bariery — zaburzenie migracji zwierzat, ograniczenie przestrzeni wykorzystywanej przez zwierzeta,
odciecie od miejsc rozrodu;
e Nasilenie negatywnego oddziatywania na droznos¢ korytarzy ekologicznych;
e  Zwiekszenie ryzyka kolizji pojazdéw ze zwierzetami;
e Umozliwienie rozprzestrzeniania sie gatunkow inwazyjnych.
e  (Oddziatywania posrednie wynikajace m.in. z nasilenia hatasu, zmiany stosunkéw wodnych

POZYTYWNE

e  Dostosowanie istniejgcych obiektdw inzynieryjnych do petnienia funkcji przejs¢ dla zwierzat;

e  Budowa przejs¢ dla zwierzat i systemow wygrodzen ochronno-naprowadzajgcych;

e Wyeliminowanie istniejgcych zagrozen, np. w postaci niezabezpieczonych systeméw odwodnienia drog;
e  Poprawa droznosci korytarzy ekologicznych.

Szczegdtowa charakterystyke oddziatywan i problemdw wynikajacych
z przebudowy/rozbudowy drog oraz ich funkcjonowania na etapie eksploatacji, w podziale na
poszczegdlne grupy organizmdw, przedstawiono w Zataczniku nr 2.

Kolejnym z ocenianych celéw szczegétowych jest intensyfikacja dziatarn zmniejszajacych
negatywny wptyw infrastruktury drogowej na $rodowisko. Cel zaktada budowe naturalnych
zapor z roslin, ktére dzieki swoim wtasciwosciom antysmogowym, mogg neutralizowac
toksyny i pyty, ktorych zrédtem sg ciggi drogowe. Funkcje zielonych filtrow antysmogowych
majg petni¢ rézne rodzaje roslin — np. trawy, krzewy lub drzewa. Mowa jest o doborze roslin,
ktére oprocz wtasciwosci antysmogowych, majg takze wtasciwosci retencyjne i miododajne.
Zatozenia celu odwotujg sie takze do pszczot, ktére majg kluczowe znaczenie dla produkcji
zywnosci z uwagi na konieczny proces zapylania, jednoczesnie w ostatnich latach
obserwowany jest proces ich wymierania. Wymienione dziatania majg przyczynic sie takze do
zwiekszania ich przestrzeni do zycia i zdobywania pokarmu.

W tej grupie mogg wystgpi¢ oddziatywania zaréwno pozytywne, jak i negatywne.
Wprowadzana roslinno$¢ (drzewa, krzewy, taki) moze wzbogacac krajobraz, szczegdlnie w
ubogim krajobrazie rolniczym, a w nastepstwie wzbogaca¢ dostepnos$c¢ siedlisk dla wielu
gatunkow zwierzat, w tym tzw. zapylaczy. Nieprawidtowy dobdr roslin i miejsc wprowadzania
dziatann (np. wprowadzanie krzewow przy drogach) moze w efekcie generowac negatywne
oddziatywanie na zwierzeta, np. zwiekszenie kolizji z pojazdami. Natomiast proponowane tgki
nie bedg przywabiac tylko owaddw czy ptakow posilajgcych sie owadami, ale rowniez mogg
przyciggac tzw. ziarnojady. Ponadto, nasiona, ze wzgledu na bliskos¢ drogi bedg przenoszone
przez samochody na dalsze odlegtosci (antropochoria). Z tego wzgledu bardzo istotne jest, aby
planowane dziatania pilotazowe oraz miejsca ich lokalizacji i dobdr gatunkdéw byty uzgadniane
z ekspertami przyrodnikami i objete badaniami nad skutkami ich funkcjonowania. taki kwietne
nie powinny by¢ lokalizowane przy obszarowych formach ochrony przyrody i powinny by¢
odsuniete od jezdni.

Pozytywnie nalezy oceni¢ zaproponowane w dokumentacji ograniczenie koszenia trawy w
miejscach, w ktorych jest to mozliwe ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu.
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4.1.4 Ocena potencjalnych oddziatywar Programu na korytarze ekologiczne

Analize majaca zidentyfikowac¢ korytarze ekologiczne, w przypadku ktérych wystepujg
konflikty z odcinkami drég przeznaczonymi do objecia kategorig dziatan utrzymanie
strukturalne, aw obrebie ktorych moze dojs¢ do ryzyka wystgpienia oddziatywan
negatywnych na ich droznos¢, przeprowadzono w oparciu o dane przestrzenne, w ktérych
zestawiono lokalizacje potencjalnych inwestycji z krajowg siecig korytarzy ekologicznych?’.
Analize wykonano w oparciu o nastepujgce zatozenia i kryteria:

e liczba konfliktéw z korytarzami ekologicznymi, wyrazona bezwzgledng liczbg przeciec
odcinkéw drég z korytarzami ekologicznymi. W tym celu wyliczono catkowitg liczbe
odcinkéw drég ujetych w Programie w obrebie kazdego gtéwnego i krajowego
korytarza ekologicznego, ponadto dla kazdej drogi ujetej w Programie wyliczono liczbe
konfliktow z fragmentami krajowej sieci korytarzy ekologicznych;

e dtugos¢ przebiegu w obrebie korytarza ekologicznego, wazona bezwzgledng dtugoscia
odcinkdéw drog przebiegajgcych w obrebie poszczegdlnych korytarzy ekologicznych.
W tym celu wyliczono sumaryczng dtugos¢ odcinkdw drég ujetych w Programie
w obrebie wszytych korytarzy ekologicznych;

e rodzaj korytarza ekologicznego (gtéwny, krajowy). W tym celu dla kazdego konfliktu
drogi z korytarzami ekologicznymi okreslono rodzaj korytarza ekologicznego.
Rozdzielenia dokonano ze wzgledu na rdézng range korytarzy. Korytarze gtéwne to
najwazniejsze drogi wedrowek imigracji gatunkéw w Polsce, zapewniajgce
jednoczesnie tgcznosc siedlisk i populacji w skali kontynentalnej. Korytarze krajowe
taczg obszary siedliskowe potozone wewnatrz kraju z korytarzami gtéwnymi oraz
zapewniajg wariantowos¢ drog przemieszczania sie gatunkow o znaczeniu krajowym;

e natezenie ruchu pojazdéw w oparciu o wyniki GPR 2021, z podziatem na cztery
kategorie (<1000 pojazddéw / dobe — efekt bariery nie wystepuje; 1000 — 6000
pojazdow na dobe — istotne ograniczenie w przemieszczaniu sie zwierzgt; 6000-10000
pojazdow / dobe — unikanie przekraczana drogi przez zwierzeta; >10000 petna bariera
dla zwierzat*’). W tym celu do kazdego odcinka drég ujetych w programie, ktére
kolidujg z krajowa siecig korytarzy ekologicznych przypisano dane o natezeniu ruchu
w oparciu o wyniki GPR 2021. Kryterium wybrano ze wzgledu na fakt, ze efekt
barierowy drég poteguje sie wraz ze wzrostem natezenia ruchu.

Wynikiem powyzszej analizy jest wykaz poszczegdlnych fragmentdow korytarzy ekologicznych,
najbardziej narazonych na efekt bariery wywotany przez odcinki drég ujete w Programie oraz
wskazanie tych, ktére wymagajg rozwigzan minimalizujgcych oddziatywanie na korytarze
ekologiczne.

47 Jedrzejewski W., Nowak S., Stachura K., Skierczynski M., Mystajek R. W., Niedziatkowski K., Jedrzejewska B., Wéjcik J. M., Zalewska H., Pilot
M., Gérny M., Kurek R.T., Slusarczyk R. Projekt korytarzy ekologicznych taczacych Europejska Sie¢ Natura 2000 w Polsce. Zaktad Badania
Ssakow PAN, Biatowieza 2011.
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Odcinki drog przeznaczonych do objecia utrzymaniem strukturalnym przecinajg wszystkie
strefy krajowej sieci korytarzy ekologicznych, tgcznie 176 odcinkdw korytarzy ekologicznych,
co stanowi 63,8% wszystkich odcinkéw korytarzy wchodzgcych w sktad sieci. W tym 91 (65%)
to fragmenty korytarzy gtéwnych i 85 (62,5%) krajowych. Liczba konfliktéw miedzy odcinkami
drdég i korytarzami wynosi 284 o tgcznej dtugosci ok. 1094,3 km. W tym 160 konfliktéw (ok.
713,6 km) dotyczy korytarzy gtéwnych i 124 (ok. 380,6 km) korytarzy krajowych. W obrebie
kazdego z siedmiu gtéwnych korytarzy o randze miedzynarodowej zlokalizowane sg odcinki
drog o réznej dtugosci.

Najwiece]j konfliktow odnotowano w strefie Gtéwnego Korytarza Pétnocnego (50) i Gtownego
Korytarza Pétnocno-Centralnego (37). Najmniej w obrebie Gtéwnego Korytarza Karpackiego
(6) i Gtdwnego Korytarza Wschodniego (3).

Stopien oddziatywania zalezy od tgcznej dtugosci odcinkdw drég zidentyfikowanych do objecia
dziataniami, przebiegajgcych przez poszczegdlne korytarze. Diugos$¢ odcinkéw drog
przebiegajgce przez poszczegdlne strefy korytarzy waha sie od 13,1 km (Gtowny korytarz
Karpacki) do 263,1 km (Gtéwny Korytarz Pétnocny). W przypadku korytarzy krajowych tgczna
dfugos¢ odcinkéw drég waha sie od 2,5 km (Korytarz Karpacki) do 116,9 (Korytarz Pétnocny),
(Tab. 4.4).

Tab. 4.4. Suma przeciec i liczba konfliktéw z poszczegdlnymi korytarzami ekologicznymi.

Lp. | Kod | Nazwa | Suma przecieé (km) | Liczba konfliktow
Korytarze gtéwne
1. GKPn Korytarz Pétnocny 263,1 50
2. GKPdC Korytarz Potudniowo-Centralny 152,0 32
3. GKPnC Korytarz Pétnocno-Centralny 126,4 37
4. GKZ Korytarz Zachodni 84,8 24
5. GKPd Korytarz Potudniowy 53,2 8
6. GKW Korytarz Wschodni 21,1 3
7. GKK Korytarz Karpacki 13,1 8
Korytarze krajowe
8. KPn Korytarz Pétnocny 116,9 116,9
9. KPdC Korytarz Potudniowo-Centralny 90,4 90,4
10. KPnC Korytarz Pétnocno-Centralny 87,0 87,0
11. KPd Korytarz Potudniowy 50,8 50,8
12. Kz Korytarz Zachodni 33,1 33,1
13. KK Korytarz Karpacki 2,5 2,5

Kolizje z Krajowa Siecig Korytarzy ekologicznych odnotowano w przypadku 75 z 83 (90,4%)
drog krajowych, w obrebie ktérych zlokalizowane sg odcinki zidentyfikowane w programie.
Obiektem o najwiekszym potencjalnie negatywnym oddziatywaniu na korytarze ekologiczne
sg odcinki w ramach drogi nr 22, ktéra przecina 13 fragmentéw korytarzy o facznej dtugosci
71,1 km (Tab. 4.5).

Tab. 4.5. Wykaz drég ujetych w Planie przecinajacych krajowg sie korytarzy ekologicznych

. Liczba taczna dtugosé . Liczba taczna dtugosé
Lp. | Nrdrogi |\ fiiktow il g[km] Lp. | Nrdrogi |\ | fiktow it g[km]
1 2 13 711 39| 36 3 10,7
2. 28 10 53,0 2. | 46 5 10,5
3. 15 9 44,4 417. 8 3 9,4
4. 25 9 40,1 47. 94 5 8,9
5. 16 6 39,9 43. 3 5 8,8
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6 63 12 39,0 44. 75 3 8,6
7. 48 4 38,9 45. 40 4 6,6
8. 62 7 36,6 46. 23 1 6,4
9. 58 4 34,5 47. 67 2 5,6
10. 53 4 33,1 48. 84 2 5,2
11. 74 11 31,4 49. 30 2 4,6
12. 12 11 30,9 50. 47 3 4,2
13. 27 4 28,7 51. 29 2 4,0
14. 24 2 27,4 52. 33 1 4,0
15. 31 5 26,0 53. 35 2 4,0
16. 65 7 24,6 54. 43 2 3,9
17. 50 7 21,7 55. 9 1 3,9
18. 79 8 21,4 56. 14 2 3,1
19. 20 6 21,4 57. 56 1 2,7
20. 92 6 20,9 58. 87 2 2,6
21. 21 2 19,8 59. 83 1 2,6
22. 82 3 18,8 60. 76 2 2,3
23. 91 10 18,1 61. 85 3 2,1
24. 51 3 18,1 62. 5 2 1,4
25. 59 2 16,9 63. 66 1 1,4
26. 80 2 16,5 64. 70 1 1,3
27. 78 2 15,7 65. 44 2 1,2
28. 64 2 15,6 66. 26 2 1,0
29. 32 3 14,8 67. 49 1 1,0
30. 39 4 14,2 68. 11 1 1,0
31 72 2 13,9 69. 41 1 0,8
32. 77 4 13,8 70. 52 1 0,3
33. 57 3 13,7 71. 10 1 0,3
34. 55 4 13,5 72. 37 1 0,1
35. 42 7 13,4 73. 61 1 0,04
36. 45 5 12,9 74. 34 1 0,03
37. 60 5 12,7 75. 1 1 0,02
38. 73 4 11,7

Odcinki drég ujete w Programie przecinajg praktycznie wszystkie wazniejsze korytarze
ekologiczne w Polsce. Ponadto ich modernizacja przyczyni sie do dalszego zwiekszenia
natezenia ruchu i pogtebienia ich presji ekologicznej. Potencjalnie najbardziej narazone na
negatywne oddziatywanie zamierzen inwestycyjnych ujetych w Programie sg Korytarze
ekologiczne w relacji wschod-zachdd (Korytarz Pétnocny, Pétnocno-Centralny i Potudniowo-
Centralny), dla ktérych odnotowano najwiecej i najdtuzsze konflikty. Poza bezwzgledna
dtugoscig konfliktu nie mniej istotny jest przebieg drogi przez dany fragment korytarzy
ekologicznych. Najbardziej negatywnym odziatywaniem bedg charakteryzowaty sie odcinki
drog przebiegajace przez duze kompleksy lesne i doliny rzeczne, ktére sg gtownymi trasami
migracji duzych ssakéw. Korytarze migracyjne wzdtuz ciekdw sg z reguty waskie w poréownaniu
do korytarzy lesnych jednak stopient ich wykorzystania przez zwierzeta moze byé w istocie
wiekszy, zwtaszcza w przypadkach braku alternatywnych tras migracji. Dlatego tak istotne jest
dostosowywanie istniejgcych mostéw do petnienia funkcji przejsé¢ dla zwierzat.

We wszystkich przypadkach nalezy tagodzi¢ negatywny wptyw drég ma droznosé korytarzy
ekologicznych przez stosowanie wtasciwych metod i rozwigzan opisanych w rozdziale 4.1.6.

Najbardziej kluczowym czynnikiem majgcym negatywny wptyw na droznos$¢ korytarzy
ekologicznych jest natezenie ruchu pojazdéw kotowych. Sredni ruch dobowy na odcinkach
drog przebiegajgcych przez korytarze ekologiczne waha sie od 6 343 do 91 995 pojazdéw na
dobe. Oznacza to, ze wszystkie odcinki drég w obrebie korytarzy ekologicznych (dla ktorych
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dysponowano danymi o natezeniu ruchu) sg silng barierg dla zwierzat. Zwierzeta wykazujg
silne reakcje lekowe i unikajg przekraczania takich drég*. Przy czym badania wskazuja, ze
drogi o natezeniu ruchu powyzej 10 000 pojazdéw na dobe stanowig petng bariere dla
zwierzat iz reguty podejmujg proby przekraczania takich drég jedynie w panice. Z posrod
wszystkich fragmentéw korytarzy ekologicznych w obrebie, ktérych zlokalizowane sg odcinki
drog ujete w Programie, 82,7% fragmentéw korytarzy ekologicznych przecietych jest przez
drogi o natezeniu ruchu powyzej 10 000 pojazdow na dobe o tacznej dtugosci 353,7 km (Tab.
4.6).

Tab. 4.6. Natezenie ruchu w poszczegdlnych fragmentach krajowej sieci korytarzy ekologicznych.

Natezenie DiCEES
Lp. Nazwa korytarza Kod korytarza | Typ korytarza Nrdrogi | Klasa drogi ruchu przeciecia
[km]
1. Beskid Niski GKK-2 G 75 GP 17160 0,59
2. Beskid Sadecki GKK-3 G 75 GP 17160 1,79
3. Gorce GKK-5 G 28 GP 7857 0,94
4. Babia Gdra GKK-8 G 28 GP 7935 0,38
5. Gory Stonne GKPd-1A G 84 G 9237 0,42
6. |Qosorze GKPd-4 G 73 G 47946 7,72
Strzyzowskie
Puszcza
7. Sandomierska - Lasy GKPd-7A G 77 G 19934 3,55
Janowskie
g |Pogorze GKPd-8 G 73 G 12680 0,74
Ciezkowickie
9. Pogdze Roznowskie GKPd-9 G 28 GP 55284 13,84
10, | MalopolskiPrzefom | py ga G 74 GP 14712 4,80
Wisty
17, | “asyStarachowickie | ooy g G 42 GP 12852 1,20
i Siekierzynskie
Puszcza
12. Swietokrzyska - GKPdC-5C G 79 G 6839 0,30
Dolina Wisty
13. Dolina Dolnej Pilicy GKPdC-7 G 48 G 32228 9,62
14. Lasy Przeborskie GKPdC-9 G 42 G 12535 0,13
15, | Bory Stobrawskie - | b 10 G 78 GP 31568 5,99
Lasy Przedborskie
Zateczanski tuk
16. Warty - Lasy GKPdC-10B G 91 GP 19180 6,16
Przedborskie
17, | BorvStobrawskie - | gypqc1op G 43 G 24449 1,97
Dolina Gérnej Warty
18. Zateczanski tuk GKPdC-13 G 42 G 8855 0,50

48 Jedrzejewski W., Nowak S., Kurek R., Mystajek R., Stachura K., Zawadzka B.; Zwierzeta a drogi. Metody ograniczania negatywnego wptywu
drég na populacje dzikich zwierzat, Wydanie II, Zaktad Badania Ssakéw Polskiej Akademii Nauk, Biatowieza 2006.
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Warty

19. Stawy Milickie - 25 G 21468 4,86
Bory Stobrawskie GKPdC-14 G 43 G 7107 1,98
S 15 G 19488 11,57
20. Stawy Milickie GKPdC-17 G >c G 51468 285
21. Puszcza Piska GKPn-8 G 58 G 6343 0,66
Puszcza
22. Napiwodzko- GKPn-9 G 53 GP 20214 10,02
Ramucka
22 GP 11368 0,97
23. Dolina dolnej Wisty GKPn-10A G 80 GP 22497 1,33
91 GP 9669 1,10
24. Lasy Taborskie GKPn-12 G 16 GP 26154 4,21
25. Bagna ujscia Warty GKPn-22 G 31 G 12716 0,40
26, | PuszczaGorzowska | o0 G 22 GP 8481 0,40
- Puszcza Drawska
27. Puszcza Gorzowska GKPn-27 G 22 GP 45863 9,00
Dolina dolnego 62 G 46293 8,61
28 | pugu GKPnC-4 ¢ 85 G 68289 1,12
Dolina dolnego 48 GP 12698 5,03
29. Bugu - Dolina GKPnC-7 G 50 GP 18378 1,36
dolnego Wieprza 62 G 20244 4,34
30. Kurpie zachodnie GKPnC-8 G 53 G 28460 13,14
37, | DolinaSrodkowe; GKPnC-10A G 85 G 19918 0,83
Wisty
32. ) - 50 GP 18776 1,21
Dolina dolnej Wisty GKPnC-10B G 62 G 13168 417
Lasy Wtoctawsko- 50 GP 17607 1,31
33. Gostyninskie - GKPnC-11A G 60 P »8562 561
Puszcza Kampinoska
Lasy Wtoctawsko- 60 GP 15020 0,84
3% | Gostynikskie GKPnC-12 ¢ 62 G 45204 773
35. Lasy Czernikowskie GKPnC-12A G 67 G 15608 1,38
36, | DolinaWisly-lasy | o 13p G 67 G 7804 417
Lidzbarskie
37. Puszcza Bydgoska GKPnC-14 G 25 GP 13795 1,51
38. Lasy Nadnoteckie GKPnC-16 G 25 GP 27590 2,43
39. Lasy Skwierzynskie GKPnC-19B G 22 GP 37300 11,13
40. Puszcza Lubuska GKz-1 G 92 GP 27214 3,11
41, | Bory Zielonogdrskie GKZ-2A G 27 GP 23087 5,03
zachodnie
. 12 GP 27327 6,09
42. tuzyce GKzZ-3 G 57 op 12142 588
Sudety - Bory 30 GP 8403 1,83
43, Dolnoslgski KZ-5B
3 0INOS1asSKIE, GKZ-5 G 94 GP 54190 2,50
wschodni
44, Gory Stotowe GKZ-8A G 8 GP 31719 6,17
45, | Dolinasrodkowe; GKZ-19 G 29 GP 14185 0,17
Odry
g6, | Torfowiska Orawsko KK-78 K 47 GP 64490 1,52
- Nowotarskie
47. Dolina Sanu KPd-2C K 77 G 23752 5,86
Dolina Wisty -
48. Pogorze KPd-5B K 73 GP 8712 2,08
Ciezkowickie
Puszcza
49, Sandomierska - KPd-6B K 77 G 8509 0,72
Dolina Sanu
) , - 44 GP 38766 0,68
50. Dolina Gérnej Wisty KPd-10 K 73 P 16732 0,49
51. Dolina Gérnego KPd-11A K 87 G 36095 0,55
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Dunajca
5, |Puszcza KPd-128 K 75 GP 19992 3,45
Niepotomicka
53. Beskidy BSrednie KPd-13B K 28 GP 91995 5,54
28 GP 24925 0,84
54. Dolina Skawy KPd-13D K 44 G 10361 0,50
52 GP 11895 0,35
55. Lasy Niemodliniskie KPd-17 K 45 GP 18218 1,83
56. Dolina Gérnej Odry KPd-19 K 45 GP 9109 0,58
57. Polesie - Roztocze KPdC-2C K 82 GP 19672 4,17
sg. | Fomocna KPdC-38 K 82 GP 13369 0,52
Lubelszczyzna
5, | CGOrSwietokrzyskie | b gon K 74 GP 14936 2,40
- Dolina Wisty
60. tysogory KPdC-8C K 74 GP 7468 1,93
Jura Krakowsko - 79 GP 20756 1,90
61. KPdC-11 K -
Czestochowska 94 GP 17404 1,38
Wzniesienia
62. Tureckie - Lasy KPdC-15A K 12 GP 21036 4,22
Kaliskie
Wzniesienia 72 G 46911 7,98
63. Koninsko - Tureckie KPdC-15C K 92 GP 38115 8,92
g, |3y Kaliskiei KPAC-16A K 45 G 7204 1,23
Sieradzkie
Dolina Odry
65. Bérodkowe; KPAC-19A K 39 G 14595 0,85
Dolina Odry
66. §rodkowej KPdC-19C K 36 G 6492 0,40
Dolina Odry
67. §rodkowej KPdC-19E K 12 GP 24390 1,01
68. Lasy Stawskie KPdC-21B K 12 GP 25451 1,76
Lasy Wielkopolskie - 32 GP 12262 4,22
. KPdC-21D K
63 Bory Zielonogodrskie d 92 GP 25101 2,05
70. Dolina Warty KPdC-22 K 74 GP 6729 0,51
71. Pojezierze Efckie KPn-1D K 65 GP 19542 7,46
7. |Lasyziemi KPn-17C K 80 GP 84004 11,20
Chetminskiej
73. Pobrzeze Stowinskie KPn-20A K 21 G 26062 5,29
74, | Lesy tochowskie - KPnC-3A K 63 G 22117 3,38
Lasy Chotytowskie
) 50 GP 16658 1,92
75. Dolina Wkry KPnC-6 K 02 G 13876 033
75. Lasy Brodnickie KPnC-13D K 15 GP 56040 7,72
76. | Poezierze KPnC-158B K 15 G 15704 4,54
Gnieznienskie
77. Pojezierze Zniniskie KPnC-15C K 15 GP 42155 7,24
78, | L8sy zachodnie] KPnC-19A K 24 GP 59706 20,39
Wielkopolski
79. . 14 GP 13617 0,44
30, Dolina Bzury-Neru KPnC-20 K 91 P 12046 0,42
g1. | DolinaBaury- KPnC-218 K 48 G 14938 1,01
Dolina Pilicy
82. Dolina Warty KPnC-22A K 92 GP 29102 2,45
Bory Zielonogorskie 27 GP 41340 9,84
83. wschodnie kz-2B K 32 GP 18686 3,06

Biorgc pod uwage natezenie ruchu oraz dtugosc¢ kolizji drég na odcinkach przeznaczonych do
objecia utrzymaniem strukturalnym z korytarzami ekologicznymi, wszystkie wymienione
w Tab. 4.5 i Tab. 4.6 drogi nalezy uzna¢ za powodujgce istotne zmniejszenie droznosci
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krajowej sieci korytarzy ekologicznych zwitaszcza ze wzgledu na spodziewang na tych
odcinkach intensyfikacje transportu (prognozowana przepustowos¢ zwiekszy sie).

W przypadku inwestycji liniowych nalezy ogranicza¢ presje na tereny wrazliwe i unikac
tworzenia barier dla funkcjonowania przyrody. Istotne jest zachowanie droznosci korytarzy
ekologicznych w dolinach rzek i ciekdw, zachowanie spdjnosci systemu obszarow Natura 2000
oraz utrzymanie gtéwnych szlakéw migracji zwierzat w relacjach pétnoc—potudnie i wschéd-—
zachdd®. Potencjalne oddziatywanie barierowe w niektorych przypadkach moze mieé
powazniejsze nastepstwa dla populacji niz Smiertelno$¢ zwierzat na drogach. W skrajnych
przypadkach korytarze migracyjne przedzielone drogg o wysokim natezeniu ruchu (np.: >10
000 pojazddéw na dobe) mogg zostaé wytgczone z funkcji szlakow migracyjnych dla dzikich
zwierzagt. Efekt bariery mozna zminimalizowaé¢ budujgc nowe lub dostosowujgc istniejgce
obiekty inzynierskie do petnienia funkcji przejs¢ dla zwierzat.

Zatem realizacja inwestycji drogowych ujetych w Programie powinna wigzaé¢ sie
z dostosowaniem istniejgcych obiektéw inzynierskich (mosty, wiadukty, przepusty) do
petnienia funkcji przejs¢ dla zwierzat, a w uzasadnionych przypadkach z budowg przejs¢ dla
duzych lub srednich zwierzagt. Liczba przejs¢, ich lokalizacja i parametry powinny zostac
okreslone zgodnie z wytycznymi zawartymi w ,Poradniku projektowania przejs¢ dla
zwierzat”>? na etapie przygotowywania dokumentacji Srodowiskowej niezbednej do uzyskania
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach dla planowanych przedsiewzie¢. Bedzie to
skutkowato nie tylko utrzymaniem funkcji poszczegdlnych korytarzy migracyjnych, ale
i zmniejszeniem efektu bariery modernizowanych drdg, a takze zmniejszeniem ryzyka kolizji ze

zwierzetami na drogach.

4.1.5 Ocena potencjalnych oddziatywar Programu na formy ochrony przyrody

Jak wspomniano wczesniej, w kategorii utrzymanie strukturalne realizowane bedg dziatania
polegajgce na dostosowaniu nos$nosci nawierzchni jezdni do nacisku pojedynczej osi
napedowej do 11,5 t (przebudowy/rozbudowy) przez wzmocnienie konstrukcji nawierzchni,
dostosowanie do obowigzujgcych warunkdw technicznych, w szczegdlnosci przez poszerzenie
jezdni, poprawe geometrii drogi, w tym skrzyzowan i tukdéw. Nalezy jednoczesnie zauwazy¢, ze
dziatania w tej kategorii mogg obejmowac rowniez budowe wybranych odcinkow drog
czesciowo w nowym $ladzie, co potencjalnie moze generowac istotne oddziatywania na
obszary chronione.

Aby zidentyfikowaé mozliwe konflikty z obszarami chronionymi, wykonano analize
przestrzenng, w ktérej zbadano potencjalne oddziatywanie odcinkéw przeznaczonych do
objecia dziataniami na obszarowe i indywidualne formy ochrony przyrody. Ze wzgledu na brak
danych o planowanym charakterze, tj. czy bedzie to rozbudowa czy przebudowa odcinkéw
tych drdg, analizy wszystkich wykonano dla obu mozliwych wariantow.

4 Jedrzejewski W., tawreszczuk D. 2008. Ochrona fgcznosci ekologicznej w Polsce, Materiaty konferencji miedzynarodowej ,Wdrazanie
koncepcji korytarzy ekologicznych w Polsce”, Biatowieza, 20-22 XI 2008 r. ZBS PAN, Biatowieza 2008.

0 poradnik projektowania przej$¢ dla zwierzat i dziatar ograniczajgcych $miertelnos$é fauny przy drogach (Rafat T. Kurek. Generalna Dyrekcja
Ochrony Srodowiska, Departament Ocen Oddziatywania na Srodowisko, Warszawa 2010).
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Analizowane obszary podzielone zostaty na dwie grupy, biorgc pod uwage rezim ochronny.
W pierwszej grupie znalazty sie obszary o wysokim rezimie ochronnym: parki narodowe,
rezerwaty przyrody oraz obszary Natura 2000 OSO i SOO. Do drugiej grupy zakwalifikowano
obszary o nizszym rezimie ochronnym tj.: parki krajobrazowe, obszary chronionego
krajobrazu, zespoty przyrodniczo-krajobrazowe i uzytki ekologiczne. Obie grupy zostaty
poddane identycznej, osobnej analizie. Analize oparto o nastepujace zatozenia i kryteria:

e liczba konfliktow z poszczegdlnymi  formami ochrony przyrody, wazona
z wykorzystaniem bezwzglednej liczby przecie¢ projektéw z analizowanymi formami
ochrony. W tym celu wyliczono catkowitg liczbe odcinkow drog ujetych w Programie
w obrebie kazdej obszarowej formy ochrony, ponadto dla kazdej drogi ujetej
w Programie wyliczono liczbe konfliktow z obszarami chronionymi;

e dtugos¢ przebiegu inwestycji w obrebie poszczegdlnych form ochrony przyrody,
wazona bezwzgledng dtugoscia odcinkdw projektéw przebiegajacych przez
poszczegdlne obszary chronione. W tym celu wyliczono sumaryczng dtugos¢ odcinkow
drog ujetych w Programie w obrebie poszczegdlnych form ochrony przyrody;

e potencjalna zajetos¢ terenu w kazdym obszarze objetym ochrong, wyrazona ich
powierzchnig znajdujgcy sie w buforach (dwie wersje dla wszystkich odcinkow drég):

o bufor po 15 m od osi drogi (przebudowa),
o bufor po 25 m od osi drogi (rozbudowa);

w tym celu, na podstawie analiz przestrzennych, wyliczono bezwzgledng zajetos¢
terenu w granicach obszarowych form ochrony przyrody dla odcinkéw drég ujetych
W programie.

e udziat zajetosci terenu w granicach obszardow chronionych w stosunku do catkowitej
powierzchni tych obszaréow (%). Dla obu wariantéw osobno. W tym celu, na podstawie
analiz przestrzennych, wyliczono jaki odsetek powierzchni kazdego obszaru
chronionego zostanie potencjalnie zajety podczas realizacji przedsiewzie¢ ujetych
w programie. W przypadku pomnikdw przyrody wskazano odsetek tej formy ochrony
przyrody narazony na zniszczenie w wyniku realizacji przedsiewzie¢ ujetych
W programie.

W przypadku pomnikéw przyrody celem analizy byto okreslenie potencjalnych konfliktow,
wyrazonych liczbg obiektow w zdefiniowanych powyzej buforach.

Wynikiem powyzszych analiz jest wykaz poszczegdlnych form ochrony przyrody narazonych
na potencjalnie negatywne oddziatywania bedace wynikiem realizacji Programu w kategorii
utrzymanie strukturalne. (Zatacznik 3).

Planowane dziatania na odcinkach z grupy utrzymanie strukturalne (przebudowa/rozbudowa
odcinkéw) ujete w Planie przecinajg tgcznie 387 (wariant przebudowa) i 398 (wariant
rozbudowa) obszaréw chronionych, co stanowi odpowiednio 3,5% i 3,6% liczby wszystkich
obszarow ujetych w analizie. Najwiekszy odsetek obszardow konfliktowych zidentyfikowano dla
obszaréw specjalnej ochrony ptakéw (40,7% i 42% obszaréw z tej kategorii), parkow
krajobrazowych (33,5 % i 34,8% obszarow z tej kategorii), obszaréw chronionego krajobrazu
(33,5% i 34,8% obszaréw z tej kategorii). Wynika to przede wszystkim z duzej powierzchni,
jaka zajmuja te formy ochrony przyrody na terenie kraju.
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Tab. 4.7. Wykaz obszaréw chronionych narazonych na oddziatywania w wyniku realizacji inwestycji drogowych z grupy
Utrzymanie strukturalne (przebudowa/rozbudowa odcinkéw)

Liczba . . . , Odsetek obszaréw | Odsetek obszaréw
Forma ochrony . Liczba obszaréw - Liczba obszaréw . .
Lp. ey obszaréw oA - rozbudowa konfliktowych [%] - | konfliktowych [%] -
w Polsce* przebudowa rozbudowa
Obszarowe
1. Parki narodowe 23 4 4 17,4 17,4
5. | Rezerwaty 1504 14 14 0,9 0,9
przyrody
3. Parki krajobrazowe 127 50 50 39,3 39,3
Obszary
4. chronionego 408 137 142 33,5 34,8
krajobrazu
Natura 2000:
5. | Obszary specjalne] 145 59 61 40,7 42,0
ochrony ptakéw
(0S0)
Natura 2000:
6. | Spedalne obszary 864 99 102 11,4 11,8
ochrony siedlisk
(SO0)
Zespoty
7. przyrodniczo- 272 12 12 4,4 4,4
krajobrazowe
8. Uzytki ekologiczne 7682 12 13 0,15 0,16
Razem 11025 387 398 3,5 3,6
Indywidualne
9. | Pomnikiprzyrody | 34898 | 77 | 113 | 0.2 03

*Centralny Rejestr Form Ochrony Przyrody http://crfop.gdos.gov.pl/

Planowane dziatania na odcinkach przeznaczonych do objecia utrzymaniem strukturalnym,
przy zatozeniu jedynie ich przebudowy, mogg potencjalnie generowa¢ wystgpienie
oddziatywan na 4 parki narodowe, 14 rezerwatéw przyrody, 50 parkéw krajobrazowych, 137
obszarow chronionego krajobrazu, 59 obszardow specjalnej ochrony ptakow Natura 2000, 99
specjalnych obszaréw ochrony siedlisk Natura 2000, 12 zespotéw przyrodniczo-
krajobrazowych, 12 uzytkow ekologicznych oraz 77 pomnikdéw przyrody.

Przy zatozeniu ich rozbudowy, liczba potencjalnie narazonych na oddziatywania parkow
narodowych, rezerwatow przyrody, parkow krajobrazowych i zespotdw przyrodniczo-
krajobrazowych nie ulega zmianie, natomiast wzrasta w pozostatych rodzajach form ochrony.
| tak, w przypadku obszaréw chronionego krajobrazu potencjalnie narazone na negatywne
oddziatywania mogg by¢ 142 obszary chronionego krajobrazu, 61 obszaréw specjalnej
ochrony ptakdéw Natura 2000, 102 specjalne obszary ochrony siedlisk Natura 2000, 13
uzytkow ekologicznych i 113 pomnikéw przyrody.

W  kolejnym kroku analiz wyznaczono obszary o najwyzszym prawdopodobienstwie
wystgpienia oddziatywan. Dla obszarow o matych powierzchniach (rezerwaty, zespoty
przyrodniczo-krajobrazowe, uzytki ekologiczne oraz matopowierzchniowe obszary Natura
2000) jako kryterium przyjeto procent potencjalnego zajecia powierzchni obszaru. Obszary,
w ktorych zidentyfikowane zajecie terenu moze wynies¢ powyzej 1% powierzchni catego
obszaru zostaty uznane jako narazone na negatywne oddziatywanie w wyniku realizacji
inwestycji. W przypadku obszarow wielkopowierzchniowych (parki narodowe, obszary Natura
2000, parki krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu), gtéwnym kryterium do
wytypowania obszardw najbardziej zagrozonych byta powierzchnia zajetosci terenu
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w obszarze. Jako obszary najbardziej narazone przyjeto ok. 10% obszarow z poszczegdlnych
kategorii form ochrony, dla ktérych analizy powierzchni zajetosci wykazaty najwyzsze wartosci
(Srednio ok. 0,5 km?2).

Podkredlenia wymaga jednak fakt, iz planowany w Programie wskaznik realizacji dziatan
w zakresie utrzymania strukturalnego wynosi 2 500 km, natomiast sumaryczna dtugosc
odcinkéw kwalifikujgcych sie do objecia dziataniami jest dwukrotnie wieksza. Wobec
powyzszego brak jest pewnosci objecia odcinkéw najbardziej konfliktowych dziataniami
inwestycyjnymi. Dlatego wyniki analizy nalezy traktowac jako identyfikacje elementéw
problemowych koniecznych do rozwigzania na etapie projektowym, w przypadku objecia
danych odcinkow dziataniami w ramach Programoéw Inwestycyjnych, a nie faktyczne
stwierdzenie oddziatywania negatywnego o znaczgcym charakterze.

Planowane dziatania w zakresie utrzymania strukturalnego mogg potencjalnie skutkowaé
oddziatywaniem na 4 parki narodowe: Kampinoski, Karkonoski, Ojcowski i Ujscie Warty oraz
otuliny 8 parkdw narodowych: Biebrzanskiego, Drawienskiego, Kampinoskiego,
Karkonoskiego, Ojcowskiego, Goér Stotowych, Ujscie Warty oraz Poleskiego. W przypadku
czterech wymienionych parkdéw narodowych, planowane dziatania dotyczg drog
przebiegajgcych wzdtuz granic obszardw. Jak juz wskazywano, ze wzgledu na brak informacji o
doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali potencjalnego
oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty i cele
ochrony. Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice
istniejagcego pasa drogowego. Na etapie OOS nalezy dokona¢ szczegdtowej oceny
oddziatywania na cele iprzedmioty ochrony oraz dokonac szczegdtowej analizy wariantow
alternatywnych.
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Ryc. 4.8 Kolizje z parkami narodowymi i ich otulinami {zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych GDOS)

Sposréd wszystkich 14 rezerwatdw, w obrebie ktérych zidentyfikowano konflikty, w przypadku
objecia odcinkéw przebudowa/rozbudowsg, najwiekszy potencjalny wptyw moze dotyczy¢ 6
obszaréw (5 rezerwatéw i 1 otulina) zestawionych w tabeli (Tab. 4.8).

Tab. 4.8. Wykaz najbardziej zagrozonych rezerwatéw przyrody

Lp. Nazwa obszaru Kod INSPIRE OISl Zajgtosc %- Zajgtosc % - Numer drogi
obszaru [m2] przebudowa rozbudowa
PL.ZIPOP.1 .RP
Napoleondw 641 OP.1393 390 484 1,8 3,9 72

Gtowny cel ochrony stanowig $wietliste dgbrowy oraz stanowiska roélin rzadkich i chronionych (ze wzgledéw
naukowych i dydaktycznych).

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy
1. | wystapi negatywne oddziatywanie na $rodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ m.in., ze
rozbudowa drogi moze wymagaé wycinki drzew znajdujgcych sie w jej bezposrednim sasiedztwie i bedacych w
granicach rezerwatu, ktére moga by¢ potencjalnie siedliskiem gatunkéw zwierzat lub moga posiada¢ rozmiary
odpowiednie dla pomnikdw przyrody. Hatas generowany podczas prac moze ptoszy¢ zwierzeta w rezerwacie.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego.
Na etapie OOS nalezy dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na cele ochrony.

Lubsza P8LéZ|POP'1393'RP 164 970 1,6 3,9 39

Celem ochrony jest zachowanie ze wzgleddw naukowych pozostatosci naturalnego lasu mieszanego, laséw mieszanych
nizinnych z udziatem buka i debu.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczgcych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy
2. | wystgpi negatywne oddziatywanie na srodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ kilka ogélnych
wnioskow m.in. rozbudowa drogi moze wymagac wycinki drzew znajdujacych sie w bezposrednim sasiedztwie z droga i
bedacych w granicach rezerwat, ktére moga by¢ potencjalnie siedliskiem gatunkéw zwierzat lub mogg posiadaé
rozmiary odpowiednie dla pomnikéw przyrody. Hatas generowany podczas prac moze ptoszy¢ zwierzeta w rezerwacie.
Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego.
Na etapie OOS nalezy dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na cele ochrony.

Torfowisko  Zielin | PL.ZIPOP.1393.RP
3| Miastecki 399 461222 08 2,1 21
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Lp.

Powierzchnia Zajetos¢ % - Zajetos¢ % -

i) ol 4] ST obszaru [m2] przebudowa rozbudowa

Numer drogi

Torfowisko z charakterystycznymi zespotami roslinnymi oraz stanowiskami wielu rzadkich roslin torfowiskowych i
bagiennych. Rezerwat obejmuje takze fragment lasu otaczajgcy torfowisko.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczgcych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy
wystapi negatywne oddziatywanie na srodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ kilka ogdlnych
wnioskow m.in. rozbudowa lub przebudowa drogi moze wigzac sie z wycinka drzew otaczajgcych torfowisko bedace
przedmiotem ochrony rezerwatu.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego.
Na etapie OOS nalezy dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na cele ochrony.

Rogdzno Zamek P3L(')Z7|POP'1393'RP 735 544 0,5 1,6 16

Wielogatunkowy las lisciasty z udziatem jarzebu brekinii Sorbus torminalis, zrédlisk oraz wod rzeki Gardegi.
Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy
wystapi negatywne oddziatywanie na srodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ kilka ogdlnych

4 wnioskow m.in. rozbudowa lub przebudowa drogi moze wigza¢ sie z wycinka drzew znajdujacych sie w bezposrednim
sgsiedztwie z droga, ktdére moga byc¢ potencjalnie siedliskiem gatunkéw zwierzat lub moga posiada¢ rozmiary
odpowiednie dla pomnikow przyrody.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego.
Na etapie OOS nalezy dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na cele ochrony.

Krepak E7L7'ZZ|POP'1393'RP 1376424 0,3 15 28

Naturalny las jodtowo-bukowy z runem charakterystycznym dla podgorskiej formy buczyny karpackiej, ciekawymi
elementami rzezby terenu oraz osobliwosciami geologicznymi .

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy

5. | wystapi negatywne oddziatywanie na $rodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ kilka ogdlnych
whnioskdw m.in. rozbudowa drogi moze wymagac znajdujacych sie w bezposrednim sasiedztwie z droga i bedgcych
w granicach rezerwatu, ktére mogg by¢ potencjalnie siedliskiem gatunkow zwierzat lub mogg posiada¢ rozmiary
odpowiednie dla pomnikéw przyrody. Hatas generowany podczas prac moze ptoszy¢ zwierzeta w rezerwacie.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego.
Na etapie OOS nalezy dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na cele ochrony.

qurowa tacka - |PL.ZIPOP.1393.RP 1003 495 0,8 13 60

otulina .582

Liczne zbiorowiska roslinne o charakterze naturalnym, obejmujgce miedzy innymi bory mieszane, grady, tegi i olsy, jak
tez Jeziora tackiego Matego oraz urozmaicong rzezbe terenu.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy

6. | wystapi negatywne oddziatywanie na sSrodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ kilka ogdlnych

wnioskow m.in. droga przechodzi przez otuline rezerwatu, jej rozbudowa bedzie wymagata ingerencji w siedliska objete
ochrong, w tym wycinke drzew, ktére mogacych by¢ potencjalnie siedliskiem gatunkdéw zwierzat lub mogg posiadac
rozmiary odpowiednie dla pomnikéw przyrody, a takze zmiane stosunkéw wodnych.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejacego pasa drogowego.
Na etapie OOS nale?y dokonaé szczegétowej oceny oddziatywania na cele ochrony.

Przeprowadzone analizy wykazaty, ze sposrdd 99 specjalnych obszaréw ochrony siedlisk
Natura 2000 narazonych na oddziatywanie w przypadku przebudowy i 102 obszarow
w przypadku rozbudowy, najwyisze prawdopodobienstwo wystgpienia oddziatywan moze
dotyczy¢ 13 obszaréw (Tab. 4.9).
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GIS User Community
Ryc. 4.9 Kolizje z obszarami specjalnej ochrony siedlisk Natura 2000 (Zrédfo: opracowanie wtasne na podst. danych GDOS)

Tab. 4.9. Wykaz najbardziej zagrozonych specjalnych obszaréw ochrony siedlisk Natura 2000

Lp.

Nazwa obszaru

Kod INSPIRE

Powierzchnia
obszaru [km2]

Pow. konfliktu
[km?] -
przebudowa

Pow. konfliktu
[km?] -
rozbudowa

Numer drogi

Gory i Pogoérze
Kaczawskie

PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH020037.H

350,05

0,26

0,45

3

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majace negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwilaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokonac¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac¢ szczegdtowej analizy wariantéw alternatywnych.

Ostoja nad

PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH020041.H
Barycza

820,26

0,48 0,81 15

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majace negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru w tym zwtaszcza dokonaé szczegdtowej analizy wariantow alternatywnych.

Ostoja Popradzka | PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH120019.H | 1158,61 0,39 0,66 87,75

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty i
cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejacego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie 00S nalezy
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Lp.

Powierzchnia Pow. konfliktu | Pow. konfliktu

Nazwa obszaru Kod INSPIRE [km?] - [km?] - Numer drogi
obszaru [km2]

przebudowa rozbudowa

dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegodlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantdw alternatywnych.

Ostoja Przemyska | PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH180012.H | 396,65 l057 | 0,96 |28

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwlaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantow alternatywnych.

Ostoja

PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH200005.H | 1070,68 0,59 1,03 16
Augustowska

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majace negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwthaszcza na odcinkach, gdzie znajdujg sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegodtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokona¢ szczegdtowej wariantdw alternatywnych.

Ostoja

, PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH200006.H | 1360,84 0,38 0,65 65
Knyszyriska

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majgce negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwlaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegodtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantow alternatywnych.

Ostoja Piska | PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH280048.H | 1734,79 0,24 | 0,45 | 58,59, 63

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majgce negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwilaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantéw alternatywnych.

Uroczyska  Ptyty

L PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH300002.H | 684,5 0,49 0,81 15, 36
Krotoszynskiej

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majace negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtfaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantow alternatywnych.

Uroczyska

. .| PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH320046.H | 747,6 0,27 0,50 22
Puszczy Drawskiej

Drogi wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majace negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantéw alternatywnych.
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Powierzchnia Pow. konfliktu | Pow. konfliktu

Lp. | Nazwa obszaru Kod INSPIRE [km?] - [km?] - Numer drogi
obszaru [km2]

przebudowa rozbudowa

Dolina Dolnej

10. Pilicy PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH140016.H | 636,4 0,26 0,43 48,79

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty i
cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantéw alternatywnych

Powierzchnia

Lp. | Nazwa obszaru | Kod INSPIRE obszaru il LYGIEE 55

przebudowa rozbudowa

Numer drogi

[km2]
17, | Kosciot W1 pLZIPOP.1393.N2K.PLH180035.H | 0,002 3,56 17,34 28
Nowosielcach

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majgce negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwlaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantow alternatywnych.

takiSoleckie | PLZIPOP.1393.N2K.PLH140055.H [ 2,22 [ 1,38 [231 | 79

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majgce negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwilaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie 00S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantdw alternatywnych.

12.

13. | tabowa PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH120036.H | 33,04 0,58 0,97 75

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwilaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantéw alternatywnych.

Sposréod 59 obszarédw specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000, w obrebie ktérych
zidentyfikowano konflikty, w przypadku objecia odcinkéw dziataniami w przypadku
przebudowy i 61 obszaréw w przypadku rozbudowy, prawdopodobienstwo wystgpienia
najsilniejszych oddziatywan moze dotyczy¢ 8 obszaréw (Tab. 4.10).
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Legenda

- Obszary Specjalnej Ochrony Ptakéw Natura 2000

utrzymaniem strukturalnym

odcinki utrzymania strukturalnego w kolizji z Obszarami
Specjalnej Ochrony Ptakéw Natura 2000 w buforze 25 metréw

najbardziej zagrozone OSO Ptakéw Natura 2000

0 20 40 80 120 160

odcinki zidentyfikowane do objecia O e e km

Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan. METI, Esri China (Hong Kong), (¢) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego

Ryc. 4.10 Kolizje z obszarami specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000 (Zrédto: opracowanie wiasne na podst. danych
GDOS)

Tab. 4.10. Wykaz najbardziej zagrozonych obszaréw specjalnej ochrony ptakédw Natura 2000

Lp. | Nazwa obszaru

Kod INSPIRE

Powierzchnia obszaru
[km2]

Pow. konfliktu
[km2] -
przebudowa

Pow. konfliktu
[km2] -
rozbudowa

Numer
drogi

Puszcza Piska

PL.ZIPOP.1393.N2K.PL

1729,28

1,27

2,10

58,59, 63

B280008.8

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokonac szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantéw alternatywnych.

Puszcza
Napiwodzko-
Ramucka

PL.ZIPOP.1393.N2K.PL

B280008.B 1167,32

0,86 1,47 53,57,58

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie 00S nalezy
dokonac szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantdw alternatywnych.

Puszcza PL.ZIPOP.1393.N2K.PL

Augustowska B200002.B 134312

0,79 1,32 16

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majace negatywny wptyw na obszar.
Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
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Powierzchnia obszaru Pow. konfliktu Pow. konfliktu Numer
Lp. | Nazwa obszaru Kod INSPIRE [km2] - [km?] - I
[km?2] drogi
przebudowa rozbudowa

i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie 00S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegétowej analizy wariantéw alternatywnych.

Pogorze PL.ZIPOP.1393.N2K.PL
Przemyskie B180001.B

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
4. |icele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie 00S nalezy
dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegétowej analizy wariantéw alternatywnych.

653,77 0,81 1,35 28

Lasy Puszczy nad | PL.ZIPOP.1393.N2K.PL
Drawg B320016.B

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majgce negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie O0S nalezy
dokonac szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegotowej analizy wariantdéw alternatywnych.

1903,38 0,98 1,65 22

Dabrowy PL.ZIPOP.1393.N2K.PLB300007.
Krotoszynskie B

Drogi, autostrady wymienione w SDF jako zagrozenia, presje i dziatania majgce negatywny wptyw na obszar.

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
i cele ochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie 00S nalezy
dokonac szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegdtowej analizy wariantéw alternatywnych.

342,85 0,49 0,81 15, 36

PL.ZIPOP.1393.N2K.PLB
180003.B

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okresli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
7. |iceleochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie 00S nalezy
dokonac szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac¢ szczegdtowej analizy wariantow alternatywnych.

Géry Stonne 550,46 |0,48 0,81 28, 84

PL.ZIPOP.1393.N2K.PLB | 1539,8
320019.B 4

Ze wzgledu na brak informacji o doktadnym charakterze i zakresie planowanych prac, nie mozna okredli¢ skali
potencjalnego negatywnego oddziatywania oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na przedmioty
8. |iceleochrony.

Wskazane jest, aby planowane dziatania obejmowaty swym zasiegiem tylko granice istniejgcego pasa drogowego,
zwiaszcza na odcinkach, gdzie znajduja sie stanowiska i siedliska przedmiotéw ochrony obszaru. Na etapie 00S nalezy
dokonac szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne przedmioty ochrony i cele ich ochrony oraz dziatania
ochronne przewidziane w PZO dla obszaru, w tym zwtaszcza dokonac szczegétowej analizy wariantéw alternatywnych.

0,54 0,91 20, 25

Ostoja Drawska

W grupie 50 parkdéw krajobrazowych, w obrebie ktérych zidentyfikowano konflikty
w przypadku  objecia odcinkéw  przebudowg/rozbudowg, potencjalne najsilniejsze
oddziatywania mogg wystgpi¢ w pieciu z nich oraz w czterech otulinach (Tab. 4.11).
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Legenda

smmmm Odcinki utrzymania strukturalnego w kolizji z Parkami

- Parki Krajobrazowe

utrzymaniem strukturalnym

Krajobrazowymi w buforze 25 metréw
najbardziej zagrozone Parki Krajobrazowe
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odcinki zidentyfikowane do objecia O e e km

Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego

Ryc. 4.11. Kolizje z parkami krajobrazowymi (zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych GDOS)

Tab. 4.11. Wykaz najbardziej zagrozonych parkéw krajobrazowych

Powierzchni Pow. konfliktu Pow. konfliktu
Lp. Nazwa obszaru Kod INSPIRE a obszaru [km?] - . Numer drogi
. [km?] - rozbudowa
[km?] przebudowa
Park Krajobrazowy Dolina | PL.ZIPOP.139
Baryczy 3 PK.137 858,1 0,67 1,12 15

Ochrona istniejgcych obiektéw historyczno- kulturowych oraz zachowanie doliny rzeki Baryczy wraz z tgkami,
starorzeczami i terenami podmoktymi oraz zachowanie stawdw i innych zbiornikdw wodnych, bedacych siedliskami
chronionych i rzadkich gatunkdéw roslin i zwierzat.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okreslenie czy negatywne
oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na otaczajgce
srodowisko. Mozna wysnué ogdlne wnioski, ze rozbudowa lub przebudowa drogi bedzie wymagata usuniecia drzew
znajdujacych sie bezposrednio w sasiedztwie drogi, a w miejscach terendéw podmoktych, osuszenie gruntu w celu
zwiekszenia jego twardosci. Drzewa w sasiedztwie drogi moga stanowi¢ potencjalne siedlisko dla gatunkéw zwierzat,
szczegolnie dla ptakdéw, a takze mogg posiadac rozmiary odpowiednie drzewom pomnikowym. Wzrost generowanego
hatasu w momencie prac budowlanych, a takze wzmozony ruch turystyczny, moze poskutkowaé ptoszeniem ptakow
oraz innych zwierzat.

Park Krajobrazowy Gor | PL.ZIPOP.139

Stonnych 3.PK.15 2617

0,60 1,08 84,28

Zachowanie charakterystycznych elementéw przyrody nieozywionej, stanowigcych Swiadectwo przesztosci geologicznej
regionu, podtrzymanie naturalnych proceséw ksztattujgcych powierzchnie ziemi, zachowanie warunkéw siedliskowych;
ochrona przyrody ozywionej, m.in. szaty roslinnej (zachowanie petnej réznorodnosci florystycznej, ograniczanie procesu
neofityzacji flory) oraz zwierzat (zachowanie petnego inwentarza naturalnej fauny, zachowanie korytarzy
ekologicznych); ochrona doébr kultury oraz waloréw krajobrazu.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okreslenie czy negatywne
oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na otaczajgce
Srodowisko. Mozna wysnu¢ ogdlne wnioski, ze rozbudowa lub przebudowa drogi przede wszystkim bedzie wymagata
usuniecia drzew znajdujacych sie bezposrednio w sasiedztwie drogi. Drzewa w s3gsiedztwie drogi moga stanowic
potencjalne siedlisko dla gatunkow zwierzat, a takze posiadac¢ rozmiary odpowiednie drzewom pomnikowym. Wzrost
emisji hatasu moze prowadzi¢ do ptoszeni zwierzat.

Park Krajobrazowy | PL.ZIPOP.139

Pogdrza Przemyskiego 3.PK.20 605,5

0,71 1,20 28
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Lp.

Powierzchni Pow. konfliktu
Nazwa obszaru Kod INSPIRE a obszaru [km?] -
[km?2] przebudowa

Pow. konfliktu

[km?2] - rozbudowa LU Gl

Cele ochrony Parku to przede wszystkim ochrona przyrody ozywionej (rodzimej fauny i flory oraz ich siedlisk),
zachowanie charakterystycznych elementdw przyrody nieozywionej stanowigcych Swiadectwo przesztosci geologicznej
regionu oraz ochrona débr kultury i walorow krajobrazowych

Ze wzgledu na brak informacji dotyczgcych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okreslenie czy negatywne
oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na otaczajgce
$rodowisko. Mozna wysnu¢ ogdlne wnioski, ze rozbudowa/przebudowa stanowi zagrozenie dla drzew znajdujgcych sie
w bezposrednim sasiedztwie z droga, szczegdlnie ze wzgledu na jej przebieg w siedliskach lesnych. Drzewa te moga
stanowi¢ potencjalne siedlisko dla gatunkéw zwierzat, a takze posiada¢ rozmiary odpowiednie drzewom pomnikowym.
Generowany hatas w trakcie prac budowlanych moze spowodowac ptoszenie zwierzat oraz zwiekszy¢ ich $miertelnosc.
Czesc¢ drogi przebiega przez tereny zabudowane.

Park Krajobrazowy Orlich | PL.ZIPOP.13

Gniazd 93 PK6 612,1 0,42 0,70 |78,46

Ochrona wartosci przyrodniczych: zachowanie charakterystycznych elementéw przyrody nieozywionej, ochrona
naturalnej réznorodnosci florysty i fauny, zachowanie naturalnych i potnaturalnych zbiorowisk roslinnych, ze
szczegolnym uwzglednieniem roslinnosci kserotermicznej, torfowiskowej oraz wilgotnych tgk, zachowanie korytarzy
ekologicznych; ochrona wartosci historycznych i kulturowych oraz waloréw krajobrazowych.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczgcych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okresdlenie czy negatywne
oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na otaczajgce
Srodowisko. Mozna wysnu¢ ogdlne wnioski, ze w momencie rozbudowy lub przebudowy drogi konieczna bedzie
wycinka przydroznych zadrzewieni, mogacych byc¢ potencjalnie siedliskiem gatunkéw zwierzat lub posiadajgcych
rozmiary odpowiednie dla pomnikdéw przyrody,

Szczebrzeszynski Park | PL.ZIPOP.13
Krajobrazowy 93.PK.51

193,7 0,41 0,70 |74

Zachowanie niepowtarzalnych waloréw przyrodniczych, krajobrazowych, kulturowych, historycznych i turystycznych
Srodowiska.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczgcych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okresdlenie czy negatywne
oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na otaczajace
$rodowisko. Mozna wysnuc ogélne wnioski, ze rozbudowa lub przebudowa drogi bedzie wigzac sie z wycinka drzew
przydroznych, mogacych stanowi¢ potencjalne siedlisko gatunkdéw zwierzat lub posiada¢ wymiary i wiek odpowiednie
dla drzew pomnikowych. Wiekszos¢ planowanej inwestycji znajduje sie jednak na terenach zabudowanych i miedzy
powierzchniami rolnymi. Poszerzenie drogi zmniejszy powierzchnie pol uprawnych.

OTULINY

Cedynski Park | PL.ZIPOP.139
Krajobrazowy - otulina 3.PK.118

553,5 0,88 1,47 26,31

Zachowanie i popularyzacja jego wartosci przyrodniczych, historycznych i kulturowych oraz waloréw krajobrazowych w
warunkach zrobwnowazonego rozwoju m.in. poprzez utrzymanie i odtwarzanie krajobrazu zblizonego do naturalnego
oraz harmonijnych krajobrazéw kulturowych, zachowanie i wprowadzanie powszechnej dostepnosci waloréow
przyrodniczych i krajobrazowych, rozwdj infrastruktury poprawiajacej stan srodowiska naturalnego i warunki zycia
ludnosci.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczgcych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okreslenie czy negatywne
oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na otaczajgce
$rodowisko. Mozna wysnu¢ ogélne wnioski, ze rozbudowa lub przebudowa drogi bedzie wigza¢ sie z wycinkg drzew
przydroznych, mogacych stanowi¢ potencjalne siedlisko gatunkéw zwierzat lub posiada¢ wymiary i wiek odpowiednie
dla drzew pomnikowych. Moze skutkowac takze potrzeba osuszenia terenu w celu utwardzenia gruntu. Cze$¢ drogi
przechodzi przez tereny zabudowane bedgce w granicach Parku oraz pola uprawne z licznymi oczkami wodnymi.
Poszerzenie drogi zmniejszy powierzchnie pol uprawnych.

Nadburzanski Park | PL.ZIPOP.1393.

Krajobrazowy - otulina PK.82 376,7 L1 1,86 62,63, 50

Swobodnie meandrujaca rzeka Bug i jego doliny z duza iloscig starorzeczy i odndg,; kompleksy lesne (bogata szata
roslinna obejmujaca takze chronione i rzadkie gatunki rodlin i zbiorowisk roslinnych), murawy psammofilne
i kserotermiczne i tegi nadrzeczne; ochrona wartosci historycznych i kulturowych oraz waloréw krajobrazowych
(zachowanie w niewielkim stopniu przeksztatconego krajobrazu rolniczego)

Ze wzgledu na brak informacji dotyczgcych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okreslenie czy negatywne
oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na otaczajace
Srodowisko. Mozna wysnu¢ ogdlne wnioski, ze rozbudowa lub przebudowa drogi bedzie wigza¢ sie z wycinkg drzew
przydroznych, mogacych stanowi¢ potencjalne siedlisko gatunkdéw zwierzat lub posiada¢ wymiary i wiek odpowiednie
dla drzew pomnikowych. Czes$¢ drogi przechodzi przez tereny zabudowane bedace w granicach Parku oraz pola
uprawne. Poszerzenie drogi zmniejszy powierzchnie pél uprawnych.

Drawski Park | PL.ZIPOP.13

2 2 2 2
Krajobrazowy - otulina 93.PK.81 357 05 08 0
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Lp.

Powierzchni Pow. konfliktu
Nazwa obszaru Kod INSPIRE a obszaru [km?] -
[km?2] przebudowa

Pow. konfliktu

[km?2] - rozbudowa LU Gl

Liczne torfowiska oraz jeziora (w tym lobeliowe), powierzchnie zyznej buczyny pomorskiej w pasie moren czotowych
buczyny pomorskiej oraz kwasnej buczyny; obecne sg strome stoki, liczne doliny i wciecia erozyjne z duzg liczba nisz
zrédliskowych. Otulina ma na celu ochrone wartosci przyrodniczych, geologicznych, kulturowych, historycznych oraz
walorow krajobrazowych.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okreslenie czy negatywne
oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na otaczajgce
Srodowisko. Mozna wysnu¢ ogdlne wnioski, ze rozbudowa lub przebudowa drogi bedzie wigzac¢ sie z wycinkg drzew
przydroznych, mogacych stanowi¢ potencjalne siedlisko gatunkow zwierzat lub posiada¢ wymiary i wiek odpowiedni dla
drzew pomnikowych. Prawdopodobnie czes¢ terendw bedzie wymagata osuszenia w celu utwardzenia gruntu, tym
samym zmniejszy sie powierzchnia terenéw naturalnej retencji, w tym torfowiska. Droga bedzie znajdowac sie bardzo
blisko jeziora, co moze spowodowac jego zanieczyszczania szkodliwymi substancjami. Cze$¢ drogi przechodzi przez
tereny zabudowane bedgce w granicach Parku oraz pola uprawne i faki. Poszerzenie drogi zmniejszy ich powierzchnie,
pomniejszajac tym samym baze zerowania dla zwierzat.

Tenczynski Park | PL.ZIPOP.13

Krajobrazowy - otulina 93.PK.36 108,2 0,56 081 |79

Zachowanie charakterystycznych elementéw przyrody nieozywionej; ochrona naturalnej réznorodnosci flory i fauny;
zachowanie naturalnych i pdtnaturalnych zbiorowisk roslinnych (gtéwnie roslinnosci kserotermicznej, torfowiskowej
oraz wilgotnych tgk); zachowanie korytarzy ekologicznych; ochrona wartosci historycznych i kulturowych oraz ochrona
walorow krajobrazowych, a takze spoteczne cele ochrony (w tym hamowanie presji urbanizacyjnej)

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okreslenie czy negatywne
oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na otaczajgce
$rodowisko. Mozna wysnuc ogélne wnioski, ze rozbudowa lub przebudowa drogi bedzie wigzac sie z wycinka drzew
przydroznych, mogacych stanowi¢ potencjalne siedlisko gatunkéw zwierzat lub posiada¢ wymiary i wiek odpowiednie
dla drzew pomnikowych. Wieksza czes¢ drogi przechodzi przez tereny zabudowane bedace w granicach Parku oraz pola
uprawne i taki. Poszerzenie drogi zmniejszy powierzchnie ich powierzchnie, a w tym baze zerowiskowg dla zwierzat.

Analizy wykazaty, ze sposrod obszaréw chronionego krajobrazu, w obrebie ktorych
zidentyfikowano konflikty, w przypadku objecia odcinkéw dziataniami, potencjalnie
narazonych na oddziatywania w przypadku przebudowy bytoby 137, a w przypadku
rozbudowy 142, natomiast najwyzsze ryzyko wystgpienia oddziatywan dotyczy 14 obszardw
(Tab. 4.12).
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Tab. 4.12. Wykaz najbardziej zagrozonych obszaréw chronionego krajobrazu

Lp.

Pow. Pow.

Powierzchnia . .

Nazwa obszaru Kod INSPIRE obszaru kﬁ::';l](fu kﬁ::';l](fu Numer drogi
2

[km?] przebudowa | rozbudowa

PL.ZIPOP.1393.0CHK.13
5

Ztotogorski 362,5 0,67 1,19 92,72

Ochrong objeto rzezbe terenu - wysokie wzgdrza morenowe, gérujgce prawie o 100 m ponad doling Warty (trzy
skupienia pagérkéw). Wystepujgce na nich lasy to: Swietliste dabrowy (w runie z bodziszkiem czerwonym, dzwonkiem
brzoskwiniolistnym), ubogie grady oraz bory mieszane. Przez Srodek obszaru przeptywa rzeka Topiec.

Droga przebiega przez tereny zabudowane, t3ki, pola uprawne oraz przez fragmenty lesne. Na etapie realizacji budowy
moze okazac sie konieczna wycinka osobnikéw drzew bedacych w bezposrednim sgsiedztwie drogi, co spowoduje
zmiane przydroznej roslinnosci. W przypadku pol uprawnych i tak, moze doj$¢ do pomniejszenia ich powierzchni.

Wschodniobeskidzki Obszar PL.ZIPOP.1393.0CHK.18

Chronionego Krajobrazu 4 993,0 0,65 1,08 84,28

Naturalne formy skatkowe, wierzchowinowe oraz stokowe; odstoniecia utwordw geologicznych; liczne potoki i rzeki
tworzgce na niektdérych odcinkach malownicze przetomy; naturalny ukfad pieter roslinnych; wysoki stopien naturalnosci
zbiorowisk roslinnych oraz bogaty sktad flor. Wysoka lesistos¢ terenu z cennymi fragmentami zbiorowisk zyznej buczyny
karpackiej Dentario glandulosae—Fagetum.

Drogi przebiegajg przez tereny zabudowane, taki, pola uprawne oraz przez fragmenty lesne, a takze w poblizu
niewielkich zbiornikach wodnych. Na etapie realizacji budowy moze okaza¢ sie konieczna wycinka drzew znajdujgcych
sie bezposrednim sasiedztwie drogi. W przypadku pdl uprawnych i tgk, moze dojs¢ do pomniejszenia ich powierzchni,
a tereny podmokte zostang osuszone. Zmniejszy sie wiec baza zerowiskowa dla zwierzat oraz pomniejszy sie obszar
naturalnej retencji.

Warszawski gL.ZIPOP.1393.0CHK.61 1525,7 0,68 L1 gi, 79, 85, 50,

Ochrona wyrdzniajgcych sie krajobrazowo ekosysteméw i powigzanie ich z krajowym systemem obszaréw chronionych.
W granicach obszaru znajdujg sie kompleksy lesne o powierzchni ponad 5 ha, zespoty przyrodnicze o szczegdlnych
walorach, ciagi ekologiczne (powigzania przyrodnicze, szlaki migracji fauny i flory).

Drogi przebiegajg w gtéwnej mierze przez tereny zabudowane, powierzchnie zieleni urzadzonej, fragmenty laséw i pdl
uprawnych, a takze przecinajg trzy rzeki, Wiste, Wkre oraz Narew. Na etapie realizacji budowy moze okaza¢ sie
konieczna wycinka osobnikéw drzew bedacych w bezposrednim sasiedztwie drogi. Konieczna bedzie takze rozbudowa
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Lp.

Nazwa obszaru

Kod INSPIRE

Powierzchnia
obszaru
[km?]

Pow.
konfliktu
[km2] -

Pow.
konfliktu
[km2] -
rozbudowa

Numer drogi

przebudowa

mostow, ktére przebiegajg przez Wiste, Wkre i Narew, co moze spowodowac ich zanieczyszczanie przez szkodliwe
substancje.

PL.ZIPOP.1393.0CHK.61

Puszczy Napiwodzko-Ramuckiej 0

1314,2 0,75 1,26 53,57,58

Cechg charakterystyczng Obszaru jest duzy udziat powierzchniowy laséw, ktéry wynosi ok. 70%. Przewazajg tu bory
sosnowe i sosnowo - $Swierkowe, wieksze zbiorowiska laséw lisciastych zachowaty sie w pdtnocnej czesci Obszaru.
Walorami potwierdzajgcymi ogromng warto$¢ przyrodniczg sa liczne jeziora, liczne rzeki i strumienie, bezodptywowe
jeziorka, oczka wodne, torfowiska niskie oraz torfowiska przejsciowe.

Drogi na wiekszosci swojej dtugosci przebiegajg przez tereny lesne. W przypadku obecnosci drzew w bezposrednim
sgsiedztwie drogi, konieczna bedzie ich wycinka. Fragmenty drogi 58 i 53 sg potozone w poblizu jezior, ich rozbudowa
lub przebudowa moze doprowadzi¢ do zanieczyszczen przez spaliny oraz szkodliwe substancje pobliskich wod na etapie
realizacji oraz eksploatacji inwestycji. Wycinka drzew znajdujacych sie w poblizu drogi bedzie konieczna w momencie
realizacji inwestycji. Pozostata cze$¢ drog objeta planowanymi rozbudowami/przebudowami znajduje sie w poblizu
zabudowy oraz pdl uprawnych. Dodatkowo, droga 53 na swoim fragmencie biegnie po granicy rezerwatu przyrody
Jezioro Ko$no.

Puszcza i Jeziora Augustowskie | PL.ZIPOP.1393.0CHK.266 | 695,4 |0,79 [1,32 |16

Jeden z najwiekszych i najcenniejszych, pod wzgledem przyrodniczym komplekséw lesnych Puszczy Augustowskiej.
Cenny ze wzgledu na wysokie wartosci kulturowe i historyczne Kanatu Augustowskiego.

Droga przebiega w znaczacej czesci przez tereny lesne, Staw Studzieniczanski oraz tereny zabudowane. Na etapie
realizacji budowy moze okazac sie konieczna wycinka osobnikéw drzew bedacych w bezposrednim sasiedztwie drogi.
Rozbudowa badz przebudowa mostu i sluzy na stawie moze poskutkowaé zanieczyszczeniem przez szkodliwe substancje
fragmentu Kanatu Augustowskiego.

Puszcza Drawska PL.ZIPOP.1393.0CHK.605 | 464,1 0,58 1,00 22

Zachowanie roznorodnosci biologicznej siedlisk przyrodniczych lesnych kompleksow Réwniny Drawskie;j.

Droga przebiega przez tereny zabudowane, taki, pola uprawne, przez fragmenty lesne oraz przecina rzeke Drawa. Na
etapie realizacji budowy konieczna bedzie wycinka osobnikéow drzew bedacych w bezposrednim sasiedztwie drogi,
kolidujacych z inwestycja. W przypadku pdl uprawnych i tgk, moze dojs¢ do pomniejszenia ich powierzchni, a tereny
podmokte zostang osuszone. Zmniejszy sie wiec baza zerowiskowa dla zwierzat oraz pomniejszy sie obszar naturalnej
retencji. Takze rozbudowa mostu bedzie konieczna co moze poskutkowac zanieczyszczeniem rzeki.

Potudniowomatopolski Obszar 28,47, 49, 87,

PL.ZIPOP.1393.0CHK.27
Chronionego Krajobrazu 0P.1393.0 9 28

3648,8 2,03 3,60

Obszar stanowi funkcje ochronng oraz jest bezposrednia otuling, a takze dodatkowa strefg przejsciowa dla wyjatkowych
wartosci przyrodniczych. Ponadto wiekszg czes¢ tego terenu stanowi obszar weztéw i korytarzy ekologicznych sieci
ECONET-PL. Obszarowo przewazajg zrdznicowane ekosystemy lesne. Obecne s3 cenne ekosystemy naturalne:
kompleksy torfowisk wysokich, ekosystem rzeki Biatki z przetomem oraz izolowane skatki Pasa Skalic Nowotarskich
i Spiskich.

Drogi przebiegaja przez tereny zabudowane, taki, pola uprawne, przez fragmenty lesne. Droga 28 przecina rzeke Skawa,
natomiast droga 49 rzeke Jurgowczyk, a droga 87 rzeke Paproc. Konieczna rozbudowa/przebudowa mostéw, przyczyni
sie zwiekszenia w wodach zawartosci substancji niepozgdanych. Na etapie realizacji budowy moze okazac sie konieczna
wycinka osobnikéw drzew bedacych w bezposrednim sgsiedztwie drogi. W przypadku pdl uprawnych i tgk, moze dojs¢
do pomniejszenia ich powierzchni, a tereny podmokte zostang osuszone. Zmniejszy sie wiec baza zerowiskowa dla
zwierzat oraz pomniejszy sie obszar naturalnej retenciji.

Pojezierze Drawskie PL.ZIPOP.1393.0CHK.9 | 930,0 | 0,52 0,95 20

Liczne jeziora i zbiorniki dystroficzne i oligotroficzne (takze lobeliowe), kompleksy eu- i mezotroficznych laséw
lisciastych, olsy i tegi z towarzyszacg im roslinnoscig zrddliskowg, szuwarowq i ziotoroslowa typu okrajkowego,
starodrzewia buczyn Deschampsio Flexuosae-Fagetum, dolina rzeki Drawy ze zrdznicowang roslinnoscia wodna
z Potametea i szuwarowg Phragmitetea, srédpolne oczka wytopiskowe z roslinnoscig torfowiskowg, wystepowanie
gatunkdw chronionych (ok. 45) oraz regionalnie zagrozonych wymarciem (ok. 55); nieczynne cmentarze ewangelickie
z duzg liczba pomnikéw przyrody, skupiajgce takze siedliska gradéw Stellario-Carpinetum oraz rzadziej kwasne dgbrowy
trzcinnikowe Calamagrostio arundinaceae-Quercetum; parki podworskie ze starodrzewiami; aleje przydroznych drzew
petnigcych funkcje liniowych korytarzy ekologicznych.

Droga przebiega przez tereny zabudowane, pola uprawne i taki, tereny lesne, a takze przez rzeke Drawa i Wasawa.
Znajduje sie w sasiedztwie Jeziora Czaplinek, jej poszerzenie lub rozbudowa mogg doprowadzi¢ do zanieczyszczenia
jeziora substancjami niepozgdanymi. Konieczna moze okaza¢ sie wycinka przydroznych drzew, ktére beda koligowad
z planowang inwestycja. Poszerzenie drogi moze niekorzystnie wptynaé na powierzchnie pdl uprawnych oraz tak,
pomniejszajac ich granice i zmniejszajgc tym samym potencjalne miejsce bazy pokarmowej dla zwierzat.

Nadwislanski (powiat ptoriski,

. ) PL.ZIPOP.1393.0CHK.353
ptocki i sochaczewski)

436,1 0,96 1,60 62,50

Zadrzewienia $rodpolne i kompleksowe zadrzewienia wsi; cenny i wyrdzniajgcy sie krajobraz o zrdznicowanych
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Lp.

Pow. Pow.

Powierzchnia . -
Nazwa obszaru Kod INSPIRE obszaru konﬂ;ktu konﬂ;ktu Numer drogi
o] km2- | [km?]-

przebudowa | rozbudowa

ekosystemach, wartosciowy ze wzgledu na mozliwos¢ zaspokajania potrzeb zwigzanych z turystykg i wypoczynkiem lub
petniong funkcja korytarzy ekologicznych.

Drogi przebiegaja przez tereny zabudowane, taki, pola uprawne oraz przez fragmenty lesne. Na etapie realizacji budowy
moze okazac sie konieczna wycinka osobnikéw drzew bedacych w bezposrednim sasiedztwie drogi. W przypadku pdél
uprawnych i tgk, moze dojs¢ do pomniejszenia ich powierzchni. Ponadto droga nr 50 na swoim fragmencie przebiega
przez Wiste, konieczna wiec bedzie przebudowa mostu narazajgca rzeke na wzrost zanieczyszczen.

10

Lasy Stobrawsko-Turawskie PL.ZIPOP.1393.0CHK.396 |1192,1 0,51 0,87 39,42,45, 46

Powierzchnie zajmowane przez zwydmione piaski, porosniete przez Bory Stobrawskie; zréznicowane gatunkowo
i siedliskowo lasy stanowigce pozostatoéé Puszczy Slaskiej, gtéwnie siedliska boru mieszanego wilgotnego oraz $wiezego,
z dominacjg drzewostanu sosnowego. W dolinach rzecznych obecne sg powierzchnie gradéw, tegdw, a poza nimi
buczyny, dabrowy i lasy lisciaste mieszane.

Drogi przebiegajg przez tereny zabudowane, taki, pola uprawne oraz przez fragmenty lesne. Na etapie realizacji budowy
moze okazac sie konieczna wycinka osobnikéw drzew bedacych w bezposrednim sasiedztwie drogi. W przypadku pdél
uprawnych i tgk, moze doj$¢ do pomniejszenia ich powierzchni, a takze cze$ciowego osuszenia terendw podmoktych
bedgcych waznym elementem naturalnej retenc;ji.

11

Dolina rzeki Pilicy i Drzewiczki | PL.ZIPOP.1393.0CHK.169 | 640,7 0,53 0,92 48,79

Mozaika lasow oraz zadrzewien poprzedzielanych pétnaturalnymi tgkami oraz starorzeczami ( w tym wawozy, jary).
W potudniowej czesci obszaru o charakterze réwninnym widniejg faki, szuwary oraz tereny bagienne z zadrzewieniami
oraz zakrzewieniami. Obszar jest bardzo zréznicowany geomorfologicznie. Jest waznym szlakiem ekologicznym ptakow.
W Obszarze wystepuje wiele rzadkich i chronionych gatunkow flory i fauny.

Drogi przebiegajg przez tereny zabudowane, ki, pola uprawne oraz przez fragmenty lesne. Na etapie realizacji budowy
moze okazac sie konieczna wycinka osobnikéw drzew bedacych w bezposrednim sasiedztwie drogi. W przypadku pdl
uprawnych i tgk, moze dojs¢ do pomniejszenia ich powierzchni, a takze czesciowego osuszenia terendw podmoktych
bedacych waznym elementem naturalnej retenc;ji.

12

Dabrowy Krotoszynskie

, PL.ZIPOP.1393.0CHK.236 | 398,6 0,47 0,81 36, 15
Baszkdw-Rochy

Najwieksze w Europie skupienie acidofilnych lasow lisciastych réznego typu. W Obszarze wystepujg okazy bukow
i debdéw o wartosciach pomnikowych w wieku powyzej 200 lat.

Rozbudowa drég moze wymagac wycinki drzew znajdujgcych sie w ich bezposrednim sasiedztwie, mogacych by¢
potencjalnie siedliskiem gatunkéw zwierzat lub moga posiada¢ rozmiary odpowiednie dla pomnikéw przyrody.
Inwestycje rozbudowy badz przebudowy moga wigzac sie z pomniejszeniem powierzchni tagk oraz pdl uprawnych. Duza
czes¢ drdg znajduje sie na terenach zurbanizowanych.

13

Dolina Baryczy | PL.ZIPOP.1393.0CHK.363 | 455,9 | 0,44 10,73 |36

Krajobraz o zrdéznicowanych ekosystemach: duze skupienie terenéw podmoktych, obecne torfowiska, lasy tegowe, olsy,
a takze taki. Wysoka réznorodnos¢ biologiczna flory i fauny, w szczegélnosci gatunkéw ptakéw legowych. Ochrona
parkéw wiejskich, zakrzaczen i zadrzewien srddpolnych i przydroznych.

Droga przebiega przez tereny zabudowane, faki, pola uprawne oraz przez fragmenty lesne. Na etapie realizacji budowy
moze okazac sie konieczna wycinki osobnikow drzew bedacych w bezposrednim sasiedztwie drogi. W przypadku pdl
uprawnych i tgk, moze dojs¢ do pomniejszenia ich powierzchni, a tereny podmokte zostang osuszone. Zmniejszy sie wiec
baza zerowiskowa dla zwierzat oraz pomniejszy sie obszar naturalnej retencji. Konieczna bedzie takze rozbudowa
mostow, ktore przebiegajg przez rzeke Barycz i Orla.

14

Obszar Chronionego

. . ) PL.ZIPOP.1393.0CHK.596 | 495,1 0,43 0,77 65
Krajobrazu Pojezierza Etckiego

Ekosystemy lesne ze stanowiskami chronionych roslin, zwierzat i grzybdw; srddpolne torfowiska, zabagnienia,
podmoktosci oraz oczka wodne. W Obszarze wystepuje wiele zbiornikdw wod powierzchniowych wraz z roslinnoscia
typowa dla ekosysteméw wodnych. Cenna zielen wiejska urozmaicajaca krajobraz: zadrzewienia, zakrzewienia srédpolne
i przydrozne oraz parki wiejskie.

Poszerzenie drogi w poblizu jezior moze poskutkowac ich zanieczyszczaniem przez spaliny oraz szkodliwe substancje.
Konieczna bedzie wycinka drzew znajdujgcych sie w bezposrednim sgsiedztwie drogi (mogg m.in. stanowi¢ potencjalne
siedlisko ptakow lub mie¢ wymiary pomnikowe). Droga przechodzi takze przez tereny zurbanizowane, pola uprawne
oraz tgki. W przypadku tak i pol uprawnych, ich powierzchnia moze ulec zmniejszeniu.

W grupie zespotéw przyrodniczo-krajobrazowych, w obrebie ktérych zidentyfikowano
konflikty, w przypadku objecia odcinkdw dziataniami, potencjalnie narazonych na
oddziatywania jest 12 obszarow, z ktérych najistotniejsze mogg dotyczy¢ 4 (Tab. 4.13).
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Tab. 4.13. Wykaz najbardziej zagrozonych zespotéw przyrodniczo-krajobrazowych
Lp Nazwa obszaru Kod INSPIRE Powierzchnia Zajetos¢ % - Zajetosé % - Numer
obszaru [m2] przebudowa rozbudowa drogi
Parlf 'krajobrazowy w | PL.ZIPOP.1393.ZPK.35 38323 39 112 63
Czyzewie 4

Teren parku dworskiego w miejscowosci Czyzew-Osada, ktéry jest czesScig dawnego zatozenia dworsko-ogrodowego
otaczajgcego siedzibe wiasciciela majatku.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy
wystgpi negatywne oddziatywanie na srodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ kilka ogdlnych
wnioskow m.in. rozbudowa drogi moze wymagac wycinki drzew parkowych, ktére mogacych by¢ potencjalnie
siedliskiem gatunkéw zwierzat lub moga posiada¢ rozmiary odpowiednie dla pomnikow przyrody. Zmniejszy sie
jednoczesnie powierzchnia obszaru chronionego.

W przypadku prowadzenia prac nalezy na etapie 0OS dokonaé szczegétowe] oceny oddziatywania na poszczegdlne cele
ochrony.

Debina nad Zimng Woda ;L'Z|POP'1393'ZPK'16 24744 3,2 8,5 79

Teren z wystepujgcym zbiorowiskiem olszowo-debowym, z wystepowaniem osobnikéw starych drzew w wieku ok. 200
lat.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy
wystgpi negatywne oddziatywanie na srodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ kilka ogdlnych
wnioskdw m.in. rozbudowa drogi moze wymagac usuniecia kilku osobnikéw drzew znajdujgcych sie bezposrednio w
obrebie planowanej inwestycji, ktére mogacych by¢ potencjalnie siedliskiem gatunkéw zwierzat lub moga posiadaé
rozmiary odpowiednie dla pomnikéw przyrody.

W przypadku prowadzenia prac nalezy na etapie O0S dokona¢ szczegétowej oceny oddziatywania na poszczegdlne cele
ochrony.

Jar Rzeki Rosicy ZL.ZIPOP.1393.ZPK.32 347 609 1,1 19 62

Celem ochrony jest cenny krajobraz przyrodniczy z elementami antropogenicznymi, zachowanie i podniesienie jego
wartosci estetycznych, rekreacyjnych oraz funkcji korytarza ekologicznego (jar wraz z sgsiednimi zadrzewieniami).
Istniejgca droga przecina zespot przyrodniczo-krajobrazowy na dwie czesci.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy
wystgpi negatywne oddziatywanie na srodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ kilka ogdlnych
whnioskdw m.in. istniejgca droga przecina zespot przyrodniczo-krajobrazowy na dwie czesci, w przypadku jej rozbudowy,
moze by¢ konieczna wycinka drzew.

W przypadku prowadzenia prac nalezy na etapie O0S dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdine cele
ochrony.

Dolina rzeki Soty PL.ZIPOP.1393.ZPK.40 | 1599 595 0,9 1,6 44

Obszar lasow tegowych, korytarz migracji cennych gatunkdw roslin i zwierzat. Droga przechodzi przez srodek zespotu
przyrodniczo-krajobrazowego, gdzie w wiekszej czesci stanowi ona most przechodzacy nad rzeka.

Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie czy
wystapi negatywne oddziatywanie na srodowisko oraz w jakim zakresie. Na tym etapie mozna stwierdzi¢ kilka ogdlnych
wnioskow m.in. droga przechodzi przez srodek zespotu przyrodniczo-krajobrazowego, gdzie w wiekszej czesci stanowi
ona most przechodzacy nad rzeka.

W przypadku prowadzenia prac nalezy na etapie O0S dokona¢ szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdine cele
ochrony.

Sposréd 12 uzytkdw ekologicznych, w obrebie ktérych zidentyfikowano konflikty, w przypadku
objecia odcinkow dziataniami, potencjalnie narazonych na oddziatywania (tj. gdzie stopien
zajetosci moze przekroczy¢ 1% powierzchni obszaru) w wariancie przebudowy moze by¢ 4,
natomiast w wariancie rozbudowy 9. (Tab. 4.14).

Tab. 4.14. Zestawienie najbardziej zagrozonych uzytkdéw ekologicznych

o | WeEeE el Kod INSPIRE Powierzchnia Zajetosc % - Zajetosc % - Nume_r
obszaru [m2] przebudowa rozbudowa drogi
Mopkowy Most | PL.ZIPOP.1393.UE.2209062.852 | 2 230 62,5 91,6 22

Miejsce zimowania nietoperzy w schronach dwdéch sgsiadujgcych przyczdtkdw Mostu Knybawskiego na Wisle.
Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych konkretnych planowanych prac, nie jest mozliwe okreslenie czy negatywne

L oddziatywanie wystgpi i w jakim zakresie oraz czy realizacja przedsiewziecia wptynie negatywnie na srodowisko.
W przypadku prowadzenia prac nalezy na etapie 00S dokonaé szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne cele
ochrony.

2. | brak nazwy PL.ZIPOP.1393.UE.1017072.788 | 27 693 6,8 18,9 43

91



Powierzchnia Zajetos¢ % - Zajetosc % - Numer

g | DR SR LS e obszaru [m2] przebudowa rozbudowa drogi

Teren bagienny, brak informacji odnosnie konkretnych wartosci przyrodniczych.

W przypadku rozpoczecia prac nalezy na etapie 00S$ dokona¢ szczegétowej oceny oddziatywania na poszczegdlne cele
ochrony. Obecnie mozna stwierdzi¢, ze rozbudowa drogi moze wymagac¢ osuszenia fragmentu terenu w celu
utwardzenia powierzchni gruntu, a takze usuniecie zaro$li znajdujgcych sie w bezposrednim sgsiedztwie drogi.

brak nazwy PL.ZIPOP.1393.UE.0402032.18 |54 194 2,0 6,6 15

Zbiorowisko bagienne z obecnoscig olchy oraz wierzby.

3. | W przypadku rozpoczecia prac nalezy na etapie 00S$ dokona¢ szczegdétowej oceny oddziatywania na poszczegdlne cele
ochrony. Obecnie mozna stwierdzi¢, ze rozbudowa drogi moze wymagac osuszenia fragmentu terenu w celu
utwardzenia powierzchni gruntu, a takze wycinki osobnikow drzew znajdujacych sie w bezposrednim sgsiedztwie drogi.

brak nazwy PL.ZIPOP.1393.UE.0402032.19 | 10073 1,2 4,7 15

Zbiorowisko bagienne porosniete brzoza.
4. | W przypadku rozpoczecia prac nalezy na etapie 00S dokonaé szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdine cele
ochrony. Obecnie mozna stwierdzi¢, ze rozbudowa drogi moze wymaga¢ osuszenia fragmentu terenu w celu

utwardzenia powierzchni gruntu, a takze wycinki osobnikdéw drzew znajdujgcych sie w bezposrednim sgsiedztwie drogi.
taka w

dolinie rzeki | PL.ZIPOP.1393.UE.3012033.37 36 548 1,3 4,6 15

Orli

Teren na ktérym wystepuja cenne siedliska przyrodnicze: nizowe swieze taki uzytkowane ekstensywnie (Arrhenatherion
5. | elatioris); nizinne torfowiska zasadowe o charakterze mtak, turzycowisk i mechowisk; ziotorosla nadrzeczne. Uzytek
znajduje sie przy zabudowie mieszkalnej miasta.

W przypadku rozpoczecia prac nalezy na etapie 00S dokona¢ szczegétowe]j oceny oddziatywania na poszczegdine cele
ochrony. Obecnie mozna stwierdzi¢, ze rozbudowa drogi moze wymaga¢ wycinki zadrzewieri znajdujacych sie
bezposrednio w sgsiedztwie drogi, a nalezacych do Uzytku.

brak nazwy PL.ZIPOP.1393.UE.0617033.114 | 2 315 237 0,9 1,4 17

Teren doliny rzek Gietczew i Sierotki obejmujacy obszar stawdw, torfowisk, terendw podmoktych i zabagnionych oraz
tak. Istniejgca droga przecina uzytek ekologiczny.

6. | W przypadku rozpoczecia prac nalezy na etapie 00S dokona¢ szczegétowej oceny oddziatywania na poszczegdlne cele
ochrony. Obecnie mozna stwierdzi¢, ze rozbudowa drogi moze wymagaé podniesienia poziomu gruntu poprzez
osuszenie fragmentu stawéw w celu utwardzenia powierzchni gruntu, co zmniejszy powierzchnie celdw ochrony
Uzytku.

brak nazwy PL.ZIPOP.1393.UE.0402032.17 | 28731 0,8 2,7 15

Teren bagienny z zaroslami wierzbowymi.

7. | W przypadku rozpoczecia prac nalezy na etapie 00$ dokona¢ szczegétowej oceny oddziatywania na poszczegdlne cele
ochrony. Obecnie mozna stwierdzi¢, ze rozbudowa drogi moze wymagaé osuszenia fragmentu terenu w celu
utwardzenia powierzchni gruntu, a takze wycinki osobnikéw drzew znajdujgcych sie w bezposrednim sgsiedztwie drogi.

brak nazwy PL.ZIPOP.1393.UE.0402032.112 | 14974 0,6 1,8 15

Teren bagienny z zaro$lami wierzbowymi.

3 W przypadku rozpoczecia prac nalezy na etapie O0$ dokona¢ szczegétowej oceny oddziatywania na poszczegdlne cele
ochrony. Obecnie mozna stwierdzi¢, ze rozbudowa drogi moze wymagac osuszenia fragmentu terenu bagna w celu
utwardzenia powierzchni gruntu, a takze wycinki czesci wierzbowych zarodli znajdujgcych sie w bezposrednim
sgsiedztwie drogi.

uzytek 492 PL.ZIPOP.1393.UE.1433072.473 | 68 513 0,3 15 50

Teren bagienny, podmokty z zadrzewieniami i zaroslami.

9. | W przypadku rozpoczecia prac nalezy na etapie 00S$ dokona¢ szczegétowej oceny oddziatywania na poszczegélne cele
ochrony. Obecnie mozna stwierdzi¢, ze rozbudowa drogi moze wymagac¢ osuszenia fragmentu terenu w celu
utwardzenia powierzchni gruntu, a takze wycinki osobnikdéw drzew znajdujgcych sie w bezposrednim sasiedztwie drogi.

Dziatania w zakresie utrzymania strukturalnego, w obrebie zidentyfikowanych do objecia nimi
odcinkow, konfliktowa¢ mogg takze z pomnikami przyrody. W przypadku przebudowy analizy
wykazaty kolizje z przyjetym buforem w przypadku 77 pomnikéw przyrody (tacznie 1 153
obiekty). Natomiast przy zatozeniu rozbudowy, kolizja dotyczy 113 pomnikéw (tgcznie 1 285
obiektéw). W Tab. 4.15 przedstawiono zestawienie pomnikéw wieloobiektowych (aleje, grupy
drzew) znajdujgcych sie w kolizji z odcinkami, w obrebie ktérych mogg by¢ prowadzone
dziatania w zakresie utrzymania strukturalnego.

Tab. 4.15. Zestawienie wieloobiektowych pomnikéw przyrody, znajdujacych sie w kolizji z planowanymi dziataniami

| Lp. | Kod INSPIRE | Podtyp | Liczba zagrozonych | Liczba zagrozonych | Numer
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pomnika drzew - przebudowa drzew - rozbudowa drogi
1. PL.ZIPOP.1393.PP.1429032.2840 aleja 412 412 63
2. PL.ZIPOP.1393.PP.0403032.524 aleja 187 198 56
3. PL.ZIPOP.1393.PP.2007022.2052 aleja 109 110 63
4. PL.ZIPOP.1393.PP.1213093.1992 aleja 96 97 44
5. PL.ZIPOP.1393.PP.1005092.922 aleja 85 85 70
6. PL.ZIPOP.1393.PP.0407042.757 grupa drzew | 63 63 25
7. PL.ZIPOP.1393.PP.2007082.1766 aleja 62 62 64
8. PL.ZIPOP.1393.PP.1607033.283 aleja 23 90 41

Biorgc pod uwage liczbe narazonych pomnikéw przyrody, drogami objetymi ryzykiem
najwiekszego oddziatywania w przypadku objecia zidentyfikowanych w ich obrebie odcinkéw
przebudowag sg nr: 28, 20, 60, 40, 36 i 21 (Tab. 4.16). W przypadku rozbudowy natomiast
drogi nr: 74, 28, 21, 79, 20, 60, 40, 63, 42, 94, 36 (Tab. 4.17). Biorgc pod uwage liczbe
poszczegdlnych obiektéw w potencjalnej kolizji z dziataniami w zakresie utrzymania
strukturalnego,  potencjalnie  najsilniejsze  oddziatywania  mogg  wystgpi¢  przy
przebudowie/rozbudowie odcinkéw w ciggach drég o numerach: 63, 56, 44, 70, 25, 64, 41.

Tab. 4.16. Wykaz drég generujacych najsilniejsze oddziatywania na pomniki przyrody przy zatozeniu przebudowy

Lp. Nr drogi Liczba pomnikéw przyrody w kolizji Liczba drzew w kolizji
1. 30 3 4
2. 21 4 4
3. 36 4 4
4. 40 4 4
5. 60 4 4
6. 42 2 5
7. 84 1 6
8. 53 2 6
9. 20 5 7
10. 79 3 9
11. 28 7 9
12. 74 2 10
13. 41 1 23
14. 64 1 62
15. 25 3 65
16. 70 1 85
17. 44 2 98
18. 56 1 197
19. 63 2 521

Tab. 4.17. Wykaz drég generujacych najsilniejsze oddziatywania na pomniki przyrody przy zatozeniu rozbudowy

Lp. Nr drogi Liczba pomnikéw przyrody w kolizji Liczba drzew w kolizji
1. 36 4 4
2. 94 4 4
3. 16 2 5
4, 30 3 5
5. 55 3 5
6. 84 1 6
7. 53 2 6
8. 40 5 7
9. 21 7 7
10. 60 5 9
11. 42 4 11
12. 20 6 12
13. 79 6 12
14. 28 8 14
15. 74 11 20
16. 64 1 62
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Lp. Nr drogi Liczba pomnikéw przyrody w kolizji Liczba drzew w kolizji
17. 25 3 65
18. 70 1 85
19. 41 1 90
20. 44 3 101
21. 56 2 199
22. 63 4 524

4.1.6 Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych i rekomendacje

Dla przedsiewzie¢ z grupy utrzymanie strukturalne, priorytetem powinna by¢ szczegdtowa
analiza mozliwych konfliktow z obszarami chronionymi na jak najwczesniejszym etapie.

Zasadnos¢ realizacji dziatan polegajgcych np. na korekcie tukéw drogi kosztem zniszczenia
czesci powierzchni rezerwatu lub alei drzew bedacej pomnikiem przyrody musi byc
poprzedzona szczegétowymi analizami np. liczbg kolizji/wypadkéw oraz ich rzeczywistych
przyczyn. W takich sytuacjach nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowania odstepstw od
przepisow techniczno-budowlanych i zastosowanie na tych odcinkach innych rozwigzan
w celu zapewnienia bezpieczenstwa, np. ograniczenie predkosci z systemem egzekwowania.

Kazdorazowo nalezy przeprowadzi¢ analize oddziatywania na korytarze ekologiczne. Wiele
istniejgcych drdg przecina istotne korytarze ekologiczne rangi krajowej/europejskiej i silnie na
nie oddziatuje. W miejscach tych nalezy rozwazy¢ budowe przejs¢ dla zwierzgt oraz
wprowadzenie wygrodzen ochronno-naprowadzajgcych lub  ograniczenie predkosci
i ustawienie tablic informujgcych kierowcdédw o przecinanym korytarzu ekologicznym na danym
odcinku drogi.

Kazdorazowo nalezy przeprowadzi¢ analize kolizji z trasami migracji ptazéw. Istniejgce drogi
bardzo czesto przecinajg trasy migracji ptazow i nie posiadajg obiektow inzynieryjnych
w postaci ptotkdw ochronno-naprowadzajgcych i specjalistycznych przejs¢ dla zwierzat,
ograniczajgcych negatywny wptyw na tg grupe zwierzat. Takze istniejgce niezabezpieczone
systemy odwodnienia dréog mogg stanowic istotne zagrozenie dla ptazéw. Opracowywanie
dokumentacji dla dziatan z zakresu przebudowy/rozbudowy odcinkéw drég powinno
identyfikowaé¢ te negatywne oddziatywania i skutecznie im przeciwdziata¢ poprzez
uwzglednienie w dokumentacji projektowej adekwatnych rozwigzan.

Nalezy réwniez uwzglednia¢ oddziatywania skumulowane z innymi istniejgcymi lub
planowanymi przedsiewzieciami. Jest to szczegdlnie istotne zwtaszcza na trasach migrac;ji
zwierzat i w miejscach kolizji z korytarzami ekologicznymi.

Wykonawcy wszystkich projektéw z grupy utrzymanie strukturalne zobligowani powinni zostac
do uwzglednienia nizej wymienionych opracowan:

e Poradnik projektowania przejs¢ dla zwierzat i dziatan ograniczajgcych $miertelnosc¢
fauny przy drogach (Rafat T. Kurek. Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska,
Departament Ocen Oddziatywania na Srodowisko, Warszawa 2010),

e Poradnik ochrony ptazéow. Ochrona dziko zyjgcych zwierzat w projektowaniu inwestycji
drogowych. Problemy idobre praktyki (Rafat T. Kurek, Mariusz Rybacki, Marek
Sottysiak, Bystra 2011).

94




4.2 ludzie
2.2.1. Stan aktualny

Hatas drogowy jest jednym z kluczowych zrdodet oddziatywujgcych na ludzi i ich zdrowie.
Zgodnie z Raportem®! liczba 0séb naroznych na hatas drogowy znacznie przewyzsza liczbe
0s6b narazonych na hafas z innych zrédet, tj. kolej, samoloty, zrédta przemystowe. Szacuije sie,
iz ok. 82 min. oséb narazonych jest na oddziatywania hatasu drogowego na poziomie co
najmniej 55dB (w okresie dnia i nocy) na obszarach miejskich. Uwzgledniajgc szacunkowa
wartosé liczby oséb narazonych na hatas generowany na gtdwnych drogach poza obszarami
miejskim warto$¢ ta wynosi ok. 31 min. osdb w Europie. Zgodnie z Raportem ok. 5-10%
ludnosci w Polsce narazonej jest na hatas komunikacji drogowej na poziomie Lown> 55dB poza
obszarami miejskimi oraz ok. 20% mieszkancow obszarow miejskich.

Zgodnie z zaleceniami Swiatowej Organizacji Zdrowia w zakresie hatasu dla obszaru Europy
wskazuje sie potrzebe redukcji poziomu hatasu generowanego przez ruch drogowy ponizej
53dB (Lown). Przekroczenie tego poziomu zwigzane jest z niekorzystnymi skutkami
zdrowotnymi°?,

Transport drogowy jest rowniez zrédtem zanieczyszczen powietrza. Zgodnie z Krajowym
Bilansem Emisji Zanieczyszczen®3 gtéwnym zrodtem emisji tlenkdéw azotu w roku 2018 byt
transport (z czego za znaczng cze$¢ emisji odpowiedzialny jest transport drogowy - 39%).
Kolejno transport byt Zrédtem 10% emisji pytu drobnego PM2.5, 23% emisji tlenku wegla, 8%
emisji pytu PM10, 6% emisji catkowitego pytu zawieszonego TSP>*. Zanieczyszczenia powietrza

majg wptyw na rozwadj choréb uktadu sercowo-naczyniowego oraz uktadu oddechowego.

W Polsce gtéwnymi przyczynami zgondw sg choroby uktadu krgzenia oraz choroby
nowotworowe (stanowigc ok. 70% wszystkich zgondw). Choroby uktadu oddechowego
stanowig ok. 7% zgonow?. Zgodnie ze wstepnymi danymi GUS za | pétrocze 2021 r. gtéwnymi
przyczynami zgondw w tym okresie byty choroby uktadu krgzenia i choroby nowotworowe.
W stosunku do | pétrocza 2020 r. udziat zgondw obnizyt sie o prawie 13% w stosunku do
| potrocza 2020 r.). Identyfikuje sie spadki praktycznie we wszystkich klasach przyczyn zgonow
(wptyw na wyniki ma pandemia, w efekcie ktérej zgony z powodu COVID-19 stanowity blisko
22% wszystkich zgonow)®®.

Bezposredni wptyw transportu drogowego na ludzi zwigzany jest réwniez z wystepujgcymi
wypadkami komunikacyjnymi. Wedtug danych GUS®” zgony, ktérych przyczyng byty przyczyny
zewnetrzne tj. wypadki komunikacyjne, stanowity 0,76% wszystkich zgondw w skali kraju oraz

51 Environmental noise in Europe — 2020.

52 Environmental Noise Guidelines for the European Region, WHO Regional Office for Europe, 2018 r.

53 Krajowy Bilans Emisji Zanieczyszczen, 2020, raport syntetyczny.

4 Krajowy Bilans Emisji Zanieczyszczen, 2020, raport syntetyczny, dane za rok 2018.

55 GUS: Sytuacja demograficzna Polski do 2020 r. Zgony i umieralnos¢, 2021 r.

%6 GUS: Umieralno$¢ w pierwszym potroczu 2021 r. Zgodny wg przyczyn — dane wstepne.

57 Gtéwny Urzad Statystyczny, Bank Danych Lokalnych (Ludnos$¢, Urodzenia i zgodny, Zgodny wg przyczyn).
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wahajg sie od 1,8% w wojewddztwie lubelskim, do 0,32% w wojewddztwie matopolskim.
Zgodnie z danymi przedstawionymi w Sprawozdaniu odnotowano zmniejszenie liczby
wypadkow (-22,3%) oraz liczby kolizji (-16,1%) w roku 2020, w stosunku do roku 2019 na
drogach publicznych. Liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych zostata zredukowana
o ponad 36%, w latach 2010-2020%.

Analizujgc liczbe wypadkdéw z uwzglednieniem nawierzchni, na ktérej doszto do kolizji,
identyfikuje sie niewielki spadek liczby wypadkéw w stosunku do roku 2019 (ok. 4%). Zgodnie
z danymi przedstawionymi w Sprawozdaniu w roku 2020 doszto do 78 wypadkoéw na
nawierzchni posiadajgcej koleiny, garby oraz do 90 na nawierzchni, na ktdérej wystepowaty
dziury i wyboje, stanowigc odpowiednio ok. 0,33% i 0,38% pozostatych wypadkdéw i bedac
przyczyng ok. 0,35% i 0,63 % ofiar smiertelnych.

Struktura udziatu wypadkéw uwzgledniajgc kategorie drog oraz liczbe ofiar Smiertelnych
w 2020 roku ksztattowata sie nastepujgco: ok. 1,22 % - autostrady, ok. 1,65 % drogi
ekspresowe, ok. 22,23 % drogi krajowe, ok. 74,9% drogi wojewddzkie, powiatowe, gminne
iinne.

Najwiekszg redukcje liczby wypadkdédw zaobserwowano na autostradach (ok. 30%, w stosunku
do roku 2019), jak réwniez odnotowano najwiekszy spadek liczby ofiar $miertelnych posrdd
wszystkich wypadkow na innych kategoriach drég (-21%). Wptyw na powyzsze statystyki mogt
mie¢ spadek ruchu spowodowany pandemi. Przy czym warto$s¢ wskaznika ciezkosci
wypadkow wzrosta w stosunku do danych z 2019 z 16,9 do 18,9 zabitych/100 wypadkdw.
Najwiekszg liczbg ofiar $miertelnych w 2020 r w przeliczeniu na 1000 km dtugosci drogi
charakteryzowaty sie drogi krajowe, nastepnie autostrady.>®

4.2.1 Zmiany stanu zdrowia ludnosci w przypadku braku realizacji Programu

Brak realizacji Programu, a w konsekwencji dalsza degradacja nawierzchni drég, obiektéw
inzynierskich i wyposazenia pasa drogowego moze negatywnie oddziatywac na ludzi z uwagi
na ograniczenie bezpieczenstwa poszczegdlnych uzytkownikéw drdg. Ponadto staba jakosé
drég wptywac bedzie na wydtuzanie czasu przejazdu i pogorszenia komfortu jazdy oraz
potencjalny wzrost mozliwych kolizji drogowych. Dodatkowo dalsza degradacja drég bedzie
miata rowniez wptyw na pogorszenie klimatu akustycznego i wzrost emisji zanieczyszczen, co
rowniez bedzie negatywnie oddziatywac na ludzi i ich zdrowie.

Nalezy rowniez podkresli¢, iz sytuacja na sieci polskich drég zmienita sie po wyroku TSUE
zdnia 21 marca 2019 roku w sprawie C-127/17 Komisja przeciwko Polsce. Nastgpita
intensyfikacja ruchu pojazdéw o nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 ton na sieci drog

%8 Uchwata nr 1/2021 Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego z dnia 22 kwietnia 2021 r. w sprawie przyjecia sprawozdania pt. ,Stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2020 r.”.

% Uchwata nr 1/2021 Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego z dnia 22 kwietnia 2021 r. w sprawie przyjecia sprawozdania pt.
,Stan bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2020 r.”.
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krajowych nie spetniajgcych dostatecznych wymogow w zakresie parametrow technicznych.
W efekcie nastgpit wzrost emisji zanieczyszczen do powietrza, wzrost natezenia hatasu
w obrebie obszaréw podlegajgcych ochronie akustycznej, majgcych wptyw na zdrowie i jakosé
zycia ludzi. Dodatkowo nastgpit spadek bezpieczeristwa poszczegdlnych uzytkownikéw drog
(natezenie ruchu, ograniczenie przepustowosci drog, wydtuzenia czasu przejazdu). Zatem brak
realizacji Programu i utrzymanie obecnej sytuacji na drogach (dopuszczenie ruchu pojazdéw
o nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 ton na sieci drog niedostosowanych do takiego
ruchu), bedzie pogtebiat istniejgcag juz presje na cztowieka. W efekcie nastgpi wzrost emisji
zanieczyszczen do powietrza, hatasu, drgan oraz ograniczenie bezpieczenstwa uzytkownikow
drog, co bedzie generowato znaczacy wptyw na ludzi. Brak realizacji Programu zwigzany bytby
z ograniczeniem oddziatywan wynikajgcych z etapu budowy (chwilowy wzrost emisji hatasu,
zanieczyszczen, utrudnienia w ruchu), jednakze oddziatywania te ograniczone bedg do czasu
realizacji poszczegdlnych prac zwigzanych z utrzymaniem strukturalnym, biezagcym i po ich
zrealizowaniu nastgpi ograniczenie degradacji nawierzchni drog, obiektow inzynierskich, a w
efekcie mozliwych presji na ludzi.

W Programie zwraca sie réwniez uwage na mozliwos¢ tworzenia nowych miejsc pracy

dotyczacych realizacji inwestycji oraz prac utrzymaniowych sieci drog. Zatem brak realizacji
dokumentu wptynie na ograniczenie mozliwosci pozyskania pracy w niniejszym zakresie.

4.2.2 Ocena oddziatywar Programu na zdrowie ludnosci

Realizacja celu gtdwnego dotyczacego zapewnienia stabilnego finansowania (...) powinna
wptyngé na mozliwosc stworzenia bezpiecznej sieci drég krajowych. W konsekwencji realizacji
celu powinno nastgpic¢ ograniczenie niepozgdanych skutkéw zwigzanych z liczbg wypadkow,
kolizji wynikajgcych z niewtasciwego stanu nawierzchni, jakosci drég. Ponadto utrzymanie,
nowoczesnej, bezpiecznej sieci powinno wptyngc na ograniczenie kumulacji oddziatywania na
stan powietrza, klimat akustyczny, czy wptyw na wody, a w konsekwencji pozytywnie
oddziatywa¢ na zdrowie i jako$¢ zycia ludzi. Realizacja niniejszego celu generowaé bedzie
pozytywne oddziatywanie na ludzi z uwagi na zwiekszenie bezpieczenstwa i komfortu jazdy
poszczegdlnych uzytkownikédw drdg, oraz z uwagi na ograniczenie emisji zanieczyszczen,
poprzez zastosowanie rozwigzan chronigcych stan srodowiska i majgcych réowniez wptyw na

zdrowie ludzi. Bedg to oddziatywania dtugoterminowe, state.

Jeden z celdw szczegdtowych dotyczy zwiekszenia spodjnosci sieci drég krajowych
dostosowanych do ruchu pojazdéw o nacisku pojedynczej osi do 11,5 t/0$. Zaktadane dziatania
obejmowac¢ beda przebudowe/rozbudowe drog krajowych umozliwiajgc dostosowanie do
nosnosci 11,5 t/o$ lub obowigzujgcych warunkéw technicznych. Realizacja prac wptywaé
bedzie na chwilowe ograniczenie w przepustowosci drdg, objetych niniejszymi dziataniami. W
efekcie nastgpi negatywny wptyw na komfort jazdy, czas przejazdu ludzi korzystajgcych z drog
objetych utrzymaniem strukturalnym. Bedg to jednak oddziatywania krétkoterminowe,
ograniczone do czasu prowadzenia robdt. Podczas realizacji inwestycji nastgpi rowniez wzrost
emisji zanieczyszczen do powietrza i hatasu, wibracji, generowanej podczas prowadzenia prac
budowlanych, jak rowniez powstajacej w efekcie wykorzystywania sprzetu budowlanego.
Oddziatywanie dotyczy¢ bedzie obszarow zabudowanych, w obrebie ktérych prowadzone
beda prace w zakresie utrzymania strukturalnego. Skala i wielko$¢ oddziatywania uzalezniona
bedzie od sposobu prowadzenia prac i organizacji zaplecza oraz prac budowlanych. Lokalizacja
zaplecza budowy powinna znajdowa¢ sie w odpowiedniej odlegtosci od zabudowy
mieszkaniowej, by ograniczy¢ negatywny wptyw na ludzi zamieszkujgcych w otoczeniu drég.
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Same prace budowlane powinny by¢ prowadzone w porze dziennej, na fragmentach drog
przebiegajacych przez obszary zabudowane. Realizacja prac zwigzanych
z rozbudowa/przebudowg drég bedzie generowac krétkoterminowy, chwilowy nieznaczacy
negatywny wptyw na ludzi zwigzany ze wzrostem emisji zanieczyszczen i hatasu.

Eksploatacja rozbudowanych i przebudowanych drég wigze sie z pewnymi oddziatywaniami na
zdrowie ludzi w zakresie emisji zanieczyszczen powietrza i hatasu. Dokfadne analizy w zakresie
powyzszych elementéw zostaty przedstawione w dalszych rozdziatach niniejszej Prognozy.

Kolejnym aspektem zwigzanym z utrzymaniem strukturalnym, zwtfaszcza w przypadku
rozbudowy drog jest wptyw na wody powierzchniowe i podziemne. W kontekscie
oddziatywania na zdrowie ludzi, istotnym jest ocena wptywu na ujecia i Zzrédta wody
przeznaczonej do spozycia oraz Gtéwne Zbiorniki Wéd Podziemnych. Z uwagi na stopien
szczegotowosci  ocenianego Programu i brak sprecyzowania konkretnych zamierzen
wynikajgcych z okreslonych w dokumencie celéw taka ocena nie moze by¢ wykonana
precyzyjnie. Do powyzszych aspektéw odniesiono sie w rozdziale 4.4.

Na etapie realizacji dziatan z zakresu utrzymania strukturalnego badz na etapie pdzniejszej
eksploatacji drog moze potencjalnie dojs¢ do awarii i wycieku substancji, w przypadku
uszkodzenia sprzetu budowlanego, badZ kolizji pojazdéw korzystajgcych z sieci drogowe;.
Wdwczas moze wystgpi¢ zagrozenie dla jakosci wéd GZWP i oraz uje¢ wéd (potencjalny
wptyw dla zdrowia ludzi). Wielko$¢ wptywu uzalezniona bedzie od wielu czynnikéw m.in. od
przepuszczalnosé¢ gruntu, poziom wdéd podziemnych, okresu trwania awarii. S3 to jednak
sytuacje incydentalne. Z zatozenia przebudowa, rozbudowa drég powinna by¢ dostosowana
do obowigzujgcych przepisow w zakresie ochrony S$rodowiska, w tym uwzgledniac
odpowiednie zabezpieczenia ochrony wéd, m.in. urzadzenia stuzace podczyszczaniu sciekéw.
W Programie okreslono cel polegajgcy na niwelowaniu negatywnego wptywu transportu
drogowego na srodowisko, w tym na srodowisko wodne. Zatem z zatozenia powinno nastgpié
zmniejszenie presji na sSrodowisko wodne, generowane przez transport drogowy, a w efekcie
ograniczy¢ potencjalny wptyw na wody przeznaczone do spozycia.

Na etapie planowania prac obejmujgcych przebudowe, rozbudowe drég wskazanym jest
uwzglednienie lokalizacji ujec¢ i zastosowanie sie do zapisdow obowigzujgcych dokumentac;i
w zakresie ustanowionych obszaréw ochronnych i zawartych zakazéw oraz ograniczen.

Utrzymanie strukturalne, zwtaszcza przy rozbudowie drog moze wigzac sie z koniecznoscia
zajmowania nowych obszarow, w efekcie moze nastgpi¢ oddziatywanie na gleby i grunty orne.
Dodatkowo oddziatywanie na gleby moze wynika¢ ze wzrostu emisji zanieczyszczen, zwtaszcza
w obszarach dotychczas nie objetych oddziatywaniem. Pogorszenie jakosci gleb w otoczeniu
planowanych prac w zakresie utrzymania strukturalnego, nie powinno generowac istotnego
wptywu na zdrowie ludzi, z uwagi na wytgczenie tych gleb z produkcji rolniczej. Analiza
wptywu na gleby zostata przeprowadzona w rozdziale 4.6. niniejszej Prognozy, gdzie wskazuje
sie, iz wprzypadku rozbudowy odcinkéw drog zidentyfikowanych do utrzymania
strukturalnego, udziat w zajetosci gruntéw ornych moze wynosié¢: 16,76 km?.

W efekcie realizacji Programu nastgpi dostosowanie niniejszej infrastruktury do odpowiednich
warunkéw technicznych, zrealizowane zostang elementy wptywajgce na bezpieczenstwo
ruchu drogowego, co wptynie na komfort przejazdow i bezpieczenstwo uzytkownikéw drog.
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Realizacja zadan z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego zwigzana bedzie ze
zwiekszeniem poziomu bezpieczeristwa poszczegdlnych uzytkownikow drég, odpowiednim
ksztattowaniem warunkéw ruchu drogowego i ograniczeniem ryzyka wstgpienia wypadkow
drogowych. W efekcie powinno nastgpi¢ zmniejszenie liczby poszkodowanych w wypadkach
drogowych. Ponadto ograniczenie liczby kolizji i wypadkdéw, zmniejszy ryzyko zagrozenia dla
ludzi i ich zdrowia z uwagi na potencjalne zdarzenia z udziatem pojazdow przewozgcych
substancje niebezpieczne.

Realizacja dziatan zwigzana bedzie z pozytywnym i dtugoterminowym wptywem na zdrowie
ludzi.

W efekcie realizacji celu szczegdtowego obejmujgcego zapewnienie wymaganego stanu
technicznego istniejacej infrastruktury, przeprowadzone zostang prace remontowe,
naprawcze, konserwacyjne i porzadkowe, w tym m.in. w zakresie utrzymania drog dla
pieszych i rowerdow. Nastgpi poprawa stanu i jakosci infrastruktury drogowej, w tym
w zakresie oznakowania, widocznosci na skrzyzowaniach i tfukach, urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego, co pozytywnie oddziatywac bedzie na zdrowie ludzi, poprzez ograniczenie
ryzyka wystgpienia wypadkow i zwiekszenia bezpieczenstwa uzytkownikéw drég. Poprawa
stanu drdg, wptynie rowniez na komfort jazdy poszczegdlnych uzytkownikéw drog. Ponadto
realizacja prac w zakresie utrzymania zimowego i letniego wptynie na odpowiednie
przygotowanie idostosowanie drog do panujacych warunkdw oraz ograniczenie
niebezpieczenstwa w ruchu drogowym. Realizacja celu powinna przyczyni¢ sie do
utrzymywania nasadzen, odpowiedniej estetyki i czystosci pasa drogowego, parkingdw, MOP.
W efekcie nastgpi pozytywny wptyw na komfort podrézujacych siecig drég. Oddziatywania te
mozna okresli¢ jako pozytywne o sredniej istotnosci, Srednioterminowe i state.

Realizacja celu powinna rowniez wptyngé na ograniczanie emisji do srodowiska. Zapewnienie
wtasciwego stanu nawierzchni, zabezpieczen przeciwhatasowych wptynie na ograniczenie
oddziatywania hatasu drogowego na ludzi. Bedg to oddziatywania pozytywne o S$redniej
istotnosci, bezposrednie i state. Przeprowadzenie prac naprawczych, modernizacyjnych
wptynie na ograniczenie mozliwosci przedostawania sie zanieczyszczen do wéd i gleb,
a w efekcie pozytywnie, posrednio oddziatywac bedzie na zdrowie ludzi.

Prowadzenie prac remontowych wigze sie z pewnymi oddziatywaniami w zakresie emisji
hatasu i zanieczyszczen oraz wibracji. Wptyw ten bedzie krétkoterminowy o niskiej istotnosci
i wystgpi w obrebie obszaréw zabudowanych, objetych planowanymi pracami. Oddziatywanie
to bedzie ograniczone do czasu trwania tych prac.

Kolejny cel szczegdétowy okreslony w Programie obejmuje intensyfikacje dziatan
zmniejszajacych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na S$rodowisko. Z zafozenia
realizacja celu powinna pozytywnie oddziatywac na srodowisko, a w konsekwencji rowniez na
zdrowie ludzi. Ograniczajgc emisje zanieczyszczen do $Srodowiska, identyfikuje sie rowniez
pozytywne oddziatywanie na ludzi. Jednak zgodnie z zapisami Programu planuje sie realizacje
projektéw o charakterze pilotazowym, zwigzanych z ochrong powierza, wod, ktdérych
oddziatywanie bedzie lokalne, a skala wptywu niewielka. Zatem oddziatywanie na zdrowie
ludzi bedzie nieistotne. Wyzszej skali istotnosci pozytywnego oddziatywania nalezatoby sie
spodziewa¢ w przypadku wdrozenia wymienionych w celu dziatan w szerszej skali, np.
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przyjmujac nowe rozwigzania w zakresie utrzymania za standard realizacyjny dla wszystkich
budowanych, rozbudowywanych badz przebudowywanych odcinkéw drég krajowych.

W Programie okreslono réwniez cel posredni obejmujacy: utrzymania i tworzenie nowych
miejsc pracy, dotyczgcych realizacji inwestycji oraz prac utrzymaniowych sieci drég. Realizacja
celu bedzie miata bezposredni pozytywny wptyw na ludzi cho¢ mato istotny w skali kraju,
Srednioterminowy, staty. Utrzymanie i zapewnienie miejsc pracy, skutkowa¢ bedzie
pozytywnym oddziatywaniem na wzrost dobrobytu oséb otrzymujgcych zatrudnienie oraz
potencjalny wzrost poziomu zycia i stabilizacji ekonomiczne;j.

Cze$¢ z odcinkdéw, analizowanych w ramach studiéw przypadkéw, przeznaczonych do
utrzymania strukturalnego posiada dokumentacje $rodowiskowa (ROS, KIP), badz uzyskato DS.
W opracowanej dokumentacji zidentyfikowano mozliwe oddziatywania na zdrowie ludzi,
obejmujgce wptyw na etapie budowy i pdzniejszej eksploatacji. Oddziatywania te dotyczg
gtéwnie: emisji zanieczyszczen do powietrza, emisji hatasu i wibracji.

Identyfikuje sie mozliwy, krétkoterminowy wptyw na ludzi, podczas etapu realizacji
przedsiewzie¢ (wzrost emisji zanieczyszczen, hatasu i wibracji). Oddziatywania te ograniczone
beda do czasu zakonczenia prowadzenia prac budowlanych.

W celu minimalizacji powyzszych oddziatywan wskazuje sie koniecznos$¢ prowadzenia prac
budowlanych w porze dziennej i organizacje zaplecza budowy, w odpowiedniej odlegtosci od
obszaréw zabudowanych.

Przeprowadzono rowniez analizy w zakresie emisji zanieczyszczen do powietrza, na etapie
eksploatacji drég i nie zidentyfikowano ponadnormatywnego oddziatywania w zakresie emisji
zanieczyszczen do powietrza. W efekcie nie wystgpi negatywny wptyw, w tym zakresie na

zdrowie ludzi.

W zakresie emisji hatasu i mozliwego wptywu na zdrowie ludzi, dla odcinkéw drog, dla ktérych
zostaty przekroczone poziomy dopuszczalne, z uwagi na ochrone zdrowia ludzi, wskazano
koniecznos¢ zastosowania ekrandw akustycznych. Ponadto uwzglednienie ,cichej
nawierzchni”, powinno ogranicza¢ wptyw na klimat akustyczny pojazdéw z niej korzystajgcych.

Na potrzeby niniejszej Prognozy w rozdziale 4.9., przeprowadzono analize przestrzenng
identyfikujagcg prawdopodobne zmiany klimatu akustycznego w rejonie odcinkéw
przeznaczonych do utrzymania strukturalnego. Na wstepie zidentyfikowano obszar, ktory
aktualnie narazony jest na ponadnormatywny hatas, obejmujgcy powierzchnie ok. 4 207 ha,
z czego 86,1% stanowig tereny zabudowy jednorodzinnej lub zagrodowej, 8,5% zabudowy
wielorodzinnej i mieszkaniowo ustugowej, 2,4% zabudowy zwigzanej ze statym lub czasowym
pobytem dzieci i mtodziezy, 2,6 % tereny rekreacji i wypoczynku oraz 0,4% tereny szpitali
i domdw opieki spotecznej.

Realizacja prac w zakresie przebudowy/rozbudowy 2500 km drog, pozwoli na redukcje
wielkosci powierzchni narazonej na ponadnormatywny hatas o ok. 50% i poprawe stanu
klimatu akustycznego na obszarach o powierzchni siegajgcej ponad 2100 ha.
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4.2.3 Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych i rekomendacje

Gtowne negatywne oddziatywania w zakresie wptywu na ludzi mogg dotyczy¢ etapu
prowadzenia prac w zakresie utrzymania strukturalnego i biezgcego. Oddziatywania te dotyczg
emisji zanieczyszczent do powietrza oraz emisji hatasu, generowanego podczas pracy sprzetu
budowlanego oraz wykonywanych prac w obrebie poszczegdlnych odcinkdw drég.

W celu ograniczenia wptywu na ludzi, istotna jest odpowiednia lokalizacja zaplecza budowy,
by ograniczy¢ negatywny wptyw na ludzi zamieszkujgcych w otoczeniu drég. Same prace
budowlane powinny by¢ prowadzone w porze dziennej, na fragmentach drog przebiegajgcych
przez obszary zabudowane. Ponadto nalezy unikaé stosowania w jednym czasie sprzetu
mogacego by¢ zrodtem skumulowanego, niekorzystnego oddziatywania w zakresie hatasu na
ludzi. Nalezy réwniez odpowiednio zaplanowac¢ harmonogramy prac, na poszczegdlnych
odcinkach drég, w celu zminimalizowania ograniczenia przepustowosci drog i utrudnien
w ruchu poszczegdlnych uzytkownikéw drog.

Eksploatacja drog wigze sie z emisjg hatasu, ktéra powinna by¢ ograniczana poprzez
stosowanie rozwigzan chronigcych, poczynajac od samego zrédta hatasu (jezdni)®°. Jednym ze
sposobow jest stosowanie odpowiedniej nawierzchni. Na etapie eksploatacji, z uwagi na
planowane prace w Programie (poprawa stanu i jakosci nawierzchni) powinno nastgpié
ograniczenie wptywu na klimat akustyczny. Zgodnie z przeprowadzonymi analizami realizacja
prac w zakresie przebudowy/rozbudowy 2500 km drdg, powinna pozwoli¢ na redukcje
wielkosci powierzchni narazonej na ponadnormatywny hatas o ok. 50%.

Niemniej doktadne rozwigzania w zakresie ograniczenia emisji hatasu, bedg zaproponowane
na etapie projektowania poszczegdlnych inwestycji przy uwzglednieniu wzrostu natezenia
ruchu. Dla inwestycji moggacych potencjalnie oddziatywac negatywnie na klimat akustyczny
i zdrowie ludzi niezbedne bedzie zweryfikowanie zaplanowanych rozwigzan na etapie analiz
porealizacyjnych.

4.3 Konflikty spoteczne

Analize potencjalnych konfliktéw spotecznych przeprowadzono wobec studidow przypadku
omowionych w niniejszej Prognozie (Zatacznik 1). W przypadkach, w ktérych dla case study
brak szczegdtowej analizy danych wynika z braku dokumentacji ocenowej (KIP, ROS) i decyzji
$rodowiskowej, nie prowadzono analizy potencjalnych konfliktéw spotecznych®?. Szczegétowa
prezentacja zatozen metodycznych dla wyznaczania konfliktow spotecznych zostata
przedstawiona w zafgczniku nr 2.

0 Bohatkiewicz J., Metody i sposoby ochrony przed hatasem drogowym.

61 Wprawdzie w stosunku do case study DK16 Augustéw — Gteboki Bréd zatacznik do Raportu z konsultacji publicznych Programu
Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 roku (Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2021,
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/konsultacje-publiczne-projektu-programu-wzmocnienia-krajowej-sieci-drogowej-do-2030-roku)
wskazuje potencjat wystgpienia konfliktdw spotecznych zwigzanych z niedokonaniem wyboru wariantu realizacji tego odcinka, brak
szczegdtowosci uniemozliwia jednak kwalifikacje tych konfliktow.
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Na potrzeby analizy dokonano typologii potencjalnych konfliktéw wyrdzniajgc konflikty
strukturalne przyjmujace postac: konfliktéw przestrzennych lokalizacyjnych, w tym NIMBY;
konfliktéw srodowiskowych (kolizja z pomnikami przyrody, gatunkowymi i obszarowymi
formami ochrony przyrody); konfliktéw wartosci zwigzanych z ochrong zdrowia. Przy tym
zrodet potencjalnych konfliktdéw upatrujemy zaréwno w dziataniach polegajacych na
przebudowie, rozbudowie, jak i na dziataniach minimalizujgcych. Prawdopodobienstwo
wystapienia konfliktdw zostato powigzane ze: skalg wyburzen i wywtaszczen, rodzajami i skalg
kolizji z obszarami i gatunkami chronionymi oraz pomnikami przyrody oraz rodzajem i skalg
oddziatywan na zycie i zdrowie ludzi (hatas, zanieczyszczenia pytowe — z uwzglednieniem
czasu ich trwania i odwracalnoscig oraz zaproponowanymi rozwigzaniami minimalizujgcymi —
te ostatnie uznano za przejsciowe, a wiec pomijalne, natomiast wzrost hatasu zwigzanego
z ruchem samochodowym uznano za przestanke przemawiajgcy za ryzykiem pojawienia sie
konfliktu spotecznego ze wzgledu na wartos¢, ktérg stanowi zdrowie i komfort zycia.) Uwagi
precyzujg przypadki, w ktérych konflikty te moga sie pojawi¢ lub powody, dla ktérych moga
zaistnie¢. Tym samym dokonano oceny prawdopodobienstwa wystgpienia konfliktow wobec
zarowno przebudowy, jak i rozbudowy drég przewidzianych w poszczegdlnych case study.

Tab. 4.18 Zbiorcze zestawienie potencjalnych konfliktéw spotecznych oraz ich przyczyn wraz z typologia dla studiéw
przypadku opisanych w Zataczniku 1

Mozliwos¢ Mozliwos¢
Studium Przypadku Rodzaj konfliktu wystapl'e nia dla wystapl'e nia dla Uwagi
odcinka odcinka
rozbudowy drogi | przebudowy drogi
Pojedyncze zabudowania do
Przestrzenny )
lokalizacyjny " i wyburzenia, .
Wywtaszczenia
Pojedyncze zabudowania do
+ wyburzenia.

NIMBY i Przeksztatcenie krajobrazu,
w tym budowa ekrandw.

DK22 Elblag — Fiszewo Kolizjg ze stanowiskami roslin
chronionych.

srodowiskowy + + Potencjalne  trasy  wedrowki
zwierzat.

Nasadzenia
W celu przeciwdziatania

Konflikty hatasowi drogowemu na

wartosci  (wptyw -/+ -/+ niektérych fragmentach drogi

na zdrowie) zaproponowano realizacje
ekrandéw akustycznych.

Przestrzenny

lokalizacyjny ) i

NIMBY - -

DK22 Zblewo Istni?je zagrozenie zniszczenia
P siedlisk oraz drzewostanu
Starogard Gdariski , ) .

Srodowiskowy + + w poblizu placu budowy oraz
zaktécenie funkcjonowania
ptazow.

Konflikty

wartosci  (wptyw - -

na zdrowie)

DK46 Nysa W przypadku niektérych
Pakostawice odcinkéw ~ w  bezposrednim

Przestrzenny N i sgsiedztwie pasa drogowego

lokalizacyjny znajduja sie budynki.

Inwestycja wchodzi w kolizje
z dziewiecioma budynkami,
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NIMBY + - Budowa ekrandw akustycznych.
Srodowiskowy + - Wycinka drzew i krzewdw.
Konflikty
wartosci  (wptyw + - Hatas
na zdrowie)
3 . Przestrzenny
DK§3 l:_ukow — granica lokalizacyjny - -
WOJewgdztwa TNIVBY B B
lubelskiego i — -
mazowieckiego srodgwmkowy _ .
Konflikty
wartosci  (wptyw - -
na zdrowie)
Inwestycja ze wzgledu na kolizje
Przestrzenny N i wymaga wyburzenia dwadch
lokalizacyjny budynkéw i kilku obiektéw
DK74  Hrubieszéw - gospodarczych.
Zosin NIMBY + -
Przestrzenny N ) Wystepowanie chronionych
Srodowiskowy gatunkow.
Konflikty
wartosci  (wptyw - -
na zdrowie)

ktére musza zosta¢ wyburzone.

,+’ 0znacza prawdopodobienstwo wystgpienia konfliktéw, ,,-, oznacza brak prawdopodobienstwa wystgpienia konfliktow.

Dokonujgc uogdlnienia przeanalizowanych studiéw przypadku nalezy uznag, ze:

konflikty przestrzenne lokalizacyjne, w tym syndrom NIMBY, mogg wystgpi¢ w kazdym
przypadku, gdy rozbudowa drogi wykracza poza dotychczasowy pas drogowy a takze
w przypadku stosowania ekranow akustycznych jako dziatan minimalizujgcych.
W metodyce opisanej w zat. nr 2 przyjeto, ze syndrom NIMBY nie bedzie stanowit
konfliktu przestrzennego lokalizacyjnego, gdy dotyczy np. przebudowy czy zmiany
funkcji obiektu juz istniejgcego®?; jego uczestnikami mogg by¢ mieszkancy, a skala
konfliktow obejmuje konflikty grupowe i makrokonflikty;

konflikty srodowiskowe wystgpi¢ mogg w przypadkach kolizji z obszarami chronionymi
i formami ochrony gatunkowej i indywidualnej, zaréwno dla przebudoéw jak i rozbudéw
drog. Jego uczestnikami mogg by¢ mieszkancy, organizacje pozarzgdowe (ekologiczne)
oraz organy administracji, a skala konfliktéw rowniez obejmuje konflikty grupowe
i makrokonflikty;

konflikty wartosci mogg wystgpi¢ zarowno dla przebudow, jak i rozbudéw drog. Ich
uczestnikami moga by¢ mieszkancy, organizacje pozarzgdowe (np. z obszaru zdrowia)
oraz organy administracji, a skala konfliktéw rowniez obejmuje konflikty grupowe
i makrokonflikty.

Kazdemu z tych konfliktow moze towarzyszy¢ konflikt danych i konflikty interesow.

62 M. Dear, Understanding and Overcoming the NIMBY Syndrome, Journal of the American Planning Association, 58/1992, s. 289.
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Rekomendacje dla poziomu postepowania w sprawie wydania decyzji Srodowiskowej,
z obszaru zapobiegania konfliktom spotecznym obejmujg rozbudowanie komunikacji ze
spoteczenstwem poza wymiar ,udziatu spofeczenstwa w ochronie $rodowiska”, w tym
wykorzystanie narzedzi tzw. efektywnych konsultacji spotecznych, ktére obejmujg: zebrania
i wystuchania publiczne, narzedzia kwestionariuszowe, narzedzia zwigzane z pracg w grupach
(warsztaty, focusy), czy wystawy i wizyty studyjne w celu szerszego spetnienia przez
konsultacje funkcji informacyjnej i zapobiezenie konfliktowi danych.

4.4 Wody

W celu ustalenia potencjalnych oddziatywan oraz wptywu skutkéw wdrozenia Programu na
srodowisko wodne, dokonano w pierwszej kolejnosci charakterystyki istotnych elementéw
stanu wdd, a nastepnie zestawiono je z czynnikami ryzyka i mozliwymi presjami, jakie moga
wystgpié podczas realizacji Programu i jego poszczegdlnych dziatan.

W trakcie diagnozy stanu woéd w szczegdlnosci wskazano elementy, ktére sg wrazliwe na
zmiany i dla ktérych oddziatywania, Programu, mogg by¢ istotne, w kontekscie osiggniecia lub
utrzymania celéw Srodowiskowych oraz wystgpienia zagrozen dla ochrony ujeé, zrédet
i zasobdw wody przeznaczonych do spozycia przez ludzi.

44,1 Aktualny stan
4411 Wody powierzchniowe

Program dotyczy sieci drég krajowych, bedgcych w zarzgdzie Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad®. Sie¢ aktualnie charakteryzuje sie gestoscig 7,9 km / 100 km? 4,
obejmujgc obszar catego kraju (patrz: Ryc. 3.1). Przyréwnujac podang wartosc sieci drogowe;j
do gestosci sieci gtdwnych rzek w Polsce, (21 km / 100 km kw.®°), ktdra jest ponad dwukrotnie
wieksza, nalezy wnosi¢, ze element hydrograficzny bedzie jednym z istotniejszych w ocenie
potencjalnych oddziatywan, ze wzgledu na - proporcjonalng do stosunku gestosci -
czestotliwos¢ potencjalnego przeciecia sie sieci drogowej z siecig wodng, a tym samym
wystgpienia potencjalnych , konfliktéw”, mierzonych mozliwymi negatywnymi
oddziatywaniami inwestycji realizowanych w ramach PWSKD na wody i naruszeniem ich
wymagan srodowiskowych.

Hydrograficznie, powierzchnie kraju podzielono na 9% obszaréw dorzeczy: Wisty (wraz
z dorzeczami Stupi, tupawy, teby, Redy oraz pozostatych rzek, uchodzacych bezposrednio do
Morza Battyckiego na wschdd od ujscia Stupi, a takze wpadajgcych do Zalewu Wislanego) —
stanowigcego 59% powierzchni kraju, Odry (wraz z dorzeczami Regi, Parsety, Wieprzy, Ucker
oraz pozostatych rzek uchodzacych bezposrednio do Morza Battyckiego na zachdd od ujscia

63 7 wytgczeniem odcinkéw drég krajowych klasy G i GP w granicach administracyjnych miast na prawach powiatu, gdzie zarzadca jest
prezydent miasta i odcinkéw realizowanych w systemie PPP, na podst. Ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury
transportu ladowego (Dz. U. z 2021 r. poz. 688).

64 Obliczono na podstawie danych udostepnionych przez M.

%5 Obliczono przyjmujgc za gtéwne — rzeki |, Il i 11l rzedu, zgodnie z podziatem hydrograficznym kraju wg MPHP.

6 Art. 13 ustawy Prawo wodne (Dz. U. 2021.2233 t.j. ze zm.).
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Stupi, a takze uchodzacych do Zalewu szczecinskiego) — stanowigcego 38% powierzchni kraju,
oraz pozostatych czesci miedzynarodowych dorzeczy: Dniestru, Dunaju, Banowki, taby,
Niemna, Pregoty oraz Swiezej.

Gtownymi rzekami w Polsce sg: Wista (o dtugosci 1020 km) oraz Odra (o dtugosci 742 km
w granicach kraju), obie ze znacznie rozwinietg siecig doptywdéw prawych, odzwierciedlajgcych
nachylenie powierzchni w kierunku pétnocno — zachodnim. tgczna dtugosc¢ rzek w Polsce
wynosi niespetna 151 ty$. km, a na dos¢ gestg - cho¢ nieregularng - sie¢ rzeczng ($rednia
krajowa: 48 km na 100 km?) wptyw ma urozmaicona rzezba oraz wyksztatcenie litologiczne
podtoza. Jeziora, wystepujgce w Polsce, zgrupowane sg w przewadze w pétnocnej i Srodkowe;j
czesci kraju, na terenach objetych ostatnim zlodowaceniem. Jeziorno$¢ Polski wynosi obecnie
0,9%, gdzie taczna powierzchnia jezior to ok. 3200 km?, a liczba jezior ogétem 10284 z czego
1135 to zbiorniki o powierzchni 50 ha lub wiekszej. Na podstawie danych przestrzennych
zidentyfikowano 4499 zbiornikdw sztucznych o rdéznych funkcjach, z czego 120 zbiornikow
zaporowych powyzej 50 ha, w biegu rzek. Uktad hydrograficzny kraju dopetniajg wody zatok
Szczecinskiej i Gdanskiej oraz pas wdd terytorialnych Morza Baftyckiego. Na Ryc. 4.13
przedstawiono podstawowg sie¢ rzek oraz jezior w podziale na dorzecza.

Zgodnie z RDW®’ i obowigzujgcym podziatem wéd powierzchniowych na jednolite czesci
wdd®®, w Polsce wyznaczono ogdétem 3116 JCWP rzecznych, 1068 JCWP jeziornych, 45 JCWP
zbiornikowych oraz 4 JCWP przybrzeinych i 7 JCWP przejsciowych (Ryc. 4.14). Kazda
z wyodrebnionych JCWP podlega monitoringowi oraz musi spetni¢ wyznaczone dla niej cele
srodowiskowe, w osiggnieciu ktorych wspomagac¢ ma dedykowany - zgodnie z wystepujgcymi
presjami i czynnikami ryzyka - zestaw dziatan naprawczych, opracowany zarowno na poziomie
krajowym, jak i lokalnym.

67 Ramowa Dyrektywa Wodna (Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2000 r. ustanawiajgca ramy
wspolnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej — dyrektywa 2000/60/WE).
68 Zgodnie z projektem llaPGW dla obszaréw dorzeczy, ktére lada dzier wejdzie w zycie, aktualnie w konsultacjach miedzyresortowych.
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Legenda

Dorzecza

| wisha

‘ Odra
- Banowka
- Dniestr
- Dunaj
- Niemen
- Pregola
- taba
B swieza

- morskie wody terytorialne
- morskie wody wewnetrzne

- Jeziora i zbiorniki wyréznione| £ 14_0 20 40 80 120 168m
- Gtowne rzeki
Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap cantributers, and the GIS user community

Ryc. 4.13 Podziat hydrograficzny kraju na podstawie MPHP 10 (zrodto: opracowanie wiasne na podst. danych aPGW)
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Ryc. 4.14 Podziat wéd zgodnie z Ramowa Dyrektywa wodng, na podstawie 11aPGW (zrédto: opracowanie wtasne na podst.
danych aPGW)
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Na podstawie aktualnych Planéw Gospodarowania Wodami, opracowanych dla kraju, w stanie
ogdlnie ztym jest obecnie 77% JCWP rzecznych, 68% JCWP jeziornych, 96% JCWP
zbiornikowych oraz 100% JCWP przejsciowych i przybrzeznych. Ich podstawowym celem
Srodowiskowym jest osiggniecie/przywrdcenie co najmniej dobrego stanu (dla JCWP
naturalnych) lub dobrego potencjatu (dla silnie zmienionych i sztucznych JCWP). Dla
pozostatych czesci wod w dobrym stanie celem podstawowym jest niepogarszanie
i utrzymanie dobrego stanu.

Ze wzgledu na istniejgce presje, ryzykiem nieosiggniecia wskazanych celéw srodowiskowych
objetych jest 94,5% JCWP rzecznych, 65% JCWP jeziornych, 100% JCWP zbiornikowych, 75%
JCWP przybrzeznych i 71% JCWP przejsciowych. Co istotne, presje zagrazajg osiggnieciu
dobrego stanu wod nie tylko JCWP w ztym stanie, ale zagrazajg rowniez tym JCWP, ktore sg
w dobrym stanie. Na Ryc. 4.14 przedstawiono rozktad przestrzenny JCWP powierzchniowych
srédlagdowych w uktadzie ich zlewni. Ponizej (Ryc. 4.15, Ryc. 4.16, Ryc. 4.17) zaprezentowano
skale zagrozen oraz oceny ztego stanu najistotniejszych, z punktu widzenia projektu, czesci
wod powierzchniowych.

Legenda

Ocena stanu wéd

I dobry stan wéd > 0e 49

I 2y stan woa 7 . 0204 80 120 160
- brak oceny I K

7 zagrozone zlewnie

Ryc. 4.15 Ocena stanu oraz ryzyko nieosiggniecia celéw Srodowiskowych JCWP rzecznych (Zrédto: opracowanie wtasne na
podst. danych aPGW)
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Legenda
Ocena stanu wéd
brak oceny 80 120 160
km

®  dobry stan wod
Sources: Esi. HERE, Garmin, Intermap. increment P Corp_. GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN
® Zlystanwéd Kadaster NL, Ordnance Survey, Esni Jspan, MET!, Esni China (Hong Kong), (¢) OpenStreetiap contributors, and the
S — GIS User Community

Ryc. 4.16 Ocena stanu oraz ryzyko nieosiggniecia celéw srodowiskowych JCWP jeziornych (Zrédto: opracowanie wtasne na
podst. danych aPGW)

Legenda

Ocena stanu wéd 80 120 180

brak oceny
. Sources: Esn, HERE, Gammin, Intermap, increment P Corp . GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN.
®  Ziy stan wod Kadaster NL, Ordnance Survey, Esn Japan, METI, Esni China (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the
GIS Usar Community

Ryc. 4.17 Ocena stanu oraz ryzyko nieosiggniecia celéw srodowiskowych JCWP zbiornikowych (zrodto: opracowanie wiasne
na podst. danych aPGW)
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Podstawowe cele Srodowiskowe jednolitych czesci wod powierzchniowych uzupetniajg tzw.
cele podwyzszone, ktére powigzane sg ze spetnieniem dodatkowych wymagan jakosciowych
dla wdod przeznaczonych do spozycia, wod stuzgcych do kapieli i rekreacji czy pozostatych,
znajdujgcych sie w rejestrze wykazéw obszaréw chronionych®. Najistotniejsze - z punktu
widzenia opracowania — jest wyznaczenie na terenie Polski ogétem 179 JCWP przeznaczonych
do zaopatrywania w wode do spozycia (w tym 158 JCWP rzecznych oraz 20 JCWP
zbiornikowych i jeziornych) oraz 509 JCWP przeznaczonych do kapieli (w tym ponad 300
rzecznych, 170 jeziornych, 12 zbiornikowych). Dla nich normy dla wskaznikow stanu
chemicznego oraz wskaznikow fizykochemicznych oceny stanu/potencjatu ekologicznego
wynikajg z przepiséw odrebnych’, dotyczgcych utrzymania jakosci dla wod pitnych czy
kapieliskowych. W Polsce wyznaczono ogdtem 714 kapielisk, z czego najwiecej (356 kapielisk)
na obszarze dorzecza Odry, a z punktu widzenia podziatu JCWP — na ciekach JCWP rzecznych
(464 kapielisk w 327 JCWP rzecznych).
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[ ] oraz do zaopatrzenia w wode j e s Y
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zlewnie jewp przeznaczone do celow rekreacyjnych, h TR km

w tym kapieliskowych

odcinki zidentyfikowane do objgcia utrzymaniem strukturalnym

Ryc. 4.18 JCWP przeznaczone do kapieli oraz do zaopatrywania w wode do spozycia na tle odcinkéw drég krajowych,
przeznaczonych do utrzymania strukturalnego (Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych aPGW)

% w rozumieniu okre$lonym przez art. 317 ust. 1 pkt 5 iart. 317 ust. 4 ustawy Prawo wodne sg to réwniez wody obszaréw wrazliwych na
eutrofizacje, wody obszaréw przeznaczonych do ochrony siedlisk lub gatunkéw, wody obszaréw przeznaczonych do ochrony gatunkéow
zwierzat wodnych o znaczeniu gospodarczym.

70 Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 4 listopada 2019 r. w sprawie profilu wody w kapielisku (Dz. U. 2019.2206 ze zm.);
Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 7 grudnia 2017 r. w sprawie jako$ci wody przeznaczonej do spozycia przez ludzi (Dz. U. 2017.2294 ze
zm.).
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Istotnym uwarunkowaniem ochrony wskazanych JCWP przeznaczonych do spozycia jest
objecie uje¢ wodd powierzchniowych strefami ochronnymi. Na obszarze Polski istnieje
w obecnej chwili ok. 10 tys. punktéow poboru wdd powierzchniowych do spozycia. Dla
niektérych z nich wyznaczono strefy ochronne, obejmujgce teren ochrony posredniej ze
specjalnie wskazanymi ograniczeniami w korzystaniu z wod i gruntu.

Uwarunkowania lokalizacyjne zwigzane z wystepowaniem wod kapieliskowych oraz wéd do
spozycia prezentuje Ryc. 4.18.

Cele $rodowiskowe JCWP, podstawowe oraz podwyzszone, ze wzgledu na istniejgce presje
oraz uwarunkowania spoteczne, ekonomiczne czy naturalne, mogg by¢ obnizone lub
odroczone, wskutek czego osiggniecie dobrego stanu/potencjatu wod jest przesuniete np. na
kolejny cykl planistyczny lub wartos¢ wskaznikow determinujgcych przyczyne stwierdzonego
ztego stanu woéd moze byc zanizona.

Jednym z listy istotnych problemdw, rzutujgcych nastepnie na wystepowanie presji na wody’?
jest  transport drogowy, =zaliczany do oddziatywan rozproszonych =z obszardéw
zurbanizowanych. Zanieczyszczenia z terendw drog przenoszone s3 w wyniku depozycji
atmosferycznej na powierzchnie ziemi lub wdd powierzchniowych badZz w wyniku zrzutu
Sciekow do wod lub do ziemi. Powoduje to m. in. przedostawanie sie do gruntu i wod
powierzchniowych substancji i zwigzkéw chemicznych, bezposrednio odpowiedzialnych za
pogarszanie parametrow fizykochemicznych ichemicznych wod oraz ekosystemoéw z nimi
zwigzanych. Obecnos¢ (kumulowanie sie) w wodzie lub w biocie takich zwigzkdw WWA, jak
benzo(a)piren, czy fluoroanten, oraz metali ciezkich, w tym rteci, otowiu, jest wynikiem
przedostawania sie do S$rodowiska gruntowo — wodnego produktéw spalania paliw,
stosowania s$rodkow utrzymania drog, S$cierania nawierzchni drég, zuzywania czesci
samochodowych np. opon, czy bezposredniego wycieku substancji z pojazdéw z nieszczelnych
zbiornikéw. Powoduje to m.in. wzrost zasolenia gleb i wdd powierzchniowych
w bezposredniej bliskosci paséw drogowych, skazenie metalami ciezkimi, osadzanie sie pytéw
w wyniku depozycji atmosferycznej na powierzchni ziemi i otwartych zbiornikéw. Sg to
przyktady presji na stan chemiczny i fizykochemiczny, jakie generuje ruch itransport kotowy
oraz zwigzane z tym utrzymanie infrastruktury, przyczyniajgce sie posrednio lub bezposrednio
do ztego stanu/potencjatu ekologicznego wdd. Druga aktualizacja Planow Gospodarowania
Wodami na obszarach dorzeczy (llaPGW) zidentyfikowata te JCWP, dla ktérych znaczaca
presjg na stan chemiczny jest m. in. transport. Rozpatrujgc dostepne dane w kontekscie
planowanych do realizacji dziatan wynikajgcych z ocenianego dokumentu, w szczegdlnosci
w zakresie przebiegu sieci drog przeznaczonych do utrzymania strukturalnego, mozna
zauwazy¢, ze sposrdod wszystkich JCWP, dla ktérych zidentyfikowano znaczacy presje
chemiczng, sie¢ utrzymania strukturalnego drog ma wptyw na ponad 91% z nich (wystepuje
na terenie zlewni objetej znaczgcg presja chemiczng i przecinajgcg cieki istotne JCWP),

7t Przeglad istotnych problemoéw gospodarki wodnej dla obszaréw dorzeczy” 2019 r. ; ,ldentyfikacja presji w regionach wodnych i na
obszarach dorzeczy" 2017 r.; ,,Analiza znaczacych oddziatywan antropogenicznych wraz z oceng ich wptywu na stan wod oraz oceng ryzyka
nieosiagniecia celéw $rodowiskowych” 2020 r.
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awponad 8% presja ta jest zwielokrotniona (poprzez dwu lub wiecej przecie¢ ciekow
istotnych JCWP). Powyzszg zaleznos$¢ prezentuje Ryc. 4.19.

Legenda

odcinki zidentyfikowane do objecia utrzymaniem strukturalnym
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- jewp z dominujaca presjg transportu na stan chemiczny waod

Ryc. 4.19 JCWP rzeczne, zagrozone ze wzgledu na przekroczenia wskaznikdw stanu chemicznego (substancje priorytetowe)
z dominujacy presja transportowa, na tle przebiegu sieci drég przeznaczonych do utrzymania strukturalnego (Zrédto:
opracowanie witasne na podst. danych aPGW)

Kolejnym rodzajem presji na wody, istotnym w kontekscie analizowanego dokumentu - sg
presje hydromorfologiczne, zwigzane z oddziatywaniami inwestycji drogowych na
uksztattowanie iciggtos¢ rzek i dolin rzecznych. Lokalizowanie, remonty i utrzymywanie
obiektéw mostowych, korekcja przebiegu ciekow wodnych w trakcie prac drogowych,
modyfikacja uktadu hydrograficznego rowdéw i zmiana wskaznikéw hydrologicznych wskutek
odprowadzania wéd opadowych z terendw utwardzonych w konsekwencji oddziatuje na
klasyfikacje wdéd powierzchniowych, mogac powodowac jej zmiane z naturalnej na silnie
zmieniong czesci wod. Presji hydromorfologicznej na cieki istotne podlega 83% wszystkich
JCWP rzecznych. Wsrdd nich znajduje sie 219 JCWP, ktore majg kontakt z siecig drég
wskazanych do utrzymania strukturalnego (Ryc. 4.20).
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Ryc. 4.20 JCWP rzeczne, z dominujaca presjg hydromorfologiczng, na tle przebiegu sieci drég przeznaczonych do
utrzymania strukturalnego (Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych aPGW)

W obowigzujgcych dokumentach 11aPGW dla wskazanych powyzej JCWP, gdzie - wg
wymienionych presji chemicznych czy hydromorfologicznych - wynikajgcych potencjalnie
zwdrazania ,Programu...”, zastosowano finalnie odstepstwa od osiggniecia celéw
Srodowiskowych, polegajace na:

e odroczeniu terminu osiggniecia celdw S$rodowiskowych, w wyniku uwarunkowan
naturalnych uniemozliwiajgcych redukcje wartosci wskaznikow do konca 2027 r. lub
do 2039 (dla subst. priorytetowych) (art. 4.4 RDW);

e odroczeniu terminu osiggniecia celéw $rodowiskowych spowodowanych brakiem
mozliwosci technicznych lub nieproporcjonalnoscig kosztow (art. 4.4 RDW);

e ztagodzeniu celdw srodowiskowych dla wskaznikow gdzie ponadnormatywne wartosci
sg przyczynga zastosowania odstepstwa z tyt. 4.4 RDW (art. 4.5 RDW).

Odstepstwa od nakazu osiggniecia dobrego stanu wéd mozliwe sg jednak pod warunkiem
wdrozenia petnego programu dziatan naprawczych, przewidzianych w [laPGW i nie powodujg
rezygnacji z zobowigzania zapobiegania i minimalizowania istniejgcych i przysztych pres;ji.

4.4.1.2 Wody podziemne
Krajowe odnawialne zasoby wdéd podziemnych, uznawane sg za do$¢ zasobne oraz
powszechnie dostepne. Uzytkowe poziomy wodonos$ne wystepujg bowiem na obszarze

odpowiadajgcym ok. 96% powierzchni kraju, sg przy tym powigzane systemem zasilania -
drenazu z siecig wod powierzchniowych i wéd opadowych/roztopowych.
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Wedtug stanu rozpoznania na dzier 31 grudnia 2021 r.”?, zasoby dyspozycyjne zwyktych wadd
podziemnych wynoszg dla obszaru catego kraju okoto 12,4 km3/rok (ok. 34 min m3/d). Przy
czym wykorzystujemy ok. 22% dostepnych do zagospodarowania ogétu zasobdw.

Dla dwdéch najwiekszych dorzeczy, wielkosci zasobdw woéd podziemnych przedstawiajg sie
nastepujgco:

e dla obszaru dorzecza Wisty zasoby woéd podziemnych wynoszg ok. 6,75 km?3/rok
(ok. 18,49 mIn m3/d), co daje $rednig warto$¢ modutu zasobow dyspozycyjnych
zwyktych wéd podziemnych rowng 101,0 m3/d*km?;

e dla obszaru dorzecza Odry zasoby wéd podziemnych wynoszg ok. 5,2 km3/rok (ok.
14,27 min m3/d), co daje $rednig warto$¢ modutu zasobdw dyspozycyjnych ok. 120,9
m?3/d*km?.

Wody podziemne w Polsce wystepujg w obrebie kilku gtéwnych pieter wodonosnych:

e pietra czwartorzedowego, obecnego powszechnie na Nizu Polski oraz w rejonie
Zapadliska Przedkarpackiego, cechujgcego sie duzg zmiennoscia wyksztatcenia
i zasobnosci, zazwyczaj wystepujgcego pod postacig jednej - do kilku warstw
wodonos$nych; wystepujgce juz od gt. 5 m do ok. 300 m p.p.t,;

e pietra neogenskiego, budowanego gtéwnie z dwu lub trzech warstw miocenu lub
oligocenu, eksploatowanego gtownie w Wielkopolsce, na Mazowszu, na Przedgorzu
Sudeckim, Pobrzezu Gdanskim i Mazurach, ze wzgledu na korzystniejsze niz poziom
czwartorzedowy warunki do eksploatacji;

e pietra kredowego, eksploatowane gtdownie na Wyzynie Lubelskiej, Niecce todzkiej
i Miechowskiej, Wewnatrzsudeckiej, w rejonie Opola, Biategostoku, Trojmiasta i Ustki,
cechujgce sie wysokg mineralizacjg oraz duzg migzszoscig warstw nawet do 100 m;

e pietra jurajskiego, o duzym rozprzestrzenieniu, ale ze wzgledu na silng mineralizacje -
eksploatowanego tylko w rejonie Jury Krakowsko - Czestochowskiej, na ptn. Gér
Swietokrzyskich oraz na Wale Kujawsko - Pomorskim;

e pietra triasowego, powszechnie wystepujgcego w kraju, ale ze wzgledu na bardzo
wysokg mineralizacje eksploatowane powszechnie tylko w rejonie Zawiercia - Olkusza,
Trzebnicy, Skarzyska Kamiennej czy Zakopanego;

e starszych pieter wieku permskiego, karbonskiego dewonskiego czy kambryjskiego,
istotnych jedynie lokalnie, ze wzgledu na bardzo wysoka mineralizacje.

Istotne, z punktu widzenia wykorzystania i ochrony wéd podziemnych, jest wydzielenie na
obszarze catego kraju 163 Gtownych Zbiornikéw Wod  Podziemnych  (GZWP),
charakteryzujgcych sie bardzo dobrymi parametrami jakosci oraz wydajnosci waod
podziemnych, niezaleznie od pietra wodonosnego. GZWP stanowig naturalny rezerwuar wod
w pierwszej kolejnosci przeznaczonych do spozycia. Z tego wzgledu docelowo ich zasoby

72 https://www.pgi.gov.pl/aktualnosci/display/13525-wody-podziemne-uczynic-widzialnym-niewidoczne-swiatowy-dzien-wody.html.
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moga by¢ objete obszarami ochronnymi, na ktorych - wzorem stref ochronnych uje¢ waéd -
wprowadza sie ograniczenia w korzystaniu z wdd oraz gruntédw. Do tej pory takg ochrong
w Polsce zostat objety jedynie GZWP nr 306 - Zbiornik Wschowa, znajdujacy sie na styku
wojewddztw: lubuskiego, dolnoslgskiego i wielkopolskiego (Ryc. 4.21).

W ujeciu planistycznym wody podziemne - podobnie jak w przypadku wod powierzchniowych
- przedstawia sie w podziale na jednolite czesci wod podziemnych (JCWPd) (Ryc. 4.21). Ich
aktualna liczba to 174 czesci wod, sposrod ktorych 21 jest w stanie ponizej dobrego, w tym
z przyczyn stwierdzenia stabego stanu chemicznego. Podstawowymi celami Srodowiskowymi
dla JCWPd sg wiec niepogarszanie stanu wod, utrzymanie dobrego ich stanu, a w przypadku
ich stanu stabego - poprawa do stanu dobrego. Dla 16 JCWPd stwierdzono ryzyko
nieosiggniecia celdéw srodowiskowych z powodu zagrozen dla stanu chemicznego, m. in.
w wyniku istniejgcych presji (Ryc. 4.22). Dla nich zastosowano derogacje, wynikajace z art. 4.4
RDW, oddalajgce termin osiggniecia dobrego stanu wodd z powodu braku mozliwosci
technicznych i warunkow naturalnych, uniemozliwiajgcych szybkie usuniecie stwierdzonych
przekroczen. Dla tych czesci wod przewidziano zestawy dziatan naprawczych, odroczenie
osiggniecia celow srodowiskowych nie zwalnia jednak z obowigzku minimalizacji istniejgcych

presji i zapobieganiu wystgpienia nowych, niepozgdanych oddziatywan.
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Ryc. 4.21 Granice JCWPd oraz GZWP, wystepujacych w Polsce (Zrédto: opracowanie wiasne na podst. danych aPGW)
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Ryc. 4.22 Ocena stanu oraz ryzyko nieosiggniecia celéw Srodowiskowych JCWPd (Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych
aPGW)

Wszystkie JCWPd w kraju sg zakwalifikowane jako czesci wdd zaopatrujgcych w wode
przeznaczong do spozycia. W ich obrebie funkcjonuje obecnie ponad 21,5 tys. uje¢ wdd
podziemnych, z czego czesc jest objeta ochrong w postaci ustanowienia dla nich stref ochronnych
uje¢ wraz z terenem ochrony posredniej, gdzie obowigzujg szczegdtowe przepisy regulujgce
zasady korzystania z wod igruntu. Klasyfikacja JCWPd jako czesci wod wykorzystywanych do
spozycia oraz obecno$¢ na ich obszarze stref ochronnych uje¢ dodatkowo podwyzsza
podstawowe cele srodowiskowe JCWPd co oznacza dodatkowe wymagania jakosciowe dla stanu
chemicznego wad.

Cze$¢ odcinkow drég wskazanych do utrzymania strukturalnego (49 odcinkdéw) przebiega
w niedalekiej odlegtosci (do 100m) od uje¢ wdd, bazujgcych na czwartorzedowych utworach
wysokiego stopnia ryzyka przenikania zanieczyszczenn do woéd podziemnych (Ryc. 4.23). Jedynie
cze$¢ z nich (ok. 18 stref ochronnych uje¢ wdéd) jest objeta formalng ochrong na podstawie
przepisdw ustawy prawo wodne.
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Ryc. 4.23 Ujecia wéd podziemnych w bezposredniej odlegtosci od odcinkédw drég krajowych przeznaczonych do utrzymania
strukturalnego (Zrédto: opracowanie wiasne na podst. danych aPGW)

Podobnie, jak w przypadku wod powierzchniowych, jedng z istotnych presji, identyfikowanych dla
wod podziemnych, powodujgcych ich zty stan i ryzyko nieosiggniecia celdw srodowiskowych dla
elementéw stanu chemicznego sg emisje, powstajgce w obszarze tras komunikacyjnych.
W wyniku depozycji atmosferycznej lub sptywu powierzchniowego na powierzchnie gruntu oraz
do wodd powierzchniowych trafiajg produkty spalania paliw, stosowania $rodkéw zimowego
utrzymania drég, Scierania nawierzchni drdg, zuzycia czesci samochodowych, wycieki itp.
Dochodzi do kumulacji zanieczyszczen (w wiekszosci nierozpuszczalnych w wodzie), a nastepnie
do infiltracji w gtab gruntu. Przedostajgce sie do osrodka skalnego i wod podziemnych zwigzki
metali ciezkich oraz WWA, zanieczyszczajg caty system krgzenia wod podziemnych, co jest
szczegolnie niebezpieczne tam, gdzie wody podziemne wystepujg w utworach szczelinowych czy
porowych, oraz gdzie brak warstw izolujgcych struktury wodonosne. Szczegdlnie zagrozone sg
GZWP czwartorzedowe (plejstocen - holocen) oraz kredowe, jednak wszystkie JCWPd w Polsce sg
wskazane jako jednostki wykorzystywane do zaopatrywania w wode przeznaczong do spozycia.

4.4.2 Zmiany stanu wod powierzchniowych i podziemnych w przypadku braku realizacji Programu

Ocena konsekwencji dla stanu wdd powierzchniowych i podziemnych w przypadku braku
podejmowania dziatan, przewidzianych w ocenianym dokumencie jest trudna do
skwantyfikowania, ze wzgledu na brak wymiernych danych na temat parametréow jednoznacznie
zwigzanych stricte z presjg transportowg. Sg to oddziatywana traktowane facznie
z oddziatywaniami antropogenicznymi z terenéw zabudowanych.
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Presje znaczgce, zwigzane z negatywnym oddziatywaniem infrastruktury transportowej
(oddziatywania obszarowe i liniowe) na chemiczny stan wdéd powierzchniowych i podziemnych
zostaty jednak stwierdzone (rozdziat 4.4.1) dla czesci JCW, stajac sie gtbwnym powodem derogacji
czasowych oraz derogacji obnizajgcych cele Srodowiskowe wdd. Poza obowigzkiem osiggniecia
celéw s$rodowiskowych, wdrazaniem dziatan naprawczych czy tez ochronnych dla wadd
(np. ustanawianie nowych obszaréw ochronnych dla zbiornikow wadd $rdodlgdowych), wazne jest
takze podejmowanie dziatan w zakresie minimalizacji oddziatywan samych presji, nawet dla JCW,
dla ktérych cele zostaty odroczone. W tym kontekscie dziatania w celu poprawy stanu
infrastruktury drogowej, w tym wdrozenie dziatan ,,pro srodowiskowych”, wpisuje sie w polityke
minimalizacji istniejgcych presji.

Nalezy spodziewac sie zatem, ze brak podejmowania dziatan, takich jak proponowane
w ocenianym dokumencie, nastawionych réwniez na minimalizowanie negatywnych oddziatywan
powodowanych przez transport, wptynie negatywnie na osiggniecie i utrzymywanie celéw
srodowiskowych wdéd powierzchniowych i podziemnych. Innymi stowy bezczynnos$é¢ w obszarach
dziatania, poprawiajgcych bezpieczenstwo na drogach czy wprowadzania standardow dla
warunkéw realizacji i eksploatacji infrastruktury drogowej (np. dla zagadnienia odprowadzania
wod opadowych z drég, przechwytywania substancji lotnych, emitowanych w wyniku
uzytkowania drég: pyty ze spalania, $cierania nawierzchni itp.) pogtebi istniejgce problemy
i zwiekszy presje transportu na wody.

4.4.3 Ocena potencjalnych oddziatywar Programu na wody powierzchniowe i podziemne

Inwestycje drogowe, zaréwno planowane do realizacji, jak i istniejgca juz infrastruktura i zwigzane
z nig utrzymanie biezgce, moggy istotnie wptywa¢ na S$rodowisko wodne, zaréwno wodd
powierzchniowych, jak i podziemnych, a takze na ekosystemy z nimi zwigzane, w zaleznosci od
lokalnych uwarunkowan.

Przyktadem mozliwych niepozgdanych oddziatywan na wody powierzchniowe i powigzane z nimi
ekosystemy sa:

e ingerencja obiektéw drogowych w przebieg sieci wodnej, jej uksztattowanie oraz
mozliwos$¢ naturalnej ewolucji, gdy - stanowigc naturalng bariere dla przebiegu ciggu
jezdnego - wymuszajg lokalizowanie obiektow inzynierskich typu mosty, przepusty,
kanaty, istotnie wptywajgce na warunki hydromorfologiczne ciekdw i dolin rzecznych;

e ingerencja obiektow drogowych w uksztattowanie powierzchni zlewni ciekdw, na ktérych
okresowo wystepujg zjawiska ekstremalne typu powodzie i podtopienia, stanowigc
sztuczng bariere dla mozliwych rozlewisk, powodujac spietrzenia czy tzw. waskie gardta
dla naturalnego sptywu wadd, co skutkuje mozliwym wzrostem zagrozenia powodziowego;

e defragmentacja sieci hydrograficznej, uniemozliwiajgca migracje w jej obrebie gatunkow
zwierzat, powigzanych stale bgdz czasowo ze sSrodowiskiem wodnym;

e zmiany w ilosciowym bilansie  zlewni hydrograficznych, spowodowane
kumulacje/gromadzenie i odprowadzanie wod opadowych, sptywajgcych z odcinkéw drog
poza ich naturalne obszary sptywu w miejsca wyznaczone przez cztowieka;
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e oddziatywania na stan chemiczny i stan ekosystemoéw, zwigzane z emisjg substancji do
Srodowiska, w tym substancji niebezpiecznych, przedostajgcych sie do wod lub do gruntu
w  wyniku sptywu zanieczyszczenn z drdég wraz z opadami atmosferycznymi, do
odbiornikéw, ktérymi sg w przewazajgcej wiekszosci ziemia badZ rzeka lub staw, za
pomoca specjalnych urzadzen wodnych np. rowdw;

e oddziatywania na stan chemiczny wodd powierzchniowych, wynikajgce z zagrozen
powstatych w wyniku awarii na drodze, np. niekontrolowane wycieki substancji
chemicznych, w tym ptyndéw eksploatacyjnych pojazddow.

Przyktadem mozliwych negatywnych oddziatywan na wody podziemne sg:

e oddziatywania, zwigzane ze zmiang warunkéw infiltracyjnych na obszarach,
odpowiadajgcych powierzchniom zajetym przez infrastrukture drogowg, mogace wptywac
na zasilanie przypowierzchniowych warstw wodonosnych;

e odwodnienia obiektéw inzynierskich, zwigzane 1z infrastrukturg drogowg, mogace
powodowac zmiany w przeptywie wod podziemnych, a tym samym na stan obiektow lub
obszardow czy siedlisk, dla ktérych przeptyw ten jest istotny;

e oddziatywania na stan chemiczny, zwigzane z emisjg substancji do Srodowiska, w tym
substancji niebezpiecznych, przedostajgcych sie do wod lub do gruntu a nastepnie do wéd
podziemnych w wyniku sptywu zanieczyszczen z drog wraz z opadami atmosferycznymi,
do odbiornikéw, w szczegdlnosci do ziemi, za pomoca rowow;

e oddziatywania na stan chemiczny, wynikajgce z zagrozen powstatych w wyniku awarii na
drodze, np. niekontrolowane wycieki substancji chemicznych, w tym ptyndéw
eksploatacyjnych pojazdéw, prowadzacych do skazenia powierzchni ziemi, a nastepie wod
podziemnych.

Wymienione wyzej mozliwe oddziatywania powstajg jako bezposrednie lub posrednie skutki
ingerencji w srodowisko, w trakcie prowadzenia prac drogowych, zaréwno na etapie realizacji, jak
i w pdiniejszej fazie eksploatacji sieci drog. Mogg mie¢ one charakter staty badZ czasowy, przy
czym ich zasieg, lokalny badZ regionalny, w przypadku niektorych oddziatywan, nie zawsze
oznacza oddziatywania pomijalne w ocenie stanu wdd, jak to ma czesto miejsce w przypadku
oddziatywan lokalnych. Kluczowe, w ocenie istotnosci i kwantyfikacji wptywu budowy/
modernizacji/remontu, a nastepnie uzytkowania dréog na stan wadd, jest ustalenie miejsca
potencjalnego wystepowania ucigzliwosci, naktadajgce sie lokalne uwarunkowania ochrony waod,
nasilenie zidentyfikowanej presji oraz elementy stanu wdd, podlegajgce oddziatywaniom, ktore sg
na tyle wrazliwe, by istotnie zmieni¢ swoje parametry, co moze z kolei wigzaé sie z zagrozeniem
dla osiggniecia przez nie celdw srodowiskowych.

Zgodnie z opisang na wstepie metodykg, oceny wptywu przyjetych celéw dokonano dla
przewidywanych skutkéw ich realizacji, pomijajac skutki doraznych dziatan, prowadzgcych do
osiggniecia tego skutku.

Spodziewang konsekwencjg wdrozenia celu gtéwnego powinno by¢ zaistnienie w przysztosci

bezpiecznej, réwniez pod katem wymogdéw ochrony S$rodowiska, catej sieci drog o zasiegu
krajowym, co moze by¢ zapewnione poprzez wdrozone mechanizmy finansowania, umozliwiajgce
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reagowanie na zdarzenia potencjalnie negatywnie oddziatujgce m. in. na wody (zaréwno nagtych
awarii, jak amortyzacji infrastruktury). Realizacja celu powinna rowniez zapobiec kumulacji
potencjalnych zanieczyszczen, moggacych przenika¢ do srodowiska wodnego, wskutek dziatan tzw.
utrzymaniowych. Przewidywane mechanizmy finansowania zapewnia state przeglady i naprawy
oraz wymiane skorodowanych, zuzytych elementéw infrastruktury, w tym odpowiadajgcych za
zabezpieczenie przed przenikaniem zanieczyszczen np. urzgdzen stuzgcych podczyszczaniu wod
opadowych i roztopowych. W tym kontekscie potencjalne oddziatywanie Programu na wody
moze by¢ korzystne, a w perspektywie $redniookresowej, tj. do czasu trwania Programu
przystuzy¢ sie moze do zmniejszenia presji i skutecznie niwelowac ryzyko przenikania substancji
zagrazajgcych $srodowisku wodnemu, ktére generowane sg przez transport drogowy. Ogdlnie
mozna przyjaé, ze z realizacjg celu gtdwnego bedg wigzaé sie istotne oddziatywania pozytywne,
z punktu widzenia rozciggtosci swoich skutkdw — o charakterze statym (trwaé bedg przez caty
okres realizacji zatozonego celu), dodatkowo mozna stwierdzi¢, ze zatozenia celu wpisujg sie
w krajowe trendy, dotyczgce podejmowanych dziatai na rzecz poprawy stanu srodowiska lub na
zmniejszenie istniejgcych oddziatywan na srodowisko’3.

W ocenie wptywu realizacji celow szczegdtowych, stanowigcych doprecyzowanie celu gtéwnego,
zdefiniowane oddziatywania majg juz charakter niejednoznaczny.

Cel szczegdtowy zwiekszenia spdjnosci sieci bazuje na zatozeniu zwiekszenia udziatu drég
o nos$nosci 11,5 t/os w sieci drog krajowych. Dotychczas ok. 52% sieci spetnia warunek nosnosci
11,5 t/o$, planowane jest osiggniecie co najmniej 60%. Realizacja tego celu oznacza, iz do
modernizacji zostanie poddane ok. 2 500 km drog krajowych, sposrdd wyselekcjonowanych
odcinkdw sieci niespetniajgcej nosnosci, a przeznaczonych wstepnie do programu utrzymania
strukturalnego, tj. o df. 4 852 km. W ten sposdb zostanie przebudowanych dodatkowe 10% catej
sieci drog krajowych pod zarzgdem GDDKIA. Omawiany cel szczegdtowy ma zostac osiggniety przy
pomocy dziatan, zwigzanych z ,utrzymaniem strukturalnym” (ktore podlegac bedzie w niniejszej
Prognozie osobnej ocenie, i ktéra koncentrowal sie bedzie na oddziatywaniach na etapie
realizacji). Realizacja celu spowodowaé¢ moze z jednej strony zwiekszenie negatywnej presji na
srodowisko w miejscach przebudowy istniejgcych tras, ze wzgledu na spodziewang na tych
odcinkach intensyfikacje transportu (prognozowana przepustowosc¢ zwiekszy sie). Z drugiej strony
spodziewanym korzystnym efektem realizacji tego celu moze by¢ zmniejszenie ruchu na
odcinkach  niemodernizowanych, niespetniajgcych norm, na rzecz modernizowanych,
bezpieczniejszych, réwniez dla srodowiska wodnego tras. Im wiekszy odsetek drog o wysokim
standardzie, tym mniejsze zagrozenia powstajgce w wyniku wypadkdéw, degradacji infrastruktury
i kumulacji zanieczyszczen, przy zatozeniu, ze w $lad za modernizacjg drég wprowadzi sie
rozwigzania chronigce $rodowisko w sposodb kompleksowy, nie wyrywkowy. Posrednio wiec
zwiekszenie spojnosci sieci moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia obecnie wystepujgcych presji na

73w rozumieniu Ramowej Dyrektywy Wodnej, Prawa wodnego i wynikajgcych z tego przyjetych przepisow.
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odcinkach zdegradowanych, gdyz kanalizacja ruchu nastgpi na odcinkach dostosowanych do
wymaganego obcigzenia 11,5 t/os. Nie nalezy zapominac¢ jednak o potencjalnym posrednim
negatywnym oddziatywaniu realizacji celu na zwigzane z wodami ekosystemy zalezne od wdd.
W efekcie zwiekszenia udziatu drég spetniajgcych normy dla nacisku 11,5t/08, zwiekszy sie
prawdopodobienstwo powstania nowej/dodatkowej infrastruktury, ktéra bedzie stanowié
kolejne, nowe przeszkody do pokonania dla gatunkdw zaleznych od wdd. Nowy przebieg
istniejgcych drdég, nowe rowy, zmieniony uktad sptywu wodd, nowe bariery architektoniczne
zwigzane z rozbudowg infrastruktury mogg spowodowac, ze zagrozona moze by¢ spdjnosé tej
czesci sieci korytarzy ekologicznych, ktdora do tej pory nie ulegta defragmentacji. Przewidywane
oddziatywania realizacji celu majg wiec charakter posredni i niejednoznaczny, tj. zaréwno
generujg wptyw korzystny, jak i niekorzystny. Z pewnoscig oddziatywania generowane przez
efekty realizacji tego celu bedg dtugookresowe (wykraczajgce poza okres ocenianego
dokumentu) i state.

Z realizacja kolejnego celu szczegétowego zapewnienia wymaganego stanu technicznego
istniejgcej infrastruktury wigze sie z kolei potencjalnie pozytywny wptyw na wody. Ze wzgledu na
spodziewany efekt ograniczania emisji do srodowiska, w wyniku cho¢by modernizacji wskazanych
odcinkdéw, czyli wigzacej sie z tym budowy lub uszczelnienia dotychczasowych systemow,
zabezpieczajgcych przed zmniejszeniem ryzyka nieprzewidzianych awarii czy przenikania
zanieczyszczen do gleby i wod. Wptyw realizacji tego celu bedzie wiec potencjalnie posrednio
korzystny, Sredniookresowy i staty w trakcie realizacji tego celu.

Jednym z ocenianych celéw szczegdtowych jest intensyfikacja dziatan zmniejszajgcych negatywny
wpltyw infrastruktury drogowej na s$rodowisko. Z definicji efekty planowanych w zwigzku
z realizacjg tego celu dziatan powinny by¢ wyfacznie korzystne. Cel ten zorientowany jest na
dziatania z zakresu inwestycji w alternatywne nieemisyjne Zrédfa energii, zapobieganie suszy czy
wykorzystywanie ustug ekosystemowych. Skutki realizacji takich dziatan bedg nies¢ za sobg
oddziatywania bezposrednie. W zaleznosci od skali osiggnietych efektdw, ich istotnos¢ moze by¢
istotnie pozytywna, czas oddziatywania bedzie co najmniej tozsamy z okresem realizacji Programu
- sredniookresowy i staty.

Oceny oddziatywania realizacji celdw na elementy takie jak: Zrodta i miejsca zaopatrywania
w wode do spozycia, kagpieliska, ekosystemy zalezne od wdéd, czy tez ocena w kontekscie ich
wptywu na obszary zagrozone zjawiskami ekstremalnymi swojg szczegdtowosScig zostaty
dopasowane do skali opracowania Prognozy, tj. w przyblizeniu wskazujgc potencjat, jaki w skali
kraju niesie ze sobg finat realizacji catego Programu. Skupiajagc sie na dtugofalowych
konsekwencjach styku efektow wyznaczonych celéw, pominieto lokalne uwarunkowania,
obowigzujgce w wyniku ustanowionych aktéw prawa miejscowego. Analiza stanu wod wykazata,
iz zagadnienia te bedg mogty istotnie warunkowac nie tylko zakres prac, ale i sam przebieg
inwestycji. Swiadcza o tym dalsze analizy, wykonane dla wariantéw dziatari utrzymania
strukturalnego, bedgcych przyktadem realizacji celow.

Ocena potencjalnych oddziatywan utrzymania strukturalnego zostata podzielona na ocene
skutkow wariantu rozbudowy oraz wariantu przebudowy sieci objetej utrzymaniem. Zostata ona
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dokonana w oparciu o przeglad dokonanych ocen oraz charakter inwestycji, wskazanych
w Programie jako studia przypadku:

e DK 46 na odc. Nysa — Pakostawice

e DK 22 Zblewo — Starogard Gdanski

e DK 74 Hrubieszéw — Zosin

e DK 22 naodc. Fiszewo — Elblag

e DK 63 tukow - granica wojewddztwa lubelskiego i mazowieckiego

e DK 74 Horyszéw — Hrubieszow

e DK 16 Augustow — Gteboki Bréd

e DK 28 Nowy Sgcz — Ropa

e DK 28 Ropa - granica wojewddztwa matopolskiego i podkarpackiego
e DK 62 na odc. Ptock — Wyszogrod

Zgodnie z przyjetg definicjg, utrzymanie strukturalne ma podnies¢ parametry istniejgcych drog
krajowych bedgcych w zarzgdzie GDDKIA, poprzez prace inwestycyjne na odcinkach wskazanych
do osiggniecia standardu drogi zapewniajgcej nosnos¢ 11,5 t/os$. Realizacja tych prac moze odby¢
sie poprzez rozbudowe istniejgcych ciggdw w kierunku poszerzenia pasa drogowego (zaréwno
pasa jezdni, ale rowniez infrastruktury towarzyszacej) badz tez wyznaczenia nowej osi jezdni.
W tym wariancie pojawiajgce sie oddziatywania, zaréwno na etapie realizacji, jak i dalszej
eksploatacji, mogg by¢ zdecydowanie wieksze niz obecnie rejestrowane dla istniejgcych drog, ze
wzgledu chocby na zwiekszenie powierzchni oddziatywania. W szczegdlnosci mozliwe nowe ciagi
drogowe mogg generowac nowe negatywne oddziatywania na wody o charakterze bezposrednich
i posrednich, dtugoterminowych i statych.

Sg to np.:

e presje hydromorfologiczne (nowe przekroczenia ciekéw);

e presje chemiczne na stan fizykochemiczny i chemiczny wdéd powierzchniowych oraz
chemiczny woéd podziemnych (nowe zanieczyszczenia pochodzace ze zrzutédw wod
opadowych i roztopowych oraz kumulowanie sie ich w sSrodowisku);

e presje chemiczne na biota (nowe zanieczyszczenia pochodzgce ze zrzutow wod
opadowych i roztopowych oraz kumulowanie sie ich w sSrodowisku).

Z kolei w wariancie przebudowy odcinkéw, wskazanych do utrzymania strukturalnego (gdzie
przyjeto zatozenie ograniczenia dziatan do istniejgcego $ladu oraz pasa drogowego), ocenia sie, ze
potencjalnie negatywne oddziatywania bedg wystepowac jedynie w trakcie etapu realizacji prac.
Prognozowane pogorszenie wybranych elementéw stanu wéd w wariancie przebudowy bedzie
miafo charakter czasowy i odwracalny. Oddziatywania na etapie eksploatacji pozostang na
poziomie wyjsciowym lub - w zaleznosci od doboru rozwigzan podnoszenia parametréw
uzytkowania drogi i jednoczesnego minimalizowania oddziatywan na $rodowisko - mogg miec
rowniez pozytywny efekt.
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Potencjalne oddziatywania negatywne, zwigzane z realizacjg inwestycji w ramach utrzymania
strukturalnego (niezaleznie od wariantu) na obszarach, przebiegajgcych przez tereny chronione
ustanowionymi odrebnymi przepisami, np. strefami ochronnymi uje¢ wdd, strefami ochrony
kapielisk, obszarami ochronnymi zbiornikéw wdéd srédlgdowych, sg i powinny by¢ rozpatrywane
indywidualnie, w toku indywidualnych procedur. Analiza mozliwych negatywnych wptywdw
planowanych inwestycji moze wynika¢ z naruszenia podwyzszonych celdéw Srodowiskowych
JCWP, w wyniku:

e pogorszenia jakosci wdd powierzchniowych, przeznaczonych do kapieli (na etapie
realizacji — emisja zanieczyszczern do wod w trakcie prac, na etapie eksploatacji — emisja
zanieczyszczen z wod opadowych i roztopowych wprowadzanych do wdd ptyngcych bez
podczyszczenia, co moze pogarsza¢ parametry jakosci wody w kapieliskach) — dotyczy¢
moze ok. 14% JCWP;

e pogorszenia jakosci wdéd powierzchniowych, przeznaczonych do spozycia (na etapie
realizacji — emisja zanieczyszczen do wéd w trakcie prac, , na etapie eksploatacji — emisja
zanieczyszczen z wod opadowych i roztopowych wprowadzanych do wadd ptyngcych bez
podczyszczenia, co moze pogarsza¢ parametry jakosci wody pitnej) — dotyczyé moze ok.

19% JCWP.

Realizacja dziatart w wariancie rozbudowy moze réwniez potencjalnie negatywnie oddziatywaé na
ujecia potozone w niedalekiej odlegtosci od sieci przeznaczonej do utrzymania strukturalnego,
gdy bazujg one na przypowierzchniowych zawodnionych utworach, narazonych na
zanieczyszczenia’®. Dotyczy to rejonu ok. 80 uje¢ wéd podziemnych w skali kraju, w poblizu
ktorych planowana jest modernizacja ok. 22% objetych planowanym utrzymaniem strukturalnym.

W ramach ocenianego Programu utrzymanie biezgce dotyczy catej sieci drog krajowych,
bedgcych w zarzadzie GDDKIA, w tym autostrad, drog ekspresowych oraz drog krajowych w klasie
G i GP (gtéwne i gtéwne ruchu przyspieszonego). W trakcie realizacji dziatan utrzymaniowych
przewiduje sie prace remontowe, naprawcze, konserwacyjne i porzadkowe, zapobiegajgce
degradacji drég iutrzymujgce standardy w tym odpowiednie parametry techniczne drég.
Dziatania utrzymaniowe beda miaty przebieg catoroczny w cyklu letnim oraz zimowym. Istotne,
z punktu widzenia oceny Programu, jest przyjete zatozenie realizowania dziatanh utrzymaniowych
przy jednoczesnym utrzymaniu wtasciwego stanu elementdéw srodowiska przyrodniczego, za
pomocga urzgdzen ochrony srodowiska, nasadzen i utrzymania zieleni przydroznej, utrzymanie
odwodnienia (w tym udroznianie i odtworzenie oraz utrzymanie odbiornikéw), utrzymania
estetyki i czystosci pasa drogowego, parkingdw, MOP itp.

74 W analizie przyjeto ujecia, potozone na obszarach GZWP wieku czwartorzedowego o strukturze porowej, narazone na zanieczyszczenia, w
odlegtosci 100m od osi odcinkéw drég przeznaczonych do utrzymania strukturalnego.

123



Dokonujgc oceny potencjalnych oddziatywan utrzymania biezgcego, wzieto pod uwage wnioski,
jakie ptyng z opracowanych dokumentacji srodowiskowych dla studiéw przypadku. Utrzymanie
biezgce to w tym kontekscie etap eksploatacji drég, dla ktorego gtéwnym czynnikiem wptywu na
srodowisko wodne sg emisje zanieczyszczen, trafiajgcych do $rodowiska gruntowo-wodnego
odptywu wraz z wodami opadowymi i roztopowymi lub w wyniku depozycji atmosferycznej
(wiatr, opady) pochodzgcych z produktéw spalania paliw, stosowania Srodkéw utrzymania drog,
Scierania nawierzchni drog, zuzywania czesci samochodowych np. opon, czy bezposredniego

wycieku substancji z pojazdéw z nieszczelnych zbiornikow.

Jak wskazano w rozdziale 4.4.1, elementami oceny stanu woéd, wrazliwymi na emitowane przez
transport zanieczyszczenia sg gtownie elementy oceny stanu chemicznego (metale ciezkie, WWA)
oraz elementy oceny stanu/potencjatu ekologicznego (el. fizykochemiczne — np. sole, zawiesiny,
ph). Wedtug 1laPGW az 94,5% z JCWP rzecznych jest zagrozona nieosiggnieciem celu
Srodowiskowego. Wsrdd nich jest 68,5% JCWP, gdzie dominujgca presja jest presja chemiczna.
Weryfikujagc potencjalne oddziatywania sieci drég przeznaczonych do utrzymania biezgcego
ocenia sie, ze ok. 21,5% odcinkéw tych drog bedzie mie¢ bezposredni wptyw na poprawe bad?
pogorszenie stanu chemicznego, ok. 30% JCWP z dominujgcy presjg chemiczng, zwigzang z
transportem. Wptyw ten bedzie uwarunkowany zastosowanymi rozwigzaniami chronigcymi
Srodowisko gruntowo-wodne przed przedostawaniem sie zanieczyszczen oraz ich kumulacja.

Przeglad podejscia do oceny potencjalnych negatywnych oddziatywan etapu eksploatacji drog na
wody, zastosowanego w dokumentach $rodowiskowych oraz decyzjach administracyjnych,
sporzgdzonych dla studiéw przypadku pokazuje, ze rozwigzania chronigce Srodowisko skupione
sg na zabezpieczeniu przenikania zanieczyszczen z drég do wdd powierzchniowych oraz tylko na
odcinkach skanalizowanych (w rejonie skrzyzowan, obszarow zurbanizowanych), gdzie wskazuje
sie potrzebe podczyszczania odprowadzanych wod za pomocg osadnikdw i separatorow. Emisja
zanieczyszczonych waéd do gruntu w rozwigzaniach technicznych zaktada odprowadzanie wéd do
zbiornikéw retencyjno-rozsgczajgcych albo do rowdéw trawiastych. Dokonywane analizy
spodziewanych wielko$ci zanieczyszczen i szacowanie progu spetnienia parametrow
dopuszczalnych norm wartosci zawiesiny czy substancji ropopochodnych opiera sie na szeregu
zatozen, w tym przyjmuje akceptowalny poziom skutecznosci podczyszczenia takich urzadzen, jak
rowy trawiaste w przedziale 20-90%.

Ocenia sie, ze podany przyktad oceny zagrozenia skutkdow odprowadzania wéd opadowych do
ziemi i sposdb podejscia do jego minimalizacji sg niewystarczajace, czego dowodzi rosngca
istotnos¢ presji chemicznej na wody z obszaréw zurbanizowanych w tym z drég (Swiadczg o tym
pochodzenie, miejsce i rodzaj zanieczyszczenia np. substancjami priorytetowymi). W tym ujeciu
wykazany wyzej wptyw utrzymania biezgcego na ok. 21% JCWP w ztym stanie z istotng presjg
chemiczng pochodzenia transportowego moze by¢ nadal negatywny.

Konsekwencjg niepodejmowania skuteczniejszych dziatan minimalizujgcych i pomijanie aspektow
biezgcego utrzymania, do ktérego zalicza sie emisje zanieczyszczen z uzytkowania drég, ale
rowniez np. z ich zimowego utrzymania jest podtrzymywanie presji chemicznej na wody
i uniemozliwianie osiggniecia podstawowych celdow s$rodowiskowych wod. Nalezy rowniez
pamietaé, ze dziatania utrzymaniowe majg posredni wptyw na stan wdd podziemnych,
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w szczegolnosci mogg negatywnie oddziatywa¢ na zasoby wod przeznaczonych do spozycia,
zgromadzonych w ptytko potozonych i nieizolowanych GZWP wieku czwartorzedowego oraz na
zasoby zwigzanych z nimi uje¢ wéd podziemnych.

Podsumowujgc, mozna stwierdzié¢, ze bez zastosowania $rodkéw minimalizujgcych dziatania,
przewidziane w ramach biezgcego utrzymania drég w perspektywie zasiegu catej sieci drég
krajowych mogg potencjalnie negatywnie oddziatywa¢ na $rodowisko wod podziemnych oraz
mogg przyczyniac sie do nieosiggniecia celdow srodowiskowych tych wod. Oddziatywania te moga
mie¢ zaréwno charakter bezposredni (wody powierzchniowe), jak i posredni (wody podziemne),
oraz bedg trwaty dfugoterminowo i ciagle.

4.4.4 Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych i rekomendacje

Jednym z podstawowych dziatan minimalizujgcych potencjalnie negatywne oddziatywania,
mogace wystgpi¢ w trakcie realizacji dziatan z zakresu utrzymania strukturalnego jak i biezgcego,
jest stworzenie katalogu jednolitej oceny zagrozen, czynigcej za do$¢ zasadzie przezornosci, gdzie
wszelkie niewiadome lub przypuszczenia sg potraktowane jako potencjalne zagrozenie
i konieczne do zminimalizowania zagrozenie.

Standaryzacja oceny oddziatywania, prowadzona kazdorazowo dla dziatan z zakresu utrzymania
strukturalnego powinna rozréznia¢ prawidtowa definicje wdéd, ich podziatu, przebiegu i celéw
oraz odnosi¢ sie do aktualnego stanu w tym monitoringu wod, zagrozen i presji oraz wigzac
emisje wynikajgce z dziatan i eksploatacji z wystepujgcymi w srodowisku kumulacjami substancji
niebezpiecznych. Ocena oddziatywan powinna skupiac sie w réwnej mierze na etapie realizacji co
podziniejszej eksploatacji oraz proponowaé rozwigzania gwarantujgce nie tylko spetnienie
wymogow parametréw dopuszczalnych stezen zanieczyszczenn w wodach odprowadzanych do
srodowiska, ale bra¢ uwage kumulowanie sie zanieczyszczen w wodzie, osadach, biocie oraz
mozliwos¢ przenikania zanieczyszczen do wod podziemnych. Pozwoli to na unikniecie btedow,
niedociggnie¢ oraz naduzy¢ w diagnozowaniu stanu $srodowiska oraz umniejszaniu potencjalnego

wptywu na stan wod. Pozwoli takze usprawnié proces decyzyjny i projektowy.

4.5 Powietrze
4.5.1 Stan aktualny

Powietrze atmosferyczne uwazane jest za komponent o wysokiej wrazliwosci, ktory w pierwszej
kolejnosci reaguje na ingerencje antropogeniczng w srodowisko oraz naturalne zmiany, zaréwno
o charakterze ewolucyjnym, jak i epizodycznym, w tym o charakterze ekstremalnym.
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Stale rozwijajgca sie gospodarka, w tym sektor transportu jest jednym z powoddw wysokiej
koncentracji zanieczyszczen w powietrzu. Zanieczyszczenia te, w podstawowej klasyfikacji, mozna
podzieli¢ na pylowe oraz gazowe. Zgodnie z publikowanymi przez GIOS badaniami’®, oprécz
sezonowej niskiej emisji komunalnej, stanowigcej kluczowe zrédto zanieczyszczenn w tzw. okresie
grzewczym, za ztg jakos¢ powietrza odpowiada rowniez przemyst, transport, energetyka oraz
rolnictwo.

Zgodnie z obowigzujgcym w Polsce prawodawstwem organem odpowiedzialnym za pomiar
i ocene stanu zanieczyszczenia powietrza w Polsce jest Gtéwny Inspektor Ochrony Srodowiska.
Oceny prowadzone sg w odniesieniu do substancji, dla ktorych w prawie krajowym
i w dyrektywach UE okreslono wartosci normatywne stezen, z uwzglednieniem kryteridw
okreslonych osobno dla ochrony zdrowia ludzi oraz ochrony roslin. Oceny prowadzone pod katem
spetnienia kryteriéw okreslonych w celu ochrony zdrowia ludzi uwzglednia sie 12 substancji: (SO,
NO;, CO, CeHs, O3, PM2,5 i PM10 oraz zawarte w nim Pb, As, Cd, Ni i B(a)P. Oceny jakosci
powietrza, odrebnie dla kazdej substancji, dokonuje w zdefiniowanych strefach klasyfikujac
poziomy w klasach A w przypadku nie przekraczania poziomu dopuszczalnego i C w przypadku
jego przekroczenia.

Zgodnie ostatnimi publikowanymi przez GIOS danymi’® na 45 zdefiniowanych w Polsce stref
jedynie w 6 nie zanotowano przekroczen zadnego wskaznika wg kryteriéw okreslonych w celu
ochrony zdrowia ludzi (Ryc. 4.24), tj. w przypadku wszystkich 12 klasyfikowanych substancji
nadano im klase A. Na terenie wszystkich pozostatych stwierdzono przekroczenia poziomu
dopuszczalnego ktérejs z 12 substancji, nadajagc im klase C (Tab. 4.19). Przy czym nalezy
podkresli¢, iz klasa strefy jest okreslana na podstawie stezen wystepujgcych w rejonach
potencjalnie najbardziej zanieczyszczonych dang substancjg. Okreslenie tych miejsc nastepuje na
drodze analizy wynikéw pomiaréw oraz z wykorzystaniem metod modelowania i obiektywnego
szacowania. Zaliczenie strefy do klasy C wynika z wystgpienia przekroczen odpowiedniej wartosci
kryterialnej stezen substancji na okreslonym, z reguty dos$é¢ ograniczonym, obszarze strefy i nie
powinno by¢ utozsamiane ze ztg oceng jakosci powietrza na terenie catej strefy. Zaliczenie strefy
do klasy C oznacza natomiast potrzebe podjecia odpowiednich dziatan w odniesieniu do
wybranych obszarow w strefie i dla okreslonych zanieczyszczen - wigczajgc opracowanie
programu ochrony powietrza, o ile program taki nie zostat opracowany dla danego
zanieczyszczenia i obszaru. W przypadku stref, dla ktérych programy ochrony powietrza zostaty
uchwalone, a standardy jakosci powietrza sg przekraczane, co skutkuje przypisaniem klasy C,
zarzad wojewddztwa jest obowigzany opracowac projekt aktualizacji programu. Powinien zrobic
to w terminie 3 lat od dnia wejscia w zycie uchwaty sejmiku wojewddztwa w sprawie programu
ochrony powietrza, okreslajgc w projekcie dziatania ochronne dla grup ludnosci wrazliwych na

75 http://powietrze.gios.gov.pl/pjp/publications/publication
76 Ocena jakosci powietrza w strefach w Polsce za rok 2020.
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przekroczenie, obejmujgcych w szczegdlnosci osoby starsze i dzieci. Warto rowniez wspomnieg, iz
zgodnie z dyrektywa CAFE, programy ochrony powietrza winny obejmowac m.in. ,$rodki podjete
w celu ograniczenia emisji z transportu poprzez planowe zarzgdzanie ruchem drogowym (w tym
wycena kosztéw zwigzanych z zatorami drogowymi, zréznicowanie optat za parking lub inne
bodzce ekonomiczne, tworzenie ,stref niskiej emisji”.”’

Legenda
strefy

- Klasa A - utrzymany poziom dopuszczalny
- klasa C - przekroczony poziom dopuszczalny

odcinki zidentyfkowane do objecia 0 20 40 80 120 160
utrzymaniem strukturalnym O km

Ryc. 4.24 Najmniej korzystne klasy dla 12 monitorowanych substancji klasyfikowanych wg. kryteriéw okreslonych w celu
ochrony zdrowia ludzi (2rédto: opracowanie wlasne na podst. danych GIOS)

Analizujgc zaprezentowane w Tab. 4.19 dane mozna zauwazy¢, iz w przypadku tlenkow azotu,
ktorych transport drogowy jest istotnym zrdodtem, przekroczenia poziomdw dopuszczalnych
zanotowano jedynie w obrebach dwdch aglomeracji: Krakowskiej i Gérnoslaskiej. Najczesciej
przekraczanym poziomem docelowym, w 87% stref, jest zawarty w pyle PM10 benzo(a)piren.
Wysoka jest réwniez frekwencja przekroczen dla samego pytu zawieszonego PM10 (w obrebie
33% stref) i PM2,5 drugiej fazy, obowigzujgcej od 1.01.2020 r. (w obrebie 31% stref). Przy czym

77 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja 2008 r.w sprawie jakosci powietrza i czystszego powietrza dla Europy,
0JL152,11.6.2008, p. 1-44, hereinafter as ,,CAFE Directive”.
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gtéwnym Zrédtem tych zanieczyszczen jest niska emisja z sektora komunalnego, jak juz wskazano
transport drogowy uczestniczy w niej odpowiednio w ok. 8 i 11%.

Tab. 4.19 Klasy stref dla poszczegdlnych zanieczyszczer dla kazdej strefy, uzyskane w ocenie rocznej za 2020 r. dokonanej w
oparciu o kryteria ustanowione w celu ochrony zdrowia.

Lp. | Nazwa strefy SO; | NO; | CO | CgHg | Oz | PM10 | Pb | As | Cd | Ni | B(a)P PM2,5 | PM2,5
Il faza | |faza

1 Aglomeracja Wroctawska

2 miasto Watbrzych

3 | strefa dolnoslgska

4 | Aglomeracja Bydgoska

5 miasto Torun

6 miasto Wtoctawek

7 strefa kujawsko - pomorska

8 Aglomeracja Lubelska

9 strefa lubelska

10 | miasto Gorzow Wikp.

11 | miasto Zielona Géra

12 | strefa lubuska

13 | Aglomeracja tddzka

14 | strefa tédzka

15 | Aglomeracja Krakowska

16 | miasto Tarnow

17 | strefa matopolska

18 | Aglomeracja Warszawska

19 | miasto Ptock

20 | miasto Radom

21 | strefa mazowiecka

22 | miasto Opole

23 | strefa opolska

24 | miasto Rzeszow

25 | strefa podkarpacka

26 | Aglomeracja Biatostocka

27 | strefa podlaska

28 | Aglomeracja Tréjmiejska

29 | strefa pomorska

30 | Aglomeracja Gérnoslaska

31 | Aglomeracja Rybnicko-Jastrzebska

32 | miasto Bielsko-Biata

33 | miasto Czestochowa

34 | strefa $lgska

35 | miasto Kielce

36 | strefa Swietokrzyska

37 | miasto Olsztyn

38 | miasto Elblag

39 | strefa warminsko-mazurska

40 | Aglomeracja Poznanska

41 | miasto Kalisz

42 | strefa wielkopolska

43 | Aglomeracja Szczecinska

44 | miasto Koszalin

45 | strefa zachodniopomorska
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4.5.2 Zmiany jakosci powietrza w przypadku braku realizacji Programu

Brak realizacji Programu, a wiec zaniechanie dziatan w nim okreslonych, a tym samym réwniez
brak realizacji zaktadanych celdw, w aspekcie analizowanego komponentu, nalezy ocenic
jednoznacznie negatywnie. Niepodejmowanie skoordynowanych dziatan w zakresie utrzymania
strukturalnego oraz biezgcego, prowadzgc do przyspieszonej degradacji infrastruktury drogowej
mogtoby posrednio prowadzi¢ do wzrostu ucigzliwosci zwigzanych przede wszystkim z emisjg
zanieczyszczenn pytowych w otoczeniu dréog. Co prawda nie wystgpityby wtedy czasowe
prognozowane ucigzliwosci zwigzane z etapem realizacji przedsiewzie¢ w ramach utrzymania
strukturalnego, niemniej bilans wypadtby negatywnie. Roéwniez brak wdrazania pilotazy
w zakresie tgk antysmogowych, zmniejszajgcych poziom immisji zanieczyszczen powietrza
w rejonie infrastruktury drogowej uniemozliwitby lub opdznitby wprowadzenie tego typu
rozwigzan w szerszej skali na terenie kraju.

4.5.3 Ocena oddziatywan Programu na stan powietrza

W  przypadku pierwszego celu szczegotowego, tj. zwiekszenia spdjnosci drog krajowych
dostosowanych do nacisku pojedynczej osi o wartosci 11,5 t: osiggniecie zakfadanego
w Programie wskaznika na poziomie 2 500 km przebudowanych/rozbudowanych w ramach
utrzymania strukturalnego droég, w dtuzszym terminie moze posrednio pozytywnie wptywac na
jako$¢ powietrza na odcinkach o najbardziej wrazliwym otoczeniu, tj. zabudowy mieszkaniowej.
Czynnikiem oczekiwanej poprawy bedzie przede wszystkim lokalne uptynnienie ruchu w ich
obrebie, ograniczajgce wystepujgcg w tych obszarach koncentracje zanieczyszczen. Liczy¢ sie
jednak nalezy ze wspomnianym wczesniej prognozowanym globalnie wzrostem natezenia ruchu

na tych odcinkach, a co za tym idzie sumarycznych wielkosci emisji - szczegdlnie w przypadku
rozbudowy objetych utrzymaniem odcinkow.

Realizacja kolejnego celu szczegdtowego, tj. zapewnienia wymaganego stanu technicznego,
w kontekscie jakosci powietrza réwniez moze posrednio wptywaé pozytywnie na jakos¢ powietrza
w wyniku prowadzonego utrzymania biezgcego, ograniczajgc np. zjawisko wtdrnego pylenia w ich
otoczeniu.

Ostatni z wymienionych w Programie celdow szczegdtowych, jakim jest intensyfikacja dziatan
w zakresie ochrony $rodowiska, bezposrednio definiuje dziatania skierowane na poprawe jakosci
powietrza w otoczeniu drég. Mowa tu o tzw. zielonych filtrach antysmogowych, czyli naturalnych
zaporach z roslin, ktére dzieki swoim wtasciwosciom antysmogowym mogg neutralizowac toksyny
i pyty, ktérych Zrédtem sg ciggi drogowe. Jednak Program w okresie swojego obowigzywania
przewiduje w tym zakresie jedynie projekt (projekty) pilotazowe, ktérych oddziatywanie na jakos¢
powietrza bedzie jedynie lokalne, a ich skala relatywnie niewielka. Zasadniczym ograniczeniem
wdrazania takich rozwigzan na szeroka skale jest duza zajetos¢ terenu, podczas gdy najbardziej
narazona na negatywne oddziatywanie zabudowa mieszkaniowa, szczegdlnie na terenach
wiejskich i miejskich koncentruje sie witasnie bezposrednio wzdtuz drog. Niemniej zwiekszanie
ilosci zieleni w otoczeniu drég jest kierunkiem jak najbardziej pozadanym i zasadnym, wiec
dziatanie Programu jest krokiem w dobrym kierunku. Wydaje sie jednak, iz Program maogtby
prezentowa¢ w tym zakresie ambitniejsze podejécie, poniewaz jedynie wdrozenie tego typu
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dziatan w szerokiej skali, lub wrecz przyjecie ich jako standardu przy realizacji zadan w zakresie
infrastruktury drogowej moze doprowadzi¢ do wymiernych efektéw, tj. poprawy jakosci
powietrza w rejonie korytarzy drogowych.

W oparciu o powyzsze nalezy stwierdzi¢, ze realizacja celu gtdwnego PWKSD2030 w ogdlnym
rozrachunku moze bezposrednio i posrednio przyczyni¢ sie do poprawy jakosci powietrza
w otoczeniu drog nim objetych. Istotnos¢ tego oddziatywania ocenic nalezy jako niska, z uwagi na
fakt, iz kluczowy czynnik oddziatywania na jakos¢ powietrza w otoczeniu drég, czyli natezenie
ruchu jest w duzej mierze niezalezny od zarzadcy drogi.

Analiza dokumentacji opisanych w Zatgczniku 1 studidow przypadkow wskazuje, iz na etapie
realizacji projektéow zwigzanych z przebudowg/rozbudowg odcinkéw w ramach utrzymania
strukturalnego nalezy spodziewac¢ sie typowych bezposrednich oddziatywan na powietrze,
wynikajgcych z prowadzenia prac budowlanych, a polegajgcych na pierwotnej i wtdrnej emisji
pytu, spalin z maszyn budowalnych i $rodkéw transportu, substancji lotnych przy rozktadaniu
mieszkanek bitumicznych, itp. Oddziatywania te charakteryzowano najczesciej jako mato
ucigzliwe o czasowym chwilowym charakterze, ograniczone do bezposredniego sgsiedztwa pasa
drogowego, w obrebie ktérego prowadzone sg dziatania.

W celu skwantyfikowania potencjalnych oddziatywan moggacych wystepowac na etapie projektéw
inwestycyjnych bedgcych wynikiem realizacji dziatan Programu w ujeciu przestrzennym,
w oparciu o dane BDOT10k zidentyfikowano obszary o kluczowe] wrazliwosci znajdujace sie
w bezposrednim otoczeniu drog zarzgdzanych przez GDDKIA. Na potrzeby analizy przyjeto, iz do
tej kategorii nalezg tereny mieszkaniowe zdefiniowane w BDOT10k jako kompleksy

mieszkaniowe.

W wyniku przeprowadzonej analizy przestrzennej, w przygotowanej geobazie oszacowano
powierzchnie obszardw potencjalnie narazonych na wspomniane oddziatywania. Jako kryterium
przyjeto istnienie kompleksdéw mieszkaniowych w bezposrednim otoczeniu pasa drogowego,
a jako zasieg potencjalnych oddziatywan okreslono obszar o promieniu 10 m od jego granic,
wyznaczonych na podstawie minimalnych wartosci okreslonych w wersji rozporzgdzenia Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie sprzed zmiany z 2019 r..
Sumaryczne wyniki wskazujg, iz w obrebie odcinkéw zidentyfikowanych do objecia utrzymaniem
strukturalnym, w przypadku jedynie ich przebudowy, na czasowe ucigzliwosci zwigzane z
bezposrednig emisjg zanieczyszczeri do powietrza moze byé narazone ok. 22,9 km? kompleksow
zabudowy mieszkaniowej, natomiast w przypadku ich rozbudowy ok. 31,3 km?2. Dystrybucje
wielkosci powierzchni narazonych obszaréw w ciggu poszczegdlnych drég krajowych dla obu
wariantow prezentujg Wyk. 1 i Wyk. 2.
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Wyk. 1 Powierzchnia obszaréw mieszkaniowych narazona na oddziatywanie na odcinkach zidentyfikowana do utrzymania
strukturalnego w ciggu poszczegdlnych drég krajowych (wariant przebudowy).
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Wyk. 2 Powierzchnia obszaréw mieszkaniowych narazona na oddziatywanie na odcinkach zidentyfikowana do utrzymania
strukturalnego w ciggu poszczegdlnych drog krajowych (wariant rozbudowy).

W obu wariantach najwyzszg sumaryczng powierzchnie potencjalnie narazong zidentyfikowano
w obrebie odcinkdéw przeznaczonych do utrzymania strukturalnego w ciggu drég krajowych nr 28,
42, 62,63, 74 i 79. Niemniej w przypadku wszystkich wykazanych obszaréw konfliktowych aspekt

ten nalezy poddac szczegdlnej analizie na etapie opracowywania dokumentacji srodowiskowe;j
konkretnych przedsiewziec.

Jesli chodzi o etap eksploatacji, to oddziatywaniem identyfikowanym w dokumentacji jest
bezposrednia emisja zanieczyszczen do powietrza wynikajgca z ruchu pojazdéw po
przebudowanej/rozbudowanej drodze, obliczana w oparciu o prognoze ruchu wyznaczang dla
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danego odcinka. Zatem intensywnos$¢ oddziatywania etapu eksploatacji, jak juz wczesnigj
wskazywano determinowana jest od czynnikiem, na ktory zarzagdca drogi ma ograniczony wptyw.

4.5.4 Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych i rekomendacje

Przeprowadzona analiza wskazuje, iz realizacja dziatar zwigzanych z Programem, poza chwilowym
i lokalnym bezposrednim wptywem etapu realizacji konkretnych przedsiewzie¢ nie doprowadzi do
zadnych trwatych negatywnych oddziatywan o charakterze znaczagcym na analizowany
komponent. Wyklucza to koniecznos¢ okreslania obligatoryjnych dziatann minimalizujgcych badz
wariantowania zapiséw Programu w tym zakresie.

Z punktu widzenia celéw zatozonych na poziomie Programu zasadne wydaje sie natomiast
podjecie proby okreslenia szczegdtowych wskaznikow dla trzeciego celu szczegdtowego
tj. intensyfikacji dziatan zmniejszajgcych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na srodowisko
- co pozwolitoby na uzyskanie pozytywnych skutkow w zakresie oddziatywania istniejgcej
infrastruktury drogowej na powietrze, a co za tym idzie na zdrowie ludzi.

4.6 Powierzchnia ziemi
4.6.1 Stan aktualny

Na tle krajéw Unii Europejskiej (UE) Polska dysponuje znacznym areatem uzytkéw rolnych, ktéry
jednak systematycznie sie zmniejsza. Specyficzna jest struktura gleb wedtug ich jakosci
i przydatnosci rolniczej. Gleby dobre i bardzo dobre (klasy I-1ll) stanowig 26%, $rednie (klasy IVa-
IVb) 39,9%, a stabe i bardzo stabe (klasy V i VI) 34,1% ogdtu gruntéw ornych. W przypadku
trwatych uzytkow zielonych tylko 15% stanowig gleby dobre, a po okoto 42% przypada na gleby
$rednie istabe’®. Notowane w ostatnich dziesiecioleciach zmniejszenie powierzchni uzytkow
rolnych byto spowodowane przekazywaniem gruntéw na cele nierolnicze, w tym pod zalesienia
oraz pewnymi zmianami w klasyfikacji uzytkéw rolnych. Rozbudowa infrastruktury technicznej
Polski powodujg zmniejszanie powierzchni uzytkéw rolnych. Mozna oczekiwa¢, ze do 2030 roku
rolnictwo utraci kolejne 0,5-0,6 min ha uzytkéw rolnych’®. Dodatkowo w ostatnich latach
niekorzystnym zjawiskiem jest przekazywanie na cele nierolnicze znacznych powierzchni gruntow
zaliczanych do klas I-lll. Tendencja ta w dfuzszym okresie moze stanowi¢ zagrozenie dla
samowystarczalnosci surowcowej netto Polski. Ze wzgledu na bezpieczenstwo zywnosciowe
Polski ochrona gleb lepszej jakosci powinna by¢ priorytetem zréwnowazonego rozwoju. Struktura
uzytkowania gruntéw w Polsce na tle zaktadanych Programie dziatan przedstawiono na ponizszej
rycinie.

78 Krasowicz S., Matyka M., Spoteczno — Ekonomiczne aspekty wykorzystania gleb w Polsce. Instytut Uprawy Nawozenia i Gleboznawstwa —
Panstwowy Instytut Badawczy w Putawach, 2018.

79 Stuczynski Tomasz, Artur topatka. 2009. Prognoza przeksztatcert gruntdw rolnych na cele zwigzane z urbanizacjg w perspektywie roku 2030
(Forecast for transformation of agricultural land for purposes related to urbanization in the perspective of 2030). Studia i Raporty IUNG-PIB, 14:
259-271.
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Ryc. 4.25 Struktura uzytkowania gruntéw na tle odcinkéw drdg dla wariantu utrzymania biezgcego (zrodto: opracowanie wiasne
na podst. ESDAC)

Z danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego wynika, ze w catym kraju w 2020 roku znajdowato sie
62 482 ha gruntéw zdegradowanych, co wskazuje na wzrost wielkosci takich gruntéow w stosunku
do roku 2019, w ktorym udziat ten wynidst 62 089 ha. Najwiekszg powierzchnig tego typu
gruntow wykazano w wojewddztwach: wielkopolskim (10,2 tys. ha), todzkim (4,9 tys. ha),
dolnoslgskim (4,5 tys. ha), warminsko-mazurskim (4,0 tys. ha) oraz $lgskim (3,5 tys. ha).
W wojewddztwie dolnoslgskim nastgpit w 2017 roku znaczny spadek wielkosci gruntéow
zdegradowanych, podobnie jak w wojewddztwie lubuskim i $lgskim w 2019 roku. Natomiast
w ostatnich latach wzrost wielkosci gruntéw zdegradowanych zanotowano w wojewddztwie
Slgskim w 2017 rok. Najwiekszy odsetek gruntow zdegradowanych w stosunku do powierzchni
wojewoddztwa ogdtem znajduje sie w wojewddztwie Slgskim i wielkopolskim. W 2019 roku 0,4%
powierzchni wojewddztwa $laskiego stanowity grunty zdegradowane i zdewastowane, natomiast
w  wojewddztwie wielkopolskim stanowity 0,3% powierzchni ogdtem. Sposréd gruntow
zdewastowanych i zdegradowanych poddano czes¢ rekultywacji i zagospodarowaniu. Najwiecej
poddano rekultywacji i zagospodarowaniu w 2019 roku w wojewddztwie matopolskim, $lgskim,
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wielkopolskim i warminsko-mazurskim. Najmniej takich gruntow zrekultywowano lub
zagospodarowano w wojewddztwie opolskim i $wietokrzyskim w ostatnich latach®.

Jednym z zagrozen dla infrastruktury transportu drogowego sg ruchy masowe. Ruchy masowe
ziemi to powstajgce naturalnie lub na skutek dziatalnosci cztowieka osuwania, spetzywania lub
obrywania powierzchniowych warstw skaf, zwietrzeliny i gleby pod wptywem sit grawitacji.
Niweleta wielu drog przebiega przez aktywne osuwiska i w zwigzku z tym trzeba doktadnie
rozpozna¢ podtoze gruntowe istniejgcych czy projektowanych w tych warunkach drég.
Kazdorazowe zaniechanie tych dziatan, z réznych powoddéw np. napietych termindw realizacji
inwestycji lub z oszczednosci na kosztach budowy, moze w przysztosci doprowadzi¢ do awarii
konstrukcji drogowej8?.

W Polsce sytuacja w zakresie zagrozenia osuwiskowego jest istotna, a pierwsze lata XXI wieku
zaznaczyty sie nasileniem tego typu zjawisk (Ryc. 4.26). Ponad 95% wszystkich osuwisk w Polsce
znajduje sie na terenie Karpat. Wynika to przede wszystkim z budowy geologicznej,
uksztattowania powierzchni terenu, tektoniki, duzej sity erozyjnej rzek, katastrofalnych opadow
oraz dziatalnosci ludzi. Osuwiska te stanowiq duzy problem dla infrastruktury drogowej. Dane
wskazujg, ze zagrozonych osuwiskiem byfo 625 odcinkow drdg (statystycznie daje to jedno
osuwisko na 5 km drog publicznych). Poza obszarem Karpat osuwiska wystepujg w kilku innych
regionach, ale ich aktywnos¢, wielkos¢ i ilos¢ sg zdecydowanie mniejsze niz w Karpatach. Do tych
regionéw nalezg:

e zapadlisko przedkarpackie;

e Sudety;

e Gory Swietokrzyskie;

e pas wyzyn srodkowopolskich (zwtaszcza pokrytych lessami).

Sytuacja zwigzana z ruchami masowymi staje sie istotna i wigze sie bezposrednio ze zmianami
klimatycznymi oraz z rozwojem infrastruktury liniowej w postaci budowy nowych drog oraz
rozbudowy/przebudowy lub remontu istniejgcych. Rozwdj inwestycji drogowych sprawia, Zze nie
zawsze mozna omingc tereny osuwiskowe®?.,

80 Dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego.
81 pilecka E., Kogut J., Zagrozenia dla infrastruktury transportu drogowego na skutek wystgpienia ruchéw masowych. 12. 2015.
82 Pilecka E., Kogut J., Zagrozenia dla infrastruktury transportu drogowego na skutek wystgpienia ruchdw masowych. 12. 2015.
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Ryc. 4.26 Lokalizacja obszaréw zagroZzonych ruchami masowymi w Polsce na tle odcinkéw drég uwzglednionych w Programie
(Zrédto: opracowanie wtasne na podst. SOPO)

4.6.2 Zmiany stanu powierzchni ziemi w przypadku braku realizacji Programu

Utrzymane zostang obecnie wystepujgce wzdtuz ciggdw komunikacyjnych zmiany chemizmu
gruntéw w wyniku oddziatywania zanieczyszczern komunikacyjnych (tlenki azotu, weglowodory)
i stosowania srodkéw zimowego utrzymania nawierzchni np. zasolenie. Przeprowadzone badania
zanieczyszczenia gleb wzdtuz drég wykazaty szybkie zmniejszanie sie stezen zanieczyszczen
w glebie wraz z odlegtoscig od drogi w funkcji odlegtosci od drogi.

4.6.3 Ocena oddziatywar Programu na powierzchnig ziemi

Omawiany Program zatozyt trzy cele szczegdtowe, ktore potencjalnie mogg mie¢ wptyw na
szeroko pojete oddziatywania na powierzchnie terenu, a szczegdlnie na srodowisko glebowe.
Realizacja pierwszego celu polegajgcego na zwiekszeniu spdjnosci sieci drég krajowych
dostosowanych do ruchu pojazddéw o nacisku pojedynczej osi do 11,5 t, bedzie tu szczegdlnie
istotna w kontekscie wyroku TSUE, ktéry wymusit dopuszczenie mozliwosci poruszania sie
pojazdow o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 t po wszystkich drogach
publicznych w Polsce. Dopuszczenie to odbija sie negatywnie na powierzchni ziemi poprzez
wzmozong emisje zanieczyszczen lotnych oraz sptyw powierzchniowy do $rodowiska gruntowo-
wodnego szczegdlnie na odcinkach drdg zniszczonych i nie wyposazonych w urzadzenia
infrastruktury technicznej. W okresie zimowym dodatkowo dochodzi jeszcze sptyw do gleby
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zwigzkow chlorkow w wyniku utrzymania zimowego jezdni. Prace remontowe, naprawcze
i konserwacyjne realizowane wramach utrzymania biezgcego wptyng pozytywnie na
powierzchnie ziemi przylegajgcg do paséw drogowych, bezposrednio narazonych na impakt
z natezenia ruchu pojazddéw. Szczegdlnie istotne dla powierzchni ziemi bedg dziatania podjete
w ramach utrzymania strukturalnego, ktére w zatozeniu polegaé bedzie na przebudowie lub
rozbudowie, a przede wszystkim na modernizacji obiektéw inzynierskich. Chociaz na etapie
budowy/rozbudowy mozna sie spodziewac krotkotrwatych okreséw negatywnego oddziatywania
na powierzchnie ziemi, to w dalszej perspektywie przebudowa i modernizacja szczegdlnie
obiektow odprowadzania wody z jezdni i wykorzystanie paséw zieleni wptynie pozytywnie na
obszar przylegajacy do jezdni.

Nalezy przypuszczad, ze realizacja drugiego celu polegajgcego na zapewnieniu wymaganego stanu
technicznego infrastruktury wptynie korzystnie na srodowisko powierzchni ziemi. Odpowiednie
utrzymanie  nawierzchni  jezdni, a szczegdlnie infrastruktury drogowej zwigzanej
z odprowadzaniem waéd, utrzymaniem odwodnienia, utrzymaniem urzadzen ochrony $rodowiska
i zmniejszaniem emisji zanieczyszczen lotnych do gleb wptynie korzystnie gtéwnie na glebe. Beda
to dziatania bezposrednie o statym oddziatywaniu.

Trzeci zatozony cel polegajgcy na intensyfikacji dziatan, zmniejszajgcych negatywny wptyw
infrastruktury drogowej na $srodowisko w swoim zatozeniu wptynie pozytywnie na powierzchnie
ziemi. Szczegdlnie istotne bedzie wykorzystanie nowoczesnych rozwigzan poprzez zastosowanie
zielonych filtréw antysmogowych z zapdr z roslin, ktére zostang tak dobrane, aby maksymalnie
neutralizowad pyty i toksyny emitowane do gleby, a w dalszej kolejnosci poprzez infiltracje do
poziomoéw wodonosnych. Drugim istotnym czynnikiem wptywajgcym na degradacje gleb jest
dtugoterminowe przesuszanie szczegdlnie nasilajgce sie w ostatnich latach. Zaproponowane
w celach zaprojektowanie i wykonanie oraz zmodernizowanie juz istniejgcych systemow
odprowadzania woéd opadowych i roztopowych spowoduje lokalng retencje, a to bezposrednio
zmniejszy degradacje ekosystemu glebowego.

Oceniajgc oddziatywania Programu na powierzchnie ziemi nalezy uwzgledni¢ skale oraz
zdefiniowane w Programie dziatania i ich warunki brzegowe. Utrzymanie biezgce w ramach
Programu obejmowac¢ ma rutynowo wykonywane prace remontowe, naprawcze, konserwacyjne
i porzadkowe, ktérych celem jest zapobieganie degradacji nawierzchni, elementéw drogi,
obiektéw inzynierskich i wyposazenia pasa drogowego, a takze zabiegi majace na celu
zachowanie bezpieczenstwa ruchu i estetyki infrastruktury w okresie catego roku. Dziatanie to nie
zaktada zajecia nowej powierzchni terenu, a prace prowadzone bedg w zarysie obecnych granic
pasa drogowego. Utrzymanie strukturalne wedtug Programu zaktada kompleksowg przebudowe
lub rozbudowe ciggdw komunikacyjnych drég krajowych wraz z przebudowg lub rozbudowg
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drogowych obiektow inzynierskich. W drugim wariancie prace polega¢ mogg m.in. na rozbudowie
pasa drogowego, czyli zajecia nowego terenu pod inwestycje.

Na potrzeby oceny wykonano analizy przestrzenne w oparciu o baze danych Corine Land Cover?s,
ktora stanowi petny obraz pokrycia terenu. W tym celu oszacowano bezposrednie zmiany
zagospodarowania terenu zaktadajgc rozbudowe odcinkéw zidentyfikowanych potencjalnie do
objecia utrzymaniem strukturalnym z przekroju 1x2 do 2x2, tj. poszerzenia pasa drogowego o ok.
10m, wg minimalnych wartosci wynikajgcych z w wersji rozporzadzenia Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie sprzed zmiany z 2019 r. Wyniki analiz wskazujg, ze
w wariancie rozbudowy odcinkéw objetych utrzymaniem strukturalnym, przy opisanych
wczesniej zatozeniach, moze doj$¢ do zajecia facznie nawet 50 km? dodatkowej powierzchni
terenu o réznym zagospodarowaniu. Najwiekszy udziat w tym zakresie moze objgé na zabudowe
miejskg luzng (okoto 15,5 km?) oraz grunty orne (16,76 km?). Mniejszy udziat natomiast
prognozuje sie dla laséw mieszanych (2,25 km?) i iglastych (4,47 km?) oraz tzw. ztozonych
systemOw upraw i dziatek (3,47 km?) (Wyk. 3).

zajetosc terenu w przypadku przyjecia wariantu robudowy paséw
drogowych
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Wyk. 3 prognozowane zajecie pokrycia terenu w przypadku przyjecia wariantu rozbudowy paséw drogowych
Innym istotnym problemem majgcym wptyw na sie¢ drogowg w Polsce sg obszary zagrozone

osuwiskami, czyli obszary, ktére predysponowane sg do wystepowania ruchow masowo-
osuwiskowych. Na potrzeby Oceny wykonano analize przestrzenng powigzania planowanej

83 https://clc.gios.gov.pl/
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w Programie modernizacji odcinkow drog z obszarami zagrozonymi wystgpienia ruchow
masowych. Analiza zostata opracowania na podstawie dostepnych materiatdéw z Systemu Ostony
Przeciwosuwiskowej realizowanego przez Panstwowy Instytut Geologiczny - Panstwowy Instytut
Badawczy. Z analizy wynika, ze w przypadku utrzymania strukturalnego w wariancie rozbudowy
w obrebie trzech odcinkéw (na fragmentach odcinkdéw, gdzie wystepuje kolizja) istnieje
zagrozenie wystgpienia ruchdw masowych w ciggu drog o nr 62, 28 i 16, przy czym liczba
konfliktow na odcinkach analizowanych drdog jest zréznicowania. Np. na odcinku drogi nr 62
wykazano najwiekszg powierzchnie objetg zagrozeniem osuwiskowym (0,02 km?), ale odcinkéw
konfliktowych wykazano tylko cztery. W przypadku drogi nr 28 powierzchnia zagrozona
wystgpieniem osuwisk wyniosta 0,01 km? km, ale na odcinku tym wystepuje az 17 punktow, gdzie
do osunie¢ nas ziemnych moze dochodzi¢. Przedstawiona tabela wskazuje numery drég,
w obrebie ktorych zidentyfikowano odcinki przeznaczone do utrzymania strukturalnego
przebiegajace w obrebie obszaréw predysponowanych do uaktywnienia mas ziemnych. Poniewaz
wystgpienie ruchow masowych uzaleznione jest przede wszystkim od warunkéw pogodowych -
gtéwnie intensywnych opaddéw i namakanie podtoza, trudno jest przewidziec¢ i zatrzymac takie
zjawisko. Kluczowym elementem na etapie prac budowalnych na obszarach zagrozonych
osuwiskami jest wziecie pod uwage rozpoznanej na etapie projektowej budowy geologicznej
i zwigzanego z tym zaprojektowanego zabezpieczenia skarp i podtoza w takim obszarze.

Tab. 4.20 Prognozowana powierzchnia objeta zagrozeniem osuwiskowym w przypadku objecia utrzymaniem strukturalnym w
wariancie rozbudowy

Nr drogi | Liczba konfliktéw na odcinku | Powierzchnia objeta zagrozeniem osuwiskowym w
analizowanej drogi (km?2) w wariancie poszerzenia pasa drogowego
16 4 0,01168
27 2 0,00177
28 17 0,01338
38 1 0,00073
41 1 0,00097
42 2 0,00069
45 3 0,00048
48 1 0,00045
49 1 0,00020
52 2 0,00479
62 4 0,02223
73 2 0,00034
75 2 0,00223
77 1 0,00004
78 1 0,00000
79 1 0,00023
81 1 0,00099
87 1 0,00145
94 3 0,00150

W przypadku objecia odcinkdow utrzymaniem strukturalnym w wariancie rozbudowy mozna
domniemywac, ze oprdcz zajecia gruntu pod pas drogowy nastgpi rowniez uszkodzenie pokrywy
glebowej przylegajacej bezposrednio dopasa drogi. Wynika to przede wszystkim z koniecznosci
wykonania urzadzen towarzyszacych, infrastruktury technicznej oraz wykonania parkingéw i drég
dojazdowych. Bezposredni wptyw na powierzchnie terenu bedg miaty prace wykonywane na
etapie budowy. Dotyczy to gtéwnie zaplecza budowy i bazy sprzetowo-materiatowej oraz
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tymczasowych drog dojazdowych do placu budowy oraz parkingdw. Dodatkowym Zréodtem
zanieczyszczen powierzchni terenu mogg by¢ wycieki z maszyn budowlanych, niewtasciwe
sktadowanie materiatow budowlanych lub odpaddéw, nieodpowiednie zabezpieczenie
i uzytkowanie zaplecza budowy oraz awarii. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze przy prawidfowym
uzytkowaniu terenu izastosowaniu odpowiednich technik wystgpienie powyzszych
zanieczyszczen terenu bedzie w znacznym stopniu zminimalizowane.

W przypadku realizacji utrzymania biezgcego istotnym problemem nasilajgcym sie w okresie
jesienno-zimowym bedzie stosowanie chlorku sodu i chlorku wapnia. Obecny w sktadzie
chemicznym sdd dziata destrukcyjnie na glebe obnizajgc zawarto$¢ prochnicy, niszczy strukture
fizyczng gleby, obniza zawartos¢ prochnicy, zmniejsza przepuszczalnosc¢ i zmniejsza dostepnosé
wody. Prowadzone badania wykazujg jednak, ze $rodki te ze wzgledu na dobre wtasciwosci
rozpuszczania sg stosunkowo szybko wymywane do gtebszych poziomdw glebowych. Wptyw tego
Zrédfa jest wiec na ogot krotkotrwaty i ogranicza sie do niewielkiego pasa zieleni wzdtuz paséw
komunikacyjnych.

4.6.4 Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych (warianty alternatywne)

Przeprowadzone analizy wykazaty, ze zardwno w zakresie utrzymania strukturalnego, jak
i utrzymania biezgcego nie wykazano istotnych negatywnych oddziatywan na powierzchnie
terenu w tym gtdwnie na Srodowisko glebowe. Niewielkie oddziatywania negatywne mogg
wystgpi¢ na etapie realizacji zatozonych celéw. W zwigzku z czym, odnoszac sie do zagadnien
zwigzanych z ruchami masowymi, nalezy na etapie projektowania wzigé¢ pod uwage rozpoznane
budowy geologicznej, a w dalszej kolejnosci w oparciu o rozpoznanie odpowiednie
zaprojektowanie skarp i podfoza w obszarze zagrozenia ruchami masowymi.

W okresie przebudowy/ rozbudowy place budowy powinny by¢ tak zaprojektowane, aby
utrzymac¢ sprawny system odprowadzania wod opadowych z paséw drogowych. W celu
przeciwdziatania przesigkom do gruntéow potencjalnych zanieczyszczen z placow budowy nalezy
odpowiednio uszczelni¢ podtoze i odprowadzaé scieki.

W celu przeciwdziatania degradacji terenu nalezy ograniczy¢ zajetos¢ terenu i zminimalizowac
przeksztatcenie terenu. Szczegdlng ostroznos$é w czasie prac budowlanych nalezy zachowad
w okolicy ciekéw i zbiornikow wodnych.

W ramach utrzymania biezgcego istotnym zadaniem powinno by¢ zastosowanie alternatywnych
srodkéw zmniejszajgcych $liskos¢ jezdni w okresie zimowym w sposdb nie powodujgcy
nadmiernego zanieczyszczenia Srodowiska lub zmniejszenie do minimum stosowania soli
drogowe].

Zastosowanie nowoczesnych rozwigzan w postaci nasadzen zieleni oraz paséw antysmogowych
W znacznym stopniu ograniczy rozprzestrzenianie zanieczyszczen lotnych i ciektych z pasow
drogowych.
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4.7 Krajobraz
4.7.1 Stan aktualny

Krajobraz w swojej istocie jest tworem niezwykle trudnym do zdefiniowania. W zaleznosci od
kontekstu jest on opisywany w rozny sposéb i podkreslane sg inne jego elementy.
Najwazniejszym rozréznieniem jest podziat krajobrazu na naturalny (elementy fizyczne,
chemiczne oraz biologiczne) i kulturowy (wszelkie elementy pochodzenia antropogenicznego).
Najbardziej popularng jego definicja, jest ta przedstawiona w Europejskiej Konwencji
Krajobrazowej ogtoszonej we Florencji 20 pazdziernika 2000 roku, a ratyfikowanej przez Polske
w 2004 r, w ktoérej to: ,krajobrazem nazywamy obszar, postrzegany przez ludzi, ktérego charakter
jest wynikiem dziatania i interakcji czynnikdw przyrodniczych i/lub ludzkich”8*. Konwencja traktuje
krajobraz jako wazny element zycia ludzi zamieszkujgcych w miastach i na wsiach, na obszarach
zdegradowanych, pospolitych, jak réwniez odznaczajgcych sie wyjgtkowym pieknem. Zostata ona
rowniez wykorzystywana na potrzeby wykonania tego opracowania.

Program wzmocnienia krajowej sieci drogowej obejmuje swoim zasiegiem utrzymanie biezgce
i strukturalne odcinkdow zlokalizowanych na wszystkich typach krajobrazu wystepujgcych
w Polsce, ktérych podziat uzalezniony jest od ich fizjonomii, pochodzenia oraz stopnia
przeksztatcen.

Polska usytuowana jest czesciowo w zasiegu 7 prowingji fizycznogeograficznych, ktére dzielg sie
na podprowincje (18 wigze sie z terytorium Polski). Poszczegdlne jednostki fizycznogeograficzne
obejmujg swym zasiegiem teren o zblizonych cechach $rodowiskowo-krajobrazowych?®.
Najwieksza powierzchnie zajmuje Niz Srodkowoeuropejski (Ryc. 4.27).

84 Europejska Konwencja Krajobrazowa sporzadzona we Florencji dnia 20 pazdziernika 2000 r. (Dz.U.2006.14.98).
85 Geografia fizyczna Kondracki 2022.
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Sources: Esrl, HERE, Garmin, Interma, p. Increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
[] Mezoregiony Kadaster NL, Ordnance Survey, Esti Japan, METI, Esri China (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors. and
the GIS User Community

Ryc. 4.27 Mapa przedstawiajaca zasiegi prowincji oraz mezoregionéw na tle granic Polski (Zrédto: opracowanie wiasne na
podst. Geografia fizyczna Kondracki 2022)

W celu zwizualizowania sieci drogowej objetej oceng zestawiono jg na tle mezoregiondw co
przedstawia Ryc. 4.27. Jak mozna zauwazy¢ infrastruktura objeta dziataniami Programu
zlokalizowana jest w  obrebie  wszystkich  wystepujgcych  w  Polsce  prowingji
fizycznogeograficznych. W  przypadku analizowanego Programu, ryzykiem potencjalnie
negatywnego oddziatywania obarczone sg przede wszystkim inwestycje zwigzane z utrzymaniem
strukturalnym drég. Mozliwe dziatania zwigzane z rozbudowg mogg wptynac¢ na walory i jakos$¢
danego krajobrazu.
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Ryc. 4.28 Mapa inwestycji objetych programem na tle prowincji fizycznogeograficznych wystepujacych w Polsce (Zrodto:
opracowanie witasne na podst. Geografia fizyczna Kondracki 2022)

Odcinki zidentyfikowane do objecia utrzymaniem strukturalnym znajdujg sie na obszarze 263
mezoregiondw, z czego najwiecej potencjalnych inwestycji zwigzanych z Programem znajduje sie
w obrebie Wyzyny Katowickiej. Kazdy z mezoregiondw charakteryzuje sie odmiennymi cechami
uksztattowania terenu i wystepowaniem odmiennych struktur. Podziat obszarow ze wzgledu na
ich cechy przyrodnicze (w tym pokrycie terenu) dobrze obrazuje réwniez mapa krajobrazéw

naturalnych, opracowana przez Andrzeja Richlinga®®.

W celu weryfikacji potencjalnych obszaréw opracowania zestawiono powyzszg mape z lokalizacjg
odcinkéw wytypowanych objecia utrzymaniem strukturalnym. Najwiekszg ilos¢ tych odcinkéw
zidentyfikowano na obszarach krajobrazéw peryglacjalnych i wysokogodrskich glacjalnych (Ryc.

4.29).

86 Richling A., Podziat krajobrazu naturalnego Polski, IGiPZ, Warszawa 2016.
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Ryc. 4.29 Lokalizacja odcinkéw odjetych Programem utrzymania strukturalnego wzgledem podziatu krajobrazu naturalnego
Polski wg A. Richlinga z 1992 r. (Zr6dto: opracowanie wtasne na podst. Bariski J. [red.], 2016, Atlas obszaréw wiejskich w Polsce,
tablica: , Typy krajobrazéw naturalnych wg A. Richlinga ”. IGiPZ PAN, Warszawa).

Zaktad geografii wsi i Rozwoju Lokalnego w publikacji z 2016 r. Atlas obszarow wiejskich w Polsce
zamiescit mape wynikowg opracowang na podstawie waloryzacji fizycznogeograficznej
J. Kondrackiego przedstawiajgcg podziat Polski na poszczegdlne walory estetyczne krajobrazu,
w 6-stopniowej skali od ,waloru najwyzszego” do ,waloru najnizszego”. Na podstawie
zestawienia wynikow z lokalizacjg odcinkow podlegajgcych utrzymaniu strukturalnemu mozna
zauwazyd, ze znaczna czes$¢ odcinkow przecina obszary o wysokich walorach estetycznych.
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Ryc. 4.30 Lokalizacja na tle mapy waloréw estetycznych krajobrazu Polski( (Zrédto: opracowanie wiasne na podst. Bariski J.
(red.), 2016, Atlas obszaréw wiejskich w Polsce, tablica: ,Walory estetyczne wg mezoregiondw fizycznogeograficznych”. 1GiPZ
PAN, Warszawa).

Najwazniejszymi dokumentami miedzynarodowymi oraz krajowymi, umozliwiajgcymi w Polsce
prawng ochrone najcenniejszych krajobrazéw sg m.in.:

e Europejska Konwencja Krajobrazowa sporzagdzona we Florencji dnia 20.10.2000 r. &’;

e Konwencja UNESCO w sprawie ochrony sSwiatowego dziedzictwa kulturalnego
i naturalnego z 1972 r. 88;

e Konwencja o dostepie do informacji, udziale spoteczenstwa w podejmowaniu decyzji oraz
dostepie do sprawiedliwosci w sprawach dotyczacych srodowiska z Aarhus z 1998 r. 8°

e Furopejska konwencja w sprawie ochrony dziedzictwa archeologicznego (Valetta, 16
stycznia 1992 r.)*°

87 Europejska Konwencja Krajobrazowa, sporzgdzona we Florencji dnia 20 pazdziernika 2000 r. (Dz. U. z 2006 r. Nr 14, poz. 98.).
8 Dz.U.z 1976 r. Nr 32, poz. 190.
89 Dz. U. 22003 r. Nr 78, poz. 706.

%0 Dz, U. 21996 r. Nr 120, poz. 564.
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e Konwencja o obszarach wodno-btotnych majgcych znaczenie miedzynarodowe, zwtaszcza
jako $rodowisko zyciowe ptactwa wodnego (Ramsar, 1971 r.)°%;

e Konwencja o ochronie europejskiej dzikiej fauny i flory i ich siedlisk naturalnych (Berno, 19
wrzesnia 1979 r.)%%;

e Konwencja o roznorodnosci biologicznej (Rio de Janeiro, 1992 r.)%3;

e Ustawa o zmianie niektdrych ustaw w zwigzku ze wzmocnieniem narzedzi ochrony
krajobrazu®;

e Ustawa o ochronie przyrody®?;

e Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym?®®.

Legenda

- Zespoty Przyrodniczo-Krajobrazowe
[T obszary Chronionego Krajobrazu
Parki Krajobrazowe

odcinki zidentyfikowane do objgcia utrzymaniem strukturalnym 3 2 v

L . . Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong), (¢) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 431 Lolzaliiacja sieci drogowej objetych Programem na tle krajobrazéW objetych w Polsce ochrong V(irédfc')”: 6pracowanie
wlasne na podst. GDOS)

91Dz, U. 21978 r. Nr 7, poz. 34 z péin. zm.
92 Dz.U.21996 . Nr 58, poz. 263 z pozn. zm.
93 Dz. U. 2 2002 r. Nr 184, poz. 1532.

94 Ustawa o0 zmianie niektérych ustaw w zwigzku ze wzmocnieniem narzedzi ochrony krajobrazu (Dz. U. poz. 774; zm. Dz.U. z 2015 r. poz. 1688).
% Dz. U.z2021r. poz. 1098 ze zm.
% Dz. U.z2022 r. poz. 503.
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Obszarami o szczegdlnych walorach krajobrazowych podlegajgcymi w Polsce ochronie prawnej
s3:

e QObszary parkéw krajobrazowych;

e Obszary chronionego krajobrazu;

e Zespoty przyrodniczo-krajobrazowe.

Najwiekszym wyzwaniem ochrony krajobrazu w Polsce jest szeroko pojeta antropopresja,
uwzgledniajgca procesy urbanizacyjne, uprzemystowienie, rozwdj sieci komunikacyjnej oraz
intensyfikacje produkcji rolniczej. Czynniki te przyczyniajg sie do powstania zmian w strukturze
i funkcjonowaniu krajobrazu, co przektada sie na pdzniejsza degradacje jego waloréow wizualnych.

Ustawa o ochronie przyrody definiuje cele, zasady i formy ochrony przyrody zywej i nieozywionej
oraz krajobrazu. Cele ochrony przyrody, w tym ochrona krajobrazu wynikajaca z ustawy
realizowane sg m. in. poprzez utworzenie parkéw narodowych (w ktéorych wyodrebnia sie
rowniez strefy ochrony krajobrazowej), parki krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu oraz
zespoty przyrodniczo-krajobrazowe. Ochrona waloréw krajobrazowych jest jednym z gtéwnych
celéw ochrony w parkach narodowych (szczegdétowo sprecyzowane w planach ochrony)
i nadrzednym celem w pozostatych wymienionych formach ochrony.

Krajobraz stanowi skomplikowany system, w ktérym zmiany w obrebie jednej sktadowej mogg
przyczyni¢ sie do wystepowania zaréwno pozytywnych, jak i negatywnych zjawisk w catym
systemie. Wymienione problemy prawdopodobnie bedg sie nasilaty jesli nie zostang podjete
srodki dazace do ujednolicenia i jednoznacznego sformutowania polityki krajobrazowej,
uwzgledniajgcej kompleksowe rozpoznanie lokalnych krajobrazéw (np. poprzez audyt
krajobrazowy) i wskazanie krajobrazéw priorytetowych oraz wzmocnienie znaczenia form
ochrony krajobrazu. Istotnym aspektem jest rowniez dazenie do rozszerzenia pokrycia
miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego, ktére mogg zahamowac negatywne
zjawiska zwigzane z dziatalnoscig ludzka oraz ukierunkowac dalszy rozwd;.

4.7.2 Zmiany krajobrazu w przypadku braku realizacji Programu

Ze wzgledu na szeroki zakres mozliwych dziatan, aspekt braku realizacji Programu, omawiany jest
na trzech poziomach. W przypadku dziatan zwigzanych z utrzymaniem biezgcym infrastruktury,
jego brak moze skutkowad pogorszeniem sie jakosci istniejgcego krajobrazu. Postepujgca
degradacja infrastruktury drogowej moze obnizac walory wizualne otaczajgcej przestrzeni.

W przypadku dziatan wchodzacych w sktad utrzymania strukturalnego, nalezy rozwazy¢ dwa
mozliwe scenariusze: wykonanie prac budowlanych majgcych na celu wzmocnienia nawierzchni
i dostosowania jej nosnosci, ale réwniez rozbudowe niektérych odcinkéw o dodatkowe pasy
ruchu i infrastrukture drogowa. W przypadku braku realizacji pierwszego z nich, rozwodj
transportu drogowego przy jednoczesnym braku dostosowania jezdni do ruchu ciezkich pojazdow
moze w konsekwencji doprowadzi¢ do szybszego niszczenia poszczegodlnych elementéw
nawierzchni i infrastruktury drogowej. Moze to prowadzi¢ nie tylko do pogorszenia sie walorow
wizualnych terenu, ale réwniez wptywaé na jego percepcje. Ponadto, zty stan nawierzchni moze
wigza¢ sie z intensyfikowaniem drgan, co z kolei bedzie miato znaczacy wptyw na obiekty
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budowlane zlokalizowane w poblizu. Pojawianie sie spekan i rys na elewacjach budynkéw, moze
obnizy¢ walory wizualne takiej przestrzeni co negatywnie wptynie na odbiér krajobrazu.
W przypadku rozbudowy odcinkdéw, brak realizacji nie bedzie miat znaczacego wptywu na
krajobraz.

4.7.3 Ocena oddziatywan Programu na krajobraz

Infrastruktura drogowa jest nieodzownym i najtrwalszym elementem krajobrazu kulturowego.
Raz stworzona odciska swoje pietno w krajobrazie na stulecia. Na skutek wyzwan rozwoju
cywilizacyjnego zmienita swojg skale i w wielu miejscach stanowi zagrozenie dla krajobrazu.

Analiza skutkow, jakie inwestycja moze wywotaé w krajobrazie jest szczegdlnie istotna, gdy
potencjalne zmiany wptywa¢ mogg na charakter krajobrazu i jego aspekty wizualne. W tym
przypadku ocena bazuje na opisie elementdw przyrodniczych, uksztattowania terenu oraz stopnia
przeksztatcen antropogenicznych terenu, w tym rowniez obecnosci zabytkdw i innych elementow
krajobrazu kulturowego.

Realizacja celu gtéwnego Programu moze w konsekwencji skutkowa¢ poprawg jakosci stanu drog
krajowych, jak réwniez stanu srodowiska, w tym krajobrazu. Dzieki podejmowanym dziataniom
oraz szybkiemu reagowaniu w przypadku wystgpienia awarii istnieje szansa przeciwdziatania
potencjalnie negatywnym skutkom intensywnego ruchu drogowego. Szczegdlng uwage nalezy
zwroci¢ na zachowanie ostroznosci w czasie wykonywania poszczegdlnych dziata, moggcych
prowadzi¢ do gromadzenia sie zanieczyszczenn oraz zwiekszonej kumulacji pytéw i drgan.
Dtugofalowo, zmniejszenie presji oraz minimalizowanie negatywnego wptywu transportu, bedzie
miato pozytywny wptyw na walory i jakos¢ krajobrazu.

Zgodnie z przyjetg metodyka, ocene oddziatywania Programu opracowano dla trzech typow
dziatan. Sg to: utrzymanie biezgce, strukturalne oraz wdrazanie nowych rozwigzan w zakresie
utrzymania. Majg one stanowi¢ doprecyzowanie celu gtdéwnego, jednak z uwagi na ogdlny
charakter przedstawionych zatozen, ich wptyw na krajobraz jest niejednoznaczny.

Pierwsze dziatanie odnosi sie do zapewnienia wymaganego stanu technicznego infrastruktury i jest
zwigzane z utrzymaniem biezgcym drég krajowych. Polega na zapewnieniu optymalnego stanu
technicznego infrastruktury drogowej. Regularne wykonywanie odpowiednich prac
konserwacyjnych i porzgdkowych przyczyni sie do poprawy stanu nawierzchni oraz innych
elementéw znajdujgcych sie w pasie drogi. Bedzie to pozytywnie oddziatywato na walory
wizualne przestrzeni, a takze ograniczy to w pewnym stopniu Scieranie sie nawierzchni i opon
pojazdow, dzieki czemu do krajobrazu trafi mniej zanieczyszczen i pytéw. Obserwowany
negatywny wptyw mozliwy bedzie jedynie podczas realizacji prac konserwatorskich zwigzanych
z zajeciem czeSci terenu lub pracg ciezkiego sprzetu. Bedzie on miat jednak charakter
krotkotrwaty i ustgpi po zakonczeniu prowadzonych prac. Dtugofalowo, wptyw dziatania na
walory krajobrazowe ocenia sie jako pozytywne.

Drugim dziataniem jest zwiekszenie spdjnosci sieci. Z uwagi na brak jasno okreslonych dziatan
dotyczacych poszczegdlnych odcinkdéw, realizacja dziatan w zakresie utrzymania strukturalnego
i dostosowania nosnosci nawierzchni do nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 t, oceniana
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jest dla dwodch wariantéw. Pierwszym z nich przebudowa nawierzchni istniejgcych ciggow
komunikacyjnych. Druga opcja zaktada rozbudowe drogi z poszerzeniem pasa wraz z lokalizacjg
w jego obrebie nowych elementéw, np. dodatkowych paséw ruchu, odwodnienia, ekrandéw
akustycznych itp.

W pierwszym przypadku mozliwe jest jedynie niewielkie krétkotrwate pogorszenie walorow
krajobrazowych zwigzane z realizacjg prac budowlanych przy uzyciu ciezkiego sprzetu.
Generowanie znacznych ilosci pytdow, hatasu oraz odpadéw moze w konsekwencji przyczyni¢ sie
zmiany postrzegania danej przestrzeni. W wyniku prowadzonych prac istnieje rowniez mozliwosc
ptywu na niektore elementy wystepujgce w danej przestrzeni, jednak w tym przypadku,
oddziatywanie bedzie miato charakter lokalny. Potencjalny negatywny wptyw przedsiewziecia
zwigzany z jego realizacja powinien zakonczy¢ sie wraz z zakonczeniem prac. Na etapie
eksploatacji, dostosowanie nosnosci do pojazddéw o zwiekszonym nacisku na o$ moze rowniez
przyczyni¢ sie do zwiekszenia intensywnosci ruchu na tych odcinkach, a tym samym rodzi¢
koniecznos$¢ zastosowania nowych rozwigzan w celu zminimalizowania ucigzliwosci ruchu
drogowego (np. dodatkowe bariery akustyczne). Wprowadzanie do danej przestrzeni, nowego
elementu o znacznej kubaturze i zunifikowanych cechach, niejednokrotnie wigze sie ze zmiang
percepcji krajobrazu oraz pogtebianiem poczucia dysharmonii i bataganu przestrzennego.
Wprowadzanie tego typu elementéw powinno by¢ zatem analizowane indywidualnie
z uwzglednieniem istniejgcych uwarunkowan. Jest to szczegdlnie istotne w przypadku
krajobrazéw znajdujacych sie w granicach obszardéw chronionych.

Druga opcja, zwigzana jest z mozliwg rozbudowg odcinkéw, w tym rowniez budowg nowych
elementéw infrastruktury drogowej. Nalezy tu zauwazyé¢, iz Program dopuszcza nie tylko
rozbudowe pasa jezdni wraz z dobudowaniem Sciezek rowerowych i pieszych, ale rowniez
budowe wybranych odcinkdw czesciowo w nowym sladzie. Moze wigzac sie to z wycinka
drzewostanu, zabytkowych alei czy pomnikdw przyrody. Usuniecie czeSci drzewostanu zawsze
znaczagco oddziatuje na postrzeganie przestrzeni i czesto nieodwracalnie zmienia
dotychczasowy krajobraz.

Dodatkowo, w niektérych przypadkach, nowa geometria drogi wigza¢ sie moze z koniecznoscig
wyburzenia istniejgcej zabudowy. Tego typu realizacje bedg w znacznym stopniu ingerowaty
w krajobraz, czesto nieodwracalnie zmieniajgc jego charakter i panoramy.

Ostatnim celem szczegdtowym omawianym w Programie jest intensyfikacja dziatan,
zmniejszajacych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na srodowisko. Ma sie ona wigza¢ na
wdrazaniu modelowych rozwigzan, zmniejszajagcych negatywny wptyw rozwoju transportu na
Srodowisko. Cel zaktada realizacje dziatan polegajgcych na wprowadzaniu nowych elementéw
o roznej kubaturze. Ze wzgledu na brak informacji dotyczgcych konkretnych rozwigzan oraz ich
lokalizacji, mozliwe skutki na krajobraz sg trudne do przewidzenia. Zaktada sie jednak, iz skala
oddziatywania bedzie miata charakter lokalny, a nowa infrastruktura bedzie lokalizowana na
obszarze istniejgcego pasa drogowego lub w jego poblizu. Szacuje sie iz dziatanie, nie bedzie
miato istotnego negatywnego wptywu na walory krajobrazowe. Zaleca sie jednak dokonanie
indywidualne] oceny pod katem mozliwosci wystgpienia negatywnego oddziatywania
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poszczegolnych projektéw, zwtaszcza w przypadku lokalizowania ich na obszarach wystepowania
krajobrazu objetego ochrong prawna.

Dziataniem, ktore opatrzone jest najwiekszym ryzykiem wystgpienia oddziatywania na krajobraz
jest utrzymanie strukturalne. W celu zidentyfikowania mozliwych konfliktéw na poszczegdlnych
odcinkach, wykonano dodatkowe analizy, z uwzglednieniem nastepujacych zatozen i kryteriow:

e liczba przecie¢ drég objetych Programem utrzymania strukturalnego, z parkami
krajobrazowymi, zespotami przyrodniczo-krajobrazowymi oraz obszarami chronionego
krajobrazu;

o dtugos¢ przebiegu odcinkdw planowanych inwestycji przez parki krajobrazowe, zespoty
przyrodniczo-krajobrazowe i obszary chronionego krajobrazu (aspekt o wysokiej
istotnosci);

e ranga ochrony poszczegdlnych obszaréw.

Najbardziej narazonymi na konflikty w wyniku rozbudowy objetych planem odcinkéw drdg, s3
tereny parkow krajobrazowych. Na potrzeby analizy przyjeto identyfikacje konfliktu zaktadajac
zajecie dodatkowego terenu pod poszerzenie pasa drogowego. Mozliwe do realizacji w ramach
utrzymania strukturalnego inwestycje mogg w roznym stopniu oddziatywa¢ na 78 parkéw
krajobrazowych. Mozliwe konflikty z tymi obszarami zostaty przedstawione na Ryc. 4.32.

Legenda

Parki Krajobrazowe

- odcinki utrzymania strukturalnego w kolizji
z Parkami Krajobrazowymi w buforze do 25 metréw

et e & 120 160
odcinki zidentyfikowane do objecia S e —— — km
utrzymaniem strukturalnym

s “an » . Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the

GIS User Community
Ryc. 4.32 Lokalizacja odcinkéw utrzymania strukturalnego w kolizji z Parkami Krajobrazowymi (Zzrédto: opracowanie wtasne na
podst. GDOS)
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Analizy wykazaty, iz realizacja wszystkich zidentyfikowanych w ramach utrzymania strukturalnego
odcinkdw, w 106 przypadkach konfliktowataby z terenami parkéw krajobrazowych. tgczna
dtugos¢ tych odcinkdw wynosi 481,6 km. Najwiekszg dtugosé styku, a wiec ryzyko oddziatywania
zidentyfikowano w granicach obszaréw zestawionych w ponizszej tabeli:

Tab. 4.21 Obszary parkéw krajobrazowych, na ktérych potencjalny negatywny wptyw bedzie najbardziej widoczny

Nazwa liczba konfliktéw dtugosé konfliktéw [km]
Nadbuzanski Park Krajobrazowy - otulina 3 37,18
Cedynski Park Krajobrazowy - otulina 2 29,34
Park Krajobrazowy Pogdrza Przemyskiego 1 23,59
Park Krajobrazowy Dolina Baryczy 1 22,5
Tenczynski Park Krajobrazowy - otulina 1 21,51
Park Krajobrazowy Gor Stonnych 2 18,53
Drawski Park Krajobrazowy - otulina 1 18,14
Spalski Park Krajobrazowy - otulina 2 16,04

Innym rodzajem terenu o szczegdlnych walorach krajobrazowych sg obszary chronionego
krajobrazu. Mozliwe kolizje odcinkdéw wskazanych w Programie do utrzymania strukturalnego
zostaty przedstawione na Ryc. 4.33.

Legenda

Obszary Chronionego Krajobrazu 2
- odcinki utrzymania strukturalnego w kolizji z Obszarami wes gy 'Pr; PNEY >

Chronionego Krajobrazu w buforze 25 metréw 3

odcinki zidentyfikowane do objecia

utrzymaniem strukturalnym

0 20 40 80 120 160
O kT
Sources: Esri, HERE. Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,

odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong). (c) OpenStreethMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 4.33 Lokalizacja odcinkéw utrzymania strukturalnego na tle obszaréw chronionego krajobrazu (Zrddto: opracowanie
wiasne na podst. GDOS)
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Analizy wykazaty, iz realizacja wszystkich planowanych w ramach utrzymania strukturalnego
inwestycji w przypadku 154 odcinkéw odbywataby sie w obrebie 113 obszaréw chronionego
krajobrazu. tgczna dtugosc tych konfliktdw wynosi 694,4 km. Najwiekszg dtugosé styku, a wiec
ryzyko oddziatywania zidentyfikowano w granicach obszaréw takich jak (Tab. 4.22):

Tab. 4.22 Obszary chronionego krajobrazu, na ktérych potencjalny negatywny wptyw bedzie najbardziej widoczny

Nazwa dtugos¢ konfliktéw [km]
Potudniowomatopolski Obszar Chronionego Krajobrazu 63,80
Nadwislanski (powiat ptonski, ptocki i sochaczewski) 32,05
Puszcza i Jeziora Augustowskie 26,43
Wschodniobeskidzki Obszar Chronionego Krajobrazu 24,61
Puszczy Napiwodzko-Ramuckiej 24,41
Nadbuzanski Obszar Chronionego Krajobrazu 23,84

W kontekscie ochrony waloréw krajobrazowych istotne jest réwniez zwrdcenie uwagi na mozliwe
wystepowanie konfliktéw na terenach zespotéw przyrodniczo-krajobrazowych. Odcinki
wchodzace w konflikt z tymi obszarami majg tgcznie 8,49 km. Najwiekszg dtugos¢ konfliktu
zidentyfikowano z obszarem Wzgdrze Strzelinskie, w obrebie ktérego przebiega 3.15 km drogi
nr 39 przeznaczonej do utrzymania strukturalnego.

Legenda

% Zespoty Przyrodniczo-Krajobrazowe i \
odcinki utrzymania strukturalnego w kolizji z Zespotami :
Przyrodniczo-Krajobrazowymi w buforze 25 metréw
odcinki zidentyfikowane do objecia
utrzymaniem strukturalnym

. 02040 80 120 160
Y e — w— km
Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,

odcinki przeznaczone do utrzymania biezacego Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong). (c) OpenStreetMap contributors, and the
GIS User Community

Ryc. 4.34 Lokalizacja odcinkéw utrzymania strukturalnego na tle zespotdw przyrodniczo-krajobrazowych (Zrédto: opracowanie
wiasne na podst. GDOS)
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Biorgc pod uwage zakres mozliwych dziatan zwigzanych z utrzymaniem biezgcym drog nie
stwierdza sie wystepowania dtugotrwatego, negatywnego wptywu na krajobraz. Istnieje réwniez
mozliwosci nieznacznej poprawy walorow widokowych zwigzanej z modernizacjg istniejgcej
infrastruktury.

Wieksze ryzyko niosg natomiast dziatania zwigzane z utrzymaniem strukturalnym, w szczegdlnosci
w wariancie rozbudowy objetych nimi odcinkdw drég. W wyniku prowadzonych prac moze dosc
do powstania trwatych skutkéw przejawiajgcych sie zmianami uksztattowania oraz pokrycia
terenu. Zakrojona na szeroka skale wycinka drzew moze prowadzi¢ do fragmentacji zwartych
jednostek krajobrazowych i nieodwracalnie zmieni¢ percepcje danej przestrzeni. Dodatkowo
wprowadzanie nowych, zunifikowanych elementdéw infrastruktury drogowej, moze pogtebiac
wrazenie dysharmonii i bataganu. Dziataniem rekompensujgcym utrate cennych drzewostandow
majg by¢ nasadzenia zastepcze. Nalezy jednak pamietac, iz wartos¢ przyrodnicza i krajobrazowa
mtodych sadzonek jest nieporéwnywalnie nizsza od istniejgcego czesto kilkudziesiecioletniego lub
kilkusetletniego drzewostanu, a efekt zabiegu bedzie widoczny dopiero w dtuzszej perspektywie.

W  przypadku realizacji dziatan zwigzanych z wprowadzaniem modelowych rozwigzan,
zmniejszajgcych negatywny wptyw rozwoju transportu na $rodowisko, potencjalny wptyw jest
trudny do zidentyfikowania z uwagi na brak sprecyzowania lokalizacji oraz zakresu mozliwych
dziatan. Nalezy jednak pamieta¢, ze kazdy nowy element infrastruktury technicznej moze
potencjalnie negatywnie wptywac na odbiér danej przestrzeni.

Potencjalnie najwiekszy wptyw na walory i charakter krajobrazu mogg mie¢ inwestycje, ktorych
realizacja wigze sie z ingerencja i zajeciem terendw w obrebie krajobrazow objetych prawng
ochrong lub o szczegdlnie cennych w skali kraju walorach. Nalezy jednak pamietaé, ze kazdy
nawet najbardziej pospolity krajobraz moze miec¢ dla kogo$ znaczenie i wigza¢ ze szczegdlng
historig. Zaleca sie wiec wykonanie indywidualnej oceny poszczegdlnych odcinkéw po
uszczegdtowieniu zakresu projektu przebudowy i/lub rozbudowy danego odcinka.

4.7.4  Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych i rekomendacje

Realizacja dziatan z zakresu utrzymania biezgcego nie powinna znaczgco negatywnie oddziatywacé
na walory krajobrazowe, zaleca sie jednak mozliwie maksymalnie ograniczy¢ czas realizowania
prac oraz generowanie zwiekszonych ilosci pytéw i drgan poprzez stosowanie odpowiednich
praktyk.

Mozliwe propozycje dziatan minimalizujgcych negatywne oddziatywanie realizacji projektéw
zwigzanych z przebudowg i rozbudowg poszczegdlnych odcinkéw drég krajowych, obejmujg m.in.
wtasciwe rozplanowanie i poprowadzenie dobudowywanych w nowym S$ladzie odcinkow,
uwzglednienie w pracach projektowych uksztattowania terenu oraz najcenniejszych
drzewostanow.

Najistotniejsze w przypadku rozbudowy odcinkéw jest prawidtowe wytyczenie przebiegu tras na
etapie projektowym. Szczegdlnie istotne dla ochrony waloréw krajobrazowych jest maksymalne
ograniczanie prac ziemnych i wycinki laséw oraz zieleni przydroznej (np. alei, zieleni izolacyjnej).
Nalezy réwniez dotozy¢ staran w celu ograniczenia emisji hatasu i wytwarzanych odpadow oraz
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maksymalnie skraca¢ czas trwania prac, jak rowniez dba¢ o prawidtowe prowadzenie robodt
pielegnacyjnych i konserwacyjnych.

W  przypadku realizacji dziatan zwigzanych z utrzymaniem strukturalnym oraz dziatan
pilotazowych w zakresie nowych rozwigzan utrzymania zaleca sie, aby wprowadzane elementy
byty mozliwie maksymalnie wkomponowane w istniejgcy krajobraz. Sugeruje sie rowniez
ograniczenie ilosci stosowanych materiatow oraz barw tak, aby nowe elementy w jak
najwiekszym stopniu wpisywaty sie w istniejgca przestrzen i nie odwracaty uwagi od istniejgcych
dominant.

W przypadku lokalizacji ekranéw akustycznych zaleca sie wprowadzenie roslinnosci ostaniajacej
ten element np. w postaci pnaczy gatunkéw dfugowiecznych, rodzimych oraz zimozielonych
o szerokim zakresie tolerancji srodowiskowej (np. bluszcz pospolity). Niedopuszczalne jest
stosowanie w tym celu roslin inwazyjnych. Nalezy takze zaznaczy¢, ze rozwigzanie takie moze by¢
zastosowane jedynie w miejscach poza obszarowymi formami ochrony przyrody oraz poza
miejscami wystepowania nietoperzy (trasy przelotdéw, miejsca rozrodu, zimowania, rojenia itd.).
Podczas doboru gatunkéw nalezy tez zwrdci¢ uwage nie tylko na ich inwazyjnosc, ale takze brak
obecnosci owocow atrakcyjnych dla ptakow.

Nalezy jednakze pamietac¢, ze strat niektorych dobr krajobrazowych takich jak np. mateczniki
lesne, starorzecza czy obszary bagienne, nie da sie zastgpi¢ lub potrzeba wielu lat w celu
odtworzenia tego zasobu. Dla kazdego przypadku zalecane jest podejscie indywidualne, gdyz
zardbwno zagrozone zasoby, jak i charakter, skala i znaczenie przewidywanych skutkow réznig sie
miedzy sobg w konkretnych przypadkach.

4.8 Klimatijego zmiany
4.8.1 Stan aktualny

Klimat jest rozumiany powszechnie jako zbior wielozmiennych cech oddziatywan w systemie,
ktory obejmuje atmosfere, hydrosfere i powierzchnie lgdéw. Jego cechy na danym obszarze
ustalane sg na podstawie wieloletnich obserwacji rdoznorodnych sktadnikow usrednionych
(zmiennych), najczesciej temperatury, opaddw atmosferycznych i wiatru w skali miesigca, roku
lub wielolecia (np. 30-lecia). Klimat jest wiec okreslany na podstawie dtugookresowych statystyk
pogody dla danego regionu, a jego zmiennos¢ zalezy od trzech podstawowych procesdw: obiegu
ciepta, obiegu wody oraz cyrkulacji powietrza. Poza wydzielonymi procesami, na klimat wptywajg
takze: uktad lgdéw i oceandw oraz wysokos¢ n.p.m. Klimat jest jednym z czynnikdw ekologicznych
Scisle powigzanych z wystepowaniem i zyciem organizméw, a takze funkcjonowaniem
pozostatych systemow spoteczno-gospodarczych.

Zmiany klimatu — informacje kluczowe (w kontekscie 6-trgo Raportu IPCC z 2021 r.):
a) poziomy emisji gazow cieplarnianych rosng. Kraje Unii Europejskiej, w tym Polska nadal

mogg wywigzac sie z ustalen podjetych w Cancun (podczas COP16) poprzez osiggniecie
celéw okreslonych w ramach planéw NDC (Nationally Determined Contributions).
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Jednakze dotychczasowe wysitki nie sg zgodne z zatozeniami, tj. utrzymaniem globalnego
ocieplenia znacznie ponizej 2°C lub 1,5°C;

b) sprawozdania z funkcjonowania gospodarek na $wiecie pokazujg globalny wymiar dziatan
podejmowanych w ramach polityk krajowych;

c) kraje podejmujg interdyscyplinarne dziatania w kierunku tworzenia spoteczenstw
niskoemisyjnych i odpornych na zmiany klimatu, a takze na posrednie oddziatywanie tych
fluktuacji w ramach gospodarki miedzynarodowej. Wzmacniane jest pozytywne
oddziatywanie proceséw partycypacyjnych w nowoczesnych spoteczenistwach. Postep jest
zauwazalny, natomiast tempo zmian pozostaje powolne;

d) stale wzrasta liczba programow i projektow o zasiegu ogodlnokrajowym, ktore
wprowadzajg ustalenia w obszarach planowania, finansowania oraz ewaluacji dziatarh na
rzecz budowania odpornosci spoteczno-ekonomicznej. Odzwierciedla to rosngcg
Swiadomos¢ oraz potrzebe zajecia sie problemem zmian klimatu;

e) zestawy dziatarh majgcych na celu redukcje emisji i adaptacje do zmian klimatu rozszerzaja
sie wraz z wdrazaniem nowych instrumentéw politycznych i gospodarczych. Procesy,
ktére okazaty sie skuteczne sg replikowane i rozwijane w ramach dobrych praktyk.
Podobna tendencja obserwowana jest réwniez wsrdd opracowywanych polityk, ktére sg
przeformutowywane (gdy nie spetniajg aktualnych standardéw), badz zmieniane na nowe
(w przypadku znacznie obnizonej skutecznosci).

W V raporcie IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change), opublikowanym w 2013
roku, ocieplanie klimatu uznano jako bezdyskusyjne, podkreslajgc w tym role dziatalnosci
cztowieka. , Wiele zmian, obserwowanych w systemie od lat piecdziesigtych XX wieku nie ma
precedensu w skali wielu dziesiecioleci, a nawet tysigcleci. Atmosfera i ocean ogrzaty sie,
zmalaty masy $niegu i lodu, poziom oceandw podnidst sie, a stezenie gazéw cieplarnianych
w atmosferze wzrosto. Przewiduje sie, ze w ciggu najblizszych 25-30 lat Ziemia doswiadczy
podwojenia poziomu gazéw cieplarnianych sprzed rewolucji przemystowej, prowadzac do
wzrostu srednich globalnych temperatur. Jak wskazuje najnowszy, szdsty raport dotyczacy
zmian klimatu opracowany przez Miedzynarodowy Zespdt ds. Zmian Klimatu (IPCC), wptyw
dziatalnosci cztowieka w Europie jest Scisle powigzany (,wysoka pewnos$c¢”) z ze zmianami
w trendach ekstremalnej temperatury oraz opadéw nawalnych. Ponadto, raport wskazuje na
panregionalne trendy:

e niezaleznie od przysztego poziomu globalnego ocieplenia, temperatury bedg rosty
w tempie szybszym od globalnego przyrostu sSredniego — pewnos$é zmian jest
okreslona jako wysoka;

e czestotliwosé i intensywnos$¢ upatow (w tym tzw. morskich fal upatéw) bedzie
kontynuowata wzrost z ostatnich dziesiecioleci i przewiduje sie jej wzrost niezaleznie
od przyjetego scenariusza emisji gazow cieplarnianych (RCP). Punkt krytyczny
zagrozenia dla funkcjonowania ludzi i ekosystemow zostanie przekroczony o co
najmniej 2°C z duzg pewnoscig;

e dla kazdego ze scenariuszy RCP oraz w kazdym z horyzontow czasowych zmniejszy sie
czestotliwos¢ fal chtodu i dni mroznych, co wskazuje na utrzymanie sie
obserwowanego trendu — pewnos¢ jest uznana za wysoka;
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e pomimo silnej zmiennosci wewnetrznej, obserwowane trendy $rednich
i ekstremalnych temperatur nie moga by¢ wyjasnione bez uwzglednienia czynnikow
antropogenicznych. Jednakze, wyraznie zmniejszony wptyw emisji aerozoli w ostatnich
dziesiecioleciach doprowadzit do zaobserwowania pozytywnego trendu w zakresie
ograniczenia promieniowania krétkofalowego z wysokg pewnoscig;

e sezonowe obserwacje w Polsce sg zgodne z przewidywanym wzrostem opaddow
w miesigcach zimowych. Przewiduje sie wzrost ekstremalnych opaddw i powodzi typu
flash flood po przekroczeniu progu 1,5°C ocieplenia globalnego — wysoka pewnos¢
prognozy;

e obserwowane silne spadki w zasiegu zalegania pokrywy snieznej i w czasie trwania
sezonu $nieznego bedg sie utrzymywaé w miare ocieplania sie klimatu z wysokim
poziomem ufnosci;

e w ostatnich dziesiecioleciach wiele czynnikdw wptywajgcych na zmiany klimatu
ksztattowato sie jednoczesnie. Oczekuje sie, ze wraz ze wzrostem globalnego
ocieplenia, nastgpi wzrost liczby czynnikow istotnie wptywajgcych na klimat (wysoka
pewnosc).

Transport drogowy stanowi jedng z najbardziej wrazliwych na zmiany klimatu gatezi gospodarki.
Oddziatywanie w tym ujeciu rozpatrywac¢ mozna w trzech kategoriach: wptywu zmian klimatu na
infrastrukture, na Srodki transportu oraz na komfort socjalny, przy czym w dwdch ostatnich
kategoriach adaptacja w czasie rzeczywistym jest znacznie mniej czaso- i pracochtonna, niz
w przypadku infrastruktury, ktorej adaptacja uwzglednia¢ musi perspektywe wieloletnia.
Infrastruktura systemu drogowego jest przede wszystkim wrazliwa na takie zjawiska pogodowe,
jak: niskie temperatury i intensywne opady $niegu, ulewne deszcze, burze oraz towarzyszgce im
silne wiatry i wytadowania atmosferyczne oraz wysokg temperature.

Pomimo tego, ze dotychczas zdarzenia zwigzane z czynnikami atmosferycznymi stanowig
niewielki utamek wszystkich incydentéw na sieci drogowej, to nalezy mie¢ na uwadze, ze
wiekszos¢ z tych zjawisk w obliczu zmian klimatu najprawdopodobniej ulegnie intensyfikacji.
Zgodnie z wynikami downscalingu scenariusza emisyjnego RCP8.5, opublikowanymi w ramach
projektu CHASE-PL, zostaty wysuniete nastepujgce wnioski dotyczgce prawdopodobnych
tendencji w zakresie zmian klimatu dla obszaru Polski:

° w catym kraju bedzie postepowat wzrostowy trend temperatury powietrza, najwieksze
ocieplenie przewidywane jest zimg, gdy $rednia wzrosnie o okoto 4,5°C, najmniejsze
latem — o 3,1°C. Jesienig i wiosng przewidywany wzrost temperatury wynosi
odpowiednio 3,5 i 3,2°C. Najsilniejszy wzrost przewidywany jest na podtnocnym
wschodzie z tendencjg spadkowg ku potudniowemu zachodowi we wszystkich porach
roku oprocz lata, kiedy najsilniejsze ocieplenie przewidywane jest w potudniowej
czesci kraju;

° wzrost temperatury bedzie odzwierciedlat sie m.in. w wydtuzaniu sie okresu
wegetacyjnego (jego wczesniejszym poczatku), zmniejszeniu sie ilosci  dni
z temperaturg minimalng ponizej 0°C, przy jednoczesnym wiekszym udziale dni
z temperaturg maksymalng powyzej 25°C;
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° przewidywany jest wzrost sum opaddéw w Polsce o okoto 18%, najwiekszy wiosng
i zimg — ponad 26%, najstabszy latem — 5%. Przyrost nie bedzie réwnomierny, najsilniej
opady wzrosng na poétnocy i pdtnocnym wschodzie, najstabiej na potudniu;
jednoczesnie przewidywany wzrost sum opadéw atmosferycznych nie bedzie miat tak
negatywnego wptywu jak wzrost czestosci i intensywnosci wystepowania deszczéw
nawalnych.

Scenariusze klimatyczne wskazujg, ze w dalszej perspektywie, zmiany klimatu bede wptywac
negatywnie na transport, przy czym w perspektywie do korica XXI wieku najwieksze zagrozenie
stanowi¢ majg intensywne opady deszczu. Jednoczesnie nalezy przygotowac sie do znacznego
nasilenia zjawisk ekstremalnych.

Najnowszy Raport IPCC z 2021 wprowadzit nowg nomenklature oraz definicje ksztattujgce
funkcjonowanie scenariuszy klimatycznych. Wobec tego zwrdcenie uwagi na aspekty
przestrzenne zmian klimatu w Polsce jest mozliwe jedynie po zastosowaniu procedury asymilacji
danych pozyskanych lokalnie do wynikow modelowania regionalnego. Informacje dotyczace
trenddw zmian klimatu dla regionu Europy Centralnej i Wschodniej dostepne sg aktualnie jako
wyjatek z pierwszej czesci Raportu:

https://www.ipcc.ch/report/ar6/wgl/downloads/factsheets/IPCC AR6 WG| Regional Fact Shee
t Europe.pdf

Tym samym zmienia sie rozktad przestrzenny dla danych scenariuszowych w Polsce. Dotychczas
zrodtem wtasciwym aspektu przestrzennego skutkdow zmian klimatu byty wyniki pracy w ramach
projektu Klimada 2.0 (https://klimada2.ios.gov.pl/klimat-scenariusze/). Nalezy jednak zwrdcic
uwage na metodyczng nieaktualnos¢ danych i potrzebe bezposredniej pracy z danymi
zrédtowymi portalu Copernicus Climate Data Store (https://cds.climate.copernicus.eu/). Wkrotce,
na potrzeby prowadzenia analiz przestrzennych oraz inwestycji wielkopowierzchniowych nalezy
spodziewac sie aktualizacji map regionalnych modeli klimatycznych w zasiegu kraju. Obecnie,
w przypadku przygotowania studidw przedrealizacyjnych zaleca sie asymilacje najnowszych
danych modelowych udostepnionych w ramach modeli regionalnych do zadanej lokalizacji
inwestycji.

4.8.2 Zmiany klimatu i adaptacja do nich w przypadku braku realizacji Programu

Brak realizacji zatozen i celdow Programu bedzie miat posrednio negatywny wptyw na stan
sprzezenia klimat-transport. Zaniechanie dziatan wynikajgcych z tresci Programu moze
doprowadzié¢, w dtuzszej perspektywie do znaczgcego wzrostu wrazliwosci systemu transportu
drogowego, a co za tym idzie, jego ekspozycji na zjawiska bedgce skutkami zmian klimatu.
Postepujaca degradacja sieci infrastruktury drogowej jest znacznie bardziej narazona na zjawiska,
ktore nie sg definiowane jako zdarzenia ekstremalne, lecz w przypadku dtuzszego oddziatywania
na transport mogg prowadzi¢ do strat ekonomicznych, a takze spadku bezpieczenstwa i komfortu
podrdzy uczestnikdéw przemieszczen. Odstgpienie od implementacji rozwigzan wspomnianych
w ramach trzeciego celu szczegétowego bedzie w dtuzszej perspektywie stanowito coraz wieksze
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wyzwanie dla utrzymania sprawnej, odpornej na skutki zmian klimatu infrastruktury drogowej.
Utrudni to wiec proces adaptacji sektora.

4.8.3 Ocena oddziatywan Programu w kontekscie zmian klimatu oraz adaptacji infrastruktury drogowej
do zmian klimatu

W tresci Programu zatozono realizacje trzech celdw szczegdtowych, z ktorych kazdy bedzie miat
swoje odzwierciedlenie w relacji klimat-transport. Sprzezenie to jest w ramach niniejszej
Prognozy traktowane dwojako: 1) w kontekscie wptywu zapiséw Programu na relacje w kierunku
realizacja celdw i jej ewentualny wptyw na eskalacje zjawisk potegujgcych niepozgdane emisje do
atmosfery, oraz 2) w rozumieniu wptywu obserwowanych skutkéw zmian klimatu na mozliwos¢
realizacji celéw Programu. Sprawdzany jest ponadto wptyw na potencjat adaptacyjny sektora
wynikajgcy z zatozen Programu.

Nalezy zauwazy¢, ze adaptacja sektora transportu do skutkéw zmian klimatu jest jednym
kluczowych zadan stojgcych przed Wspdlnotg Europejskg, totez decyzje podejmowane obecnie
powinny uwzglednia¢ perspektywe wskazang w scenariuszach zmian klimatu w obrebie 6-tego
Raportu IPCC z roku 2021. W raporcie zwrdcono szczegdlng uwage na koniecznos¢ adaptacji sieci
drogowej wraz z infrastrukturg towarzyszacg poprzez minimalizacje ekspozycji systemu na
obserwowane i prognozowane, nowe trendy w ksztattowaniu sie podstawowych zmiennych
klimatu (opad, temperatura, wiatr). Wigze sie to z potrzebg ponownego rozpoznania i aktualizacji
norm klimatycznych w obszarach realizacji planowanych przedsiewzie¢. Pocigga to za sobg
koniecznos$¢ dostosowania systemu, pod katem konstrukcyjnym, organizacyjnym, ale réwniez
lokalizacyjnym do nowych uwarunkowan klimatycznych. Nalezy ponadto mie¢ na uwadze, ze
zgodnie z teorig systemow, ktora ma odzwierciedlenie w badaniu interakcji klimatu z dziatalnoscia
ludzka, rozbudowa lub lokalizacja inwestycji w przestrzeni wigze sie z jej ekspozycja na
oddziatywanie klimatu. Negatywne skutki wynikajgce z ekspozycji wymagajg stosowania zabiegdw
mitygujgcych (w kontekscie relacji nr 1) oraz adaptacyjnych (w odpowiedzi na relacje nr 2).

Dziatania, w ktérych zakres wchodzg rozbudowa Iub przebudowa sieci drogowej wraz
z infrastrukturg towarzyszacy, bedg generowaty nieuniknione emisje do atmosfery substancji
niepozgdanych. Scenariusze emisji opracowane w ramach VI Raportu ds. zmian klimatu IPCC
ujmujg w swoim zakresie oddziatywania zwigzane z tzw. srodowiskowymi kosztami adaptacji. Nie
inaczej jest w przypadku dostosowania technicznego (i technologicznego) transportu do norm,
ktére w zatozonym horyzoncie czasowym (np. do 2050) bedg minimalizowaty presje
srodowiskowg infrastruktury przy jednoczesnym zwiekszaniu jej zdolnosci adaptacyjnej do
spodziewanych (a czesciowo réwniez anomalnych) zdarzen wynikajgcych ze zmian klimatu.
W zakresie etapu realizacji zatozen Programu emisje do atmosfery bedg nasilone w okresie
prowadzenia prac remontowo-budowlanych, w trakcie transportu zwigzanego z dziataniami
realizacyjnymi oraz lokalnie — w obliczu koniecznosci reorganizacji ruchu drogowego. Etap
eksploatacji zwigzany bedzie z emisjami wynikajgcymi z charakteru przemieszczen, prac
utrzymaniowych. Docelowo, czes$¢ z zapiséw Programu wskazuje na mozliwosci kompensacji
(mitygacji) niektérych z niepozgdanych skutkéw funkcjonowania systemu transportu drogowego.
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W ramach celu szczegdtowego dotyczgcego zwiekszenia spojnosci sieci drog krajowych
dostosowanych do ruchu pojazdéw o nacisku pojedynczej osi do 11,5 t mowa jest
0 tzw. utrzymaniu strukturalnym drog, co skutkuje przebudowg lub rozbudowg elementdw sieci.
Ze wzgledu na nieunikniony rozwdj potgczen transportowych, zapis celu w przypadku utrzymania
strukturalnego odpowiada potrzebie dostosowania infrastruktury do obowigzujgcych w Unii
Europejskiej norm. Wptynie to posrednio pozytywnie na wzrost odpornosci systemu na
spodziewane oddziatywanie zmiennych klimatu. Na tempo i skale degradacji sieci wptywaja
rowniez oddziatywania lokalnych zjawisk pogodowych. Niedostosowanie strukturalne odcinkéw
wptynie na wzrost kosztéw zwigzanych z utrzymaniem/remontem co zmniejszy odpornosé
i elastycznos¢ infrastruktury.

Cel zwigzany z zapewnieniem wymaganego stanu technicznego istniejgcej infrastruktury
(utrzymanie biezgce) dotyczy zabiegdow pozwalajgcych na zachowanie przez infrastrukture
drogowg technicznej funkcjonalnosdci transportowej w potgczeniu z bezpieczenstwem
przemieszczen. Sie¢ drogowa na obszarze kraju jest eksponowana na odmienne cechy klimatu
lokalnego, jednakze w wiekszosci przypadkdéw przebiegu infrastruktury mowa jest to intensyfikacji
zjawisk klimatycznych, w szczegdlnosci zdarzern opadowych oraz oddziatywania temperatury
powietrza. Zdarzenia opadowe o charakterze ekstreméw to przede wszystkim dni w roku, gdy
suma opadu przekracza 20 mm; zjawiska potgczone sg z burzami oraz silnymi porywami wiatru.
Istotnymi wskaznikami opadowymi do wziecia pod uwage sg takze liczba dni w (porze) roku, gdy
opad nie wystepuje (czesto w powigzaniu z tzw. dniami upalnymi) oraz wskaznik intensywnosci
opadu. W przypadku oddziatywania zjawisk powigzanych z temperaturg, na zabiegi
utrzymaniowo-konserwacyjne wptyw bedg miaty: liczba dni gorgcych (gdy temperatura
maksymalna przekracza 25°C), liczba dni upalnych lub tzw. fal upatéw, ktérych przyjeta w Polsce
definicja méwi o ciggu przynajmniej trzech dni, gdy temperatura maksymalna przekracza 30°C.
Jednakze, nalezy zauwazy¢, ze inwestycje o przebiegu liniowym, transregionalnym bedg
eksponowane na zréznicowane oddziatywanie i czestotliwosc zjawisk termicznych. Totez, dobdr
praktyk utrzymania biezgcego powinien by¢ powigzany ze strefowaniem klimatycznym mozliwym
do osiggniecia przy zastosowaniu technik asymilacji obserwacji pogodowych pochodzgcych
z pomiardow naziemnych lub monitoringu infrastruktury do wskazan regionalnych modeli
klimatycznych. Dzieki temu, mozliwe bedzie rozpoznanie scenariusza emisyjno-klimatycznego
zblizonego do danej lokalizacji, tak by nastepnie dobra¢, z jednej strony: odpowiednie zabiegi
adaptacyjne, a z drugiej: obserwowac na podstawie kolejnych pomiarow, czy i w jakim tempie
infrastruktura realizuje zatozenia scenariusza niskoemisyjnego. Pozostate istotne wskazniki
powigzane z temperaturg to: liczba dni mroZznych i przymrozkowych, liczba dni z przejsciem
temperatury przez 0°C w ciggu doby, liczba dni w roku z gotoledzig, a takze liczba tzw. nocy
tropikalnych, gdy temperatura minimalna przekracza 20°C. WskaZzniki wymienione powyzej bedg
miaty odzwierciedlenie we wskazanych w Programie danych gromadzonych na potrzeby badania
stanu nawierzchni. W zwigzku z tym, wspomniana w tresci celu potrzeba opracowania
metodologii i przygotowania wieloletniego planu remontéw powinna uwzglednia¢ ksztattowanie
sie wspomnianych zmiennych klimatu, w obrebie przynajmniej trzech scenariuszy rozwoju socjo-
ekonomicznego wg. IPCC. W zgodzie z dostosowaniem systemu transportu drogowego na
oddziatywanie skutkéw zmian klimatu pozostajg wymienione dziatania majace na celu
odwodnien, widocznosci i czytelnosci oznakowania pionowego i poziomego, utrzymanie
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nasadzen zieleni przydroznej. Nie bez znaczenia, szczegdlnie w kontekscie wzrostu
zapotrzebowania energetycznego transportu jest utrzymanie sprawnosci i wydajnosci
infrastruktury energetycznej. Utrzymanie w trakcie zabiegéw sezonowych (np. konserwacja
zimowa) powinno by¢ dostosowane do rozpoznanych regionalnie zmian w rozktadzie termicznych
por roku, ktérych fluktuacje w okresie wiosennym i letnim prowadza do lokalnie wystepujacych
zjawisk burzowych oraz oddziatywania silnych wiatréw o typie huraganowym. Ostatecznie,
opracowany szczegdtowy zakres i sposob realizacji utrzymania biezgcego w ramach osobnych
dokumentéw powinien brac¢ pod uwage aspekty zmian klimatu poruszone powyzej.

Cel szczegotowy dotyczacy nowych rozwigzan w zakresie utrzymania infrastruktury porusza
kwestie potrzeby wprowadzenia technologii pozwalajgcych na ograniczenie presji srodowiskowe;j
projektow drogowych. W ramach proponowanych rozwigzan znajdujg sie dziatania
proklimatyczne, gtdwnie zwigzane ze zmniejszaniem presji Srodowiskowej systemu transportu
drogowego. Docelowo jest to podejscie zgodne zatozeniami Europejskiego Zielonego tadu.
Program rozwaza zastosowanie zielonych filtrow antysmogowych, dziatan zapobiegawczych
(skutkom) suszy, a takze wykorzystanie odnawialnych Zzrédet energii. Wydzwiek deklaracji jest
istotnie ukierunkowany na rozwigzania wspomagajace transformacje systemu do formy
zaktadanej w definicji zréwnowazonej mobilnosci, jednakze niepokojgca jest nadmierna
ostrozno$¢ w zaktadanej skali zastosowania dziatan, stojagca w opozycji do potrzeby
kompleksowego podejscia i wspomnianej w Programie ,intensyfikacji” procesu adaptacyjnego.
Z zapisow tresci celu wynika, ze planowane rozwigzania, jakkolwiek wpisujgce sie w globalne
trendy polityki klimatycznej, majg charakter deklaratywny, opierajgc sie jednoczesnie na
nieprecyzyjnym okresleniu skali przedsiewziecia. Moze to potencjalnie prowadzi¢ do sytuacji, gdy
proces adaptacji lub mitygacji nie bedzie odpowiadat potrzebom uzytkownikdéw i infrastruktury
zarowno pod wzgledem tempa implementacji, jak ipriorytetyzacji doboru rozwigzan, ktére
w przypadku infrastruktury zwigzanej systemowo (np.droga, pobocze, MOP) najwiekszg
skutecznosc adaptacyjng osiggajg poprzez kumulacje dziatan. W przypadku stosowania rozwigzan
antysmogowych kluczowe jest strefowanie gatunkdw nasadzen, a w ramach projektow
pilotazowych dywersyfikacja przestrzenna testowanych dziatan tak, by ujete zostaty rézne formy
ekspozycji infrastruktury. Implementacja rozwigzan dla gatunkdéw zapylaczy powinna byc
testowana z uwzglednieniem uwarunkowac opadowo-temperaturowych, szczegélnie w aspekcie
naktadania sie okreséw bezopadowych z dniami upalnym — wdwczas zahamowana jest produkcja
nektaru gatunkéw roslin miododajnych.

Wskazane w Programie dziatania przyczynig sie do ztagodzenia oddziatywania skutkow suszy,
szczegodlnie w przypadku racjonalnego gospodarowania wodg i ksztattowania retencji. Zwrécono
uwage na fakt, iz aktualnie rozwigzania muszg odpowiadaé¢ na funkcjonowanie infrastruktury
zarowno w okresach niedoboru wody, jak i przypadku nagtych, nawalnych zdarzen opadowych.
Ekspozycja na tak odmienne zjawiska moze by¢ rownie prawdopodobna w okresie miesiecy
letnich. Analizy poprzedzajgce stosowanie rozwigzan z zakresu gospodarki wodno-opadowej
powinny wiec uwzglednia¢ aktualne trendy w ksztattowaniu sie zjawisk opadowych, wraz ze
Swiadomoscig specyfiki lokalnej obszaru realizacji projektu. Proponowane podejscie polega na
ocenie obszaru z zastosowaniem danych pochodzgcych z modeli klimatycznych, nastepnie
uwzglednienie lokalnych uwarunkowan geograficznych oraz adekwatne zmniejszenie ryzyka, gdy
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zabiegi adaptacyjne sg juz stosowane. Dane historyczne, jakkolwiek pomocne, nie stanowig
obecnie wtasciwego punktu odniesienia, nawet przy istnieniu danych o kilkudziesiecioletnigj
klimatologii obszaru.

W zakresie rozwigzan OZE Program wskazuje na zalety wynikajgce z mozliwosci zamiany
podejscia w ksztattowaniu podazy energii. System drogowy jest sektorem zasobochtonnym, totez
wykorzystanie energii stonecznej, wiatrowej czy biologicznej jest potencjalnie krokiem w kierunku
zrownowazonego transportu. Podczas zabiegdw intensyfikacji wprowadzania OZE nalezy mie¢ na
uwadze rozpoznanie mozliwosci produkcji energii w stosunku do ilosci urzagdzen OZE (np. panele
fotowoltaiczne) pod katem zajetosci terenu i ekspozycji infrastruktury OZE na zjawiska
klimatyczne. Przyktadem jest obnizenie zdolnosci produkcji energii z paneli fotowoltaicznych
w okresach fal upatéw, gdzie uszkodzenie urzadzen moze by¢ trwate. Istotnym aspektem jest
dostosowanie MOPéw do obstugi podrézujgcych w miejsca/infrastrukture zapewniajaca komfort
termiczny oraz bezpieczenstwo. Dziatania wyszczegdlnione w Programie, podobnie jak te
wskazane w obrebie niniejszej Prognozy sg skuteczne przede wszystkim woéwczas, gdy
implementowane sg sprawnie, kompleksowo oraz z uzyciem danych o obserwowanych
i spodziewanych skutkach zmian klimatu.

4.8.4 Propozycje minimalizacji negatywnego oddziatywania zmian klimatu na infrastrukture drogowg

Minimalizacja negatywnego oddziatywania skutkéw zmian klimatu na system transportu
drogowego jest oparta przede wszystkim na rozpoznaniu ekspozycji infrastruktury na
poszczegdlne mozliwe oddziatywania zdarzen pogodowych. Poziom skomplikowania sprzezen
w obrebie systemu klimatycznego, nawet w ujeciu regionalnym, nie pozwala na realne
,Zahamowanie” zmian klimatu. Dostepne rozwigzania polegajag wiec na mitygacji oddziatywan
wynikajgcych z zaleznosci transport-klimat i adaptacji do najbardziej prawdopodobnych
scenariuszy. Tre$¢ Programu wprowadza szereg propozycji zgodnych z globalnymi i Europejskimi
trendami w ksztattowaniu zréwnowazonego transportu. Wyszczegdlnione propozycje dotyczg
wiec wszystkich aspektow poruszonych w powyzszej analizie oddziatywan potencjalnych skutkéw
realizacji celdow na relacje transport drogowy — klimat i jego zmiany. Zaleca sie:

a) wykorzystywanie w analizach przygotowawczych oraz przedrealizacyjnych, realizacyjnych
monitorujgcych dla projektéw (takze pilotazowych) wykorzystanie aktualnych, dostepnych
publicznie danych pochodzacych z modeli klimatycznych dostepnych w ramach ustug
Europejskiej Agencji Kosmicznej oraz projektu Copernicus; w przypadku rozpoznania
oddziatywan sub-regionalnych wymagane jest stosowanie danych poddanych uprzednio
procedurze asymilacji do danych pozyskiwanych in situ;

b) oparcie monitoringu realizacji celéw oraz stosowanych rozwigzann adaptacyjnych
o zatozenia zawarte w poszczegdlnych scenariuszach socjo-ekonomicznych tzw. RCP), co
pomoze w okreslaniu stopnia zgodnosci poziomu emisji z mierzalnym punktem
odniesienia;

c) rozwazenie wykorzystania kompleksowego monitoringu pasywnego uwarunkowan
pogodowo-klimatycznych na wybranych odcinkach w celu rozbudowy bazy danych
o zréznicowaniu obszaréw inwestycji oraz identyfikacji presji srodowiskowych w ujeciu
dtugoterminowym;
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d) zwrdcenie uwagi na konieczno$¢ dostosowania infrastruktury towarzyszacej (MOPy)
transportowi do potrzeb uzytkownikéw w zakresie komfortu termicznego oraz
bezpieczestwa na wypadek wystgpienie pogodowych ekstremow;

e) koniecznos¢ rozpoznania lokalnych uwarunkowan bioklimatycznych w przypadku
realizowania nasadzen, w szczegdlnosci w kontekscie potrzeb funkcjonowania gatunkéw
zapylaczy i roslin miododajnych;

f) w odniesieniu do zapisow trzeciego celu szczegdtowego — rozpoznanie skutkow
wprowadzenia analogicznych  funkcjonujgcych  obecnie rozwigzan  adaptacyjno-
mitygacyjnych w innych systemach transportu drogowego w Europie w celu unikniecia
btedow i maladaptacji mozliwych do eliminacji juz na etapie projektéw pilotazowych.

4.9 Klimat akustyczny
49.1 Stan aktualny

Whptyw na klimat akustyczny to jeden z gtéwnych aspektow oddziatywania sektora transportu na
srodowisko, w szczegdlnosci na organizmy zywe, w tym cztowieka. Jego gtdwna
i najpowszechniejszg sktadowg jest hatas drogowy, definiowany jako wszystkie niepozadane,
nieprzyjemne, dokuczliwe lub szkodliwe dzwieki emitowane przez srodki komunikacji drogowej
lub ulicznej. Szkodliwo$¢ hatasu zalezy przede wszystkim od jego natezenia, czestotliwosci,
charakteru zmian w czasie oraz dtugotrwatosci dziatania.

Pomiary hatasu drogowego w Polsce wykonywane s3 przede wszystkim przez GIOS oraz
zarzadcéw drég. GIOS realizuje monitoringowe pomiary i badania hatasu komunikacyjnego,
w miejscowosciach ponizej 100 tys. mieszkarncéw oraz na terenach niewymienionych w art. 117
ust. 2 ustawy Pos, tj. przy drogach, ktorymi przemieszcza sie mniej niz 3 min pojazdéw
samochodowych rocznie. Natomiast zgodnie z art. 175 Pos zarzadca drogi jest zobowigzany do
okresowych pomiaréw hatasu od drég o ruchu powyzej 3 min pojazddéw rocznie, na podstawie,
ktorych sporzadzane sg strategiczne mapy hatasu. Pomiary sg wykorzystywane do identyfikacji
terendow  spetniajgcych  kryteria  ,szczegdlnej  ucigzliwosci”,  identyfikacji  rejondw
o ponadnormatywnym poziomie hatasu, czy tez w opracowaniu map hatasu dla miast i rejonéw.

Zgodnie z informacjami z ostatniego opublikowanego raportu o stanie akustycznym $rodowiska®’
w Polsce oceng w ramach map akustycznych objeto facznie 10 917 km drog. Wsréd drog
pozamiejskich objetych procesem realizacji map akustycznych w ok. 67% (w rundzie Il 80%)
zarzadzajacym jest Generalna Dyrekcja Drog i Autostrad (GDDKIiA). Mozna, wiec przyjaé, ze ruch
na drogach bedgcych w gestii GDDKIA ksztattuje warunki akustyczne na obszarach pozamiejskich
(Ryc. 4.35).

97 Raport o stanie akustycznym $rodowiska w Polsce na podstawie wynikdw realizacji map akustycznych + Ill runda realizacji map akustycznych,
GIOS, 2020.
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Legend

——— Gtéwne drogi, runda Ill (2017r)
Gtéwne drogi, runda Il (2012r)

[:] Aglomeracja > 100 tys. mieszkancow
Granica wojewddztwa

Ryc. 4.35 Rozktad przestrzenny odcinkéw drég, ktére objeto mapami akustycznymi podczas Il i Il rundy mapowania (Zrédto:
Raport o stanie akustycznym $rodowiska w Polsce)

goszcz,

Sk

W ramach opracowania map akustycznych dla gtéwnych drég, wyznaczane sg m.in. liczby osdb
eksponowanych na hatas pochodzacy z tych drog, w réznych klasach ekspozycji, dla poziomdw
Lown oraz Ln. Dane te zestawiono w ponizszych tabelach.

Tab. 4.23 Rozktad ekspozycji na hatas pochodzacy od gtéwnych drog pozamiejskich, wyrazonej poziomem Loww (GIOS-PMS,

2017)
ekspozycja na hatas (liczba oséb)
w zakresie poziomu w zakresie poziomu w zakresie poziomu
o Lpwn > 70 dB Lpwn > 68 dB Lpwn > 64 dB
zakres wartosci OSZACOWANIE OSZACOWANIE OSZACOWANIE
Lp. ROZCIOMY w poszczegdlnych (poziom dopuszczalny | (poziom dopuszczalny | (poziom dopuszczalny
Lown klasach poziomu wg kategorii 4, tabeli 3 | wg kategorii 3, tabeli 3 | wg kategorii 2, tabeli 3
rozp. MS z 14.06.2007 z | rozp. MS z 14.06.2007 z | rozp. MS z 14.06.2007 z
pdzn zm. (Dz.U. 2014 pdzn zm. (Dz.U. 2014 pdézn zm. (Dz.U. 2014
r., poz. 112). r., poz. 112). r., poz. 112).
1 2 3 4 5 6
1 55-59 dB 1018989
2 60-64 dB 608 289 121158
3 65-69 dB 390989 155956 389 889
4 70-74 dB 165 894 165 894 165 494 165 494
5 >75 dB 33492 33492 33492 33492
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6 tacznie

2217653

199 386

354 942

710033

Do tabeli wtgczono ogdlne oszacowania liczby ludnosci narazonej na hatas o poziomie dopuszczalnym:
Lpwn =70 dB (kryterium dla centréw miast powyzej 100 000 mieszkaricédw, kolumna 4 poz. 6) lub

Lpwn = 68 dB (kryterium gtéwnie dla terendw zabudowy wielorodzinnej, kolumna 5 poz. 6) lub

Lpwn = 64 dB (kryterium przede wszystkim dla zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej - kolumna 6, poz. 6).

Tab. 4.24 Rozktad ekspozycji na hatas pochodzacy od gtéwnych drég pozamiejskich, wyrazonej poziomem Ly (GIOS-PMS, 2017)

ekspozycja na hatas (liczba oséb)
w zakresie poziomu . )
Ly > 6548 w zakresie poziomu
Ly >59dB
zakres wartosci OSZACOWANIE 0OSZACOWANIE
Lp. L, w poszczegolnych klasach (poziom dopuszczalny wg .
pozioméw Ly ) . . (poziom dopuszczalny wg
poziomu kategorii 4, tabeli 3 rozp. N ) .
. ¥ kategorii 2, 3, tabeli 3 rozp. MS z
MS z 14.06.2007 z pézn .
zm. (Dz.U. 2014 1., poz 14.06.2007 z pdzn zm. (Dz.U.
B 1'12) R 2014 r., poz. 112).
1 2 3 4 5
1 50-54 dB 823 075
2 55-59 dB 497 645 99 309
3 60-64 dB 259 551 258 951
4 65-69 dB 79 406 79 406 79 406
5 >70 dB 11889 11 889 11889
6 tacznie 1671566 91 295 449 555

Do tabeli wtgczono ogdlne oszacowania liczby ludnosci narazonej na hatas o poziomie powyzej dopuszczalnego:

Ln =65 dB (kryterium dla centréw miast powyzej 100 000 mieszkaricdw, kolumna 4 poz. 6) lub

Ln =59 dB (kryterium gtéwnie dla terendéw zabudowy wielorodzinnej oraz dla zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej) (kolumna
5, poz. 6).

Na ponizszych wykresach zestawiono natomiast dane jak na przestrzeni ostatnich 10 lat zmieniata
sie liczba 0sdb narazonych na hatas przekraczajgcy wartosci dopuszczalne w obrebie aglomeracji
i poza nimi okre$lone wskaznikami Lpwn i Ln. Analizujgc zmiany, ktére zaszty w okresie 2007 -
2017 nalezy jednak uwzglednic, iz w przypadku aglomeracji w poréwnaniach ekspozycji na hatas
drogowy w |, Il i lll rundzie mapowania wystepuje istotna réznica jakosciowa: W Il rundzie objeto
procesem realizacji map akustycznych ok. 7 razy wiecej drog, lecz o dwukrotnie nizszym limicie
natezen ruchu (6000000 do 3000000 pojazdéw rocznie). Wyciggajgc, wiec wnioski
z prezentowanego materiatu niezbedne jest wziecie pod uwage faktu, iz podstawy ocen w tych
okresach réznig sie istotnie.
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Liczba ludnosci eksponowana na ponadnormatywny hatas Ly, 255 dB

2007 2012 2017

Miliony
(o))

N w

=

B W aglomeracjach M Poza aglomeracjami

Wyk. 4 Liczba ludno$ci eksponowana na ponadnormatywny hatas Lpwn>55 dB

Liczba ludnosci eksponowana na ponadnormatywny hatas Ly>50 dB

4,5

Miliony
D

3,5

2,5
1,5
0,5
.

2007 2012 2017

N

[ERN

B W aglomeracjach M Poza aglomeracjami

Wyk. 5 Liczba ludnos$ci eksponowana na ponadnormatywny hatas Ly>50 dB

Niemniej na przedstawionych wykresach zaobserwowaé¢ mozna, iz w przypadku gtéwnych drég
pozamiejskich liczba ludnosci narazona na ponadnormatywny hatas w roku 2007 byta znacznie
nizsza niz w 2012, natopito wiec generalne pogorszenie klimatu akustycznego w otoczeniu drég,
natomiast w roku 2017, w stosunku do 2012 nieznacznie spadta, nawet uwzgledniajac
zaobserwowany w tym okresie wzrost natezenia ruchu. Oznacza to stopniowga poprawe klimatu
akustycznego w ich otoczeniu, powodowang miedzy innymi inwestycjami w zakresie poprawy
jakosci infrastruktury i stosowania srodkow minimalizujgcych hatfas. Z uwagi na wspomniane
réznice w mapowaniu w rundzie Il w obrebie aglomeracji trudno jednoznacznie potwierdzi¢ ten
trend w obrebie drég miejskich na terenach aglomeracji, poniewaz liczby ludnosci narazonej na
ponadnormatywny hatas dla roku 2007 i 2017 sg podobne.
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Wyniki uzyskane w ramach ostatniej rundy mapowania wskazuja, iz na hatas pochodzacy od
gtéwnych drég, tfacznie pozamiejskich i potozonych na obszarze aglomeracji wyrazony

konkretnym poziomem Lpwn narazone sg nastepujgce powierzchnie

Tab. 4.25 Zestawienie powierzchni narazonych na hatas pochodzacy od gtéwnych drég, tagcznie pozamiejskich i potozonych na
obszarze aglomeraciji - Ill runda (GIO$-PMS, 2017)

zakres warto$¢ poziomu Lown

Zestawione wielkosci B ‘f'B _ >65 ('15 ' >T5 (.:IB .
(wigczajac powierzchnie na (wigczajac powierzchnie na (wtaczajagc powierzchnie na
obszarach aglomeracji) obszarach aglomeracji) obszarach aglomeracji)

Powierzchnia [km?]
eksponowana na hatas o 6651 1989 483
poziomie Lpwn

Gtowne wnioski zawarte w przytoczonym raporcie w kontekscie sytuacji innych krajow UE
wskazujg, iz stan klimatu akustycznego, ksztattowanego w Polskich aglomeracjach przez ruch
drogowych jest zblizony do sredniej w UE, natomiast w przypadku drég pozamiejskich ekspozycja
na hatas jest na ogodt wyzsza, niz wartosci Srednie w innych panstwach cztonkowskich.

4.9.2 Ocena oddziatywan Programu na klimat akustyczny

Realizacja pierwszego celu szczegdétowego Programu, tj. zwiekszenia spdjnosci sieci w kontekscie
klimatu akustycznego charakteryzowac sie moze zrdéznicowanym oddziatywaniem. W Swietle
wyroku TSUE z dnia 21 marca 2019 roku, ktéry wymusit dopuszczenie mozliwosci poruszania sie
pojazdow o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 t po wszystkich drogach
publicznych w Polsce, w wielu miejscach, gdzie dotad ten ruch nie byt dopuszczony z pewnoscig
doszto do gwattownego pogorszenia klimatu akustycznego na skutek pojawienia sie tam ruchu
ciezarowego. Efekt ten wzmacniany jest dodatkowo przyspieszong degradacjg tych odcinkdéw
z uwagi na nieprzystosowanie ich do przenoszenia tego typu obcigzen. Dlatego osiggniecie celu,
ktérego realizacja wedtug przyjetego wskaznika obejmie przebudowe/rozbudowe ok 2 500 km
drog, a tym samym zapewnienie dotrzymania na nich dopuszczalnych standardow
Srodowiskowych, pozwoli na wyeliminowanie wystepujacych dotad przekroczern w obrebie
terendw ochronie akustycznej. Bedzie to oddziatywanie bezposrednie o statym charakterze
i dtugoterminowym efekcie. Z drugiej jednak strony uatrakcyjnienie w ten sposéb szeregu
odcinkéw  drég  krajowych, szczegdlnie poddanych rozbudowie, moze skutkowac
niedoszacowanym na etapie projektowym wzrostem natezenia ruchu i prowadzi¢ do przekroczen
dopuszczalnych standardow akustycznych w ich otoczeniu z uwagi na przekroczenie granic
skutecznosci zastosowanych zabezpieczen akustycznych. Dlatego na etapie projektowania
przedsiewzie¢ w ramach utrzymania strukturalnego, w szczegdlnosci planowania $Srodkéw
minimalizujgcych oddziatywania akustyczne nalezy przyjmowac prognozy natezenia ruchu oparte
na analizach modelowych uwzgledniajgcych planowane inwestycje i faktyczne relacje sieciowe,
zamiast stosowanych najczesciej wyliczen wskaznikowych. Waznym aspektem jest réwniez
weryfikacja skutecznosci zastosowanych rozwigzan w ramach analiz porealizacyjnych. W trakcie
osiggania celu liczy¢ sie nalezy réwniez z chwilowymi oddziatywaniami negatywnych zwigzanymi
bezposrednio z realizacjg poszczegdlnych inwestycji. Bedg to jednak oddziatywania
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krotkookresowe o niewielkim nasileniu. Bardziej szczegdétowa analize tego zagadnienia podjeto
w dalszej czesci rozdziatu.

Osiggniecie drugiego z okreslonych w dokumencie celow, jakim jest zapewnienie wymaganego
stanu technicznego infrastruktury, powinno jednoznacznie korzystnie wptyngé na klimat
akustyczny otoczenia drog. Wtasciwy stan nawierzchni, oznakowania oraz elementdw otoczenia
drogi, w tym zabezpieczen przeciwhatasowych w duzym stopniu zmniejszajg generowany ruchem
hatas w otoczeniu drogi. Dos¢ czesto stosowane, szczegdlnie na odcinkach biegnacych przez
tereny wrazliwe, wyciszone lub ciche nawierzchnie w celu utrzymania swoich wtasciwosci
akustycznych wymagajg odpowiednich prac konserwacyjnych, czyszczenia, itp. realizowanych
wtadnie w ramach utrzymania biezgcego. Prognozowany efekt pozytywny osiggniecia celu bedzie
miat charakter bezposredni, o statym oddziatywaniu w $rednim terminie.

Ostatni z wymienionych celéw szczegdtowych, jakim jest intensyfikacja dziata, zmniejszajacych
negatywny wptyw infrastruktury drogowej na srodowisko z definicji powinien mie¢ oddziatywanie
pozytywne. Jednak zgodnie z zatozeniami Programu dziatania w tym zakresie skupig sie przede
wszystkim na wdrazaniu (gtéwnie pilotazowym) projektéw zwigzanych z ochrong powietrza i waéd.
Zatem realizacja tego celu szczegdtowego pozostanie bez znaczgcego bezposredniego wptywu na
klimat akustyczny w otoczeniu drég zarzadzanych przez GDDKIA. Mozliwe s3 jednak pewne
pozytywne state oddziatywania posrednie, ktére beda wigzaty sie z symultanicznym dziataniem
przeciwhatasowym opisywanych w Programie zielonych filtrow antysmogowych, czy
zintegrowanych z ekranami akustycznymi paneli fotowoltaicznych. Skala tego oddziatywania
z uwagi na ilos¢ i pilotazowy charakter projektéw przewidywanych przez Program bedzie jednak
mata. Dopiero wdrozenie tego typu rozwigzan w wiekszej skali mogtoby mie¢ wiekszy wptyw na
zmniejszanie oddziatywania sieci drog krajowych klasy G i GP.

W oparciu o powyzsze nalezy stwierdzi¢, ze realizacja celu gtéwnego PWKSD w ogdlnym
rozrachunku powinna bezposrednio przyczyni¢ sie do trwatej poprawy klimatu akustycznego
w otoczeniu drég nim objetych, szczegdlnie w obrebie odcinkdw objetych dziataniami w zakresie
utrzymania strukturalnego. Istotnos¢ tego oddziatywania zaleze¢ bedzie jednak od skali
i charakteru konkretnych dziatan inwestycyjnych, ktérych Program na tym etapie nie definiuje.
W celu kwantyfikacji potencjalnych oddziatywan przedsiewzie¢ bedacych efektem realizacji
Programu, przeanalizowano dokumentacje srodowiskowg zgromadzong dla studiow przypadku
opisanych w zatgczniku 1. Wynika z niej, iz oddziatywan na klimat akustyczny nalezy spodziewac
sie  zarowno na etapie realizacji, jak i pozniejszej eksploatacji poddawanych
przebudowie/rozbudowie odcinkéw drog. Podkreslic przy tym nalezy, analizowane przypadki
uwzgledniajg rozwigzania zapewniajgce dotrzymanie standardow w obrebie terendw
podlegajgcych ochronie akustycznej na danym odcinku.

Zgodnie z informacjami z dostepnej dokumentacji srodowiskowej przedsiewzie¢ przytoczonych
studiéw przypadku, podczas wykonywania prac budowlanych, na obszarach sgsiadujgcych
z terenem budowy, moze lokalnie wystgpi¢ czasowe pogorszenie klimatu akustycznego na skutek
niezorganizowanej emisji zwigzanej z pracg sprzetu i maszyn budowlanych oraz Srodkéw
transportu. Jednak ze wzgledu na swoje chwilowe i krotkookresowe wystepowanie oraz zmienng
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z biegiem prac lokalizacjg, oceniane sg jako nieznaczace, nawet w przypadku chwilowej
intensyfikacji. Podkresdli¢ tez nalezy, ze co do zasady ograniczajg sie do pory dziennej.

Natomiast oddziatywanie etapu eksploatacji ma juz charakter staty i wystepujgcy w okresie catej
doby. W dokumentacji najczesciej definiowana jest wrazliwosé akustyczna zabudowy otaczajgcej
dany odcinak drogi i kwalifikowana do obowigzujgcych standardoéw, nastepnie w oparciu
0 przyjetg prognoze ruchu i inne parametry projektowe opracowywana jest analiza akustyczna
z wykorzystaniem modelowania uwzgledniajgcego ustandaryzowane metody obliczeniowe. Na jej
podstawie okreslane sg nietechniczne i techniczne srodki ochrony akustycznej gwarantujgce
dotrzymanie standardéw w zakresie klimatu akustycznego na terenach, dla ktérych obowigzujg
standardy w tym zakresie. Poréwnanie stanu inicjalnego ze stanem po realizacji przedsiewziecia
prowadzi najczesciej do wniosku o poprawie klimatu akustycznego w otoczeniu danego odcinka
drogi.

W zakresie ograniczania oddziatywania hatasu w pierwszej kolejnosci winny by¢ rozpatrywane
mozliwosci techniczne i organizacyjne ograniczania emisji u zrodta, czyli np. zastosowanie
opisanych wczesniej cichych nawierzchni, czy zapewnienie ptynnosci ruchu lub ograniczanie jego
predkosci. Dopiero w sytuacji, gdy srodki tego rodzaju bedg niewystarczajgce mozna rozpatrywac
zastosowanie metod i urzadzen technicznych w strefie imisji, takich ekrany akustyczne lub
organizacyjnych, np. obszar ograniczonego uzytkowania.

Ekrany akustyczne to obecnie najpowszechniej stosowany sposéb ochrony przed hatasem
w strefie imisji, jego zalety to przede wszystkim:

e tatwos¢ montazu,
e dobra efektywnos¢ (pod warunkiem ich prawidtowego rozwigzania).

Rozwigzania te majg tez jednak wady:

wysokie koszty budowy i pdzniejszego utrzymania,

e zajecie dodatkowego terenu pod budowe (nie zawsze jest taka mozliwos¢),

e pogorszenie warunkow przewietrzania terenu,

e utrudnienie komunikacji pieszych,

e zmniejszenie bezpieczenstwa na skutek obudowania skrzyzowan i wyjazdow z poses;i
przez pogorszenie widocznosci.

Podczas analizy wyboru ekrandw, jako srodka ochrony przed nadmiernym hatasem nalezy wzigé
pod uwage czynniki wptywajgce na ich efektywnosé jak i funkcjonalnosé:

e uksztattowanie zabudowy mieszkaniowej wzdtuz ulicy (czesto duza liczba zjazdow
i skrzyzowan, uniemozliwia lokalizacje ekrandw w poblizu zabudowy najbardziej narazonej
na hatas), a kazda nieciggtos¢ ekranu staje sie dodatkowym istotnym Zzrédtem hatasu;

e wysokos$¢ i odlegtos¢ od drogi obiektéw chronionych, budynki powinny znajdowac sie
w cieniu akustycznym ekranu, o ile z reguty dobrze chronione sg budynki
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jednokondygnacyjne, to w przypadku budynkéw wielokondygnacyjnych skutecznosé
ekranowania znacznie spada;

e gestosc sieci podziemnych, wptywajaca na mozliwosc lokalizacji ekranu;

e odsuniecie ekranu od Zrodta dzwieku ze wzgledu na ograniczenia widocznosci na
skrzyzowaniach.

Wysokos¢ standardowych ekrandw waha sie od 3 do 5 m. Nizsze ekrany mogg by¢ stosowane na
szczycie watdow ziemnych lub w przypadku przebiegu drogi w nasypie. Zastosowanie ekrandow
wyzszych powinno by¢ poprzedzone analiza ekonomiczng ich zastosowania, gdyz ze wzgledu na
dodatkowe obcigzenia boczne musza posiadac specjalne konstrukcje wsporcze. Bez wzgledu na
zastosowane parametry, faktyczna efektywnos$¢ ekranow akustycznych w postaci sciany moze
wynosi¢ do kilkunastu decybeli. Wybdr zasadnosci zastosowania, a nastepnie typu i materiatu
ekranu powinny by¢ rozpatrywane na wczesnym etapie projektowania rozwigzan drogowych,
z uwzglednieniem dodatkowej zajetosci terenu oraz efektow wizualnych (krajobrazowych).
W analizie takiej nalezy réowniez uwzgledni¢ koszty pdzniejszego utrzymania, konserwacji
i remontéw ekrandw akustycznych, ktére sg wysokie i przez to majg wysoka stope amortyzacji.

Dziatania w strefie emisji dotyczg przede wszystkim zmniejszenia efektu generowania hatasu
przez pojazdy u zrédta, czyli w przekroju drogi. Natomiast dziatania w strefie imisji koncentrujg sie
na stosowaniu odpowiednich srodkéw ochrony odbiorcy i powinny one mieé¢ na celu ograniczenie
hatasu do wartosci dopuszczalnych na granicy dziatki, do ktérej zarzadzajgcy posiada tytut prawny
— zgodnie z zapisami ustawy Prawo ochrony $rodowiska. Wyjatkiem sg tu jedynie obiekty
wskazane w art. 114 ust. 4 Ustawy POS zlokalizowane na granicy pasa drogowego, dla ktérych
ochrona przed haftasem polega na stosowaniu rozwigzan technicznych zapewniajgcych witasciwe
warunki akustyczne w budynkach.

W celu oszacowania skali wptywu na klimat akustyczny na poziomie dokumentu przeprowadzono
analize przestrzenng identyfikujgcg prawdopodobne zmiany klimatu akustycznego w rejonie
przeznaczonych do objecia utrzymaniem strukturalnym odcinkéow drég.

Na podstawie analizy statystycznej danych z opracowanych dotgd map akustycznych
zdeterminowano sredni zasieg izofon normatywnych wskaznika Lown dla pieciu klas natezenia
ruchu.

Tab. 4.26 Klasyfikacja zasiggu izofon w klasach natezen przyjeta do analizy

Klasa SDRR 64 dB w m od osi drogi 68 dB w m od osi drogi
<5000 10 5
5000-10000 30 25
10 000 - 15 000 50 40
15 000 - 20 000 70 55
> 20000 100 60

Nastepnie w oparciu o wyniki GPR 2020 odcinkom przeznaczonym do objecia utrzymaniem
strukturalnym przypisano natezenia ruchu i sklasyfikowano we wspomniane wyzej klasy.
W otoczeniu tych odcinkdw na podstawie danych BDOT10k zidentyfikowano tereny o najwyzszej
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frekwencji, ktére zgodnie z przytoczonym wczesniej rozporzadzeniem w sprawie dopuszczalnych
poziomodw hatasu w Srodowisku podlegajg ochronie akustycznej.

Na podstawie powyzszych danych poszczegdlnym ciggom drég krajowych w obrebie odcinkdéw
przeznaczonych do utrzymania strukturalnego okreslono powierzchnie potencjalnych konfliktow
akustycznych. W analizie uwzgledniono fakt istnienia ochrony akustycznej w postaci ekranéw na
podstawie danych z BDOT10k, eliminujac z puli powierzchni obszaréw narazonych tereny nimi
chronione.

Wyniki opisanej wyzej wskaznikowej analizy przestrzennej, zgormadzone w przygotowanej
geobazie, wskazujg, iz w obrebie odcinkéow zidentyfikowanych do objecia utrzymaniem
strukturalnym, obecnie na ponadnormatywny hatas narazony jest obszar o powierzchni nawet
4207,5 ha, z czego 86,1% stanowig tereny zabudowy jednorodzinnej, 8,5% zabudowy
wielorodzinnej i mieszkaniowo ustugowej, 2,4% zabudowy zwigzanej ze statym lub czasowym
pobytem dzieci i mtodziezy, 2,6 % tereny rekreacji i wypoczynku oraz 0,4% tereny szpitali
i domow opieki spoteczne;j.

Nalezy zatem przyja¢, iz realizacja zatozen Programu na poziomie przyjetego wskaznika,
tj. przebudowy/rozbudowy 2500 km drég, a wiec ok. potowy sumaryczne dtugosci pozwoli
zredukowaé wielkos¢ powierzchni narazonej na ponadnormatywny hatas o ok. 50%.

Stagd mozna wysnuc wniosek, iz realizacja przedsiewzie¢ wynikajgcych w analizowanego programu
moze przyczyni¢ sie do poprawy klimatu akustycznego na terenach dotad narazonych na
oddziatywania ponadnormatywne o powierzchni siegajgcej ponad 2100 ha.

4.9.3 Zmiany klimatu akustycznego w przypadku braku realizacji Programu

Brak realizacji Programu, a wiec zaktadanych w jego ramach dziatan przetozytby sie na utrzymanie
wstepujgcych obecnie negatywnych oddziatywan na klimat akustyczny w sasiedztwie drog
w zarzadzie GDDKIiA. Zaniechanie dziatan w zakresie utrzymania strukturalnego prowadzi¢ bedzie
ponadto do szybkiej degradacji infrastruktury nieprzystosowanej do przenoszenia obcigzen ruchu
ciezarowego, ktory w zwigzku z wyrokiem TSUE zostat na niej dopuszczony. Doprowadzito by to
do znaczacego wzrostu obecnie generowanych oddziatywan na tych odcinkach. Jedyne
oddziatywania, ktdrych potencjalnie mozna bytoby unikng¢, w przypadku braku realizacji
Programu to lokalne, krotkoterminowe emisje hatasu zwigzane z etapem realizacji przedsiewzieé
z niego wynikajgcych. W ogdélnym rozrachunku brak realizacji zatozen Programu w aspekcie
ocenianego komponentu nalezatoby oceni¢ jednoznacznie negatywnie.

4.9.4 Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych i rekomendacje

Jedyne zidentyfikowane w ocenie potencjalnie negatywne oddziatywania na klimat akustyczny
beda zwigzane z etapem realizacji wynikajgcych z niego przedsiewzie¢. Nalezg do nich typowe
lokalne i chwilowe ucigzliwosci wynikajgce z pracy maszyn i prowadzenia prac na wybranych
odcinkach. Z uwagi na ich matoznaczacy charakter brak jest koniecznosci wskazywania
obligatoryjnych dziatan je minimalizujgcych, jednak mogg one by¢ i najczesciej s3 minimalizowane
przez stosowanie dobrych praktyk budowalnych, tj. odpowiednig lokalizacje zaplecza budowy,
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ograniczeniem czasu prac do pory dnia, niekoncentrowaniem maszyn i urzadzen w obrebie
zabudowy chronionej, itp.

Z punktu widzenia wtasciwego planowania srodkéw minimalizujgcych oddziatywania akustyczne
w ramach prowadzonych dziatan modernizacji/przebudowy/rozbudowy odcinkéw drdég, nalezy
przyjmowac¢ prognozy natezenia ruchu oparte na analizach modelowych uwzgledniajacych
planowane inwestycje w ich otoczeniu i faktyczne relacje sieciowe, zamiast stosowanych
najczesciej wyliczen wskaznikowych.

4.10 Zasoby naturalne
4.10.1 Stan aktualny

Zasoby naturalne to rdoznego rodzaju bogactwa naturalne, obejmujgce zasoby odnawialne (np.
woda, gleba, lasy) oraz zasoby nieodnawialne (ztoza kopalin).

Ustawa o zachowaniu narodowego charakteru strategicznych zasobdw naturalnych kraju®,
wskazuje, iz do strategicznych zasobow Polski zaliczono: wody podziemne, powierzchniowe
i morskie, lasy panstwowe, ztoza kopalin oraz zasoby przyrodnicze parkdow narodowych.

W rozdziale odniesiono sie do zasobow nieodnawialnych (ztdz kopalin). Pozostate zasoby zostaty
poddane analizie w innych rozdziatach Prognozy.

W Polsce®® udokumentowanych jest 712 zt6z kopalin energetycznych, 37 ztéz kopalin
metalicznych, 50 zt6z kopalin chemicznych (w tym 19 zt6z soli kamiennej), 13 718 zt6z kopalin
skalnych. Z czego zagospodarowanych jest odpowiednio: 344 (kopaliny energetyczne), 9 (kopaliny
metaliczne), 12 (kopaliny chemiczne, w tym 6 soli kamiennej), 4549 (kopaliny skalne). Solanki,
wody lecznicze i termalne z uwagi na mineralizacje i wtasciwosci fizyko-chemicznych zaliczane sg
do kopalin. W obszarze kraju wystepuje 146 udokumentowanych ztéz, z czego najwiecej
wystepuje w wojewddztwie matopolskim (46) oraz wojewddztwie dolnoslgskim (21). Wsrdd zt6z
wystepuje jedno udokumentowane ztoze solanek w wojewddztwie matopolskim. Wody lecznicze
zlokalizowane sg gtéwnie w miejscowosciach w obrebie potudniowe] czesci Polski. Natomiast
wody termalne wystepujg w znacznej czesci Nizu Polskiego, w Karpatach oraz Sudetach!®. Na
ponizszej mapie przedstawiono rozmieszczenie zt6z kopalin w Polsce.

% ystawa z dnia 6 lipca 2001 r. o zachowaniu narodowego charakteru strategicznych zasobéw naturalnych kraju (Dz. U. 2018 r. poz. 1235).
% Bilans zasobow ztdz kopalin w Polsce wg stanu na 31.12.2020 r., PIG, Warszawa, 2021 r.
100 Bjlans zasobow ztdz kopalin w Polsce wg stanu na 31.12.2020r., PIG, Warszawa, 2021 r.
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Ryc. 4.36 Rozmieszczenie ztéz kopalin w Polsce (Zrédto: opracowanie wiasne na podst. PIG)

4.10.2 Zmiany stanu zasobdw naturalnych w przypadku braku realizacji Programu

Wptyw braku realizacji Programu na stan zasobdw naturalnych, mozna oceni¢ w aspekcie
ograniczenia wielkosci wykorzystania zasobow przy realizacji prac obejmujgcych utrzymanie
biezgce i strukturalne drdg oraz w zakresie ograniczenia wptywu na dostepnos¢ do ztéz.

Z uwagi na przewidywang wielkos¢ zuzycia surowcodw mineralnych podczas realizacji Programu
nie przewiduje sie istotnego wptywu na ich zasoby. Ponadto nalezy podkredli¢, iz surowce
mineralne wydobywane s3 niezaleznie od planowanych prac w ramach Programu, a ich
zapotrzebowanie w ramach niniejszego Programu stanowic¢ bedzie jedno ze Zrédet wykorzystania.

Kolejnym aspektem analizowanym przy utrzymaniu strukturalnym sg kolizje z istniejgcymi
ztozami. Kolizje te mogg wynikac¢ z planowanych prac dotyczgcych zwtaszcza rozbudowy drég.
Przeprowadzono analize przestrzenng, w celu zidentyfikowania mozliwego wptywu na dostep do
z16z. Przy analizach brano po uwage rodzaj eksploatacji danego ztoza. Zatozono, iz najwiekszy
wptyw dotyczyt bedzie 716z eksploatowanych metodg odkrywkowa. Brano réowniez pod uwage
zakres planowanych prac w ramach utrzymania strukturalnego (rozbudowa, przebudowa drog).
Wiekszym oddziatywaniem odznaczac¢ sie bedg przedsiewziecia obejmujgce rozbudowe drég.
Zatem brak realizacji Programu ograniczytby wptyw w zakresie potencjalnego oddziatywania na
dostepnosc do ztéz.
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Niezrealizowanie dziatan w zakresie poprawy stanu infrastruktury drogowej, utrudni¢ moze
transport surowcéw mineralnych (stanowigcych ok. 30% przewozéw transportem drogowym):0t,

4.10.3 Ocena oddziatywan Programu na zasoby naturalne

W efekcie realizacji celu gtownego dotyczgcego zapewnienia stabilnego finansowania (...
powstanie spdjna, bezpieczna sie¢ drég krajowych. Finansowanie prac w zakresie utrzymania
strukturalnego i biezgcego wptynie na poprawe stanu infrastruktury drogowej. Oddziatywania
wynikajgce z realizacji dziatan, objetych planowanym wsparciem finansowym zwigzane beda
gtéwnie ze zuzyciem surowcow mineralnych niezbednych do prowadzenia prac remontowych,
rozbudowy, przebudowy drdg oraz wykorzystania zasobdw niezbednych do utrzymania m.in.
zimowego drog. Oddziatywanie to nie bedzie znaczace, z uwagi na zakres prac i szacowane
zuzycie surowcow. Wykorzystanie zasobow naturalnych na etapie prowadzenia prac
budowlanych, charakteryzowato sie bedzie oddziatywaniem krétkoterminowym, chwilowym.

Dodatkowo przy realizacji prac, zwtaszcza w zakresie rozbudowy dréog moze dojs¢ do kolizji
zistniejgcymi ztozami. Woéwczas oddziatywanie bedzie dfugoterminowe, state a wielkos¢
oddziatywania uzalezniona bedzie od sposobu eksploatacji ztoza i rodzaju planowanych prac
(przebudowa/rozbudowa drog).

Realizacja celu zwiekszenie spdjnosci sieci drég krajowych dostosowanych do ruchu pojazdéw
o nacisku pojedynczej osi do 11,5 t, wigza¢ sie bedzie z wykorzystaniem do
rozbudowy/przebudowy drég surowcdéw mineralnych (kruszywa). Zaktadajac jednostkowe zuzycie
kruszywa do budowy nowych nawierzchni asfaltowych 1 km drég krajowych (klasy GP) na
poziomie 12 tys. ton'®?, przy budowie, rozbudowie infrastruktury warto$¢ ta nie powinna
przekroczy¢ 0,4% zuzycia wielkosci surowcow. Wielkos¢ oddziatywania nie powinna by¢ zatem
znaczaca na zasoby tychze surowcow.

Kolejnym aspektem analizowanym przy utrzymaniu strukturalnym jest kolizja z istniejgcymi
ztozami. Kolizja ta moze wynika¢ z planowanych prac dotyczacych zwtaszcza rozbudowy drog.

W efekcie realizacji celu szczegotowego obejmujgcego zapewnienie wymaganego stanu
technicznego istniejgcej infrastruktury, wykonywane bedg prace remontowe, naprawcze,
konserwacyjne. Realizacja tych prac nie powinna generowad znaczgcego wpltywu na zasoby
naturalne. Prowadzone bedzie réwniez utrzymanie zimowe drég, co wptywac bedzie na
wykorzystanie zasobdow przeznaczonych do tego celu (m.in. soli drogowej). Planowana
rozbudowa, przebudowa drég (ok. 2 500 km) wynikajgca z realizacji Programu, jak rowniez
budowa infrastruktury drogowej wynikajgca z realizacji inwestycji przewidzianych w projekcie:
Rzgdowy Program Budowy Droég Krajowych do 2030 wptynie na zwiekszenie odcinkdéw drog

101 przewozy tadunkéw transportem samochodowym, wedtug grup tadunkéw w 2020 r., GUS.
102 Koziot W., Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne, 2019.
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wymagajgcych np. utrzymania zimowego. Wielko$¢ zuzycia bedzie uzalezniona m.in. od
wystepujgcych warunkéw pogodowych oraz rozwoju sieci drogowe;j.

Nie przewiduje sie by wzrost zuzycia zasobow, wynikajgcy z koniecznosci utrzymania zimowego
drog byt znaczgcy. Wptyw oceniono jako krotkoterminowy.

Realizacja celu szczegdétowego polegajacego na intensyfikacji dziatart zmniejszajacych negatywny
wptyw infrastruktury drogowej na srodowisko, zwigzana jest ze zmniejszeniem istniejgcych presji
infrastruktury drogowej na $rodowisko. W efekcie realizacji dziatan sprzyjajacych wykorzystaniu
alternatywnych zrodet energii, powinien nastgpi¢ pozytywny wptyw na zasoby nieodnawialne
przez redukcje zapotrzebowania na energie z nich pozyskiwang. Zatem efekty dziatan z zatozenia
powinny przynies¢ pozytywny wptyw przez ograniczenie zuzycia zasobdw naturalnych.
W Programie wskazuje sie na ewentualne wykonanie projektéow pilotazowych m.in. w zakresie
odnawialnych Zrédet energii. Nalezy zaznaczy¢, iz zwiekszenie udziatu energii odnawialnej
miatoby pozytywny wptyw na ograniczenie korzystania z zasobdow nieodnawialnych. Jednakze
niezbedna jest tu szersza realizacja konkretnych dziatan, umozliwiajgcych wzrost udziatu OZE.
Aktualne zapisy Programu wskazujgce na pilotazowy charakter, beda wigzaty sie ze znikomym
wptywem na zasoby. Odpowiednio wiekszy i potencjalnie istotny wptyw pozytywny bedzie wigzat
sie z wdrozeniem przetestowanych rozwigzan w petnej skali, np. jako standard realizacji
infrastruktury drogowej i obiektéw jej towarzyszacych.

W celu zidentyfikowania mozliwego wptywu na dostep do ztéz, w wyniku realizacji dziatan
w zakresie utrzymania strukturalnego, przeprowadzono analizy przestrzenne, wykorzystujgc dane
z portalu MIDAS. Przy analizach brano po uwage rodzaj eksploatacji danego ztoza. Zatozono, iz
najwiekszy wptyw dotyczyt bedzie zt6z eksploatowanych metoda odkrywkowsq. Brano rowniez
pod uwage zakres planowanych prac w ramach utrzymania strukturalnego (rozbudowa,
przebudowa drég). Wiekszym oddziatywaniem odznaczac sie bedg przedsiewziecia obejmujgce
rozbudowe drog.

Z uwagi na brak informacji o zakresie dziatan na poszczegdlnych odcinkach drég przeznaczonych
do utrzymania strukturalnego przeanalizowano mozliwos¢ ich wptywu na dostep do zasobow
w przypadku rozbudowy objetych Programem odcinkéw dréog. W tym celu identyfikowano
powierzchnie konfliktdw moggacych wystgpi¢ przy poszerzeniu pasa drogowego o ok. 10m, tj.
przejscia z przekroju drogi 1x2 na 2x2. W tym celu postuzono sie minimalnymi wartosciami
okreslonymi w wersji rozporzgdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie sprzed zmiany z 2019 r.

W efekcie analiz zidentyfikowano 39 mozliwych kolizji ze ztozami wegla brunatnego oraz ztozami

piaskow i zwirdw, w wariancie polegajgcym na rozbudowie drég, z czego 26 kolizji obejmuje ztoza
piaskow i zwiréw, a 13 ztoza wegla brunatnego.
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Ryc. 4.37 Liczba konfliktéw ze ztozami wydobywanym metodg odkrywkowsa (Zrédto: opracowanie wtasne na podst. PIG)

Powierzchnia konfliktéw z wymienionymi ztozami eksploatowanymi metodg odkrywkowsg,
w przypadku wariantu rozbudowy odcinkéw drég objetych Programem wynosi jedynie 0,87 km?.
Dlatego nie przewiduje sie istotnego wptywu na dostepnos¢ do tychze ztéz surowcow

naturalnych.

Zidentyfikowane konflikty ze ztozami eksploatowanymi metodg odkrywkowg dotyczyé moga
odcinkdw w obrebie drég nr: 12, 25, 29, 32, 36, 45, 62, 72, 83, 92, 94. Z czego najwieksza
powierzchnie zidentyfikowano w przypadku realizacji prac na odcinkach w obrebie nastepujgcych
drog:

Numer drogi Liczba konfliktéw Powierzchnia konfliktéw [km?]
36 2 0,14
12 2 0,05
94 1 0,06
62 1 0,03

Kolizje w obrebie odcinkow ww. 4 drog dotyczg zt6z, ktore obecnie nie sg eksploatowane.
Zgodnie ze stanem zagospodarowania ztoza sg to ztoza o zasobach rozpoznanych wstepnie badz
szczegdtowo. Aktualnie przebieg ww. drég koliduje juz z obszarami zt6z wegla brunatnego,
natomiast realizacja prac zwigzanych z rozbudowg drég zwiekszy obszar oddziatywania.
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4.10.4 Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych i rekomendacje

W celu minimalizacji oddziatywania na zasoby, istotne jest racjonalne zuzycie kruszyw na etapie
przebudowy/ rozbudowy drég. Wazne jest rozwazenie wtérnego wykorzystania odpaddw, ktére
nie beda stwarza¢ zagrozen dla zanieczyszczenia Srodowiska (np. destruktu asfaltowego), co
powinno wptyngé¢ na zminimalizowanie koniecznosci wydobycia kruszyw i ograniczy¢ wptyw na
zasoby surowcéw nieodnawialnych. Przyczyni sie to rowniez do minimalizacji powstawania
odpadow isprzyja¢ bedzie rozwojowi gospodarki o obiegu zamknietym oraz umozliwi
ograniczenie wptywu na srodowisko zwigzanego z koniecznoscig wydobycia i transportu kruszyw.

W celu zminimalizowania oddziatywan, w przypadku kolizji ze ztozami (zwtaszcza wegla
brunatnego) zaleca sie na etapie projektowym przeanalizowanie zakresu planowanych prac oraz
zastosowanie wariantu, pozwalajgcego na maksymalne ograniczenie ingerencji w niniejsze ztoza.

Ponadto istotne jest zastosowanie rozwigzan z zakresu OZE na etapie eksploatacji inwestycji
linowych, w celu wzrostu ich wykorzystania i ograniczenia zuzycia surowcow energetycznych
nieodnawialnych.

4.11 Zabytki
4.11.1 Stan aktualny

Zabytek mozna okresli¢ jako $wiadectwo historii w jej szerokim rozumieniu. Elementy zabytkowe
stanowig przyktad historii miejsca i jego dawnej kultury, osiggnie¢ sztuki, nauki i rozwoju
gospodarki. Stanowi upamietnienie zycia codziennego oraz istotnych wydarzen historycznych.
Funkcjonowanie w przestrzeni, w ktérej istotng role odgrywajg obiekty zabytkowe, ksztattuje
naszg tozsamos¢ i buduje wrazliwosé estetycznag.

Obecng definicje zabytku okresla Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkéw i opiece nad
zabytkami. Zgodnie z art. 3. pkt 1 i 2 ,zabytek nieruchomy to nieruchomos$é, jej czes¢ lub zespot
nieruchomosci”, ,bedace dzietem cztowieka lub zwigzane z jego dziatalnoscig i stanowigce
Swiadectwo minionej epoki badz zdarzenia, ktorych zachowanie lezy w interesie spotecznym ze
wzgledu na posiadang warto$¢ historyczng, artystyczng lub naukowg”%3. Z definicji tej wynika, ze
zabytek jest stylowo, historycznie lub kulturalnie zwigzany z okresem lub epokga zakoriczong. Nie
ustala ona jednak granicy czasowej, typologicznej, ktére warunkowatyby uznanie obiektu za
zabytek. Ustawa utrzymuje dotychczas stosowany podziat zabytkdw na zabytki nieruchome,
ruchome i archeologiczne.

Wedtug danych przedstawionych przez Narodowy Instytut Dziedzictwa w Polsce znajduje sie 15
obiektéow wpisanych na liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO, 102 pomniki historii

103 Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkdw i opiece nad zabytkami (Dz.U. 2020, poz. 282).
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(uwzgledniajgce budownictwo obronne, dzieta architektury i budownictwa, krajobrazy kulturowe,
pola bitew, uktady urbanistyczne, zabytki archeologiczne, zabytki techniki, zabytkowe parki
i ogrody, zespoty rezydencjonalne oraz zespoty sakralne i sepulkralne), 71041 zabytki
nieruchome oraz 7 628 zabytki archeologiczne®®. Nalezy rowniez uwzgledni¢ mozliwo$é odkrycia
nieznanych do tej pory zasobow dziedzictwa archeologicznego zaobserwowanego podczas
prowadzenia prac ziemnych zwigzanych z rozbudowg jezdni i infrastruktury drogowe;.

Ze wzgledu na przedmiot ocenianego dokumentu i wzajemne powigzania prognozowanego
wptywu rozwoju sieci drogowej na zabytki, w analizie stanu aktualnego skupiono sie na
charakterystyce zabytkéw zlokalizowanych w odlegtosci 500 m od skrajni jezdni. Z uwagi na
ryzyko wystgpienia oddziatywania w wyniku realizacji dziatan z zakresu utrzymania
strukturalnego, analizy skupiaty sie gtdwnie na ocenie odcinkdw objetych tg czescig Programu.
Liczbe obiektéw zgodnie z przedstawionym podziatem na cztery gtéwne kategorie zabytkow we
wspomnianym buforze dla poszczegdlnych wojewddztw przedstawiono ponizej (Ryc. 4.38).
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Ryc. 4.38 Liczba zabytkéw w buforze 500 m od drdg wchodzacych w zakres utrzymania strukturalnego (Zrédto: opracowanie
wiasne na podst. danych NID)

104 dane wg. zabytek.gov.pl.
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4.11.2 Zmiany stanu zabytkéw w przypadku braku realizacji Programu

W przypadku zaniechania realizacji zatozen Programu, w miejscach zlokalizowanych w poblizu
obiektow zabytkowych nie wystgpig zagrozenia zwigzane z wprowadzaniem nowych elementow
infrastruktury drogowej. Jednoczesnie nie bedzie mozliwe wystgpienie pozytywnego wptywu
zwigzanego z modernizacjg infrastruktury drogowej wymagajgcej prac konserwatorskich oraz
pielegnacyjnych. W tym przypadku obiekty zabytkowe bedg w dalszym ciggu ulega¢ naturalnym
procesom degradacji zwigzanym z czynnikami zewnetrznymi, zwigzanymi z funkcjonowaniem
ruchu pojazddéw na poszczegdlnych odcinkach. Do mozliwych przyczyn niszczenia obiektéw
zabytkowych mozna bedzie zaliczy¢: zanieczyszczenia powietrza zwigzane z emisjg spalin,
osadzanie sie pytdw i substancji powstajgcych w wyniku $cierania sie nawierzchni oraz opon
pojazddw, wzmozone drgania powstate na skutek nieprzystosowania konstrukcji nawierzchni
jezdni do ruchu ciezkich pojazddw.

Jednoczes$nie brak wprowadzenia nowych elementéw o odmiennych cechach wizualnych pozwoli
na unikniecie zaktécenia percepcji wystepujgcych na danym obszarze zatozen historycznych
i innych obiektéw zabytkowych.

4.11.3 Ocena oddziatywan Programu na zabytki

Cennymi elementami, swiadczacymi o naszej historii i kulturze sg rowniez zabytkowe elementy
infrastruktury drogowej, zaréwno te przyrodnicze jak np. aleje drzew pomnikowych, jak
i budowlane oraz techniczne np. zabytkowe budynki stacji benzynowych. Mozliwe skutki
zwigzane z realizacjg Programu odnoszg sie w duzej mierze do wptywu na stan zachowania
obiektéw zabytkowych i zmian percepcji historycznych panoram.

Realizacja celu gtéwnego Programu zaktada poprawe jakosci stanu drog krajowych, a tym samym
rowniez stanu $rodowiska. Z uwagi na duzg zaleznos¢ od warunkéw Srodowiskowych, mozliwy
bedzie réwniez zauwazalny wptyw na obiekty zabytkowe. Mozliwos¢ obserwowania negatywnego
oddziatywania bedzie wystepowania gtdwnie podczas prac wykonawczych zwigzanych z praca
ciezkiego sprzetu badZ generowaniem zanieczyszczen. W fazie eksploatacji zaktada sie poprawe
jakosci  powietrza oraz innych zanieczyszczen w  pozytywnie wplynie na stan
zachowania zabytkéw.

Pierwszym z celow jest zapewnienie wymaganego stanu technicznego infrastruktury, co jest
bezposrednio zwigzane z biezgcym utrzymaniem drég krajowych. Polega na zapewnieniu
optymalnego stanu technicznego infrastruktury drogowej. Regularne wykonywanie
odpowiednich prac konserwacyjnych i porzagdkowych przyczyni sie do poprawy stanu nawierzchni
oraz innych elementdw znajdujgcych sie w pasie drogi. Bedzie to miato znaczacy wptyw na
minimalizowanie generowania pytéw i zanieczyszczen moggcych potencjalnie osadzac sie na
obiektach zabytkowych znajdujacych sie w poblizu pasa drogowego. Wptyw realizacji tego celu
ocenia sie zatem jako pozytywny w kontekscie ochrony zabytkéw.

Drugim celem jest zwiekszenie spdjnosci sieci co wigze sie z dostosowaniem nosnosci
nawierzchni do nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 t. W celu realizacji celu dopuszcza sie
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dwie opcje: przebudowe nawierzchni istniejgcych drog oraz rozbudowe drég wraz z budowa
infrastruktury niezbednej do prawidtowego funkcjonowania sektora.

Realizacja pierwszego celu, polegajgcego na przebudowie nawierzchni, moze wigzaé sie
z generowaniem duzych ilosci pytdow oraz zanieczyszczen. W konsekwencji moze wigzac sie to
z przyspieszaniem procesu degradacji obiektéw zabytkowych (np. wietrzeniem) znajdujacych sie
w poblizu realizowanych prac. W tym przypadku, negatywny wptyw bedzie miat jednak charakter
lokalny i krotkotrwaty. Uzycie ciezkiego sprzetu do realizacji prac budowlanych, w tym np. walcow
i zageszczarek skutkuje réwniez powstawaniem zwiekszonych ilosci drgan, co w rezultacie moze
wptywac na niszczenie fundamentéw oraz fasad budynkéw. Powstate w ten sposéb uszkodzenia
bedg miaty charakter trwaty i moga rodzi¢ konieczno$¢ przeprowadzenia dodatkowych prac
remontowych w celu przywrdcenia tych elementéw to poprzedniego stanu.

Mozliwy wptyw drugiego celu, zwigzanego z rozbudowg drég, w tym réwniez budowg czesci
odcinkéw w nowym sladzie, jest niejednoznaczny. Z uwagi na brak wskazania konkretnych
odcinkéw do realizacji zatozen tej opcji istnieje mozliwos¢ duzej ingerencji w krajobraz kulturowy.
W przypadku rozbudowy odcinkéw bez koniecznosci wyburzania istniejgcej zabudowy lub zmiany
lokalizacji mniejszych obiektéw zabytkowych, negatywny wptyw moze by¢ widoczny w czasie
realizacji inwestycji, jednak zaktada sie jego ustgpienie po zakonczeniu prac budowlanych.
W przypadkach, gdy rozbudowa wigzac¢ sie bedzie z ingerencja w poszczegdlne elementy
krajobrazu kulturowego mozliwy jest negatywny wptyw na zabytki i historyczne panoramy,
a w szczegdlnych przypadkach nawet przyspieszenie degradacji lub catkowite zniszczenie

obiektéw zabytkowych oraz zmiana percepcji widokdw.

Kolejnym celem szczegdétowym jest intensyfikacja dziatan, zmniejszajacych negatywny wptyw
infrastruktury drogowej na S$rodowisko, ktdora wigzaé sie ma z wdrazaniem modelowych
rozwigzan, zmniejszajgcych negatywny wptyw rozwoju transportu na srodowisko. Wdrazanie
projektéw pilotazowych, ktérych celem ma by¢ ochrona powietrza i wéd, powinno przyczynié sie
do poprawy stanu powietrza oraz zmniejszy¢ ilo$¢ emitowanych zanieczyszczen, co
w konsekwencji moze przyczynic sie do spowolnienia procesu degradacji obiektow zabytkowych
zwigzanej z osadzaniem sie i wnikaniem zanieczyszczen. Finalnie, realizacja zatozen tego celu
szczegbtowego bedzie miata potencjalnie pozytywny posredni wptyw na zabytki i krajobraz
kulturowy. Bedzie on jednak zalezny od skali wdrozenia nowych rozwigzan w zakresie utrzymania
po przeprowadzeniu deklarowanych w Programie pilotazy.

Dziataniem, ktdre opatrzone jest najwiekszym ryzykiem wystgpienia negatywnego oddziatywania
na zabytki sg dziatania realizowane w ramach celu: zwiekszenie spdjnosci drog krajowych
dostosowanych do nacisku pojedynczej osi o wartosci 11,5 t. Z uwagi na brak informacji
dotyczgcych mozliwych dziatan na poszczegdlnych odcinkach, analiza realizacji obu wariantéw
zostata wykonana dla wszystkich odcinkdw wskazanych w Programie do utrzymania
strukturalnego.

Analizy przestrzenne przeprowadzono w oparciu o lokalizacje obiektow zabytkowych wzgledem
odcinkéw drog zidentyfikowanych do utrzymania strukturalnego, zaktadajgc wariant zwigzany
z przebudowg odcinkdéw, w buforach 25 m (wysokie ryzyko), 100 m ($rednie ryzyko) oraz 250 m
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(niskie ryzyko) oraz wariant zwigzany z rozbudowga drogi przy zatozeniu buforéw 50 m (wysokie
ryzyko), 100 m (Srednie ryzyko), 250 m (niskie ryzyko). Analizie poddano zabytki objete ochrong
prawng z podziatem na:

e Obiekty wpisane na Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO,

e Pomniki Historii,

e Zabytki Nieruchome,

e Zabytki Archeologiczne.

Na tej podstawie wykazano, iz w przypadku obiektéw UNESCO, mozliwe sg 4 konflikty w ramach
realizacji dziatan zwigzanych z przebudowa odcinkéw drog. Niskie ryzyko zwigzane
z prowadzeniem prac, okreslono w przypadku Zamku Krzyzackiego w Malborku. Wysokie ryzyko
potencjalnego oddziatywania stwierdzono natomiast w przypadku realizacji prac w poblizu
Kopalni rud ofowiu, srebra i cynku wraz z systemem gospodarowania wodami podziemnymi
w Tarnowskich Gorach (Ryc. 4.39). Wykazano, iz zasieg kopalni, znajdujgcej sie na gtebokosci 20-
40 m pod ziemig, zbiega sie z przebiegiem odcinka drogi DK78, ktory zostat objety w Programie
dziataniami zwigzanymi z utrzymaniem strukturalnym. Brak szczegdtowych informac;i
dotyczgcych planowanych dziatan, uniemozliwia wskazanie wielkosci oddziatywania. Mozna
przyjac, iz z uwagi na gtebokos¢ potozenia obiektu, skala oddziatywania w tym przypadku bedzie
minimalna, jednak ze wzgledu na range ochrony zabytku oraz kierowanie sie zasadg przezornosci,
powinno zachowac sie szczegdlng ostroznos¢ na etapie planowania oraz realizacji prac.
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Ryc. 4.39 Mozliwe ryzyko wystapienia konfliktu z obiektami wpisanymi na Liste $wiatowego Dziedzictwa UNESCO (Zrédto:
opracowanie wtasne na podst. NID)
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Mozliwe kolizje z Pomnikami Historii zauwazono w przypadku 17 takich obiektow na 13
odcinkach uwzglednionych w analizach. Wysokie ryzyko wystgpienia potencjalnego,
oddziatywania stwierdzono w 8 przypadkach. Obiekty, wraz z oceng ryzyka wptywu w przypadku
konfliktu zostaty przedstawione na mapie (Ryc. 4.40):
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Ryc. 4.40 Mozliwe ryzyko wystapienia konfliktu z Pomnikami Historii (Zrédfo: opracowanie wtasne na podst. NID)
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W przypadku zabytkéw archeologicznych potencjalne wysokie ryzyko wystgpienia konfliktu
zidentyfikowano dla 57 obiektéw. W przypadku 37 zabytkéw, zidentyfikowano srednie ryzyko
natomiast w przypadku kolejnych 73 obiektéw ryzyko okreslono jako niskie (Ryc. 4.41).

Najwieksze ryzyko z uwagi na ilos¢ obiektéw zlokalizowanych w poblizu analizowanych drog
zauwazono w przypadku obiektow nieruchomych. Catkowita liczba zidentyfikowanych konfliktow
wynosi 7 013, z czego 2 893 odnosi sie do wysokiego ryzyka zwigzanego z potencjalng rozbudowa
danego odcinka.

W przypadku rozbudowy objetych Programem odcinkéw drdg, zidentyfikowano 3 takie same
mozliwe kolizje z obiektami UNESCO jak dla wariantu przebudowy.
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GIS User Community

Ryc. 4.41 Motzliwe ryzyko wystapienia konfliktu z zabytkami archeologicznymi (Zrédto: opracowanie wtasne na podst. NID)

Analiza konfliktéw planowanej rozbudowy odcinkéw drég z pomnikami historii wykazata
wystepowanie 8 obiektéw, dla ktérych ryzyko oceniono jako wysokie. W przypadku kolizji
z Zespotem Kosciota pod wezwaniem Naj$wietszej Marii Panny Krélowej Swiata w Starogardzie
Szczecinskim z droga krajowa nr 20, ryzyko oceniono jako $rednie (Ryc. 4.42).
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Ryc. 4.42 Mozliwe ryzyko wystgpienia konfliktu z pomnikami historii w przypadku rozbudowy odcinkéw (Zrédto: opracowanie
wiasne)

Analiza ryzyka konfliktéw planowanej rozbudowy odcinkéw drég z zabytkami nieruchomymi
wykazata wysokie ryzyko konfliktu w przypadku 3546 obiektdw, ryzyko Srednie stwierdzono dla
1 023, natomiast dla 2 444 obiektéw ryzyko oceniono na niskie.

W przypadku zabytkdw archeologicznych potencjalne wysokie ryzyko wystgpienia konfliktu
zidentyfikowano dla 70 obiektow. W przypadku 24 zabytkdow, srednie, natomiast w przypadku
kolejnych 73 obiektdw ryzyko okreslono jako niskie (Ryc. 4.43).
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Ryc. 4.43 Mozliwe ryzyko wystgpienia konfliktu z zabytkami archeologicznymi w przypadku rozbudowy odcinkéw (Zrédto:
opracowanie wiasne)

4.11.4 Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych i rekomendacje

W celu zminimalizowania oddziatywan zaleca sie identyfikowanie potencjalnego negatywnego
wptywu juz na etapie projektowym, a nastepnie wprowadzanie zmian lub rozwigzan
alternatywnych, ktére maksymalnie ograniczatyby ingerencje badz pdzniejszy wptyw na obiekty
objete ochrona.

Realizacja prac konserwatorskich lub budowlanych zwigzana z dziatalnoscig ciezkiego sprzetu
wigze sie zazwyczaj z generowaniem zwiekszonej ilosci pytow, zanieczyszczen oraz drgan. Jest to
istotne zwfaszcza z uwagi na osadzanie sie zanieczyszcze na zabytkach oraz mozliwosé
naruszenia konstrukcji obiektow znajdujgcych sie w ztym stanie technicznym. Konieczne jest wiec
odpowiednie zabezpieczenie miejsca wykonywanych robdt w celu maksymalnego ograniczenia
generowania zanieczyszczen.

Rozbudowa odcinkdw wraz z powstaniem nowych elementéw infrastruktury moze wigzac sie
z naruszeniem percepcji niektdérych obiektéw zabytkowych lub zabytkowych panoram.
W przypadku powstania nieuniknionych konfliktédw, powinno sie rozwazyé wprowadzanie
elementdw zastaniajgcych dysharmonijne, zunifikowane obiekty infrastruktury drogowej. Jednym
z mozliwych rozwigzan jest wprowadzanie roslinnosci wysokiej oraz pasow zieleni izolacyjnej.
Nasadzenia na ogdt przyczyniajg sie do ,zmiekczenia” ostrych krawedzi infrastruktury drogowej,
co pozwala na minimalizowanie negatywnego wptywu wywotanego wprowadzeniem elementdow
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dysharmonijnych do zabytkowych panoram. Dzieki stworzeniu bariery, oddzielajgcej pasy jezdni
od pozostatej czesci terenu mozliwe jest takze czesciowe pochtanianie pytdow oraz powietrza,
potencjalnie przyczyniajgcych sie do degradacji zabytkow na etapie eksploatacji drég.

4.12 Dobra materialne, w tym infrastruktura

4.12.1 Stan aktualny

Dobra materialne z punktu widzenia analizowanego projektu Programu stanowig gtownie:
infrastruktura drogowa oraz obiekty (nieruchomosci) bezposrednio sgsiadujgce z infrastrukturg
drogowa.

Zgodnie z danymi GDDKIA sie¢ drog krajowych obejmuje 19 477 km?0°, 7 czego ok. 59,6 % drég
posiada stan pozgdany!®, natomiast 23,9% - stan ostrzegawczy, a 13,9 - stan krytyczny!%’.

Zgodnie z Raportem?® biorgc pod uwage parametry wptywajgce na komfort jazdy uzytkownikéw
oraz warunki bezpieczenstwa ruchu (tzw. uzytkowa ocen stanu), na koniec 2020 roku, sytuacja
ksztattowata sie nastepujgco: 64,1% dtugosci drég posiadato stan dobry (pozadany), natomiast
33,3% stan zty i niezadowalajgcy (krytyczny, ostrzegawczy). W Raporcie zestawiono procentowy
udziat potrzeb remontowych w stosunku do catej sieci drog krajowych. Okreslono nastepujgce
rodzaje potrzeb remontowych!®:

e 59,6% (nie wymaga zabiegu);

e 19,7% (zabiegi modernizujagce — poprawiajgce wszystkie parametry techniczno-
eksploatacyjne nawierzchni);

e 2,6% (zabiegi wyréwnujgce — poprawiajgce réwnos¢ podtuzng, likwidujgc koleiny,
polepszajgce stan powierzchni nawierzchni i jej wiasciwosci przeciwposlizgowe);

e 15,5% (zabiegi powierzchniowe — polepszajgce stan powierzchni nawierzchni i jej

witasciwosci przeciwposlizgowe);

2,6% odcinki w remoncie lub przebudowie.

Na ponizej mapie przedstawiono stan nawierzchni drog krajowych.

105 Stan na koniec 2020 roku.

1% poziom pozgdany — okreslany jest jako stan dobry; poziom ostrzegawczy — stan niezadowalajgcy; poziom krytyczny — stan zty (wg klasyfikacji
wyznaczania oceny stanu nawierzchni jezdni).

197 7rédto: GDDKIA (statystyki nie obejmujg odcinkdw drég w trakcie przebudowy/remontu).

108 Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych za 2020 rok, GDDKIA.

1092, 6% odcinkdw drog obejmujg remonty, przebudowy - majg zabezpieczone finansowanie (podpisane kontrakty).
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Legenda

diagnoza stanu nawierzchni 2020

——— poziom krytyczny 02040 80 120 160

poziom ostrzegawczy SO km

——— poziom pozadany Sources: Esri, HERE, Gamin, Intermap. increment P Corp., GEBCO, USGS, FAQ, NPS, NRCAN, GeoBase. IGN,

Kadaster NL. Ordnance Survey, Estl Japan, MET!. Esri China (Hong Kong). (¢} OpenStraethap contributors, 2nd
the GIS User Community

Ryc. 4.44 Diagnoza stanu nawierzchni drég krajowych (Zrédto: opracowanie wtasne na GDDKIA)

Najwiekszg ilo$¢ odcinkéow drog krajowych bedgcych w ztym oraz niezadowalajgcym stanie
zidentyfikowano w obszarze wojewddztwa matopolskiego (57,4%), natomiast najmniej odcinkow
bedgcych w ztym i niezadowalajgcym stanie  zidentyfikowano w  wojewddztwie
zachodniopomorskim (25%) i podlaskim (21,5%)'*°. Trendy zmian w stanie nawierzchni drég
(% odcinkdw drog o stanie ztym i niezadajagcym), w obrebie poszczegdlnych wojewddztw
przedstawiona na ponizszym wykresie!!!,

107r4dto: Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drog krajowych za 2020 rok, GDDKIA.
H1Raporty o stanie technicznym nawierzchni sieci drog krajowych za rok: 2020, 2019, 2018 i 2017.
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Wyk. 6 Trendy zmian w stanie nawierzchni drdg (% odcinkow drdg o stanie ztym i niezadajgcym), w obrebie poszczegdlnych
wojewddztw

Jednym z problemoéw majgcych wptyw na stan sieci drogowej, jest wzrost uzytkowania drég
krajowych przez pojazdy o nacisku 11,5 t/oS$, w obrebie sieci niedostosowanej do tejze nosnosci.

Planowana jest przebudowa 2 500 km drég krajowych w ramach Programu i osiggniecie ok. 60%
catej sieci drogowej, spetniajgcej normy dla nacisku 11,5 t/0s.

Przewidziane dziatania wynikajgce z projektu Programu dotyczg utrzymania strukturalnego
i utrzymania biezgcego krajowej sieci drogowej, co bedzie prowadzi¢ do poprawy stanu drog
i ograniczenia ich degradacji.

Planowane prace przyczynia¢ sie majg do zapewnienia prawidtowego funkcjonowania
kompleksowego utrzymania sieci drég krajowych, co powinno mie¢ pozytywny wptyw na komfort
uzytkownikow drog i poprawe dostepnosci komunikacyjnej ludnosci. Dobrze skomunikowany
rejon, posiadajacy dobrej jakosci drogi moze wptywac na wartos¢ nieruchomosci. Realizacja prac
remontowych, rozbudowa/przebudowa drég wigze sie réowniez ze wzmozonym hatasem,
wibracjami, ktore zwtaszcza na etapie prowadzenia prac mogg oddziatywaé na istniejgca
zabudowe.

4.12.2 Zmiany stanu débr materialnych w przypadku braku realizacji Programu
Brak realizacji zapisbw Programu prowadzit bedzie do pogorszenia stanu technicznego
infrastruktury drogowej. W efekcie nastgpitaby dalsza degradacja drog, ograniczajgc mozliwosé

zapewnienia ptynnosci transportu oraz bezpieczenstwa ruchu. Zty stan techniczny infrastruktury
liniowej wptywat bedzie niekorzystnie na sasiadujgcg zabudowe, m.in. poprzez wzrost emisji
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wibracji. Brak realizacji Programu prowadzit bedzie do pogorszenia jakosci drég, w efekcie
wzrostu emisji zanieczyszczen i drgan, majgcych wptyw na budynki zlokalizowane w otoczeniu
drog. Wzrost drgan oraz emisji zanieczyszczen do powietrza generowanych przez poruszajgce sie
pojazdy, wptywaé moze na okoliczne zabudowania poprzez niszczenie fasad budynkéw

(kruszenie, odpadanie tynku) oraz prowadzi¢ do efektu szarzenia tynku.

Realizacja prac w zakresie rozbudowy i przebudowy drég moze wigzac sie z zajmowaniem
pewnych powierzchni na etapie prowadzenia prac budowlanych (plac budowy), jak réwniez na
etapie eksploatacji w wyniku rozbudowy infrastruktury drogowej. Wielko$¢ oddziatywania
uzalezniona bedzie od rodzaju prowadzonych prac w ramach utrzymania strukturalnego
(rozbudowa/przebudowa istniejgcych drég). Rozbudowa drég, w tym m.in. poszerzenie jezdni,
generowaC bedzie oddziatywanie zwigzane z koniecznoscig zmiany zagospodarowania obszaru
podlagajgcemu zainwestowaniu i prowadzi¢ do wytgczenia tej czesci nieruchomosci gruntowej
z dotychczasowego uzytkowania. Brak realizacji powyzszych dziatan ograniczytby wptyw na dobra
materialne (m.in. nieruchomosci gruntowe). Z drugiej strony brak rozbudowy drog
i dostosowanie ich do odpowiednich parametrow, ograniczy mozliwo$¢ dostepnosci do
bezpiecznej sieci drog.

Innym aspektem zwigzanym 2z prowadzanymi pracami, zwitaszcza w zakresie utrzymania
strukturalnego, moze by¢ konieczno$¢ zajecia terenu i wyburzenia obiektéw, kolidujgcych
z planowanymi pracami. W tej sytuacji brak realizacji Programu ograniczytby mozliwosc¢
negatywnego wptywu na budynki potencjalnie kolidujgce z przebiegiem rozbudowywanej drogi.
Dlatego na etapie wariantu realizacji niezbedne jest uwzglednienie lokalizacji istniejgcych

budynkow, by mozliwie w jak najwiekszym stopniu ograniczy¢ konieczno$¢ wyburzen.

4.12.3 Ocena oddziatywan Programu na dobra materialne

Realizacja celu gtéwnego w zakresie zapewnienia stabilnego finansowania przyczyni sie do
stworzenia spdjnej, bezpiecznej sieci drog krajowych. Zapewnienie finansowania pozwoli na
prowadzenie dziatan utrzymaniowych (w zakresie utrzymania strukturalnego i biezgcego)
ograniczajgc mozliwo$¢ degradacji nawierzchni, obiektéw inzynierskich i wyposazenia pasa
drogowego. Zapewnienie stabilnego finansowania pozwoli na realizacje dziatan w zakresie
przeglagdow i napraw infrastruktury drogowej, co korzystnie wptynie na stan sieci drég
i ograniczenie oddziatywania na stan srodowiska, w tym ograniczenie emisji hatasu
i zanieczyszczen.

Realizacja celu bedzie wigzac¢ sie ze znaczgcym oddziatywaniem pozytywnym, dtugoterminowym
i statym w zakresie wptywu na stan infrastruktury drogowej.

Kolejny z celdow dotyczy zwiekszenia spdjnosci sieci drég krajowych dostosowanych do ruchu
pojazdédw o nacisku pojedynczej osi do 11,5 t/os. Zaktadane dziatania obejmowacé beda
przebudowe/rozbudowe drég krajowych umozliwiajgc dostosowanie do nosnosci 11,5 t/o$ lub
obowigzujgcych warunkéw technicznych. W efekcie realizacji prac nastgpi chwilowe ograniczenie
w przepustowosci drég, w trakcie prowadzenia prac budowlanych. Jest to jednak nieodtgczony
element prowadzonych prac w zakresie utrzymania strukturalnego. Nalezy podkresli¢, iz
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konieczno$¢ dostosowania istniejgcej sieci drogowej do nosnosci 11,5 t/o$ zwigzana jest
z wyrokiem TSUE z dnia 13 marca 2021 roku i nowelizacjg ustawy o drogach publicznych oraz
niektérych innych ustaw z dnia 18 grudnia 2020 r. (Dz. U. z 2021 r. poz. 54). Brak realizacji tychze
dziatan i dopuszczenie ruchu o najwiekszym dopuszczalnym nacisku na drogach
niedostosowanych do tego technicznie, bedzie przyczyna szybkiej jej degradacji i wysokich
kosztow jej utrzymania.

Po realizacji dziatan nastgpi dostosowanie niniejszej infrastruktury do odpowiednich warunkdéw
technicznych, co ograniczy mozliwosc jej nadmiernej degradacji i bedzie pozytywnie oddziatywato
na jej stan. Planuje sie osiggniecie 60% udziatu drég krajowych dostosowanych do nacisku 11,5
t/0s.

Realizacja prac w ramach utrzymania strukturalnego moze prowadzi¢ do zajmowania nowych
powierzchni i konfliktdw z istniejgcym zagospodarowaniem. Zgodnie z wykonanymi analizami
w rozdziale 4.6., przewiduje sie, ze gdyby realizacja dziatan przebiegata w wariancie obejmujgcym
rozbudowe odcinkdw mogtoby doj$¢ do zajecia tacznie okoto 50 km? dodatkowej powierzchni
terenu, z czego najwiekszy udziat miatyby obszary luznej zabudowy miejskiej (okoto 15,5 km?)
oraz grunty orne (16,76 km?).

Zaktadana mozliwos¢ rozbudowy odcinkéw drog moze prowadzi¢ réwniez do koniecznosci
wyburzenia obiektéw budowlanych kolidujgcych z planowanymi pracami. Wodwczas
identyfikowany bedzie negatywny, bezposredni potencjalnie istotny wptyw na niniejszg
zabudowe. Analizy w powyzszym zakresie zostaty przedstawione w dalszej czesci rozdziatu.

Sam etap prowadzenia prac budowlanych wigze sie ze wzrostem emisji zanieczyszczen, hatasu
oraz wibracji. Na etapie realizacji przedsiewzie¢ wystgpi krotkoterminowy, mato znaczacy,
chwilowy wptyw wynikajgcy z prowadzenia prac obejmujgcych przebudowe, rozbudowe drég,
potencjalnie mogacy mie¢ wptyw na zabudowe zlokalizowang w otoczeniu prowadzonych prac
(wibracje). Realizacja prac budowlanych, w tym wykorzystanie maszyn i urzgdzen niezbednych do
realizacji prac, moze by¢ zrodtem drgan, ktére niekorzystnie mogg wptywaé na budynki. Wielko$é
i skala oddziatywan uzalezniona bedzie od sposobu prowadzenia prac (unikanie stosowania
w jednym czasie urzgdzen moggcych prowadzi¢ do skumulowanego oddziatywania w zakresie
drgan), lokalizacji zaplecza budowy.

Na etapie eksploatacji przedsiewzie¢ z jednej strony z uwagi na intensyfikacje ruchu moze
nastgpi¢ wzrost oddziatywania w zakresie emisji zanieczyszczen, hatasu i wibracji, ktére mogg
generowac¢ wpltyw na istniejgcg zabudowe i wartos$¢ tej zabudowy. Z drugiej strony z uwagi na
poprawe stanu drdg, uptynnienie ruchu oraz zastosowanie odpowiednich rozwigzan chronigcych
Srodowisko wptyw ten powinien by¢ minimalizowany w stosunku do stanu obecnego
(niedostosowanie warunkéw technicznych dréog do aktualnego ruchu pojazdéw). Wodwczas
oddziatywanie bedzie miato charakter pozytywny, srednio i mato istotny, dtugookresowy, staty na
dobra materialne.

Zadania z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego przyczynig sie do odpowiedniego
ksztattowania warunkéw ruchu drogowego i zmniejszenia ryzyka wstgpienia wypadkow
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drogowych. W efekcie nastgpi ograniczenie oddziatywania na infrastrukture (zniszczenia
powodowane wypadkami, kolizjami). Ponadto poprawa bezpieczernstwa ruchu drogowego,
ograniczy liczbe awarii, wynikajacych z wypadkdw/kolizji prowadzacych do przedostawania sie
substancji niebezpiecznych do gruntu (zanieczyszczenie gleb).

W efekcie realizacji kolejnego celu Programu obejmujgcego zapewnienie wymaganego stanu
technicznego istniejacej infrastruktury zapewnione zostanie utrzymanie lub poprawa stanu
infrastruktury drogowej i ograniczenie postepujgcej jej degradacji. Planowane dziatania
remontowe prowadzi¢ bedg do przywrdcenia pierwotnych parametréw drogi. Nalezy podkresli¢,
iz ok. 59,6% drég posiada jedynie stan pozgdany, natomiast 36,9% stan ostrzegawczy,
krytyczny'?. Poprawa stanu drég i zmniejszenie powierzchni drég o stanie ztym,
niezadowalajgcym wymaga prowadzenia zaréwno dziatan w zakresie utrzymania strukturalnego,
ale rowniez w zakresie utrzymania biezgcego, umozliwiajgcego zachowanie prawidfowego stanu
technicznego sieci drég krajowych.

W efekcie realizacji celu nastgpi przywrdcenie witasciwego stanu technicznego istniejgcej
infrastruktury, parametréw technicznych poszczegdlnych elementéw drogi. Ponadto realizacja
celu wptynie na utrzymanie wtasciwego stanu urzadzen ochrony srodowiska, zieleni przydroznej,
parkingdw, MOP. Utrzymanie urzadzern ochrony S$rodowiska bedzie sprzyja¢ minimalizacji
i ograniczeniu wptywu na srodowisko naturalne oraz istniejgcg zabudowe (ekrany akustyczne).
Poprawa jakosci drég moze prowadzi¢ do wzrostu dostepnosci do réznych rejondw i wzrostu
wartosci nieruchomosci.

Poprawa stanu drog bedzie posrednio oddziatywac na ograniczenie negatywnego oddziatywania
w zakresie wibracji na istniejgcg zabudowe wystepujgcg w otoczeniu sieci drogowej.

Realizacja prac, zwigzanych 1z niniejszym celem, bedzie zatem istotnie pozytywnie,
$rednioterminowo i stale oddziatywacé na infrastrukture drogowg oraz zabudowe.

Sam etap prowadzenia prac wigzg sie z pewnymi oddziatywaniami w zakresie hatasu, emisji
zanieczyszczen i wibracji. Oddziatywan te moge krétkoterminowo oddziatywaé na istniejgca
zabudowg, w rejonie prowadzonych prac. Jednakze oddziatywania te bedg mato istotne
i ograniczone do czasu trwania etapu budowy.

Realizacja celu szczegdtowego polegajacego na intensyfikacji dziatan zmniejszajgcych negatywny
wptyw infrastruktury drogowej na srodowisko, powinna prowadzi¢ do ograniczenia negatywnego
wptywu infrastruktury drogowej na srodowisko, w efekcie ogranicza¢ wptyw zwigzany z emisjg
zanieczyszczen do Srodowiska. Skala i wielko$¢ oddziatywania uzalezniona bedzie od

12 7r6dto GDDKIA, (statystyki nie obejmuja odcinkéw drég w trakcie przebudowy/remontu)
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zastosowanych sSrodkow i intensywnosci prowadzonych dziatan. Nie identyfikuje sie jednak
bezposredniego wptywu tego celu na dobra materialne.

W Programie nawigzuje sie do stosowania nowoczesnych rozwigzan, m.in. (zielone filtry
antysmogowe, zapobieganie suszy, wykorzystanie odnawialnych zrédet energii). Wptyw na stan
infrastruktury, majg zachodzace zjawiska w zakresie m.in. intensywnych opaddéw. Planowany
kierunek dziatan, z zatozenia poprzez odpowiednig gospodarke wodami opadowymi
i roztopowymi powinien ogranicza¢ wptyw intensywnych opaddéw na stan infrastruktury
drogowej. Jednakze wielkos$¢ oddziatywania zalezy od zakresu i wielkosci prowadzonych dziatan.
W Programie nie do korica sprecyzowano zakres interwencji w powyzszym zakresie. Wskazano, iz
GDDKIA przekaze do wiadomosci ministra wtasciwego do spraw transportu informacje na temat
zidentyfikowanych potrzeb w zakresie wykonania, odtworzenia i modernizacji odwodnienia
w ciggu drog krajowych, w ciggu szesciu miesiecy od przyjecia Programu.

Wsrod zdefiniowanych celéw, wskazano rowniez cel posredni dotyczacy utrzymania i tworzenie
nowych miejsc pracy, w ramach realizacji inwestycji oraz prac utrzymaniowych sieci drég. Efekt
tego celu posrednio, pozytywnie moze oddziatywaé¢ na dobra materialne poprzez mozliwosé
zakupu i zwiekszenia posiadania doébr materialnych. Zatem z uwagi na zakres planowanych
dziatan, ocenia sie, iz wptyw bedzie niewielki.

Czes¢ z odcinkow, analizowanych w ramach studiéw przypadkdéw (zatgcznik 1), przeznaczonych
do utrzymania strukturalnego posiada dokumentacje $rodowiskowa (ROS, KIP), badZz uzyskato DS.
W opracowanej dokumentacji zidentyfikowano mozliwe oddziatywania w zakresie wibracji na
istniejgcg zabudowe oraz ewentualng koniecznos¢ wyburzenia obiektéw, kolidujgcych
z odcinkami drdég, podlegajgcymi utrzymaniu strukturalnemu. Identyfikuje sie mozliwe,
krotkoterminowe negatywne oddziatywanie w zakresie wibracji na budynki zlokalizowane
najblizej prowadzonych prac, podczas etapu realizacji czesci przedsiewzie¢. Natomiast po
zrealizowaniu inwestycji, na etapie eksploatacji przedsiewzie¢ powinno nastgpi¢ zmniejszenie
ucigzliwosci drganiami w stosunku do stanu aktualnego.

Na potrzeby niniejszego rozdziatu przeprowadzono analizy przestrzenne w zakresie identyfikacji
mozliwego wptywu na zabudowe zlokalizowang w obrebie odcinkéw przeznaczonych do
utrzymania strukturalnego. Analizy przeprowadzono z uwzglednieniem danych BDOT10k ze
szczegblnym uwzglednieniem budynkéw mieszkalnych, w celu identyfikacji mozliwych kolizji
zwigzanych z planowanymi pracami. Z uwagi na brak informacji na temat rodzaju planowanych
dziatan, na poszczegdlnych odcinkach drég, w ramach utrzymania strukturalnego, analizy
przeprowadzono, zaktadajgc rozbudowe drég, a wiec identyfikujgc potencjalne bezposrednie
kolizje w buforze 17,5 od osi drogi, tj. minimalnej szerokosci drogi klasy G i GP w przekroju 2x2.

W efekcie zidentyfikowano mozliwos¢ konfliktow z budynkami mieszkalnymi jednorodzinnymi,
budynkami zbiorowego zamieszkania, budynkami gospodarstw rolnych (Tab. 4.27).
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Tab. 4.27 Potencjalna liczba konfliktéw z zabudowa

Rodzaj obiektu Liczba konfliktéw
budynki mieszkalne jednorodzinne 50 891
budynki gospodarstw rolnych 4289
budynki zbiorowego zamieszkania 63

1600,00

1400,00

1200,00

1000,00

200,00

Liczba budynkéw
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Numery drég

wliczba wszystkich budynkéw  m liczba budynkéw mieszkalnych jednorodzinnych

Wyk. 2 Liczba budynkéw poddanych potencjalnemu oddziatywaniu, wzdtuz odcinkéw drég przewidzianych do utrzymania
strukturalnego, w przypadku rozbudowy drég

Najwieksze oddziatywanie na dobra materialne, moze by¢ zwigzane z zajeciem obszaréw, na
ktorych zlokalizowane sg zabudowania mieszkalne jednorodzinne i dotyczy realizacji prac
w obrebie odcinkéw drég o numerach 42,79, 15, 28.

W przypadku objecia ich wariantem rozbudowy przed podjeciem planowanych prac musiatby
nastgpi¢ wykup i likwidacja istniejgcej zabudowy. Zgodnie z obowigzujgcym prawem witasciciele
obiektow otrzymujg stosowane odszkodowanie, ewentualnie zamiane lokalu.

Na etapie niniejszej prognozy, zwraca sie uwage na potencjalne konflikty z obszarami
zabudowanym (nie jest bowiem znany zakres prac, w ramach poszczegdlnych odcinkow drég
przeznaczonych do utrzymania strukturalnego). Nalezy pokredli¢, iz sg to szacunkowe analizy,
skala oddziatywania na zabudowe, zostanie okreslona na etapie rozwigzan projektowych
i ostatecznych wariantéw realizacyjnych.

4.12.4 Propozycje minimalizacji dla oddziatywan negatywnych i rekomendacje
Realizacja prac zaréwno w zakresie utrzymania strukturalnego, jak i utrzymania biezgcego moze
wigzac z sie z negatywnymi odziatywaniami w zakresie wibracji na najblizszg zabudowe. Na etapie

realizacji inwestycji niezbedne bedzie odpowiednie zaplanowanie prac budowlanych, by
maksymalnie wyeliminowaé¢ narazenie na niniejsze oddziatywanie najblizej zlokalizowang
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zabudowe mieszkaniowa. Zgodnie ze wskazaniami zawartymi w dostepnej dokumentacji
srodowiskowej sugeruje sie réwniez przeanalizowanie i zinwentaryzowanie przed rozpoczeciem
prac stanu technicznego budynkéw, mogacych podlega¢ emisji drgan, a nastepnie
monitorowanie  ewentualnych  uszkodzenn podczas prowadzenia prac  budowalnych
w ich sgsiedztwie.

Wazne jest rowniez by w trakcie realizacji prac unika¢ stosowania w jednym czasie urzadzen
mogacych prowadzi¢ do skumulowanego oddziatywania w zakresie drgan i powodowac
niekorzystny wptyw na budynki. Na etapie eksploatacji infrastruktury po zrealizowaniu
planowanych prac powinno nastgpi¢ ograniczenie oddziatywania wibracji na istniejgce budynki.
W efekcie prac nastgpi wymiana zniszczonej nawierzchni, co bedzie miato wptyw na ograniczenie
oddziatywan na istniejgcg zabudowg. Dodatkowo stosowanie tzw. ,cichej nawietrzni” prowadzi
do minimalizowania oddziatywania ruchu drogowego na zabudowe.

Realizacja prac w zakresie rozbudowy drog moze rowniez prowadzi¢ do koniecznosci wzburzenie
budynkow, kolidujgcych z planowanymi pracami. Dlatego przy wyborze wariantu, istotne jest
uwzglednienie istniejgcych budynkow, by mozliwie w jak najwiekszym stopniu ograniczy¢
koniecznos¢ wyburzen. Nalezy zaproponowad optymalny wariant realizacji, najmniej ingerujgcy
w istniejgce zagospodarowanie (ograniczajgc wptyw m.in. na obszary zbudowane).

4.13 Ocena ryzyka transgranicznego oddziatywania na srodowisko

W celu oszacowania ryzyka wystgpienia oddziatywania transgranicznego zidentyfikowano odcinki
drog przeznaczone do objecia utrzymaniem strukturalnym, znajdujace sie w obrebie pasa
przygranicznego o szerokosci 0,5 km, ktory zdefiniowano jako potencjalny zasieg percepcji
bezposrednich oddziatywan w przypadku ich przebudowy/rozbudowy. Zwizualizowano je na Ryc.
4.45, w Tab. 4.28 wskazujgc ich dtugosé.
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Tab. 4.28 Wykaz odcinkdéw zidentyfikowanych do utrzymania strukturalnego w strefie przygranicznej poszczegdélnych paristw

Panstwo graniczace NR DROGI Dtugos¢ odcinka w strefie przygranicznej
8 0,4
35 0,6
Czechy 40 0,6
46 1,2
78 2,9
13 1,1
22 2,0
26 0,5
Niemcy
29 0,8
31 0,05
32 0,5
51 0,1
Rosja
63 0,7
74 4,6
Ukraina
84 01
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Wyniki analizy wskazujg, iz sumaryczna dtugos¢ odcinkow, ktére mogg zostac
przebudowane/rozbudowane w ramach utrzymania strukturalnego w bezposrednim sgsiedztwie
granicy to jedynie ok. 16 km w skali kraju, w tym po ok. 5km w obrebie granic: Czeskiej,
Niemieckiej i Ukrainskiej oraz ok 1 km w sgsiedztwie granicy z Federacjg Rosyjska.

Bedg to zatem jedynie inwestycje lokalne, i jak wskazujg przeprowadzone w poprzednim
rozdziale analizy o bardzo ograniczonym potencjale negatywnego oddziatywania i jedynie
lokalnym zasiegu. Pozwala to jednoznacznie wykluczyé ryzyko znaczgcego narazenia panstw
sgsiednich na jakiekolwiek negatywne skutki, ktore wymagataby przeprowadzenia postepowania
w sprawie transgranicznego oddziatywania na srodowisko analizowanego Programu.

4.14 Analiza i ocena ryzyka kumulowania sie oddziatywan wynikajgcych z innych
dokumentodw strategicznych sektora transportu

Analiza mozliwosci wystgpienia oddziatywan skumulowanych na skutek realizacji przedsiewziec
wskazanych w ocenianym dokumencie, zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt. 2e ustawy OOS jest
obligatoryjnym elementem Prognozy Oddziatywania na Srodowisko.

4.14.1 Identyfikacja potencjalnych zrédet kumulacji oddziatywan

Analizowany Program przewiduje przebudowe Iub rozbudowe znaczacej ilosci fragmentéw drog
na terenie catego kraju w perspektywie roku 2030, zatem nie mozna wykluczyé
prawdopodobienstwa kumulowania sie w czasie | przestrzeni oddziatywan przez nie
generowanych z oddziatywaniami przedsiewzie¢ wynikajgcych z innych dokumentéw
strategicznych, szczegdlnie w sektorze transportu.

Do dokumentow strategicznych innych gatezi sektora transportu, wyznaczajgcych ramy realizacji
konkretnych przedsiewzie¢ w perspektywie czasowej objetej ocenianym Programem nalezg:

e Rzadowy Program Budowy Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywg do 2033 r.) RPBDK
2030);

e _PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030
z perspektywa do 2040 roku” (ZI PKP PLK S.A. 2030);

e Program Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030 (PBO 2030);

e Strategiczne Studium Lokalizacyjne Inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego
(SSL CPK);

e Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 r. z perspektywg do 2040 r;
(KRTI 2030)

e Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywg do 2040 r.)
(PRLC 2030);

e Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku (PRPPM 2030).

Dokumenty te sg bezposrednig implementacjg kierunkow interwencji i dziatan okreslonych
w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. Kluczowe projekty o potencjale
kumulowania oddziatywan na etapie ich realizacji lub eksploatacji z przedsiewzieciami
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definiowanymi przez oceniany Program (tzw. punkty styku) w ujeciu przestrzennym w sposob
pogladowy prezentuje ponizsza rycina.

Legenda

odcinki zidentyfikowane do objecia
utrzymaniem strukturalnym

odcinki przeznaczone do utrzymania biezgcego

©  Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 .
-(-( Polityka Rozwoju Lotnictwa Cywilnego w Polsce do 2030 .
l:l Rzgdowy Program Budowy Drog Krajowych do 2030
[T Program Budawy 100 Obwodnic na lata 2020-2030
- Program Rozwoju Polskich Portow Morskich do 2030 r.
——— PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 L”‘ v-\.h
l:l Strategiczne Studium Lokalizacyjne Inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego - korytarze drogowe

0 20 40 80 120 160
‘ | Strategiczne Studium Lokalizacyjne Inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego - korytarze kolejowe O km

Ryc. 4.46 Projekty brane pod uwage w ramach analizy przestrzennej potencjalnej kumulacji oddziatywan Programu z innymi
dokumentami sektora transportu (Zzrédto: opracowanie wtasne)

4.14.2 Ocena ryzyka wystapienia oddziatywan skumulowanych

Przeprowadzona w tym zakresie analiza przestrzenna wskazuje, iz odcinki zidentyfikowane do
objecia utrzymaniem strukturalnym w ramach Programu, zlokalizowane sg w obszarach realizacji
inwestycji wynikajgcych z maksymalnie 4 wymienionych dokumentéw (RPBDK 2030, PBO 2030,
SSL CPK'i ZI PKP PLK S.A. 2030).
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Ryc. 4.47 Przestrzenna identyfikacja potencjatu kumulowania sie oddziatywan zwigzanych z realizacjg przedsiewzie¢ w zakresie

utrzymania strukturalnego i przedsiewzie¢ wynikajgcych z pozostatych dokumentéw sektora transportu (Zrédto: opracowanie
witasne na podst. GDDKIA)

W ich przypadku ryzyko skumulowania sie bezposrednich oddziatywan jest najwyzsze. Jednak sg
to pojedyncze przypadki, stanowigc zaledwie 0,6% ogdtu odcinkow. Ponad 48% z przeszto 830
ogotu odcinkdéw zidentyfikowanych jako mozliwe do objecia dziataniami w zakresie utrzymania
strukturalnego zlokalizowanych jest poza obszarami realizacji wszystkich pozostatych
analizowanych programéw (Ryc. 4.47, Wyk. 7), przy czym w obrebie potencjalnej realizacji
projektéw wynikajgcych z KRTI 2030, PRLC 2030 PRPPM 2030 nie zidentyfikowano zadnych

konfliktow z analizowanym Programem. Dlatego ryzyko wystgpienia bezposredniej kumulacji
oddziatywan mozna byto w ich przypadku jednoznacznie wykluczy¢.
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Wyk. 7 Frekwencja wystgpien konfliktéw odcinkéw przeznaczonych do utrzymania strukturalnego i przedsiewzie¢ wynikajacych
z pozostatych dokumentéw sektora transportu

Potencjalnie istotny charakter mogg mie¢ natomiast przypadki, w ktorych dojdzie do ryzyka
jednoczesnej realizacji na tym samym obszarze, przedsiewzie¢ wynikajgcych z dwdch lub wiecej
dokumentéw strategicznych. Dlatego pogtebiong analize tego zagrozenia, w przypadku objecia
dziataniami utrzymania strukturalnego, na etapie projektowania przedsiewzie¢ i uzyskiwania dla
nich decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, nalezatoby przeprowadzi¢ dla 135 odcinkow,
stanowigcych ok. 16% ogdtu analizowanych, zlokalizowanych w ciggach drég o numerach: 1, 9,
11, 12, 15, 16, 17, 20, 21, 22, 24, 25, 28, 31, 32, 33, 35, 36, 39, 40, 42, 44, 45, 46, 47, 48, 50, 51,
52,53, 55,57, 58, 60, 61, 62, 63, 65, 66, 67,70, 71,72,73,74,75,76,77,78,79, 81, 86, 91, 92,
94,

4.14.3 Identyfikacja charakteru potencjalnych oddziatywar skumulowanych

Proby identyfikacji charakteru potencjalnej kumulacji oddziatywarn dokonano na poziomie
strategicznym, siegajagc w pierwszej kolejnosci do wnioskéw z wykonanych dla Programdw,
w przypadku ktérych nie wykluczono ryzyka wystapienia kumulacji Prognoz 0OS.

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) wraz z aktualizacjg
- RPBDK 2030 — w opracowaniu.

W ramach wykonanej w 2015 SOOS Prognozy dla PBDK2014-2023, ktérego projekty ujeto
rowniez w RPBDK2030 w zatgczniku 2, we wnioskach wskazano, ze gtéwng korzyscig jego
realizacji jest odcigzenie istniejgcej sieci drogowej. Obecna sie¢ drég powoduje zagrozenia nie
tylko dla cztowieka, ale rowniez przyrody ozywionej, a zagrozenia te bedg sie jedynie nasila¢ wraz
z rosngcym natezeniem ruchu, ktorego nie sposdb unikngc. Przy stwierdzonym braku mozliwosci
wystarczajgcego zabezpieczenia istniejgcej sieci przed jej znaczacym negatywnym wptywem na
ludzi i przyrode ozywiong okreslono jedyne mozliwe rozwigzanie, ktére zaktada wyprowadzenie
ruchu poza tereny zabudowane. Realizacja nowych inwestycji drogowych pozwoli odcigzy¢
istniejgce, przyczyniajgc sie znaczgco do minimalizacji ich oddziatywania w szczegdlnosci na
korytarze ekologiczne. W analizowanej Prognozie nie dokonano wydzielonej oceny ryzyka
kumulowania sie oddziatywan. W gtéwnych wnioskach wskazano, ze przeprowadzone analizy
pozwolity stwierdzi¢, ze na etapie strategicznym zaden z korytarzy drogowych jako catosé nie
zostat odrzucony pod wzgledem oddziatywania na srodowisko, a w szczegdlnosci na obszary sieci
Natura 2000. Doprowadzenie do nieznacznego poziomu oddziatywania moze by¢ osiggniete za
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pomocg dziatan minimalizujgcych w odpowiednim zakresie, ktéry zostanie uszczegdtowiony po
weryfikacji terenowej. Realizacja Programu nie wptynie znaczaco na obszary Natura 2000, jednak
nie mozna wykluczy¢ pewnych kolizji konkretnych juz inwestycji.

Natomiast w Prognozie OOS dla RPBDK 2030, bedgcej w opracowaniu réwnolegle z niniejsza
Prognoza, w oparciu o dostepng dokumentacje i przeprowadzone analizy, zidentyfikowano szereg
oddziatywan w obrebie poszczegdlnych komponentdw $rodowiska, ktére wynikng z realizacji
zawartych w Programie projektoéw. Przeanalizowana dokumentacja i wykonane analizy eksperckie
w niektérych przypadkach nie byty w stanie wykluczy¢ ryzyka wystgpienia oddziatywan
o charakterze znaczacym, co réwniez przektada sie na ryzyko kumulowania sie ich i wzmacniania
oddziatywan powodowanych realizacjg przedsiewzie¢ wynikajacych z pozostatych dokumentow
strategicznych sektora transportu. Szczegdétowa ocena ryzyka wystgpienia oddziatywan
skumulowanych wskazata, ze sposréd 140 przypadkow, obejmujgcych projekty (lub ich
wydzielone odcinki) w ramach Programu, 95 projektow (68%) jest lub bedzie realizowane
w obszarze realizacji projektéw wynikajgcych z pozostatych dokumentow. Zaledwie w przypadku
8 projektow zdefiniowanych w Programie (nr 11, 16, 31 z zatacznika 1 i 80, 105, 9, 49 i 69
zatacznika 2) mozna jednoznacznie wykluczy¢ ryzyko wystgpienia skumulowanego oddziatywania
z uwagi na brak stwierdzonych kolizji. Natomiast najwyzszg ilos¢ punktéw styku, tj. inwestycji
wynikajgcych jednoczesnie z 5 dokumentow, zidentyfikowano w przypadku projektow nr. 36 i 34
z zat. 1, a z 4 dokumentéw w przypadku projektéw nr. 1719z zat. 1, 65153 z zat. 2 i nr 7 z listy
zadan dodatkowych.

Podsumowujac: Realizowane na terenie catego kraju odcinki infrastruktury drogowej
zdefiniowane w RPBDK2030, mogg stanowi¢ czynnik kumulacji oddziatywan z projektami
realizowanymi w ramach ocenianego Programu gtownie w tzw. punktach styku w obrebie
odcinkéw drog tej samej klasy. Podkredli¢, nalezy jednak fakt, ze projekty z zatgcznika 2,
stanowigce de facto zakres PBDK2023 zostaty juz w znacznej czesci zakonczone, wiec ewentualna
kumulacja oddziatywan dotyczy¢ bedzie raczej etapu eksploatacji. Dla projektéw z zatgcznika 1
nie odnotowano znaczgcej ilosci tego typu punktdw, z uwagi na fakt, ze dotyczg one gtéwnie
dréog wyzszych klas. Ponadto zatozeniem delimitacji odcinkéow do PWKSD2030 byto wykluczenie
odcinkéw, ktére beda realizowane w ramach RPBDK2030 lub zostang zastgpione drogami
ekspresowymi realizowanymi w ramach RPBDK2030. Niemniej podkresli¢ nalezy fakt
komplementarnosci obu dokumentéw skutkujgcg kumulacjg réwniez pozytywnych oddziatywan
zwigzanych z tworzeniem i funkcjonowanie spdjnej i bezpiecznej sieci drogowej na terenie kraju.

Strategiczne Studium Lokalizacyjne Inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego

W dokumencie znalazty sie zaréwno zamierzenia z zakresu transportu lotniczego, drogowego
i kolejowego. We wnioskach Prognozy OOS stwierdzono, ze realizacja zatozen planu bedzie
mozliwa, mimo pewnych bezposrednich skutkdw, wynikajgcych z przeksztatcenia srodowiska na
etapie realizacji, ktorych unikniecie jest niemozliwoscig. Lokalizacja poszczegdlnych inwestycji
bedzie dopiero precyzowana na dalszych etapach, dlatego w prognozie wskazano jedynie
potencjalne oddziatywania na poszczegdlne komponenty s$rodowiska, na ktdore powinno sie
zwrdci¢ szczegdlna uwage przy przygotowywaniu konkretnych inwestycji, a takze katalog
proponowanych dziatan minimalizujgcych. Oddziatywania skumulowane zostaty w prognozie
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przeanalizowane w aspekcie ludzie, obszarow chronionych, w tym N2000 i korytarzy
ekologicznych, przy podobnych do poprzednich zatozeniach metodycznych, tj. identyfikacji
potencjatu kumulacji z inwestycjami infrastrukturalnymi innych dokumentow strategicznych
sektora transportu. Zidentyfikowano, iz do takich oddziatywan moze dojs¢ w wyniku nadmiernego
rozwoju terendw komunikacyjnych zwtaszcza w poblizu lub na terenach o wysokich walorach
przyrodniczych, obszarach o wysokiej gestosci zaludnienia, w zwigzku ze wspodtoddziatywaniem
z zadaniami podejmowanymi w ramach wszystkich celéw realizowanych w zblizonej lokalizacji.

Podsumowujac: W ramach projektow zwigzanych z CPK, dochodzi do bezposrednich przeciec tras
projektow przewidywanych w ramach korytarzy kolejowych i drogowych z odcinkami drég
krajowych zidentyfikowanymi do objecia dziataniami w ramach analizowanego Programu, co
moze prowadzi¢ do kumulacji bezposrednich i posrednich oddziatywan na etapie ich realizacji
i eksploatacji.

Pogram Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030

W Prognozie O0S wykonanej dla Programu oceniono, ze Program jako cato$¢ bedzie pozytywnie
oddziatywa¢ na wybrane komponenty S$rodowiska, a w szczegdlnosci na mieszkancow
w kontekscie ucigzliwosci istniejgcych drég. Zaobserwowane mogg zostaé réwniez negatywne
oddziatywania na czes¢ komponentéw. Wyprowadzenie ruchu tranzytowego poza tereny
zabudowane jest najlepsza mozliwoscig zniwelowania negatywnego oddziatywania istniejgcych
drog w szczegdlnosci na ludzi i przyrode ozywiong. Mimo przyblizonych lokalizacji
przeprowadzono zarowno ogolng ocene Programu, jak i poszczegdlnych obwodnic. W prognozie
wskazane zostaty potencjalne oddziatywania na poszczegdlne komponenty srodowiska, na ktére
nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage podczas przygotowywania konkretnych inwestycji.
Przeprowadzona ocena PBO w ramach Prognozy nie wskazata obwodnic powodujgcych znaczace
negatywne oddziatywanie na obszary Natura 2000, jednak nie wyklucza kolizji z konkretnymi
inwestycjami. W przypadku realizacji inwestycji z listy podstawowej istnieje mozliwos¢ 37 kolizji -
ingerencji w granice parkow krajobrazowych oraz 55 kolizji z obszarami chronionego krajobrazu.
Biorgc pod uwage liste rezerwowg jest to odpowiednio 10 i 31 kolizji, a przy zadaniach
dodatkowych 16 i 27. W prognozie zostat zaproponowany monitoring skutkéw realizacji, ktory ma
na celu faktyczng ocene oddziatywania Programu na s$rodowisko. W kontekscie oddziatywan
skumulowanych, metodyka analizy réwniez uwzgledniania identyfikacji potencjatu kumulacji
z inwestycjami infrastrukturalnymi innych dokumentdéw strategicznych sektora transportu.
W ocenie zidentyfikowano powiaty, w obrebie ktérych moze dochodzi¢ do bezposredniej
kumulacji oddziatywan.

Podsumowujgc: W ramach projektow zwigzanych z PBO, dochodzi do bezposrednich stykow tras
obwodnic o znanych przebiegach oraz ich potencjalnych lokalizacji z odcinkami drég krajowych
zidentyfikowanymi do objecia dziataniami w ramach analizowanego Programu. Jest to zrozumiate,
gdyz oba Programy obejmujg dziatania na odcinkach drég samej klasy. Zatem potencjat
kumulowania sie oddziatywan z nich wynikajacy nalezy uznac za wysoki.
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PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywa do
2040 roku

We wnioskach z prognozy ujeto, ze niemozliwoscig jest unikniecie pewnych bezposrednich
oddziatywan na etapie realizacji. Dlatego kazde przedsiewziecie zwigzane z budowg, rozbudowa
i przebudowag linii kolejowych wymaga osobnej decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.
Dopiero na etapie projektowania poszczegdlnych realizacji powinno sie przeanalizowad
oddziatywanie na srodowisko. Szczegdlna uwage przy projektowaniu nowych odcinkdw nalezy
zwroci¢ na obszary ochrony przyrody, korytarze ekologiczne oraz obszary zagrozone hatasem.
Optymalizacja rozwigzan przy przebudowie i rozbudowie powinna mie¢ na celu ograniczenie
oddziatywan w zakresie hatasu i przyrody. Z powodu zréznicowanych etapow procesu planowania
inwestycji, gdzie wiekszos¢ z nich byta przed wykonaniem Studium Wykonalnosci, uznano ze
zaweza to mozliwos¢ wskazywania szczegdtowych zadan mitygujagcych konkretnym projektom.
W Prognozie wystosowano rekomendacje w zakresie modyfikacji zapiséw dokumentu Planu
w odniesieniu do aspektéw srodowiskowych, a takze rekomendacje w zakresie prowadzenia
monitoringu wdrazania Planu i jego skutkow $rodowiskowych. Aspekt ryzyka kumulacji
oddziatywan zastosowano wskazang wczesniej metode badania bezposredniego styku
z inwestycjami wynikajgcymi z pozostatych dokumentéw sektora transportu. Analizowano ryzyko
wystgpienia kumulacji oddziatywan w aspekcie klimatu akustycznego, obszaréw chronionych
i korytarzy ekologicznych. W wyniku analizy zidentyfikowano szereg projektow i obszardow
obarczonych najwyzszym ryzykiem generowania i recepcji takich oddziatywan. Analizy aspektu
zwigzanego z ochrong przyrody wskazujg, ze do kumulacji oddziatywan moze dojs¢ w przypadku
ok. 57% korytarzy ekologicznych, przy czym potencjalnie istotny charakter wykazato jedynie
5 z nich, tj. niespetna 1,8%. W przypadku obszarowych form ochrony przyrody wysokie ryzyko
kumulacji zidentyfikowano dla 8 obszarow (ok. 0,24% wszystkich), srednie dla 62 (ok.1,87%),
niskie dla 213 (ok. 6,5%), a brak ryzyka dla 3034 obszaréw (ok. 91,47%). Wsrdd obszaréw
o wysokim i $rednim ryzyku kumulacji oddziatywan znajdujg sie parki krajobrazowe, obszary
chronionego krajobrazu, obszary specjalnej ochrony ptakéw, specjalne obszary ochrony siedlisk,
w tym obszary majgce znaczenie dla Wspdlnoty.

Podsumowujac: Potencjat kumulowania oddziatywan analizowanego Programu z ZI PKP PLK S.A.
2030 wydaje sie byc istotny i dotyczy¢ bedzie przede wszystkim realizacji przedsiewzie¢ Planu
i Programu w tym samym horyzoncie czasowym i lokalizacji, gdyz liczba tego typu punktéw styku
jest znaczgca. Oczywiscie istotny jest réwniez aspekt powigzan eksploatacji sieci drogowej
i kolejowej objetej dokumentami oraz ich wspdlnego oddziatywania na szeroko pojete
srodowisko.

4.14.4 Potencjalne oddziatywania skumulowane w obrebie korytarzy ekologicznych i obszarowych form
ochrony przyrody

W celu identyfikacji ryzyka wystgpienia oddziatywan skumulowanych na korytarze ekologiczne
oraz obszarowe formy ochrony przyrody, tj.: parki narodowe, rezerwaty, obszary Natura 2000
(siedliskowe i ptasie), parki krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu, rezerwaty, uzytki
ekologiczne i zespoty przyrodniczo-krajobrazowe przeprowadzono analizy przestrzenne w celu
rozpoznania obszarow chronionych ikorytarzy, w granicach ktérych realizowane beda
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zamierzenia inwestycyjne wynikajgce z PWKSD2030 i jednego
dokumentéw strategicznych z sektora transportu. Stopien oddziatywania skumulowanego bedzie
uzalezniony przede wszystkim od liczby takich zamierzen w obrebie pojedynczego obszaru lub

fragment korytarza ekologicznego.

4.14.4.1 Korytarze ekologiczne

Analizie poddano catg sie¢ korytarzy ekologicznych (276 fragmentdéw). Mozliwos¢é wystgpienia
efektu skumulowanego zidentyfikowano dla 166 (60,1%) fragmentodw w obrebie kazdej z siedmiu
stref krajowej sieci korytarzy ekologicznej. W jednym przypadku (0,6%), w tym samym fragmencie
sieci ekologicznej dojdzie do realizacji przedsiewzie¢ wynikajacych z szesciu dokumentéw
strategicznych. Jest to obszar weztowy ,Puszcza Bydgoska” wchodzacy w skald gtéwnego
korytarza pétnocno-centralnego. Ponadto zidentyfikowano 18 fragmentéw (10,8%), w obrebie
ktérych realizowane bedg przedsiewziecie wynikajgce z 5 dokumentéw. W obrebie 56
fragmentow (33,7%) realizowane bedg przedsiewziecie wynikajagce z 4 dokumentéw; w 61
fragmentach (36,7%) z trzech, a w 30 fragmentach (18,1%) z dwdch. Strefg, w ktdrej znajduje sie
najwiecej fragmentéw, w ktoérych zidentyfikowano potencjat oddziatywania skumulowanego jest
strefa korytarza poétnocnego. Stanowi ona 29,5% wszystkich fragmentéw w przypadku, dla

ktérych stwierdzono potencjat takiego oddziatywania (Ryc. 4.48).
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Ryc. 4.48. Potencjalne kumulowanie sie oddziatywann zwigzanych z realizacja przedsiewzie¢ w zakresie utrzymania
strukturalnego i przedsiewzie¢ wynikajacych z pozostatych dokumentdéw sektora transportu w obrebie sieci korytarzy

ekologicznych (zrédto: opracowanie wiasne na podst. GDOS)
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Tab. 4.29. Liczba programoéw definiujacych przedsiewzigcia inwestycyjne sektora transportu w obrebie poszczegdlnych stref krajowej
sieci korytarzy ekologicznych.

Strefa liczba fragmentéw | % fragmentdw Liczba programow
2 3 4 5 6
KK 6 4,5 2 3 0 1 0
KPd 25 14,2 6 5 11 3 0
KPdC 37 21,6 6 9 17 5 0
KPn 47 29,5 5 22 15 5 0
KPnC 33 18,8 5 13 11 3 1
KW 3 1,7 1 0 0 0
KZ 15 9,7 5 7 2 1 0
SUMA 166 100 30 61 56 18 1

KK — strefa karpacka; KPd — strefa potudniowa; KPdC — strefa potudniowo-centralna; KPn — strefa pétnocna, KZ — strefa zachodnia;
KPnC — strefa pétnocno-centralna

Zidentyfikowano 19 fragmentow krajowej sieci korytarzy obarczonych ryzykiem oddziatywania
skumulowanego, czyli takich, w obrebie ktérych realizowane bedg zamierzenia inwestycyjne z co
najmniej 5 dokumentow z sektora transportu. Najwiecej takich fragmentow (5) znajduje sie
w obrebie korytarza pétnocnego i potudniowo-centralnego; 4 w obrebie korytarza poétnocno-
centralnego; 3 w granicach korytarza potudniowego i po 1 w korytarzu karpackim i zachodnim.
Jedynie w obrebie korytarza wschodniego nie zidentyfikowano takich fragmentéw. (Tab. 4.30).

Tab. 4.30. Fragmenty korytarzy ekologicznych, w obrebie ktérych realizowane bedg zamierzenia inwestycyjne z co najmniej 5
dokumentéw z sektora transportu

Lp. Strefa Typ Nazwa Rodzaj Kod
1. KK Gtowny Beskid Niski obszar weztowy GKK-2
2. KPd Gtowny Pogédrze Strzyzowskie korytarz GKPd-4
3. KPd Krajowy Dolina Sanu korytarz KPd-2C
4. KPd Krajowy Beskid Wyspowy- Dolina Dunajca korytarz KPd-13A
5. KPdC Gtowny Puszcza Swietokrzyska - Dolina Wisty korytarz GKPdC-5C
6. KPdC Gtowny Bory Stobrawskie - Lasy Przedborskie korytarz GKPdC-10A
7. KPdC Krajowy Polesie - Roztocze korytarz KPdC-2C
8. KPdC Krajowy Roztocze Lubelskie korytarz KPdC-1D
9. KPdC Krajowy Wzniesienia Tureckie - Lasy Kaliskie korytarz KPdC-15A
10. KPn Gtowny Pojezierze Drawskie i Potczynskie korytarz GKPn-21
11. KPn Gtowny Bory Krajenskie - Bory Tucholskie korytarz GKPn-18B
12. KPn Gtowny Puszcza Piska obszar weztowy GKPn-8
13. KPn Krajowy Nogat korytarz KPn-10B
14. KPn Krajowy Krajna korytarz KPn-17B
15. KPnC Gtowny Puszcza Bydgoska obszar weztowy GKPnC-14
16. KPnC Gtowny Lasy Nadnoteckie korytarz GKPnC-16
17. KPnC Krajowy Lasy zachodniej Wielkopolski korytarz KPnC-19A
18. KPnC Krajowy Lasy towickie, Puszcza Bolimowska korytarz KPnC-21A
19. Kz Gtowny Gory Ztote - Gory Sowie korytarz GKZ-78B

KK — strefa karpacka; KPd — strefa potudniowa; KPdC — strefa potudniowo-centralna; KPn — strefa pdélnocna, KZ — strefa zachodnia;
KPnC — strefa pétnocno-centralna

We fragmentach korytarzy ekologicznych, w obrebie ktérych zidentyfikowano najwyzsze ryzyko
wystapienia oddziatywania skumulowanego, na etapie inwestycyjnej OOS projektédw
wynikajgcych z wskazanych dokumentow nalezatoby przeprowadzi¢ szczegdtowq analize w celu
ustalenia rzeczywistego wptywu na droznosc¢ korytarzy ekologicznych.
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Najbardziej niekorzystne z punktu widzenia droznosci korytarzy ekologicznych jest przebieg
inwestycji liniowych w poprzek korytarzy. Zwtaszcza drég o duzym natezeniu ruchu (>6 000
pojazdow/dobe) i drég lub linii kolejowych z wygrodzeniami. Realizacja kazdej inwestycji
drogowej lub kolejowej (zaréwno polegajacej na budowie nowych odcinkéw, jak i modernizacji
istniejgcych) powinna wigza¢ sie z dostosowaniem istniejgcych obiektow inzynierskich (mosty,
wiadukty, przepusty) do petnienia funkcji przejs¢ dla zwierzat, a w uzasadnionych przypadkach
z budowg przejs¢ dla duzych lub s$rednich zwierzat. Liczba przejs¢, ich lokalizacja i parametry
powinny zostac¢ okreslone zgodnie z wytycznymi zawartymi w ,,Poradniku projektowania przejs¢
dla zwierzat”''® na etapie przygotowywania dokumentacji $rodowiskowej, niezbednej
do uzyskania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach. Umozliwi to utrzymanie droznosci
korytarzy i zmniejszy smiertelnosc¢ fauny.

4.14.4.2 Formy Ochrony Przyrody

Analizie poddano 11 028 obszarowych form ochrony przyrody, w tym: parki narodowe (23),
rezerwaty (1504), obszary Natura 2000 (1012, w tym ptasie 145 i siedliskowe 867), parki
krajobrazowe (127), obszary chronionego krajobrazu (408), zespoty przyrodniczo-krajobrazowe
(272) i uzytki ekologiczne (7 682). Sposrdd wszystkich analizowanych obszaréow, mozliwosé
wystgpienia oddziatywan skumulowanych zidentyfikowano dla 233 obszaréw, co stanowi 2,1%
wszystkich obszarowych form ochrony przyrody w Polsce i 81,47% obszarowych form ochrony,
w obrebie ktorych realizowane bedg inwestycje z zakresu utrzymania strukturalnego
analizowanego Programu.

Liczba dokumentow sektora transportu definiujgcych inwestycje infrastrukturalne w obrebie
obszaréw chronionych waha sie od 2 od 6 na pojedynczy obszar. Potencjat oddziatywania
skumulowanego zidentyfikowano dla jednego (4,3%) parku narodowego — Ujscie Warty oraz jego
otuliny. Podobnie dla otulin 5 innych parkéw narodowych: Kampinoskiego, Karkonoskiego,
Drawienskiego, Biebrzanskiego i Gor Stotowych (Ryc. 4.49). Poza tym zidentyfikowano potencjat
oddziatywania dla 4 rezerwatéw (0,3%), 44 obszaréow specjalnej ochrony ptakéw (30,3%), 58
specjalnych obszaréw ochrony siedlisk (6,7%), 34 parkéw krajobrazowych (26,8%), 6 zespotow
przyrodniczo-krajobrazowych (2,2%) i 2 uzytkdw ekologicznych (0,03%) (Tab. 4.31, Ryc. 4.50, Ryc.
4.51, Ryc. 4.52, Ryc. 4.53, Ryc. 4.54, Ryc. 4.55).

113 poradnik projektowania przej$¢ dla zwierzat i dziatari ograniczajacych $miertelno$¢ fauny przy drogach (Rafat T. Kurek. Generalna Dyrekcja
Ochrony Srodowiska, Departament Ocen Oddziatywania na Srodowisko, Warszawa 2010),
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Tab. 4.31. Liczba programéw definiujgcych przedsigwziecia inwestycyjne sektora transportu w obrebie obszarowych form ochrony
przyrody

1. Parki narodowe 23 1 - - - - 1
2. Rezerwaty przyrody 1504 1 1 2 - -
3. Parki krajobrazowe 127 9 16 4 5 - 34
4 Obszary .chronlonego 408 s 33 19 7 . 84
krajobrazu
Obszary specjalnej ochrony
. B 14 1 14 1 44
> ptakow (0OSO) > 8 8 3
Specjalne obszary ochrony
6 S|edl|s.k (S00) oraz‘obszary 867 16 o 16 5 ) 58
majgce znaczenie dla
Wspdlnoty (OZW)
7 Zespofy przyrodniczo- 272 4 ) i i i 6
krajobrazowe
8. Uzytki ekologiczna 7682 2 - - - - 2
SUMA 11028 66 94 55 17 1 233
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Ryc. 4.49. Potencjat kumulowania sie oddziatywar na poziomie programéw definiujgcych przedsiewziecia infrastrukturalne
sektora transportu w granicach Parkéw Narodowych (zrédto: opracowanie wtasne na podst. GDOS)
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Ryc. 4.50. Potencjat kumulowania sie oddziatywann na poziomie programoéw definiujgcych przedsiewzigcia infrastrukturalne
sektora transportu w granicach w granicach OSO Ptakéw (Zrddto: opracowanie wtasne na podst. GDOS)
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Ryc. 4.51. Potencjat kumulowania sie oddziatywan na poziomie programéw definiujgcych przedsiewziecia infrastrukturalne
sektora transportu w granicach w granicach SOO Siedlisk (Zrédto: opracowanie wtasne na podst. GDOS)
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Ryc. 4.52. Potencjat kumulowania sie oddziatywan na poziomie programéw definiujgcych przedsigwzigcia infrastrukturalne
sektora transportu w granicach rezerwatdw przyrody (zrédto: opracowanie wiasne na podst. GDOS)
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przedsiewzigcia inwestycyjne w
zakresie sektora transportu

w obrebie Parkow Krajobrazowych

brak 4
2 HEl5
3

Ukraina

QOdcinki zidentyfikowane do objegcia

utrzymaniem strukturalnym 0 50 100

W 1km

Ryc. 4.53. Potencjat kumulowania sie oddziatywan na poziomie programéw definiujgcych przedsiewziecia infrastrukturalne
sektora transportu w granicach parkéw krajobrazowych (zrédto: opracowanie wtasne na podst. GDOS)
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N
Biatorus
Niemcy
Liczba programoéw definiujacych Ukrai
przedsiewziecia inwestycyjne w tatha
zakresie sektora transportu
w obrebie Uzytkow Ekologicznych
@2
QOdcinki zidentyfikowane do objecia Stowacja 0 50 100
utrzymaniem strukturalnym ~ ; / B

Ryc. 4.54. Potencjat kumulowania sie oddziatywann na poziomie programoéw definiujgcych przedsiewzigcia infrastrukturalne
sektora transportu w granicach uzytkdw ekologicznych (zrédto: opracowanie wtasne na podst. GDOS)

N

A

Biatorus

Niemcy

Liczba programoéw definiujacych
przedsiewziecia inwestycyjne w
zakresie sektora transportu

w obrebie Zespotow Przyrodniczo-
Krajobrazowych

Ukraina

brak
P
K

QOdcinki zidentyfikowane do objecia
utrzymaniem strukturalnym

Stowacja 0 50 100

B Jkm

Ryc. 4.55. Potencjat kumulowania sie oddziatywan na poziomie programéw definiujgcych przedsiewziecia infrastrukturalne
sektora transportu w granicach zespotéw przyrodniczo-krajobrazowych (zrédto: opracowanie wtasne na podst. GDOS)
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Wsrdd obszardw, dla ktorych zidentyfikowano potencjalnie najwyzsze ryzyko oddziatywania
skumulowanego, czyli takich, w obrebie ktérych realizowane bedg zamierzenia inwestycyjne z co
najmniej 5 dokumentow z sektora transportu, znajduje sie 5 parkdw krajobrazowych, 7 obszaréw
chronionego krajobrazu, 4 obszary specjalnej ochrony ptakdéw i 2 specjalne obszary ochrony
siedlisk (Tab. 4.32).

Tab. 4.32. Obszary chronione, w granicach ktérych realizowane bedg zamierzenia inwestycyjne z co najmniej 5 dokumentéw z
sektora transportu

Liczba Nr drogi objetej
Lp. Forma ochrony przyrody Nazwa dokumentéw dziataniami wojewddztwo
PWKSD
1. Tenc‘zynskl Park 5 79 matopolskie
Krajobrazowy
Park Krajobrazow )
2 Dolinki KJrakowskiZ > 94 matopolskie
) Bolimowski Park L L
3. Park Krajobrazowy ) 5 70 tédzkie, mazowieckie
Krajobrazowy
4, KraJ‘enskl Park 5 25 Kujawsko-pomorskie
Krajobrazowy
5. Ma%urskl Park 5 58 warminsko-mazurskie
Krajobrazowy
6. Doliny Kamiennej 5 9 Swietokrzyskie
Wydm Kotliny Torurisko-
7. Bydgoskiej czes¢ 5 15 Kujawsko-pomorskie
wschodnia i zachodnia
Wzgorza Ostrzeszowskie i
8. Kotlina Odolanowska 5 25 wielkopolskie
(woj. wielkopolskie)
9. Obszar Chronionego Mrogi i Mrozycy 5 72 tédzkie
Krajobrazu Pojezierze Wateckie i
10. Dolina Gwdy (woj. 5 11, 22 wielkopolskie
wielkopolskie)
Potudniowomatopolski
11. Obszar Chronionego 5 28,47, 49,75, 87 matopolskie
Krajobrazu
1 Pradoliny \(\{ar;;awsko— s 91 14 todzkie
Berlinskiej
13. . A Doll(r;al_:lelggjll:ll)arW| 5 60 mazowieckie, podlaskie
14. Obszary SpeCJa!nEJ ochrony Dolina Dolnej Odry 6 13,31 zachodniopomorskie
15. ptakow Puszcza Piska 5 58, 59 podlaskie
16. Puszcza Napiwodzko- 5 53,58 warminsko-mazurskie
Ramucka
17. ) Dolina Stupi (PLH220052) 5 20 pomorskie
specjalne c‘)bsz‘ary ochrony Dorzecze Gérnego Sanu
18. siedlisk (PLH180021) 5 28,84 podkarpackie

W ocenianym dokumencie, zidentyfikowano 24 odcinki, ktére wraz z zamierzeniami
inwestycyjnymi wynikajgcymi z pozostatych dokumentéw mogg generowad oddziatywania
skumulowane na obszary chronione. Jednoczesnie 5 ciggdéw drdég krajowych na odcinkach
zidentyfikowanych do objecia dziataniami Programu moze generowa¢ oddziatywania
skumulowane na wiecej niz jeden obszar chroniony, sg to drogi nr 22, 25, 28,58 i 79 (Tab. 4.33).
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Tab. 4.33. Drogi, dla ktérych zidentyfikowano wysokie prawdopodobienstwo wystapienia oddziatywar skumulowanych
z zamierzeniami inwestycyjnymi z réznych dokumentdéw sektora transportu na obszarowe formy ochrony przyrody.

Ip. or drogi Parki krajobrazowe Obszary specja!nej Specjalne gbsz.ary Obszary f:hronionego
ochrony ptakéw ochrony siedlisk krajobrazu

1. 9 1

2. 11 1

3. 13

4. 14 1

5. 15 1

6. 20 1

7. 22 1 1

8. 25 1

9. 28 1 1

10. 31 1

11. 47 1

12. 49 1

13. 53 1

14. 58 1 2

15. 59 1

16. 60 1

17. 70 1

18. 72 1

19. 75 1

20. 79 2

21. 84 1

22. 87 1

23. 91 1

24, 94 1

W celu umozliwienia jednoznacznej i syntetycznej identyfikacji opisanego w niniejszym rozdziale
ryzyka kumulacji oddziatywan w kontekscie przedsiewzie¢ wynikajagcych z przeanalizowanych
dokumentéw, w zatgczeniu do Prognozy (Zat. 4) przygotowano tabele zagregowang do poziomu
poszczegdlnych powiatdw, wskazujagc w niej konkretne projekty wynikajgce z ocenianego
Programu, ktére mogg kumulowac oddziatywania z innymi przedsiewzieciami przewidywanymi

w ramach pozostatych dokumentéw.

Podsumowujac: Przeprowadzona analiza przestrzenna wskazata, iz odcinki zidentyfikowane do
objecia utrzymaniem strukturalnym w ramach Programu, zlokalizowane sg w obszarach realizacji
inwestycji wynikajgcych z czterech réznych dokumentéw dotyczgcych sektora transportowego:

e Program Budowy Drdg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.) wraz
z aktualizacjg - RPDBK 2030 — w opracowaniu;

e Strategiczne Studium Lokalizacyjne Inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego;

e Pogram Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030;

e PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030
z perspektywa do 2040 roku.

W toku analiz wykazano, ze ryzyko wystgpienia kumulowania sie oddziatywan dotyczy: 19
fragmentow krajowej sieci korytarzy ekologicznych (szczegdlnie niebezpieczne moze byc
prowadzenie inwestycji liniowych w poprzek korytarzy), 5 parkdéw krajobrazowych, 7 obszarow
chronionego krajobrazu, 6 obszaréw Natura 2000.
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5 PODSUMOWANIE  ZIDENTYFIKOWANYCH ODDZIALYWAN  ORAZ
GtOWNE WNIOSKI I REKOMENDACIE WYNIKAJACE
Z PRZEPROWADZONYCH ANALIZ

5.1 Podsumowanie istotnosci i charakteru zidentyfikowanych w Prognozie oddziatywan

Wykonane w rozdziale 4 analizy i oceny oddziatywania, dokonywane przez pryzmat planowanych
w Programie dziatan, wskazujg na mozliwos¢ wystgpienia szerokiego spektrum rdznorodnych
oddziatywan, ktére opisano szczegdtowo w rozdziatach poswieconych poszczegdlnym
komponentom. Ponizej dokonano zestawienia ich istotnosci oraz charakteru, umozliwiajgcego
wyciggniecie wnioskdw o oddziatywaniu Programu jako catosci.

Kluczowe oddziatywania zidentyfikowane w kontekscie realizacji dtugofalowego celu gtéwnego
dokumentu tj. ,zapewnienia stabilnego finansowania dla utrzymania spdjnej, nowoczesnej
i bezpiecznej sieci drog krajowych” (Tab. 5.1) w obrebie niemal wszystkich analizowanych
komponentéw beda miaty charakter pozytywny, o matej i $redniej istotnosci oraz charakterze
bezposrednim i posrednim, odczuwalne w sposob staty w srednim i dtuzszym terminie. Jedynie
w przypadku zasobdéw naturalnych wptyw oceniono jako negatywny, lecz nieistotny w skali kraju,
spowodowany bezposrednim wykorzystaniem na potrzeby jego osiggniecia zasobdw naturalnych.
Prognozowane pozytywne efekty srodowiskowe zwigzane beda z niwelowaniem wystepujgcych
juz negatywnych oddziatywan transportu drogowego w obrebie poszczegdlnych komponentéw

lub niwelowania narastajgcych presji w obszarach szczegdlnie wrazliwych.

Tab. 5.1 Podsumowanie istotnoéci i charakteru zidentyfikowanych oddziatywan bedacych efektem realizacji gtéwnego celu

Programu
SPEKTRUM a5
ODDZIALYWAN CHARAKTER CZAS TRWANIA CIAGLOSC
ODDZIALYWANIA KATEGORII DZIAtAN ;EJ = olo ¢ = ¢ ¢ 2
2 3 sl=gl=sgl gl ¢ o
* Sl S| S|SESEI=E B =
5| 8] 7Ty s 5
L9
ROZNORODNOSC BIOLOGICZNA X X X X
LUDZIE X X X X
WODY X X X
POWIETRZE X X X X
POWIERZCHNIA ZIEMI X X X X X
KRAJOBRAZ X X X
KLIMAT | JEGO ZMIANY X X X X
KLIMAT AKUSTYCZNY X X X
ZASOBY NATURALNE B X X x | x | x
ZABYTKI X X X
DOBRA MATERIALNE, W TYM INFRASTRUKTURA X X X

Natomiast, jak wskazuje prezentowane w ponizej podsumowanie, w kontekscie prowadzgcych do
przypisanych do celéw Programu kategorii dziatan, istotnos¢ i charakter zidentyfikowanych
oddziatywan jest bardziej zréznicowana.
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Przeprowadzone analizy wskazujg, iz ,zapewnienie wymaganego stanu technicznego istniejqgcej
infrastruktury”, realizowane za pomocg utrzymania biezgcego polegajgcego na utrzymaniu
przyjetego standardu drogi charakteryzowa¢ sie bedzie zdecydowang przewagg
srednioterminowych oddziatywan pozytywnych, o matej i Sredniej istotnosci oraz gtownie statym,
bezposrednim i posrednim charakterze (Tab. 5.2). Potencjalnie negatywne oddziatywania o matej
istotnosci w obrebie biordznorodnosci, wod i zasobdw zwigzane mogg byc jedynie z intensywnym
stosowaniem soli do odladzania w okresie zimowego utrzymania drog, ktére nie pozostaje
obojetne na przylegte zbiorowiska roslinne i ekosystemy wodne oraz samo zuzycie tego zasobu
w skali kraju. Stad wskazanym jest stosowanie alternatyw w tym zakresie, szczegdlnie w obrebie
obszardow o wysokiej wrazliwosci na to zagrozenie.

Tab. 5.2 Podsumowanie istotnosci i charakteru zidentyfikowanych oddziatywann bedgcych efektem prowadzenia dziatan
w zakresie utrzymania biezgcego

SPEKTRUM 43
ODDZIAYWAN CHARAKTER CZAS TRWANIA CIAGLOSC
(9]
DZIAtANIA W ZAKRESIE UTRZYMANIA BIEZACEGO = k) © I g o
(] -g c 9 @ c O uoo o o %
+ 5 o S B El @ gl 5E © E=
S| 9| sS|EE|lZESE »| 2
3| 8 g va g E
o)
ROZNORODNOSC BIOLOGICZNA X X X X X
LUDZIE P X X X
WODY l X X X X X X
POWIETRZE X X X
POWIERZCHNIA ZIEMI X X X
KRAJOBRAZ X X X
KLIMAT | JEGO ZMIANY X X X
KLIMAT AKUSTYCZNY X X X
ZASOBY NATURALNE » X X X
ZABYTKI X X X X
DOBRA MATERIALNE, W TYM INFRASTRUKTURA X X

W ramach ,zwiekszenia spdéjnosci drég krajowych dostosowanych do nacisku pojedynczej osi
owartosci 11,5 t”, realizowanego za pomocg utrzymania strukturalnego, Program zaktada
przeprowadzenie znacznej ilosci przedsiewzie¢ w zakresie kompleksowe] przebudowy lub
rozbudowy odcinkéw drog. Stad ocenie poddano oba mozliwe warianty (czyli przebudowy lub
rozbudowy), ktére generowaé mogg oddziatywania zardwno na etapie ich realizacji, jak
i pozniejszej eksploatacji.

Podsumowania zidentyfikowanych oddziatywan zestawione w Tab. 5.3 - Tab. 5.6, wskazuja, ze
wariantem dziatan o wyzszym potencjalne generowania istotnych oddziatywan o negatywnym
charakterze jest rozbudowa odcinkdow objetych Programem. Spowodowane jest to przede
wszystkim wiekszg skalg zajetosci terenu, a co za tym idzie wyzszg iloscig konfliktéw
o potencjalnie znaczgcym charakterze od wariantu przewidujacego jedynie ich przebudowe.

Oddziatywania zwigzane z etapem realizacji wspomnianych przedsiewzie¢ w obrebie wszystkich
analizowanych komponentéw (Tab. 5.3 - Tab. 5.4) beda naleze¢ do typowych ucigzliwosci
zwigzanych z realizacjg prac budowalnych i charakteryzowac sie bedg raczej mato istotnym,
nieciggtym i bezposrednim charakterem wystepujgcym krotkoterminowo. Oddziatywania tego
typu mogg by¢ skutecznie minimalizowane za pomocg technik i metod opisanych w punkcie 5.2.
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Oddziatywania potencjalnie negatywne o wyzszej

istotnosci, zidentyfikowane w obrebie

réznorodnosci biologicznej i wdéd, jak réwniez powierzchni ziemi i krajobrazu, w wariancie
rozbudowy odcinkdw, wynikac¢ bedg przede wszystkim z bezposrednich konfliktéw z wrazliwymi
elementami opisanymi w poszczegdlnych punktach rozdziatu 4 (potencjalna ingerencja w obszary
chronione, wycinka roslinnosci i przeksztatcenia terenu oraz zwigzane z tym zniszczenie stanowisk
i siedlisk gatunkéw oraz siedlisk przyrodniczych, potencjalny wptyw na cele srodowiskowe waod,
itp.) Oddziatywania te mogg by¢ zminimalizowane przede wszystkim na etapie przedprojektowym
i projektowym np. przez przyjecie ograniczonego wariantu realizacyjnego oraz wiasciwych
rozwigzan technicznych i technologicznych planowanych dziatan.

Tab. 5.3 Podsumowanie istotnoéci i charakteru zidentyfikowanych oddziatywar bedacych efektem prowadzenia dziatan
w zakresie utrzymania strukturalnego — w wariancie przebudowy odcinkéw (etap realizacji)

SPEKTRUM
ODDZIALYWAN

CHARAKTER

CZAS TRWANIA

CIAGHOSC

DZIAtANIA W ZAKRESIE UTRZYMANIA STRUKTURALNEGO — W
WARIANCIE PRZEBUDOWY ODCINKOW (ETAP REALIZACJI)

posrednie

wtorne

krétko
terminowe

Srednio
terminowe

dtugo
terminowe

state
chwilowe

ROZNORODNOSC BIOLOGICZNA

> | bezposrednie

x

LUDZIE

WODY

POWIETRZE

POWIERZCHNIA ZIEMI

KRAJOBRAZ

X X [X |X

KLIMAT | JEGO ZMIANY

KLIMAT AKUSTYCZNY

ZASOBY NATURALNE

ZABYTKI

DOBRA MATERIALNE, W TYM INFRASTRUKTURA

X |X [X | X

XX [X [X X |X [X |X X |X|X

XX [X [X | X X [X|X[X|X|X

Tab. 5.4 Podsumowanie istotnosci i charakteru zidentyfikowanych oddziatywan bedacych efektem prowadzenia dziatarht w

zakresie utrzymania strukturalnego — w wariancie rozbudowy odcinkéw (eta

p realizacji)

SPEKTRUM
ODDZIAEYWAN

CHARAKTER

CZAS TRWANIA

CIAGLOSC

DZIAtANIA W ZAKRESIE UTRZYMANIA STRUKTURALNEGO — W
WARIANCIE ROZBUDOWY ODCINKOW (ETAP REALIZACJI)

posrednie

wtorne

krétko
terminowe

$rednio
terminowe

dtugo
terminowe

state
chwilowe

> | bezposrednie

ROZNORODNOSC BIOLOGICZNA

x

LUDZIE

WODY

POWIETRZE

POWIERZCHNIA ZIEMI

X X [X | X

KRAJOBRAZ

KLIMAT I JEGO ZMIANY

KLIMAT AKUSTYCZNY

ZASOBY NATURALNE

ZABYTKI

XX [X X |X [X [X|X X [X|X

XX [X X | X [X[X|X|[X|[X|X

DOBRA MATERIALNE, W TYM INFRASTRUKTURA

X X [x |x

Natomiast oceny finalnych efektow realizacji dziatan w zakresie utrzymania strukturalnego

na

etapie dalszej eksploatacji tych odcinkdéw w obrebie poszczegdlnych komponentéw (Tab. 5.5 i
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Tab. 5.6), charakteryzuje zdecydowanie korzystniejszy bilans oddziatywan pozytywnych do
negatywnych.

Prognozowane oddziatywania negatywne, ze wspomnianych juz powoddw tj. mniejszej skali
potencjalnych przedsiewzie¢, bedg miaty nizszg istotnos¢ w przypadku przebudowy odcinkdw
poddanych tym dziataniom (Tab. 5.5). W przypadku rozbudowy natomiast (Tab. 5.6), liczy¢ sie
nalezy z istotniejszym oddziatywaniem w obrebie komponentow takich jak: réznorodnosc
biologiczna, krajobraz zasoby naturalne czy zabytki. Niemniej charakter w obu wariantach dziatan
bedzie podobny, tj. przede wszystkim oddziatujgcy bezposrednio i posrednio w obrebie
analizowanych komponentéw, dfugoterminowo i w sposdb staty.

Tab. 5.5 Podsumowanie istotnoéci i charakteru zidentyfikowanych oddziatywarn bedacych efektem prowadzenia dziatan
w zakresie utrzymania strukturalnego — w wariancie przebudowy odcinkéw (etap eksploatacji)

O;ggﬂ;‘mn CHARAKTER CZAS TRWANIA CIAGLOSC
DZIAtANIA W ZAKRESIE UTRZYMANIA STRUKTURALNEGO — W 0 © - - - o
WARIANCIE PRZEBUDOWY ODCINKOW (ETAP EKSPLOATACII) B % 2 § 2 § 9 § @ z
+ %) v o B =| © = 5 = © =
Q0

ROZNORODNOSC BIOLOGICZNA X X X X

LUDZIE P X X X

WODY B x | x X

POWIETRZE X X X X X

POWIERZCHNIA ZIEMI X X X

KRAJOBRAZ X X X X

KLIMAT | JEGO ZMIANY X X X X

KLIMAT AKUSTYCZNY X X X

ZASOBY NATURALNE ﬂ X

ZABYTKI X X

DOBRA MATERIALNE, W TYM INFRASTRUKTURA X X X X

Tab. 5.6 Podsumowanie istotnosci i charakteru zidentyfikowanych oddziatywarnn bedacych efektem prowadzenia dziatan
w zakresie utrzymania strukturalnego — w wariancie rozbudowy odcinkéw (etap eksploatacji)

ZASOBY NATURALNE
ZABYTKI
DOBRA MATERIALNE, W TYM INFRASTRUKTURA

o;;gﬁg{mn CHARAKTER CZAS TRWANIA CIAGLOSC
DZIALANIA W ZAKRESIE UTRZYMANIA STRUKTURALNEGO — W 2 © - - - °
WARIANCIE ROZBUDOWY ODCINKOW (ETAP EKSPLOATACI) 2 = e |lodl 23 o3 o 2
= e = s | £ e » £ = o
18 S| S|cElERE &

0 &2 bus el w
5| 8] [Ty s E

o]

ROZNORODNOSC BIOLOGICZNA X X X X

LUDZIE P X X X

WODY ! X X X

POWIETRZE i X X X X X

POWIERZCHNIA ZIEMI X X X

KRAJOBRAZ X X X X

KLIMAT | JEGO ZMIANY X X X X

KLIMAT AKUSTYCZNY X X X

X X X

X X X X

P X X

Ostatnia kategoria dziatan, realizujaca cel ,intensyfikacji dziatarh zmniejszajacych negatywny wptyw
infrastruktury drogowej na $rodowisko” za pomocg nowych prosrodowiskowych rozwigzan




w zakresie utrzymania, co do zasady skutkowaé moze jedynie pozytywnymi oddziatywaniami
w obrebie  wszystkich analizowanych komponentéw $rodowiska (Tab. 5.7). Jedyne
zidentyfikowane zagrozenie, jednak tylko o potencjalnym charakterze, dotyczy wptywu na
biordznorodnos¢ w przypadku nieprawidtowego doboru roslin i miejsc wprowadzania dziatan,
ktére mogty w efekcie generowaé negatywne oddziatywanie na zwierzeta, np. zwiekszenie kolizji
z pojazdami, czy rozprzestrzenianie gatunkow inwazyjnych.

Niemniej istotnos¢ wszystkich zidentyfikowanych oddziatywan oceniono jako niskg, z uwagi na
zdefiniowany w Programie jedynie pilotazowy i lokalny charakter.

Tab. 5.7 Podsumowanie istotnoéci i charakteru zidentyfikowanych oddziatywarn bedacych efektem prowadzenia dziatan
w kategorii nowe rozwigzania w zakresie utrzymania

SPEKTRUM 33
ODDZIAEYWAN CHARAKTER CZAS TRWANIA CIAGLOSC
DZIAEANIA W KATEGORII NOWE ROZWIAZANIA W ZAKRESIE @ o © © © "
UTRZYMANIA S = v | o3 2 2 9 Zl . z
+ 5 ) cs|ES| sl PEl w® =
S| 2| S|SELESE 7| 2
1] Q 3 8 g ©
o)
ROZNORODNOSC BIOLOGICZNA X X X X X
LUDZIE X X
WODY X X X
POWIETRZE X X X
POWIERZCHNIA ZIEMI X X X
KRAJOBRAZ X X X
KLIMAT | JEGO ZMIANY X X X X
KLIMAT AKUSTYCZNY X X X
ZASOBY NATURALNE X X X
ZABYTKI X X X
DOBRA MATERIALNE, W TYM INFRASTRUKTURA X X X

Podsumowujac powyzsze, mozna wskazaé, iz przeprowadzone w ramach niniejszej Prognozy
analizy i oceny nie zidentyfikowaty ryzyka wystgpienia znaczgcego negatywnego i niemozliwego
do zminimalizowania oddziatywania w obrebie Zzadnego z analizowanych komponentéw
srodowiska.

Sam Program nie zawiera zadnych zapiséw, ktére mogtyby w sposéb bezposredni implikowac
wystgpienie znaczgcego negatywnego oddziatywania, o ktérym mowa w art. 55 ust. 2 ustawy
00S, a wiec oddziatywania na obszary Natura 2000 oraz obszary majace znaczenie dla
Wspdlnoty. Jednoczesnie ogdlny i wariantowy charakter dziatan Programu wyklucza mozliwosc
jednoznacznego rozstrzygniecia, juz na etapie oceny strategicznej, czy w trakcie realizacji
poszczegdlnych inwestycji moze dojs¢ do znaczacego oddziatywania, w rozumieniu
wspomnianego art. 55. ust. 2 ustawy 00S. Wynika to z faktu nieokre$lonej na obecnym etapie
lokalizacji i zakresu konkretnych przedsiewzie¢, ktére beda w jego ramach realizowane,
a zdefiniowane zostang dopiero na etapie Programow Inwestycyjnych. Wyniki przeprowadzonych
analiz przestrzennych wskazujg, ze takie prawdopodobienstwo jest niewielkie, jednak nie mozna
go catkowicie wykluczy¢. Pozwolity one jednoczesdnie zidentyfikowac obszary, w obrebie ktorych
tego typu konflikty mogg wystgpié, zatem w oparciu o w oparciu o art. 62 ust. 1 i art. 66 ust. 7
Ustawy OOS, zachodzi konieczno$é uwzglednienia wnioskéw ptynacych z niniejszej Prognozy
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w opracowywanej dokumentacji sSrodowiskowej dla wynikajgcych z Programu przedsiewzie¢. To
samo dotyczy oddziatywan w obrebie pozostatych komponentdéw srodowiska.

Dlatego nalezy uzna¢, ze biorgc pod uwage wspomniang ogdlnos¢ celdw Programu oraz brak
szczegdtowosci objetych nim prac inwestycyjnych projektowany dokument nie wywota
mozliwosci wystgpienia znaczgcych negatywnych oddziatywan na cele ochrony obszaru Natura
2000 zgodnie z art. 33 ustawy o ochronie przyrody*'4, a tym samym, ze nie jest konieczna analiza
przestanek wynikajgcych z art. 34 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody.

Jak bowiem wynika z orzecznictwa, dopiero w przypadku bezspornego przesgdzenia w oparciu
oart. 33 ust. 1 ustawy o ochronie przyrody, ze dane przedsiewziecie/projekt dokumentu
znaczaco negatywnie oddziatuje na cele ochrony Natura 2000, mozna przej$s¢ do ustalenia
przestanek pozwalajagcych na wydanie zezwolenia na realizacje dziatan, ktére moga negatywnie
wptynaé na siedliska przyrodnicze oraz gatunki roslin i zwierzat!'®. Wéwczas bowiem, co do
zasady, projektowany dokument nie mogtby zosta¢ przyjety, chyba ze za jego przyjeciem
przemowityby konieczne wymogi nadrzednego interesu publicznego, do ktorej to kategorii zalicza
sie jako przyktady''® m.in. zdrowie ludzkie, bezpieczenstwo publiczne!'’” i korzystne skutki
o podstawowym znaczeniu dla $rodowiska'®. Konieczne wymogi interesu publicznego odnosza
sie takze do sytuacji, w ktorych mozna dowies¢, ze planowane przedsiewziecia/przyjecie
dokumentu sg niezbedne dla ochrony zycia i mienia ludzkiego!*®. Na pewno 6w ,nadrzedny
interes  publiczny” to interes o charakterze spotecznym lub  gospodarczym, lecz

114 Przepis art. 33 ust. 1 ustawy z 2004 r. o ochronie przyrody, méwigc o negatywnym oddziatywaniu na cele ochrony Natura 2000, nie méwi o
jakimkolwiek oddziatywaniu, lecz jedynie o znaczacych negatywnych oddziatywaniach na srodowisko. Oznacza to, ze nie wszystkie negatywne
oddziatywania beda uniemozliwiaty realizacje przedsiewziecia, ale tylko te, ktérych skala oddziatywania bedzie uznana za znaczacg. Dodatkowo
podnies¢ wypada, ze zawarte w w/w normie sformutowanie "znaczgce negatywne oddziatywanie" jako nieostre, sprawia, ze w kazdej sytuacji
dokonywania takiej oceny organ administracji prowadzacy postepowanie, powinien precyzyjnie wskaza¢ te przestanki. Norma art. 34 ust. 1
powotanej ustawy pozwala w sytuacji bezspornego przesgdzenia w oparciu o art. 33 ust. 1, ze dane przedsiewziecie znaczgco oddziatywuje na cele
ochrony Natura 2000, dopiero przej$¢ do ustalenia przestanek pozwalajacych na wydanie zezwolenia na realizacje przedsiewziecia, ktére moze
negatywnie wptyngé¢ na siedliska przyrodnicze oraz gatunki roélin i zwierzat. Tak NSA w wyroku z dnia 10.03.2011 r., Il OSK 2561/10, LEX nr
992529.

115 Wyrok NSA z dnia 25 marca 2010 r., Il OSK 585/09., wyrok NSA z dnia 10 marca 2011 r., Il OSK 2561/10, wyrok WSA w Kielcach z dnia 16 lutego
2018 r., Il SA/Ke 698/17, LEX nr 2453301, wyrok WSA w Warszawie z 24.01.2020 r., IV SA/Wa 2164/19, LEX nr 3053379.

116 ani dyrektywa habitatowa, ani orzecznictwo TSUE nie definiuje tego pojecia, ale positkowo mozna zastosowac orzecznictwo ETS odnoszace sie
do pojecia ,koniecznych wymogoéw” jako wyjatku od zasady swobodnego przeptywu towardw, a takze pojecie ,ustugi swiadczonej w ogdlnym
interesie gospodarczym”. Wiecej por. Zarzadzanie obszarami Natura 2000. Wytyczne z 2007 r. dotyczace art. 6. 4 Dyrektywy Siedliskowej
dotyczace poje¢: rozwigzania alternatywne, konieczne wymogi nadrzednego interesu publicznego, dziatania kompensacyjne, ogdélna spdjnosé,
opinia Komisji — jest to poprawiona wersja rozdziatu 5 wytycznych Managing Natura 2000 sites. The provisions of Article 6 of the 'Habitats'
Directive 92/43/EEC z 2000 r., dostepne na stronie internetowej
http://ec.europa.eu/environment/nature/natura2000/management/docs/art6/guidance_art6_4_pl.pdf, w wersji WWF Polska 2007.

17 wzgledy bezpieczenstwa publicznego i ochrony zdrowia bedg obejmowaty inwestycje polegajgce na ochronie przeciwpowodziowej czy
infrastrukturze wojskowej — zob. A. Kawicki, E. Forkiewicz, A. Jendrasiak, Procedura wydawania decyzji o $Srodowiskowych uwarunkowaniach.
Komentarz ze wzorami dokumentdw, t. Il, Municypium SA, Warszawa 2007, s. 153.

118 dziatania o pierwszorzednym skutku dla $rodowiska bedg obejmowaty np. budowe oczyszczalni $ciekdw. por. A. Kawicki, E. Forkiewicz, A.
Jendrasiak, Procedura wydawania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach. Komentarz ze wzorami dokumentow, t. Il, Municypium SA,
Warszawa 2007, s. 153.

19 M. Kistowski, Oceny oddziatywania na $rodowisko w obszarach Natura 2000 w warunkach polskich na tle do$wiadczeri Unii Europejskiej,
Problemy Ocen Srodowiskowych” 2004, nr 1, s. 23.
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Lkwalifikowanym”, w stosunku do intereséw okreslonych w art. 34 ust. 2 p. 1-3 ustawy
o ochronie przyrody. Zgodnie z orzeczeniem Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie Leybucht
Dykes, musi sie za nim kry¢ interes przewyzszajgcy wartos¢ zasobow przyrodniczych, dla ochrony
ktorych utworzono dany obszar'?°,

Za nadrzedny interes publiczny moze zosta¢ uznane np. wzmocnienie konkurencyjnosci regionu,
lepsze warunki rozwoju handlu, zapewnienie odpowiedniej jakosci transportu, korzystnych
efektdw spotecznych w skali krotko- jak i dtugookresowej, alternatywa transportowa przyjazna
$rodowisku®?!. Z przyktadéw omdwionych w znowelizowane] wersji opracowania ,Zarzadzanie
obszarami Natura 2000” wynika, Zze potencjalny nadrzedny wymodg koniecznego interesu
publicznego mogg stanowié takze: zapobieganie/minimalizacja bezrobocia, zmniejszenie emis;ji
gazodw cieplarnianych, zanieczyszczenia atmosfery oraz nowe miejsca pracy, a takze
konkurencyjnosc okreslonej branzy europejskiego przemystu i regionu, zapotrzebowanie na wode
pitng itp. Przyktady wziete z opinii Komisji wskazujg, ze wymogi tegoz nadrzednego interesu
publicznego mogg tez miesci¢ sie np. w sferze priorytetowych projektéw infrastrukturalnych,
zaakceptowanych przez sama Unie!?2.

Drugg kwestig warunkujgcg (poza przewidywaniem znaczacych negatywnych oddziatywan)
uruchomienie analizy wystepowania koniecznych przestanek nadrzednego interesu publicznego
jest brak rozwigzan alternatywnych.

TSUE w wyroku z dnia 13 grudnia 2007 r. wydanym w sprawie C-418/04 Komisja v. Irlandia,
wskazat, ze nawet jesli realizacja danej inwestycji ma by¢ spowodowana konkretnym interesem
publicznym, nalezy stwierdzi¢, iz dany interes publiczny moze uzasadniaé pogorszenie sie stanu
obszaru specjalnej ochrony zgodnie z art. 6 ust. 4 dyrektywy siedliskowej wytgcznie wobec braku
rozwigzan alternatywnych. Jednoczes$nie zas poziom ogdlnosci projektowanego dokumentu nie
uzasadnia stwierdzenia, ze warianty alternatywne nie istniejg: odmienna organizacja prac
drogowych, zmiana przebiegu przebudowy odcinka, zastgpienie prac inwestycyjnych innymi
ograniczeniami (np. dopuszczalnej masy lub predkosci) sg alternatywami, ktére hipotetycznie sg
mozliwe do realizacji, aczkolwiek ocena mozliwosci ich zastosowania (jak rowniez poprzedzajacej
ja potrzeby ich zastosowania) jest - z uwagi na poziom ogdlnosci tego dokumentu — hipotetyczna.

Oznacza to wiec, ze przyjecie projektowanego dokumentu jest mozliwe, natomiast ocena wptywu
na konkretne obszary Natura 2000 (w tym takze by¢ moze — gatunki priorytetowe) zostanie

120 Sprawa C 57/89 Komisja Europejska przeciwko RFN, orzeczenie z dnia 28 lutego 1991 r., szerzej omowiona przez: S. Urban, Opinie Komisji
Europejskiej sprawie planéw i przedsiewzie¢ negatywnie oddziatujgcych na obszary Natura 2000, ,Problemy Ocen Srodowiskowych” 2006, nr 1 i
tenze, Negatywne oddziatywanie plandéw i przedsiewzie¢ na sie¢ Natura 2000 a nadrzedny interes publiczny. Analiza pojecia ,powody o
charakterze zasadniczym wynikajgce z nadrzednego interesu publicznego”, [w:] Wspdlnotowe prawo ochrony $rodowiska i jego implementacja w
Polsce trzy lata po akces;ji, J. Jendroska, M. Bar (red.), CPE, Wroctaw 2008, s. 149nn. Oraz przez . Otawski, Wdrazanie sieci Natura 2000 w Polsce —
aspekty prawne, [w:] Problemy prawa rolnego i ochrony $srodowiska, Wyd. Forum Naukowe, Poznan 2004, s. 173.

121 7arzadzanie obszarami Natura 2000. Wytyczne z 2007 r.

122.5, Urban, Opinie Komisji Europejskiej, s. 29.
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przeprowadzona in concreto jako ocena oddziatywania na S$rodowisko dla planowanego
przedsiewziecia polegajgcego na rozbudowie lub przebudowie drogi objetej Programem.

Podkresli¢ nalezy, ze takie podejscie jest dopuszczalne takze z perspektywy prawa UE. Jak wynika
z art. 5 ust. 2 dyrektywy SEA prognoza powinna zawierac informacje, ktére mogga by¢ racjonalnie
wymagane, z uwzglednieniem obecnego stanu wiedzy i metod oceny, zawartosci i poziomu
szczegdtowosci planu lub programu, jego stadium w procesie podejmowania decyzji oraz zakresu,
w jakim niektére sprawy mogg zosta¢ wtasciwiej ocenione na réznych etapach tego procesu,
w celu unikniecia powielania oceny. Plany i programy tworzg bowiem cze$¢ wielostopniowej
hierarchii procesu inwestycyjnego a tak uksztattowany zakres prognozy ma na celu unikniecie
powielania oceny'?. Tym niemiej prawodawca unijny dostrzega zalezno$¢ miedzy oceng
strategiczng iindywidualng, w art. 11 ust. 1 ustanawiajac regute, wedle ktérej ,W przypadku
plandw i programoéw, dla ktérych obowigzek dokonania oceny wptywu na sSrodowisko wynika
jednoczesnie z niniejszej dyrektywy i innego prawodawstwa wspolnotowego, Panstwa
Cztonkowskie mogg zapewni¢ skoordynowane lub wspdlne procedury spetniajgce wymagania
odnosnego prawodawstwa wspdlnotowego w celu, miedzy innymi, unikniecia powielania oceny.”
Relacje miedzy dokumentami strategicznymi a realizacjg przedsiewzie¢ w wielu przypadkach sg
bardzo sciste. Zbieg przepisdw moze mie¢ miejsce zwtaszcza w przypadku, gdy z realizacji
dokumentu strategicznego wynika realizacja przedsiewzie¢ (z czym mamy do czynienia w tym
przypadku) — woéwczas rolg prawodawcy krajowego jest takie rozwigzanie wzajemnej relacji art. 5.
Ust. 2 i art. 11 ust. 1 Dyrektywy SEA, aby pozwoli¢ na wykonywanie osobnych (bardziej
szczegdtowych) ocen tam, gdzie jest to zasadne.

5.2 Katalog mozliwych dziatan minimalizujagcych zidentyfikowane potencjalne
oddziatywania

Ponizsza tabela zawiera otwarty katalog dziatan umozliwiajgcych minimalizacje potencjalnych
oddziatywan negatywnych zidentyfikowanych w ramach przeprowadzonych analiz i ocen.
Obejmujg one rozwigzania mozliwe do zastosowania na specyficznych etapach procesu
inwestycyjnego, tj. koncepcyjnym, projektowym, realizacyjnym oraz eksploatacyjnym.

Stwierdzone oddziatywania | Mozliwe metody minimalizagji

Réznorodnosé biologiczna (zwierzegta, rosliny oraz obszary chronione, korytarze migracyjne)

. Priorytetem powinna by¢ szczegdtowa analiza mozliwych konfliktéw z obszarami
chronionymi na jak najwczesniejszym etapie.

e  Zasadnos$¢ realizacji dziatan polegajacych np. na korekcie tukow drogi kosztem
zniszczenia czesci powierzchni rezerwatu lub alei drzew bedacej pomnikiem
przyrody musi  by¢é poprzedzona szczegétowymi analizami  np. liczbg
kolizji/wypadkdéw oraz ich rzeczywistych przyczyn. W takich sytuacjach nalezy
rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowania odstepstw od przepiséw techniczno-

Bezposrednie zniszczenie stanowisk
gatunkéw i siedlisk przyrodniczych
w przypadku  rozbudowy  odcinkéw
objetych dziataniami Programu

123 M. Pchatek, Procedura strategicznych ocen planéw i programdw a oceny oddziatywania na srodowisko przedsiewzie¢, [w:]Wybrane problemy
prawa ochrony $rodowiska, B. Rakoczy, M. Pchatek (red.), Oficyna a Wolters Kluwer business, Warszawa 2010, s. 48.
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Stwierdzone oddziatywania

Mozliwe metody minimalizacji

budowlanych i zastosowanie na tych odcinkach innych rozwigzan w celu
zapewnienia  bezpieczenstwa, np. ograniczenie predkosci  z systemem
egzekwowania.

Oddziatywanie

przebudowywanych/rozbudowywanych
odcinkow objetych dziataniami
Programu na droznos¢ korytarzy
ekologicznych i trasy migracji zwierzat

Kazdorazowo nalezy przeprowadzi¢ analize oddziatywania na korytarze
ekologiczne. Wiele istniejgcych drog przecina istotne korytarze ekologiczne rangi
krajowej/europejskiej i silnie na nie oddziatuje. W miejscach tych nalezy rozwazyé
budowe przejs¢ dla zwierzat oraz wprowadzenie wygrodzen ochronno-
naprowadzajgcych lub ograniczenie predkosci i ustawienie tablic informujacych
kierowcow o przecinanym korytarzu ekologicznym na danym odcinku drogi.
Kazdorazowo nalezy przeprowadzi¢ analize kolizji z trasami migracji ptazow.
Istniejgce drogi bardzo czesto przecinajg trasy migracji ptazéow i nie posiadajg
obiektéw inzynieryjnych w postaci ptotkdw ochronno-naprowadzajgcych i
specjalistycznych przejs¢ dla zwierzat, ograniczajgcych negatywny wptyw na ta
grupe zwierzat. Takze istniejace niezabezpieczone systemy odwodnienia drog
mogga stanowic istotne zagrozenie dla ptazéw. Opracowywanie dokumentacji dla
dziatan z zakresu przebudowy/rozbudowy odcinkéw drég powinno identyfikowad
te negatywne oddziatywania i skutecznie im przeciwdziata¢ poprzez uwzglednienie
w dokumentacji projektowej adekwatnych rozwigzan.

Nalezy réwniez uwzglednia¢ oddziatywania skumulowane z innymi istniejgcymi lub
planowanymi przedsiewzieciami. Jest to szczegdlnie istotne zwtaszcza na trasach
migracji zwierzat i w miejscach kolizji z korytarzami ekologicznymi. W obrebie
korytarzy ekologicznych i obszaréw chronionych, w przypadku ktérych stwierdzono
wystapienie efektu skumulowanego z innymi przedsiewzieciami, w miare
mozliwosci nalezy dostosowac istniejgce obiekty (np.: mosty, wiadukty) lub
zaprojektowaé¢ i wybudowac system niezaleznych przejs¢, pozwalajacy na
swobodng migracje duzym gatunkom ssakéw. Przejscia te powinny by¢
zlokalizowane zgodnie ze strukturg krajobrazu i pokrywac sie z lub tworzy¢ strefy
ciggtosci (np.: wzdtuz doliny rzecznej lub w obrebie jednego kompleksu lesnego) w
celu zachowaniu ciggtosci szlakéw przemieszczania sie zwierzat. Rozwigzanie to
nalezy stosowac obligatoryjnie w dla dréog o natezeniu wiekszym niz 10000
pojazddw na dobe.

Wykonawcy wszystkich projektow z grupy utrzymanie strukturalne zobligowani
powinni zosta¢ do uwzglednienia nizej wymienionych opracowan:

- Poradnik projektowania przejs¢ dla zwierzat i dziatan ograniczajacych
Smiertelno$¢ fauny przy drogach (Rafat T. Kurek. Generalna Dyrekcja Ochrony
Srodowiska, Departament Ocen Oddziatywania na Srodowisko, Warszawa 2010),

- Poradnik ochrony ptazéw. Ochrona dziko zyjacych zwierzat w projektowaniu
inwestycji drogowych. Problemy i dobre praktyki (Rafat T. Kurek, Mariusz Rybacki,
Marek Sottysiak, Bystra 2011).

Mozliwe oddziatywanie na
réznorodnosé biologiczng programow
pilotazowych

Planowane dziatania pilotazowe oraz miejsca ich lokalizacji i dobdr gatunkow
nalezy uzgadnia¢ z ekspertami przyrodnikami i objg¢ badaniami nad skutkami ich
funkcjonowania. taki kwietne nie powinny by¢ lokalizowane w obszarowych
formach ochrony przyrody i ich otoczeniu. Powinny by¢ odsuniete od jezdni.

Ludzie (zdrowie, konflikty spoteczne)

Bezposrednie oddziatywanie
wynikajagce  z  prowadzenia  prac
budowalnych na odcinkach objetych
dziataniami Programu

Istotna jest odpowiednia lokalizacja zaplecza budowy, by ograniczy¢ negatywny
wptyw na ludzi zamieszkujgcych w otoczeniu drég. Same prace budowlane powinny
by¢ prowadzone w porze dziennej, na fragmentach drég przebiegajacych przez
obszary zabudowane. Ponadto nalezy unika¢ stosowania w jednym czasie sprzetu
mogacego by¢ zrédtem skumulowanego, niekorzystnego oddziatywania w zakresie
hatasu na ludzi. Nalezy rowniez odpowiednio zaplanowa¢ harmonogramy prac, na
poszczegélnych odcinkach drég, w celu zminimalizowania ograniczenia
przepustowosci drog i utrudnien w ruchu poszczegdlnych uzytkownikéw drég.

Mozliwe konflikty spoteczne wynikajace
z realizacji dziatan na odcinkach drog
objetych dziataniami Programu

Rozbudowanie komunikacji ze spoteczenstwem poza wymiar ,udziatu
spoteczenstwa w ochronie $rodowiska”, w tym wykorzystanie narzedzi tzw.
efektywnych konsultacji spotecznych, ktére obejmujg: zebrania i wystuchania
publiczne, narzedzia kwestionariuszowe, narzedzia zwigzane z pracg w grupach
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Stwierdzone oddziatywania

Mozliwe metody minimalizacji

(warsztaty, focusy), czy wystawy i wizyty studyjne w celu szerszego spetnienia przez
konsultacje funkcji informacyjnej i zapobiezenie konfliktowi danych.

Wody (stan, jakos¢ i cele Srodowiskowe)

Potencjalne oddziatywanie na cele
Srodowiskowe JCW

Stworzenie katalogu jednolitej oceny zagrozen, czynigcej za dos¢ zasadzie
przezornosci, gdzie wszelkie niewiadome lub przypuszczenia sg potraktowane jako
potencjalne zagrozenie i konieczne do zminimalizowania zagrozenie. Standaryzacja
oceny oddziatywania, prowadzona kazdorazowo dla dziatant z zakresu utrzymania
strukturalnego powinna rozréznia¢ prawidtowa definicje wod, ich podziatu,
przebiegu i celdow oraz odnosic sie do aktualnego stanu w tym monitoringu wad,
zagrozen i presji, oraz wigza¢ emisje wynikajagce z dziatan i eksploatacji
z wystepujacymi w srodowisku kumulacjami substancji niebezpiecznych. Ocena
oddziatywan powinna skupiaé sie w réwnej mierze na etapie realizacji co
pdzniejszej eksploatacji oraz proponowac rozwigzania gwarantujgce nie tylko
spetnienie wymogdw parametrow dopuszczalnych stezen zanieczyszczerh w wodach
odprowadzanych do srodowiska, ale bra¢ uwage kumulowanie sie zanieczyszczen
w wodzie, osadach, biocie oraz mozliwos¢ przenikania zanieczyszczen do wadd
podziemnych. Pozwoli to na unikniecie bteddow, niedociggnie¢ oraz naduzyc
w diagnozowaniu stanu $rodowiska oraz umniejszaniu potencjalnego wptywu na
stan wod. A takze pozwoli usprawnic proces decyzyjny i projektowy.

Powietrze atmosferyczne

Emisja zanieczyszczen do powietrza
wynikajgca z  prowadzenia  prac
ziemnych budowalnych.

Prowadzenie prac w sposob minimalizujgcy emisje zanieczyszczen, w szczegdlnosci
wtdérnego pylenia (utrzymywanie placu budowy w czystosci, zraszanie w razie
suchej i wietrznej pogody, przykrywanie sktadowanych i transportowanych
materiatow sypkich, uzywanie gotowych mieszanek betonowych, unikanie pracy
maszyn i urzadzen na biegu jatowym oraz koncentracji ich w rejonie obszaréw
wrazliwych, itp.).

Powierzchnia ziemi

Zanieczyszczenie  powierzchni  ziemi

Poprzedzone analiza ekonomiczng stosowanie alternatywnych  Srodkow
zmniejszajacych $liskos¢ jezdni w okresie zimowym w sposéb niepowodujacy
nadmiernego zanieczyszczenia $rodowiska (np. CaCl, czy sole kwasu
lewulinowego). W uzasadnionych przypadkach na wybranych odcinkach nalezy
rozwazy¢ uwzglednianie w ramach prowadzonych inwestycji stosowanych w innych
krajach urzadzen i instalacji do topnienia $niegu wykorzystujgce np. systemy

i degradacja i gleb w otoczeniu geotermii, elektryczne lub podczerwieni zasilane PV czy hybrydowe, pozwalajgce

odcinkow objetych dziataniem na eliminacje koniecznosci stosowania soli drogowej.

Programu Odpowiednia organizacja placu budowy poprzez uszczelnienie podtoza
i odpowiednie zagospodarowanie $ciekow, jak réwniez stosowanie sprawnych
technicznie maszyn oraz minimalizacja zajetosci i przeksztatcenia terenu.
Stosowanie nasadzen zieleni oraz pasow antysmogowych w celu ograniczenia
rozprzestrzeniania zanieczyszczen lotnych i ciektych z paséw drogowych.
Uwzglednianie rozpoznanej na etapie projektowej budowy geologicznej

Zagrozenia  zwigzane z  ruchami i zwigzanego z tym zaprojektowanego zabezpieczenia skarp i podtoza w obszarze

masowymi w  obrebie odcinkdéw zagrozenia ruchami masowymi.

objetych dziataniami Programu Zaprojektowanie i utrzymywanie sprawnego systemu odprowadzania wdd
opadowych z paséw drogowych.

Krajobraz

Wptyw  na  walory krajobrazowe
wynikajacy w rozbudowy odcinkéw
objetych  dziataniem w  zakresie
utrzymanie strukturalnego

Minimalizowane konfliktdw na etapie projektowym, przez szczegdtowg analize
uwarunkowan. Na etapie realizacji szczegdlnie istotne dla ochrony waloréw
krajobrazowych jest unikanie wycinki drzew oraz zieleni przydroznej Ilub
ograniczanie jej do niezbednego minimum. Ponadto nalezy dazy¢ do maksymalizacji
powierzchni nowej zieleni (np. alei, zieleni izolacyjnej).

Sugeruje sie, aby wprowadzane w wyniku realizacji projektéw nowe elementy
(z wyjatkiem oznakowania) byty lokalizowane i ksztattowane w sposéb maksymalnie
ograniczajgcy ich widoczno$é. Istotne jest ograniczanie ilosci stosowanych
materiatdw oraz barw tak, aby nowe elementy w jak najwiekszym stopniu
wpisywaty sie i harmonizowaty z istniejgca przestrzenia i nie odwracaty uwagi od
istniejgcych dominant.
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Stwierdzone oddziatywania

Mozliwe metody minimalizacji

W przypadku lokalizacji ekrandw akustycznych zaleca sie wprowadzenie roslinnosci
ostaniajgcej ten element np. w postaci pnaczy gatunkow dtugowiecznych,
rodzimych oraz zimozielonych o szerokim zakresie tolerancji $rodowiskowej
(np. bluszcz pospolity). Niedopuszczalne jest stosowanie w tym celu roslin
inwazyjnych. Proponowane zalecenie moze by¢ zastosowane jedynie w miejscach
poza obszarowymi formami ochrony przyrody oraz poza miejscami wystepowania
nietoperzy (trasy przelotéw, miejsca rozrodu, zimowania, rojenia itd.). Podczas
doboru gatunkéw nalezy tez zwréci¢ uwage nie tylko na ich inwazyjnos$é, ale takze
brak obecnosci owocdw atrakcyjnych dla ptakow.

Klimat, jego zmiany i adaptacje

Wptyw  zmian  klimatycznych  na
infrastrukture drogowa

Wykorzystywanie w analizach przygotowawczych oraz przedrealizacyjnych,
realizacyjnych monitorujgcych dla projektéw (takze pilotazowych) wykorzystanie
aktualnych, dostepnych publicznie danych pochodzacych z modeli klimatycznych
dostepnych w ramach ustug Europejskiej Agencji Kosmicznej oraz projektu
Copernicus; w przypadku rozpoznania oddziatywan sub-regionalnych wymagane
jest stosowanie danych poddanych uprzednio procedurze asymilacji do danych
pozyskiwanych in situ.

Oparcie monitoringu realizacji celéw oraz stosowanych rozwigzan adaptacyjnych
o zatozenia zawarte w poszczegdlnych scenariuszach socjo-ekonomicznych
tzw. RCP), co pomoze w okreslaniu stopnia zgodnosci poziomu emisji z mierzalnym
punktem odniesienia.

Rozwazenie wykorzystania kompleksowego monitoringu pasywnego uwarunkowan
pogodowo-klimatycznych na wybranych odcinkach w celu rozbudowy bazy danych
o zréznicowaniu obszardw inwestycji oraz identyfikacji presji srodowiskowych
w ujeciu dtugoterminowym.

Zwrécenie uwagi na konieczno$¢ dostosowania infrastruktury towarzyszacej
transportowi do potrzeb uzytkownikéw w zakresie komfortu termicznego oraz
bezpieczenstwa na wypadek wystgpienie pogodowych ekstremow.

Konieczno$¢ rozpoznania lokalnych uwarunkowan bioklimatycznych w przypadku
realizowania nasadzen, w szczegdlnosci w kontekscie potrzeb funkcjonowania
gatunkdw zapylaczy i roslin miododajnych.

W odniesieniu do zapisdéw trzeciego celu szczegdtowego — rozpoznanie skutkdw
wprowadzenia analogicznych funkcjonujgcych obecnie rozwigzarn adaptacyjno-
mitygacyjnych w innych systemach transportu drogowego w Europie w celu
unikniecia btedéw i maladaptacji mozliwych do eliminacji juz na etapie projektéw
pilotazowych.

Klimat akustyczny

Emisja hatasu do Srodowiska
w obszarach podlegajagcych ochronie
akustycznej

Ewentualne oddziatywania zwigzane z etapem realizacji mogg by¢ minimalizowane
przez stosowanie dobrych praktyk budowalnych, tj. odpowiednia lokalizacje
zaplecza budowy wzgledem terendéw podlegajgcych ochronie akustycznej,
ograniczeniem czasu prac do pory dnia, niekoncentrowaniem jednoczesnej pracy
duzej ilosci maszyn i urzadzen w obrebie zabudowy chronionej, itp.

Z punktu widzenia wfasciwego planowania $rodkéw  minimalizujgcych
oddziatywania akustyczne w ramach prowadzonych dziatan
modernizacji/przebudowy/rozbudowy odcinkéw drég, nalezy przyjmowac prognozy
natezenia ruchu oparte na analizach modelowych, uwzgledniajgcych planowane
inwestycje w ich otoczeniu i faktyczne relacje sieciowe, zamiast stosowanych
najczesciej wyliczen wskaznikowych.

Zasoby naturalne

Zuzycie zasobow naturalnych i ryzyko
ograniczenia dostepu do nich

Istotne jest racjonalne zuzycie kruszyw na etapie przebudowy/ rozbudowy drog.
Wazne jest rozwazenie wtornego wykorzystania odpadoéw, ktore nie bedg stwarzac
zagrozen dla zanieczyszczenia srodowiska (np. destruktu asfaltowego), co powinno
wptynaé na zminimalizowanie koniecznosci wydobycia kruszyw i ograniczy¢ wptyw
na zasoby surowcow nieodnawialnych. Przyczyni sie to réwniez do minimalizacji
powstawania odpadoéw i sprzyja¢ bedzie rozwojowi gospodarki o obiegu
zamknietym oraz umozliwi ograniczenie wptywu na Srodowisko zwigzanego
z koniecznoscig wydobycia i transportu kruszyw.
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Stwierdzone oddziatywania Mozliwe metody minimalizacji

o W przypadku kolizji ze ztozami (zwtaszcza wegla brunatnego) zaleca sie na etapie
projektowym przeanalizowanie zakresu planowanych prac oraz zastosowanie
wariantu, pozwalajgcego na maksymalne ograniczenie ingerencji w niniejsze ztoza.

Zabytki

e W celu zminimalizowania oddziatywan zaleca sie identyfikowanie potencjalnego
wptywu juz na etapie projektowym, a nastepnie wprowadzanie zmian lub
rozwigzan alternatywnych, ktore maksymalnie ograniczatyby ingerencje badz
pdzniejszy wptyw na obiekty objete ochrona.

e W przypadku powstania nieuniknionych konfliktow zwigzanych z powstaniem
nowych elementow infrastruktury naruszajacych percepcje niektérych obiektow

Bezposredni wptyw prowadzonych zabytkowych lub zabytkowych panoram, powinno sie rozwazy¢ wprowadzanie
inwestycji na obiekty dziedzictwa elementow zastaniajgcych dysharmonijne, zunifikowane obiekty infrastruktury
kulturowego w sagsiedztwie odcinkéw drogowej. Jednym z mozliwych rozwigzan jest wprowadzanie roslinnosci wysokiej
objetych Programem oraz pasow zieleni izolacyjnej. Nasadzenia na ogoét przyczyniaja sie do

,Zmiekczenia” ostrych krawedzi infrastruktury drogowej, co pozwala na
minimalizowanie negatywnego wptywu wywotanego wprowadzeniem elementow
dysharmonijnych do zabytkowych panoram. Dzieki stworzeniu bariery,
oddzielajacej pasy jezdni od pozostatej czesci terenu mozliwe jest takze czeSciowe
pochtanianie pytéw oraz powietrza, potencjalnie przyczyniajgcych sie do degradacji
zabytkdw na etapie eksploatacji drog.

Dobra materialne w tym infrastruktura

e Odpowiednie zaplanowanie prac budowlanych, by maksymalnie ograniczy¢
narazenie na wibracje najblizej zlokalizowanej zabudowy mieszkaniowej. Sugeruje
sie réowniez przeanalizowanie i zinwentaryzowanie przed rozpoczeciem prac stanu
technicznego budynkdw, mogacych by¢ istotnie narazonych na drgania, a nastepnie

Bezposredni wptyw na otoczenie prac monitorowanie ewentualnych uszkodzen podczas prowadzenia prac budowalnych
prowadzonych na odcinkach objetych w ich sgsiedztwie. Wazne jest réwniez by w trakcie realizacji prac unika¢ stosowania
dziataniem Programu w jednym czasie urzadzert mogacych prowadzi¢ do skumulowanego oddziatywania

w zakresie drgan i powodowac niekorzystny wptyw na budynki.

e  Przy wyborze wariantu realizacji dziatan, istotne jest uwzglednienie istniejgcego
otoczenia, by mozliwie w jak najwiekszym stopniu ograniczy¢ ryzyko kolizji, a co za
tym idzie np. koniecznych wyburzen.

5.3 Gtéwne rekomendacje (warianty alternatywne w stosunku do zapiséw Programu)

Wskazywany juz wczesniej ogdlny charakter zapisdw ocenianego Programu, jak rowniez brak na
obecnym etapie konkretnych parametréw przedsiewziec, ktore bedg w jego wyniku realizowane,
wyklucza zasadnos¢ wskazywania jakichkolwiek racjonalnych wariantéw alternatywnych w ujeciu
inwestycyjnym.

Dlatego zasadniczym kierunkiem w zakresie opracowania rekomendacji na podstawie analiz
wynikajgcych z niniejszej Prognozy dla Ministerstwa Infrastruktury powinny by¢:

e rekomendacje w zakresie modyfikacji zapiséw samego projektu dokumentu PWKSD2030;
e rekomendacje w zakresie prowadzenia monitoringu wdrazania projektu i jego skutkow
Srodowiskowych.

Tak rozumiane wariantowanie pozwala uwzgledni¢ wnioski ptyngce z przeprowadzonych badan
i analiz w ostatecznym ksztatcie ocenianego projektu dokumentu, a przez to poprawi¢ stopien
uwzglednienia w nim zasad zrownowazonego rozwoju i ochrony $rodowiska. Propozycje autorow
w tym zakresie przedstawiono w ponizszej tabeli, jednak decyzja odnosnie wprowadzenia ich do
ocenianego Programu zaleze¢ bedzie ostatecznie od Ministerstwa Infrastruktury.

221




Istotnosé Rodzaj rekomendacji

rekomendacja o wysokiej istotnosci — wyniki Prognozy wskazujg na koniecznos$¢ uwzglednienia w Programie

rekomendacja istotna — wyniki Prognozy zalecajg rozwazenie mozliwosci wprowadzenia zmian w Programie

rekomendacja 0 mniejszym stopniu istotnoéci — wyniki Prognozy wskazujg ja jako wariant poprawiajacy
zatozenia Programu pod katem ochrony srodowiska, ale zmiana Programu nie jest konieczna

rekomendacja o charakterze redakcyjnym lub porzadkujacym zapisy Programu, wzglednie odnoszgca sie do
etapu wdrazania Programu

Ocena istotnosci
Lp. Rekomendacja zastosowania danej
rekomendacji

W oparciu o najlepsze doswiadczenia powstate w wieloletniej dziatalnosci GDDKIA opracowanie
jednolitych wytycznych w catej GDDKIA w zakresie minimalnych standardéw ochrony $rodowiska
wymaganych przy realizacji umdéw utrzymaniowych z GDDKIA. Opracowanie odpowiednich zapiséw
dla dokumentow przetargowych w zakresie Opisu Przedmiotu Zamdwienia (OPZ) i Projektowanych
Postanowiern Umowy (PPU), ktére beda obligowaty wykonawce do realizacji prac zgodnie
z ujednoliconymi standardami ochrony srodowiska.

Proponuje sie w Programie w rozdziale ,Wstep” dodanie sformutowania: ,projektow
zmniejszajacych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na srodowisko”:

,Program obejmuje takze wykonanie projektow nowych rozwiqgzari, w zakresie utrzymania
w odniesieniu do sieci drogowej, w tym m.in. zastosowanie zielonych filtrow antysmogowych,
odnawialnych zrédet energii lub magazynéw energii czy infrastruktury, majgcej na celu
zapobieganie suszy.”

na

2. | ,Program obejmuje takze wykonanie projektéw nowych rozwiqzarn w zakresie utrzymania w
odniesieniu do sieci drogowej zmniejszajgcych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na
Srodowisko, w tym m.in. zastosowanie zielonych filtréw antysmogowych, odnawialnych Zrédet
energii lub magazyndw energii czy infrastruktury majqcej na celu zapobieganie skutkom suszy.

Wprowadzona zmiana juz na wstepie Programu pozwoli go odbieraé przez pryzmat tego, ze
Program takze obejmuje kwestie poprawy stanu srodowiska i s3 one elementem integralnym
zaréwno dla utrzymania biezacego, jak i strukturalnego.
W tresci programu identyfikowane sg gtéwne komponenty srodowiska, podawane ocenie wptywdw
bezposrednich i posrednich. Zgodnie z trescig Programu naleza do nich:

e  Srodowisko oraz zdrowie i warunki zycia ludzi,

e  dobra materialne,

e zabytki,
3. e dostepnos¢ do zt6z kopalin.
W powyzszej liscie brakuje takich komponentéw jak rosliny, zwierzeta, grzyby i siedliska
przyrodnicze oraz korytarze ekologiczne i formy ochrony przyrody. Jest to o tyle istotne, ze
w ramach utrzymania strukturalnego moze dochodzi¢ w wyniku poszerzania psa drogowego lub
korekty tukéow do kolizji z elementami przyrody. Z tego wzgledu sugeruje sie odwotanie do
wszystkich komponentéw érodowiska wskazanych w art. 66 ustawy OOS.
Jednoczesnie opisane w rozdziale 5 PWSKD2030 priorytety inwestycyjne, ktére majg wskazywac
odcinki drég krajowych wymagajace interwencji zostaty okreslone nastepujgco:

e wyniki badan stanu nawierzchni,

e  wielko$¢ i struktura ruchu,

e  parametry drogi,
4. e liczba zabitych i rannych,

e  zapewnienie tras alternatywnych dla drég objetych przebudowa/rozbudows,

e  zapewnienie ciggtosci drog dostosowanych do nacisku 11,5 t/os.
Sugeruje sie uzupetnienie tej listy o priorytet inwestycyjny ,wypadki i kolizje w tym kolizje ze
zwierzetami”.

e  priorytet inwestycyjny ,wypadki i kolizje w tym kolizje ze zwierzetami” — w zakresie kolizji
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ze zwierzetami priorytet moze by¢é oparty o analize takich elementéw jak: liczba
wypadkoéw i kolizji z udziatem zwierzat, natezenie ruchu oraz obecnos¢ korytarzy
ekologicznych. Docelowo na tej podstawie mozliwe bytoby wskazywanie miejsc, gdzie
nalezy podja¢ dziatania minimalizujgce w postaci ograniczenia liczby kolizji ze zwierzetami
i zapewnienie droznosci korytarzy ekologicznych.

Jednoczesnie nalezy dopisac zastrzezenie, ze dla kazdego realizowanego projektu rozwazane bedg
przestanki takiej jego realizacji, ktora minimalizuje jego wptyw na srodowisko.

Program (rozdziat 6.3. Nowe rozwigzania w zakresie utrzymania) zobowigzuje Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad m.in. do zastosowania nastepujgcych dziatan:

e  Zielone filtry antysmogowe,

e  Zapobieganie suszy,

e Wykorzystanie odnawialnych Zzrddet energii.
Program nie narzuca zadnych parametréw ilosciowych ani wielkosci srodkéw finansowych, jaka jest
przeznaczona na te dziatania. Zasadniczo Program ogranicza sie do wskazania, ze beda to projekty
pilotazowe wybrane na podstawie informacji GDDKIA na temat zidentyfikowanych potrzeb
przekazanej do wiadomosci ministra wiasciwego do spraw transportu w ciggu szesciu miesiecy od
przyjecia Programu. Precyzyjna interpretacja zapisdéw Programu wskazuje, ze przeprowadzenie po
jednym niewielkim projekcie pilotazowym w kazdym z wymienionych dziatan bedzie w petni
potwierdzato zrealizowanie Programu zgodnie z jego zatozeniami.
Aby unikng¢ zaréowno takiego wrazenia przy interpretacji zapisow Programu, a takze zapewnic, ze
aspekty srodowiskowe sa w nim ujmowane z nalezytg starannoscig warto wprowadzi¢ do jego tresci
zapisy wskazujace, ze projekty pilotazowe nowych rozwigzan w zakresie utrzymania beda
realizowane w roznych regionach Polski, z uwzglednieniem zrdéznicowanych warunkow
klimatycznych oraz fizjogeograficznych, tak aby wnioski z projektéw pilotazowych mogty by¢ jak
najbardziej uniwersalne dla terenu catej Polski.

W rozdziale 4.3. Programu , Krajowe dokumenty strategiczne” brakuje odniesienia sie do krajowego
dokumentu strategicznego jakim jest Polityka ekologiczna paristwa 2030. W tresci PEP wskazano, ze
,Mimo pozytywnych przyktadow i sukcesow zwigzanych z ochrong przyrody, obserwuje sie jednak
ogdlny spadek wartosci przyrodniczych kraju. W Polsce sq rejony, np. zurbanizowane lub
o intensywnym rolnictwie, w ktorych postepuje degradacja przyrody i zuboZenie sktadu
gatunkowego. Niekorzystne zmiany liczebnosci i sktadu gatunkdw roslin i zwierzqgt wynikajg
najczesciej z wadliwego zarzqdzania przestrzeniq: szybkiego, niekontrolowanego rozwoju miast,
osadnictwa rozprzestrzeniajgcego sie w obrebie terendw wartosciowych przyrodniczo lub w ich
bezposrednim sqgsiedztwie, przecinania korytarzy ekologicznych przez infrastrukture transportowg,
unifikacji i ubozenia krajobrazéw”. Ponadto w PEP podkreslono, ze transport ze wzgledu na swoj
przestrzenny charakter jest jednym z najbardziej wrazliwych na zmiany klimatu dziatem gospodarki.
Skutki zmian klimatu, takie jak silne ulewy, wiatry, podtopienia i osuwiska, opady $niegu i gradu,
burze, niska i wysoka temperatura czy ograniczenia widocznosci, majg wyrazny wptyw na wszystkie
rodzaje transportu: drogowy, kolejowy, lotniczy oraz zeglugowy. Sugeruje sie dodanie do tego
rozdziatu takze analizy zgodnosci z Politykq ekologiczng paristwa 2030.

W Programie w zakresie monitoringu zatozono trzy gtéwne elementy:
e informacja na temat stanu realizacji rzeczowo-finansowej — przygotowuje Minister
witasciwy do spraw transportu raz w roku i po zakoriczeniu Programu,
e  podsumowanie dotychczasowego wykonania Programu wedtug stanu na 31 grudnia 2025
roku - w pierwszym kwartale 2026 roku,
e  podsumowanie wykonania rzeczowego w catym okresie realizacji - w pierwszym kwartale
2031 roku.
Z punktu widzenia niniejszej Prognozy wazne jest, ze zgodnie z treScig Programu wskazane wyzej
podsumowania mogg stanowi¢ podstawe do ewentualnego przedtuzenia Programu, a co za tym
idzie czasookresu jego obowigzywania. W przypadku wystapienia takiej sytuacji nalezy powtdrzyc
strategiczng ocene oddziatywania na srodowisko.

Nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ wprowadzenia w ramach Programu zasady, ze przy wyborze firm
wykonujgcych prace budowlano-remontowe, a takie zwigzane z biezgcym utrzymaniem
preferowane beda przedsiebiorstwa, ktére majg wdrozone systemy zarzgdzania $rodowiskiem SZS).
Zastosowanie takiego podejscia wzmocni zmniejszanie oddziatywania na $rodowisko sektora
transportowego. Przed wdrozeniem proponowanego rozwigzania nalezy wykonaé analize jakie SZ$
moga by¢ wdrozone w firmach oferujacych ustugi w zakresie projektowania, budowy i utrzymania
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drég. Analize powinno poprzedzi¢ badanie rynku i mozliwosci dostosowania sie firm do nowych
wytycznych. Rekomenduje sie dodatkowo, aby wybdr wykonawcédw realizujgcych konkretne
dziatania uwzgledniat stosowanie zielonych zamoéwien publicznych (poprzez wprowadzanie
kryteriéw obowigzkowych lub/i dodatkowych odnoszgcych sie do minimalizowania negatywnego
wptywu na $rodowisko lub/i o charakterze pozytywnego oddziatywania sektora transportowego na
$rodowisko). W tym zakresie rekomenduje sie korzystanie z Kryteriéw zielonych zamoéwien
publicznych w UE dotyczgcych projektowania, budowy i utrzymania drog24.

W przebudowie/rozbudowie odcinkdw objetych Programem nalezy upatrywaé szans na
zminimalizowanie istniejgcego oddziatywania barierowego sieci drég krajowych klasy G i GP na
korytarze ekologiczne poprzez dostosowanie istniejgcych obiektéw inzynieryjnych (przepustéw,
mostow, wiaduktow) w obrebie krajowej sieci korytarzy ekologicznych lub zaprojektowanie nowych
specjalistycznych przej$¢ oraz wygrodzen ochronno-naprowadzajgcych do zapewnienia droznosci
korytarzy i umozliwienia swobodnej migracji zwierzat. Z tego wzgledu dziatania zwigzane
z utrzymaniem strukturalnym realizowane w ramach Programu powinny kazdorazowo ten aspekt
uwzgledniac.

W Prognozie przeprowadzono pogtebiong analize oddziatywar skumulowanych w wyniku ktérej
wskazano, ze 135 odcinkow, stanowigcych ok. 16% ogdtu analizowanych odcinkéow drég,
w przypadku objecia tych odcinkéw dziataniami utrzymania strukturalnego moze generowac
oddziatywania skumulowane z dziataniami wynikajagcymi z innych analizowanych Programdw.
Dotyczy to odcinkéw zlokalizowanych w ciggach drég o numerach: 1, 9, 11, 12, 15, 16, 17, 20, 21,
22,24, 25, 28, 31, 32, 33, 35, 36, 39, 40, 42, 44, 45, 46, 47, 48, 50, 51, 52, 53, 55, 57, 58, 60, 61, 62,
63, 65, 66, 67, 70, 71, 72, 73, 74, 75, 76, 77, 78, 79, 81, 86, 91, 92, 94. W takich przypadkach
zaréwno na etapie decydowanie o koniecznosci przeprowadzenia oceny oddziatywania na
Srodowisko, jak i na etapie okreslania jej zakresu nalezy wzig¢ pod uwage mozliwos¢ kumulacji
oddziatywan zgodnie z analizami przeprowadzonymi w niniejszej Prognozie.

10.

W Programie (str. 34) sformutowano wniosek, ze zwiekszenie udziatu energii odnawialnej
w catkowitym zuzyciu energii i ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko moze tez odbywac
sie przez szeroko zakrojone dziatania na rzecz poprawy efektywnosci energetycznej zarzadzanej
infrastruktury, tj. wymiane oswietlenia na energooszczedne, zastosowanie w budynkach automatyki
wigczajacej i wytaczajacej samoczynnie $wiatto oraz ograniczajacej zuzycie wody. Z tego zdania
nalezy wykresli¢ sformutowanie ,zwiekszenie udziatu energii odnawialnej w catkowitym zuzyciu
energii”, dziatania na rzecz poprawy efektywnosci energetycznej nie majg bowiem wptywu na
zwiekszenie udziatu energii odnawialnej w catkowitym zuzyciu energii.

11.

5.4 Propozycje dotyczace przewidywanych metod i czestotliwosci analizy skutkéw
realizacji Programu

Podstawg opracowania monitoringu skutkéw realizacji ocenianego Programu na $rodowisko jest
art. 51 ust. 2 pkt. 1c Ustawy OOS. Zawarte w Prognozie propozycje dotyczace metod
i czestotliwosci jego prowadzenia bedg nastepnie elementem podsumowania postepowania
W sprawie strategicznej oceny oddziatywania (zgodnie art. 55 ust.3 pkt. 5 Ustawy 0OS),
a ostatecznie zobligujg Ministerstwo Infrastruktury do realizacji jego postanowien (art. 55 ust. 5
Ustawy 0OS). Zakres monitoringu doprecyzowany zostat trescig uzgodnienia z GDOS
w brzmieniu:

124 https://www.uzp.gov.pl/__data/assets/pdf_file/0022/34258/Kryteria_ZZP_-projektowanie_budowa_i_utrzymanie_drog.pdf.
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,Przedstawione w prognozie propozycje w zakresie metod i czestotliwosci monitoringu powinny
by¢ opracowane w sposdb pozwalajgcy na ocene rzeczywistego wptywu realizacji zatozen
projektu PWKSD na srodowisko przyrodnicze oraz na ocene skutecznosci zaproponowanych
dziatanh minimalizujgcych”.

Powyzszy zapis wskazuje zatem na konieczno$¢ okreslenia skutecznego narzedzia monitorowania
negatywnych skutkéw realizacji Programu na s$rodowisko w ujeciu tgcznym oraz oceny
skutecznosci podejmowanych dziatan minimalizujgcych.

Dlatego, w $wietle przytoczonego wymogu Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska, jasnym
jest, iz monitorowanie negatywnych skutkdw realizacji Programu w obrebie $rodowiska,
szczegblnie przyrodniczego, odbywaé sie moze jedynie w Scistym powigzaniu z systemem
monitorowania realizacji samego Programu.

Zgodnie z przedstawionymi w rozdziale 7 Programu zatozeniami w tym zakresie, za
monitorowanie realizacji Programu odpowiedzialny bedzie minister wifasciwy do spraw
transportu, na podstawie sprawozdawczosci otrzymywanej od realizatora Programu, czyli
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad. Przyjeto, iz raz w roku oraz po zakonczeniu
Programu bedzie przygotowywana informacja na temat stanu realizacji Programu, ktdra
przekazywana bedzie do wiadomosci Rady Ministréw.

Przeprowadzone w niniejszej Prognozie analizy i oceny wskazujg, iz posrod wszystkich dziatan
programu jedynie dziatania z zakresu utrzymania strukturalnego, szczegdlnie w przypadku
rozbudowy objetych nim odcinkdw mogg generowac istotne skutki srodowiskowe na elementy
przyrodnicze, o potencjalnie negatywnym charakterze. Przy czym podkreslenia wymaga, ze
mozliwe byto jedynie indykatywne ich potraktowanie, gdyz brak na obecnym etapie parametréw
konkretnych przedsiewzie¢ wymagat pracy w oparciu o przyjete zatozenia. Stad brak jest
mozliwosci jednoznacznego wskazania skutkédw o charakterze znaczgcym, w rozumieniu
W rozumieniu art. 55. ust. 2 ustawy OOS.

Niemniej system monitorowania dziatan z zakresu utrzymania strukturalnego oparty ma by¢ na
monitoringu realizacji zadan, dla ktérych uzgodniono Programy Inwestycji (Pl). Dlatego sugeruje
sie dla tych przedsiewzie¢ zbieranie informacji i danych z prowadzonych dla nich procedur
srodowiskowych. Stworzony w ten sposéb rejestr uzyskanych decyzji o $Srodowiskowych
uwarunkowaniach pozwoli na kwantyfikacje i monitorowanie nastepujgcych wskaznikéw:

e W1 odsetek projektéw posiadajgcych uzgodniony Program Inwestycji (Pl), dla ktorych
wystgpit obowigzek uzyskania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach;

e W2 odsetek uzyskanych decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach, dla ktorych
stwierdzono brak koniecznosci przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko;

e W3 odsetek uzyskanych decyzji o S$rodowiskowych —uwarunkowaniach po
przeprowadzonej ocenie oddziatywania na $rodowisko z uwzglednieniem nastepujgcego
podziatu:

o W3a odsetek uzyskanych decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach, w ktérych
okreslono dziatania kompensujace,
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o W3b odsetek uzyskanych decyzji o S$rodowiskowych uwarunkowaniach
wskazujgcych koniecznosé wykonania analizy porealizacyjnej,
o W3c odsetek uzyskanych decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach
wskazujgcych koniecznos¢ prowadzenia monitoringu przyrodniczego,
o W3d odsetek uzyskanych decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach
wskazujacych koniecznoéé ponownej 00S,
o W3e odsetek uzyskanych decyzji o S$rodowiskowych uwarunkowaniach
uwzgledniajgcych ocene transgraniczng;
e W4 odsetek wnioskéw, w ktérych odmowiono wydania decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach z powodu niemozliwych do minimalizacji lub kompensacji oddziatywan.

Proponuje sie zestawianie powyzszych wskaznikdw w ramach przygotowywanej informacji na
temat stanu realizacji Programu, tj. w cyklu rocznym i po zakoriczeniu Programu.

Umozliwig one jasng i jednoznaczng analize odsetka projektéw Programu, ktore z uwagi na skale
lub charakter nie oddziatujg na $rodowisko i nie podlegajg obowigzkowi uzyskania decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach oraz takich, ktére oddziatywania powodowa¢ mogg (W1),
(W2), i w przypadku ktorych skutki s$rodowiskowe byty niemozliwe do minimalizacji
lub kompensacji (W4), lub byty mozliwe i takich wymagaty (W3a-W3d), réwniez w ujeciu
transgranicznym (W3e). Zidentyfikujg rowniez liczbe przypadkéw, dla ktorych jednoznaczne
wskazania w tym zakresie na etapie uzyskiwania decyzji byty niemozliwe (W3d). Powyzsze mozna
analizowa¢ w kontekscie wszystkich zakonczonych postepowan w danym roku (W1, W2, W3).
Sugeruje sie wigzanie zbieranych danych z informacjg geoprzestrzennga, z wykorzystaniem technik
GIS, tj. budowe geobazy uwzgledniajgcej zakres i lokalizacje projektéw wpisywanych do
Programow Inwestycji.

Zaproponowany wykaz stanowi¢ wiec bedzie Zrédto danych, ktére pozwalajg nie tylko na
monitorowanie skutkow i ewentualnych konfliktéw srodowiskowych podczas realizacji zadan, lecz
rowniez ryzyka ich kumulowania sie, pozwalajgc na adekwatne dziatania GDDKiA w celu
wyeliminowania lub ograniczenia tego ryzyka.
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