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INDEKS SKROTOW

A drogi klasy technicznej A (autostrady)
BDOT10k Baza danych obiektow topograficznych
CEF Connecting Europe Facility (instrument finansowy, zastepujgcy program TEN-T)
CPK Centralny Port Komunikacyjny
G klasa drogi krajowej — droga gtéwna
GDDKIiA Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
GDOS Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska
GIOS Gtéwny Inspektor Ochrony Srodowiska
GIS Gtéwny Inspektor Sanitarny
GP klasa drogi krajowej — droga gtéwna ruchu przyspieszonego
GPR Generalny Pomiar Ruchu
W Jednolita czes¢ wéd

Natura 2000

Obszar specjalnej ochrony ptakow, specjalny obszar ochrony siedlisk lub obszar majacy znaczenie dla
Wspdlnoty, utworzony w celu ochrony populacji dziko wystepujacych ptakow lub siedlisk przyrodniczych
lub gatunkéw bedacych przedmiotem zainteresowania Wspdlnoty

00S$ Ocena oddziatywania na $rodowisko?
0SO Obszary specjalnej ochrony ptakow
PEP Polityka Ekologiczna Panstwa
PWKSD2030 Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 roku
RDW Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2000 r. ustanawiajgc
ramy wspoélnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej, tzw. Ramowa Dyrektywa Wodna
RC Rozporzadzenie Rady Ministréow z dnia 10 wrzesénia 2019 r. w sprawie przedsiewzie¢ moggacych znaczaco
oddziatywac na srodowisko (Dz.U. 2019 poz. 1839)
RPBDK2030 . . .
Program Projekt Rzgdowego Programu Budowy Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do 2033 r.)
S drogi klasy technicznej S (drogi ekspresowe)
SO0 Specjalne obszary ochrony siedlisk
SO0S Strategiczna ocena oddziatywania na $rodowisko
Strategia ZR Strategia Zréownowazonego Rozwoju
TEN-T Transeuropejska sie¢ transportowa
TSUE Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
UE Unia Europejska

Ustawa 00S

Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale
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 $rodowiska (t. j. Dz.U. 2021 poz. 2373 ze zm.)

ZR

Zréwnowazony rozwoj

1 nalezy rozumieé — postepowanie w sprawie oceny oddziatywania na srodowisko planowanego przedsiewziecia, obejmujace
w szczegolnosci weryfikacje raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na $srodowisko, uzyskanie wymaganych ustawg opinii
i uzgodnien; zapewnienie mozliwosci udziatu spoteczeristwa w postepowaniu; Ustawa 00S, art 3 p. 8



1 Wstep

Rzgdowy Program Budowy Drég Krajowych jest sredniookresowym dokumentem programowym
w sektorze infrastruktury drog krajowych, bedgcym kontynuacjg programéw z okresu 2008 - 2023.
Program ten okresla cele polityki transportowe] w zakresie budowy drogowej sieci TEN-T na terenie
Rzeczpospolitej Polskiej, a takze potgczen komplementarnych wobec niej, ktérych zarzadcg jest
Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad.

Gtowny cel Programu to budowa spdéjnej sieci drog krajowych zapewniajgcych efektywne
funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego. Rozbudowa sieci drog
krajowych realizowana w szczegdlnosci poprzez budowe autostrad i drog ekspresowych wptynie
korzystnie na rozwdj kraju. Celem jest réwniez poprawa przepustowosci gtownych arterii, ktore
mogg zwiekszy¢ dynamike rozwoju zarowno regiondw, jak i catego kraju poprzez fatwiejszy, szybszy
i tanszy przeptyw towarow i ustug. Realizacja Programu zmniejszy rowniez luke infrastrukturalng
pomiedzy krajami UE-15 i Polskg, a takze dotrzymane zostanie unijne zobowigzanie dotyczace
budowy sieci TEN-T.

Wskazniki okreslone w dokumencie zaktadajg zwiekszenie gestosci drog ekspresowych
2 8,15 km/1000 km? do 21 km/1000 km?, a takze zwiekszenie gestosci autostrad i drég
ekspresowych z 13,63 km/1000 km? do 27,9 km/1000 km?.

Wsrod celéw szczegdtowych wymieniono zwiekszenie spodjnosci drég krajowych klasy A i S,
wzmocnienie efektywnosci transportu drogowego i poprawe dostepnosci komunikacyjnej miast
i regiondw oraz wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wskazniki okreSlone dla celéw
szczegodtowych to faczna dtugos¢ nowych odcinkdw autostrad i drég ekspresowych (1800 km),
taczna liczba obwodnic (23 sztuki), skrocenie Sredniego czasu przejazdu miedzy miastami o liczbie
ludnosci przekraczajgcej 100 tysiecy (co najmniej o 15%), ograniczenie liczby wypadkéw
drogowych i liczby zabitych w wypadkach w stosunku do roku bazowego (2019).

Zakres rzeczowy Programu zostat okreslony w nastepujgcych zatgcznikach do Programu:

e Zafgcznik 1 Lista zadan inwestycyjnych realizowanych w ramach Rzgdowego Programu Budowy
Drég Krajowych do 2030 R. (z perspektywg do 2033 r.). Zawiera ona 38 projektéw na réznych
etapach procesu inwestycyjnego.

e Zafacznik 2 Lista zadan inwestycyjnych kontynuowanych z Programu Budowy Drég Krajowych
na lata 2014 — 2023 (z perspektywa do 2025 r.). Zawiera ona 126 pozycji na roznym etapie
procesu inwestycyjnego. Wstepna weryfikacja wskazata, ze 60 z nich jest w petni zakonczonych,
51 znajduje sie na etapie budowy, natomiast jedynie 15 wcigz jest na etapie przygotowania
(stan na styczen 2022).

Ponadto w zakres oceny strategicznej wigczono liste zadan dodatkowych, ktéra zawiera 10 pozycji
obwodnic miejscowosci, znajdujacych sie dopiero na etapie planowania (poza jedng, ktéra juz
posiada decyzje srodowiskowg) nie ujetych obecnie w zadnym dokumentéw strategicznych, ktére



na pozniejszym etapie mogg zosta¢ wprowadzone do ktdoregos z programdw, np. na etapie
ich aktualizacji.

Ustawa OOS w art. 46.1 wskazuje dokumenty z dziedziny transportu jako wymagajace
przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko. Niniejsza Prognoza jest
elementem postepowania w sprawie Strategicznej Oceny Oddziatywania na Srodowisko (SOOS),
prowadzonego przez Ministerstwo Infrastruktury.

Celem postepowania w sprawie SOOS jest identyfikacja i ocena przewidywanych oddziatywan na
srodowisko wynikajgcych z realizacji zamierzen Programu oraz analiza ewentualnych oddziatywan
skumulowanych — czyli takich ktére wynikajg z wdrazania innych dokumentow strategicznych
sektora transportu. Wreszcie, celem SOOS jest wskazanie mozliwych rozwigzar alternatywnych do
tych proponowanych w Programie oraz okreslenie w przypadku wystgpienia takiej koniecznosci
dziatarn minimalizujgcych, a w ostatecznosci kompensujgcych (zastepujgcych) utracone walory
Srodowiska.

Prognoza zostata wykonana dla wersji projektu Programu uwzgledniajgcej wyniki
przeprowadzonych konsultacji publicznych i uzgodnien miedzyresortowych.



2 Przyjety model i stopien szczegétowosci oceny

W praktyce oceny dokumentdow 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.

Model pierwszy (tzw. ocena projektdow) wzorowany jest na procedurze oceny oddziatywania
na srodowisko konkretnych przedsiewzie¢. W modelu tym ocenie poddaje sie osobno kazde
przedsiewziecie, ktorego ramy realizacji wyznacza prognozowany dokument. Procedura oceny
sktada sie z szeregu osobnych ocen dla kazdego z przedsiewziec i kazdego komponentu srodowiska.
Podsumowanie skutkéw tych ocen zwykle dostarcza informacji na temat oddziatywania

catego dokumentu.

Drugi model, nazywany tez ,oceng polityk” jest znacznie mniej sformalizowany. Najwazniejsza role
w nim odgrywa identyfikacja celéw samego dokumentu, skutkdw ich realizacji i ocena czy kwestie
srodowiskowe zostaty w nich nalezycie ujete oraz czy s spojne z celami srodowiskowymi
dokumentéw powigzanych — nie za$ bezposredniego oddziatywania poszczegdlnych inwestycji
na srodowisko.

RPBDK2030 wyznacza ramy realizacji konkretnych projektow inwestycyjnych ktore majg
wyznaczong przyblizong lokalizacje oraz zakres prac. Z tego wzgledu przyjeto, ze witasciwym
poziomem szczegdtowosci Prognozy OOS bedzie poziom oceny oddziatywan wynikajacych
z realizacji konkretnych projektéw (jako typu projektu realizowanego w danym obszarze
o przewidywanej skali oddziatywan) uszczegdtowiony tam, gdzie uzyskane dane o lokalizacji czy
dostepna dokumentacja na to pozwalaja. Jest to zgodne ze stanowiskiem GDOS wskazujacym,
iz ,Prognoza powinna dotyczy¢ wszystkich zamierzern inwestycyjnych, ktdre znajdg sie
w skierowanej do przyjecia wersji dokumentu”. Jednoczes$nie model drugi (ocena polityk) zostat
wykorzystany do oceny tresci RPBDK2030 pod katem uwzglednienia w niej kwestii dotyczacych
ochrony srodowiska.

Analizy i oceny prowadzono dwutorowo, z jednej strony na podstawie udostepnionej dokumentac;ji
projektdw, z drugiej natomiast w oparciu o analizy z wykorzystaniem informacji geoprzestrzennej
o przebiegach ujetych w Programie projektow. W ich wyniku przygotowany zostat Zatgcznik nr 1 do
Prognozy, stanowigcy indywidualne karty projektéw, zawierajgce informacje o nich i bedacy
podstawg do usystematyzowanej kwantyfikacji oddziatywan na dalszych etapach oceny.

W celu usystematyzowania wiedzy o projektach Programu na potrzeby przeprowadzenia
niezbednych analiz i ocen, w oparciu o przekazane dane, dokonano klasyfikacji projektow
na nastepujgce kategorie:

e zrealizowane (Z) (zakonczone, tylko Zatgcznik 2);
e w realizacji (WR) (na etapie budowy, réwniez te czeSciowo zakonczone, tylko Zatacznik 2);
e W przygotowaniu (ZP/WP Zatgcznik 1 i w niewielkim stopniu 2);



e zaawansowane przygotowanie z decyzjg Srodowiskowa tj. zdeterminowanym i ocenionym
wariantem do realizacji (ZP);

e wstepne przygotowanie przed decyzjg, ale z wybranym wariantem inwestorskim (WP);

e koncepcyjne wariantowe (KW) (przebiegi okreslone wielowariantowe jeszcze przed
wyborem wariantu inwestycyjnego, Zatacznik 1);

e koncepcyjne korytarzowe (KK) (przebiegi bez okreslonych wariantéw w korytarzach, tj. brak
pewnosci konkretnego przebiegu, niektére z Zatgcznika 1 oraz wszystkie zadania

dodatkowe).

Wszystkim projektom objetym RPBDK2030 z listy zadan inwestycyjnych w opracowanej geobazie
nadane zostaty atrybuty przestrzenne i jakosciowe uwzgledniajgce rodzaj i etap projektu.
Identyfikowano przy tym czy jest to budowa, przebudowa czy rozbudowa, czy planowany jest
przebieg w nowym S$ladzie czy w miejscu istniejacej infrastruktury, jaki jest status projektu
w aspekcie etapu inwestycyjnego i posiadania decyzji Srodowiskowe;j.

W oparciu o powyzsze dane oraz dostepne publicznie i zgromadzone od instytucji geodane
o $rodowisku prowadzono w obrebie poszczegdlinych komponentdw analizy przestrzenne, majace
zidentyfikowac kluczowe konflikty i zagrozenia wynikajace z ich realizacji.

Analizy polegaty na zestawieniu zidentyfikowanych przebiegdw drég z danymi przestrzennymi
zawierajgcymi informacje o srodowisku (obszarach chronionych, lasach, korytarzach
ekologicznych, przedmiotach ochrony obszaréw Natura 2000 (wystepowanie gatunkow i siedlisk
chronionych) a takze obszarami zabudowanymi, ciekami wodnymi, obszarami ochrony
krajobrazowej, zabytkdéw etc.). Potencjalng skale bezposrednich oddziatywan dla kazdego projektu,
oceniano w zatozonych do analiz buforach opartych o praktyke projektowg i rzeczywiste szerokosci
pasdw w jakich prowadzono prace przy innych projektach %:

e bufor 140 m - autostrady (drogi krajowe klasy A);
e bufor 100 m - drogi ekspresowe (drogi krajowe klasy S);
e bufor 90 m —drogi gtéwne ruchu przyspieszonego (drogi krajowe klasy GP).

Natomiast zasieg pozostatych oddziatywan (bufor narazenia na zanieczyszczenie powietrza, hatas,
itp., okreslano jako dodatkowy obszar przyjety na podstawie indywidualnych dla
danego komponentu zatozen.

2 Szerokoé¢ te na podstawie studium eksperckiego opartego o przyktady z dokumentacji i analizy ortofotomanp,
m.in. prowadzonych wycinek, przygotowania terenu itp. dla realizowanych inwestycji — oszacowano go jako
dwukrotnos¢ minimalnej szerokosci pasa drogowego dla danej klasy drogi okreslonej w wynikajgcych z w wers;ji
rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie sprzed zmiany z 2019 r.



Analizy przestrzenne zostaty wykonane dla wszystkich projektéw o znanym przebiegu (bez wzgledu
na stopien ich zaawansowania) na tym samym poziomie szczegdtowosci. W przypadku projektéow
koncepcyjnych korytarzowych, z uwagi na brak pewnosci jakiegokolwiek konkretnego
ich przebiegu prowadzono oceny eksperckie na odpowiednio nizszym stopniu szczegdtowosci.

Z uwagi na fakt, ze decyzje srodowiskowe wydane po przeprowadzeniu oceny indywidualnej majg
charakter ustalen szczegdtowych dla przebiegu drogi w konkretnej lokalizacji, a oceny wynikajgce
z analiz przestrzennych sg wobec nich zaledwie pewnym uogdlnieniem, ustalenia decyzji
srodowiskowej w zakresie stwierdzenia braku znaczgcego negatywnego oddziatywania
w przypadku projektéw, ktdre jg posiadajg nalezy traktowac jako nadrzedne wzgledem ustalen
wykonanej analizy — dotyczy to wszystkich projektéw oznaczonych jako: Z, WR, ZP.

W przypadku pozostatych projektow ktdre nie majg jeszcze rozstrzygniecia w zakresie ostatecznych
przebiegdw lub dla ktérych przebiegi okreslone sg jedynie korytarzowo dokonywano ocen
eksperckich w oparciu o takie dane jak:

e studia korytarzowe;

e studia techniczno-ekonomiczno-$rodowiskowe;

e analizy wielokryterialne;

e analizy oddziatywania na $rodowisko (raporty w procedurze OOS ktdre nie zostaty jeszcze
uzgodnione przez wiasciwe organy).

W metodyce przyjeto zasadnicze dla dalszych ustalen zatozenie, ze stwierdzenie “znaczgcych
negatywnych oddziatywan na obszary Natura 2000” uzywane w niniejszej Prognozie nie oznacza
dostownie wystapienia takich oddziatywan w rozumieniu art. 3 ust. 1 pkt 17 ustawy OOS w zwigzku
z realizacjg RPBDK2030, lecz jest informacjg towarzyszacg rozwigzaniom z niego finansowanym
w zakresie, w jakim analizy przestrzenne (i tylko one, a wiec dane o duzym stopniu ogdlnosci)
pokazujg ryzyko takich potencjalnych negatywnych oddziatywan.

Poza opisang powyzej analitykg przestrzenng wykorzystywane w Prognozie metody badawcze
obejmuja:

e przeglad ianalize danych wtérnych i dostepnej dokumentacji (desk research);

e rozmowy z przedstawicielami  Ministerstwa Infrastruktury  odpowiedzialnymi
za opracowanie i wdrazanie RPBDK2030 oraz Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska jako
wtasciwego organu opiniujgcego projekt Prognozy i Programu;

e analizy eksperckie;

e analizy wskaznikowe i matryce oddziatywan.



3  Whyniki analiz prowadzonych w oparciu o model oceny polityk

Z uwagi na cel strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko, ktérym przede wszystkim jest
poprawa prowadzonej polityki i faktyczne dazenie do wiekszego uwzgledniania aspektéw
srodowiskowych w procesie przygotowywania i przyjmowaniu dokumentdéw, zapisy Programu
przeanalizowano przez pryzmat aktualnych celdow i wyzwan zwigzanych z koniecznoscig wdrazania
polityki ochrony srodowiska, polityki klimatycznej i zasad zréwnowazonego rozwoju.

3.1 Diagnoza oraz Ramy prawne i powigzania z innymi dokumentami

Prowadzong ocene rozpoczeto od analizy Diagnozy. Stwierdzono, ze w diagnozie brakuje
odniesienia do kwestii aktualnych presji na Srodowisko zwigzanych z siecig transportu drogowego
i zwigzanego z tym stanu S$rodowiska. Brakuje tez odniesienia sie do odpornosci krajowej
infrastruktury drogowej na skutki zmian klimatu, ktéra jest infrastrukturg szczegdlnie narazong
w kontekscie takich zjawisk jak: silne ulewy, wiatry, podtopienia i osuwiska, opady $niegu i gradu,
burze, niska i wysoka temperatura, ograniczenia widocznosci czy podatnos¢ infrastruktury na ruchy
masowe ziemi. W kontekscie emisji brakuje tez odniesienia do tagodzenia zmian klimatu — czyli
ograniczenia emisji gazow cieplarnianych.

W ocenie rozdziatu Programu dotyczgcego Ram prawnych i powigzan z innymi dokumentami
strategicznymi zauwazono, ze w tresci Programu ograniczono sie do krotkiej charakterystyki
wybranych dokumentéw, bez konkretnego wskazania w jaki sposéb Program bedzie wspierat
osigganie celow wyznaczonych w tych dokumentach. W Prognozie dokonano ponownej analizy
tych dokumentow (krajowych i unijnych) i wskazano cele srodowiskowe, ktére z nich wynikaja.

Wskazano tez, ze w Programie brakuje odniesienia sie do krajowego dokumentu strategicznego
jakim jest Polityka ekologiczna panstwa 2030 (PEP2030) w ktérej wskazano, ze ,,...Niekorzystne
zmiany liczebnosci i sktadu gatunkdw roslin i zwierzgt wynikajq najczesciej z wadliwego zarzgdzania
przestrzeniq: szybkiego, niekontrolowanego rozwoju miast, osadnictwa rozprzestrzeniajgcego sie
w obrebie terenow wartosciowych przyrodniczo lub w ich bezposrednim sgsiedztwie, przecinania
korytarzy ekologicznych przez infrastrukture transportowq..” W Prognozie sugeruje sie
uzupetnienie odniesienia do tego dokumentu.

3.2 Priorytety Inwestycyjne
W Prognozie oceniono tez Priorytety Inwestycyjne ktdre opisane sg w Programie.

W tresci Programu podkreslono, ze dobrze rozwinieta i utrzymana infrastruktura drogowa jest
kluczowym elementem wzrostu gospodarczego i osiggania lepszych wynikéw finansowych
(takze w aspekcie poprawy mozliwosci zatrudnienia). Przywotano teze mowigcy, ze obywatele
oczekujg dostepu do sprawnych i bezpiecznych potgczen komunikacyjnych, przektadajgcych sie
bezposrednio na jakos¢ ich zycia. W Prognozie uzupetniono te wnioski o wskazanie, ze cho¢
konieczno$¢ dobrej dostepnosci komunikacyjnej jest niezaprzeczalnie istotng determinantg
rozwoju, jednak dagzenie do rozwoju bez uwzglednienia uwarunkowan Srodowiskowych, jest
w dtugofalowej perspektywie dziataniem przeciwskutecznym. Jako$¢ zycia ludzi jest bowiem



bezposrednio powigzana takze z jakoscig Srodowiska. Poziom zycia nie zalezy wytgcznie
od dochodéw i posiadania rzeczy materialnych. Determinowany jest uwarunkowaniami
zewnetrznymi, w tym walorami $rodowiska przyrodniczego w blizszym i/lub dalszym otoczeniu.
Stan $rodowiska nie jest wytgcznie walorem turystycznym czy elementem bogactwa narodowego,
ale to takze czynnik konieczny do zachowania dobrego zdrowia fizycznego i samopoczucia
psychicznego. Oczywiscie zatrzymanie duzych inwestycji transportowych bedzie skutkowato
utrzymaniem silnej polaryzacji terytorialnej w zakresie dostepnosci transportowej,
a w konsekwencji takze mozliwosci rozwojowych oraz jakosci zycia. Jesli te inwestycje nie bedg
kontynuowane, Polsce grozi utrzymanie sie stanu, ktory mozna nazwac niesprawiedliwoscig
komunikacyjng. Jednak wyznacznikiem sytuacji transportowej nie powinna by¢ jedynie dtugosé
i gestos¢ drog. Dlatego przy planowaniu lokalizacji sieci drog tak istotna jest wielowariantowa
analiza wyznaczajgca priorytety inwestycyjne w sektorze transportu, przez pryzmat witasnie
uwarunkowan srodowiskowo-spotecznych.

3.3 Cele Programu

W Prognozie oceniono takze w jaki sposéb na etapie formutowania celéw Programu uwzgledniono
aspekty $Srodowiskowe. Celem gtéwnym Programu jest budowa spdjnej sieci drog krajowych
zapewniajgcych efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego.

W opisie Programu zatozono natomiast, ze celem jest tez efektywne funkcjonowanie drogowego
transportu osobowego i towarowego. W Prognozie podkreslono, ze w ocenie efektywnosci
funkcjonowania drogowego transportu towarowego i osobowego nie mozna pomija¢ kosztow
zewnetrznych. Sg to wszelkie koszty zuzycia Srodkéw stuzgcych do wytworzenia ustugi
transportowej. Wlicza sie do nich takze koszty zwigzane z negatywnymi dla srodowiska i zycia ludzi
skutkami sektora transportowego. W trakcie realizacji celu gtdwnego oraz celdéw szczegdtowych
nalezy zatem zapewni¢ prawidtowe uwzglednianie kosztow srodowiskowych i spotecznych.

W Programie podkreslono, ze rozbudowa sieci drog krajowych, ktéra ma nastgpic
przede wszystkim poprzez budowe autostrad i drog ekspresowych, wptynie korzystnie na rozwaj
kraju. Zdanie to jest prawdziwe z tym zastrzezeniem, ze bedzie tak, o ile wybudowana sie¢ drég
nie bedzie niekorzystnie oddziatywaé¢ na $rodowisko, spoteczenstwo lub rozwd] w ujeciu
regionalnym. O rozwoju regionu nie decyduje bowiem jedynie dostepnos¢ transportowa, ale tez
atrakcyjnosc turystyczna czy przyrodnicza.

Cel gtdéwny ma zostac osiggniety poprzez realizacje nastepujgcych trzech celdw szczegdtowych:

e zwiekszenia spdjnosci sieci drog krajowych klasy Ai S (uzupetnienie istniejgcych odcinkéw);

e wzmocnienia efektywnosci transportu drogowego (skrocenie sredniego czasu przejazdu)
oraz poprawa dostepnosci komunikacyjnej miast i regiondéw;

e wzrostu bezpieczenstwa ruchu drogowego (redukcja liczby wypadkow i ich ofiar).

W Prognozie zauwazono, ze w opisie celu pierwszego brakuje deklaracji, ze w procesie
projektowania i budowy infrastruktury bedg uwzgledniane warunki klimatyczne. Jednoczesnie taka
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deklaracja pojawia sie w opisie drugiego celu szczegdtowego. Sugeruje sie uspojni¢ opisy w tej
kwestii.

3.4 Realizacja i finansowanie Programu

W Programie przedstawiono ogolne zasady realizowania Programu, a takze koszty wdrozenia jego
zamierzen, ktére skalkulowano na sume 292 mid zt. Z punktu widzenia celéw Prognozy nalezy
zwréci¢ uwage na trudny w interpretacji zapis, ze ,kierowanie do realizacji kolejnych tytutéow
inwestycyjnych w ramach Programu nie bedzie powodowaé koniecznosci jego zmiany”.
W Programie nie wyjasniono czego mogg dotyczyc¢ takie zmiany. W Prognozie zatozono, ze chodzi
o decyzje dotyczace realizacji konkretnych przedsiewzie¢ wskazanych w zatgcznikach. Ewentualnie
zmiany mogg odnosi¢ sie do przyjetych limitow finansowych (co jest zrozumiate z uwagi
na dynamike cen). W Prognozie podkreslono, ze gdyby jednak zmiany dotyczyty bezposrednio
ocenianego Programu, w szczegolnosci listy przedsiewzie¢, to mogtaby wystgpi¢ koniecznos¢
powtdrzenia strategicznej oceny oddziatywania na s$rodowisko (w przypadku mozliwosci
wystgpienia negatywnych oddziatywan).

W Programie podkreslono tez, ze wiele z ujetych w nim zadan nie posiada ostatecznej decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach, co wptywa na mozliwos¢ okreslenia zakresu czasowego ich
realizacji. Wskazano, ze planowane terminy realizacji inwestycji sg jedynie szacunkowe, a ich
dotrzymanie w duzej mierze zalezy od uzyskania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.
Z tego wzgledu zrezygnowano w Programie z okreslenia lat realizacji zadan. Wydtuzenie procesu
przygotowania inwestycji drogowych spowodowane moze by¢ rowniez protestami mieszkancow,
ktore skutkowaé mogg zmiang planowanych tras, a tym samym koniecznoscig dokonania zmian

zatozen projektowych.

W Prognozie zauwazono, ze konflikty spoteczne, w tym s$rodowiskowe, mogg byé tez
spowodowane zaniechaniem wziecia pod uwage opinii specjalistow z zakresu ochrony przyrody
i zdominowanie procesu decyzyjnego przez racje ekonomiczne, z pominieciem interesu
srodowiska. [dane statystyczne wskazujg, ze przedtuzenie czasu realizacji inwestycji drogowych
w zwigzku z koniecznoscig uwzglednienia na etapie budowy dodatkowych, wczesniej nie branych
pod uwage uwarunkowan s$rodowiskowych, wystgpito w 1/5 przypadkow inwestycji
kontrolowanych przez Najwyzszg Izbe Kontroli].

Wydaje sie, ze doktadniejsze prace etapu koncepcyjnego potgczone z skuteczng partycypacja
spoteczng pozwolityby na wypracowanie takich wariantow, ktére minimalizujg zaréwno ilos¢
konfliktow spotecznych jak i determinacje do obrony swoich stanowisk. Ponadto prawidtowo
przeprowadzone konsultacje skracajg zwtaszcza czas trwania procedur odwotawczych i sgdowo-
administracyjnych, finalnie umozliwiajgc skuteczng realizacje inwestycji drogowych. Kwestie
te szerzej zostaty opisane wraz z identyfikacjg konfliktéw w rozdziale 5.2. Prognozy.

W Programie wskazano, ze wszystkie inwestycje ujete w jego ramach bedg przygotowywane
i realizowane przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad, ktéry jest centralnym
organem administracji rzgdowej wtasciwym w sprawach drég krajowych, petni funkcje zarzadcy
drég krajowych, realizuje budzet panfistwa w tym zakresie a takze jest gtéwnym beneficjentem
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Srodkéw Krajowego Funduszu Drogowego. W oparciu o najlepsze doswiadczenia powstate
w wieloletniej dziatalnosci GDDKIA w Prognozie sformutowano zalecenie opracowania jednolitych
wytycznych w catej GDDKIA w zakresie minimalnych standardéw ochrony srodowiska wymaganych
przy budowie drog, zarowno na etapie projektowania, jak i budowy. Rekomendowano takze
opracowanie odpowiednich zapisow dla dokumentow przetargowych w zakresie Opisu Przedmiotu
Zamowienia (OPZ) iProjektowanych Postanowien Umowy (PPU) ktére bedg obligowaty
wykonawce do realizacji prac zgodnie z ujednoliconymi standardami ochrony srodowiska.
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4 Ocena oddziatywania na srodowisko Programu w oparciu o model
bazujgcy na inwestycyjnej ocenie oddziatywania na srodowisko

4.1 Analiza zadan inwestycyjnych ujetych w projekcie Rzagdowego Programu Budowy
Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do 2033 r.) oraz zadan dodatkowych

W Programie zdefiniowano 2 listy projektow:

e Zatacznik 1 - Lista zadan inwestycyjnych realizowanych w ramach Rzgdowego Programu
Budowy Drég Krajowych do 2030 R. (z perspektywa do 2033 r.). Zawiera ona 38 projektow
na réznych etapach procesu inwestycyjnego.

e Zatacznik 2 - Lista zadan inwestycyjnych kontynuowanych z Programu Budowy Drég
Krajowych na lata 2014 — 2023 (z perspektywa do 2025 r.). Zawiera ona 126 pozycji,
na réznym etapie procesu inwestycyjnego (stan na styczen 2022).

Ponadto Zamawiajgcy przekazat tzw. liste zadarn dodatkowych - zawierajagcg 10 propozycji
obwodnic miejscowosci, znajdujacych sie dopiero na etapie planowania, ktére na pdzniejszym
etapie moga zosta¢ wprowadzone do ktéregos dokumentow strategicznych, np. na etapie
ich aktualizacji.

4.1.1 Zatacznik 1 - zadania inwestycyjne realizowane w ramach Rzagdowego Programu Budowy Drég
Krajowych do 2030 R. (z perspektywa do 2033 r.)

Zatacznik 1 zawiera liste 38 projektéw na poczatkowych etapach procesu inwestycyjnego,
t. . jeszcze przed etapem realizacji. Cze$s¢ z nich ma juz uzyskane decyzje o $rodowiskowych
uwarunkowaniach (ZP), a wiec charakteryzuje sie okreslonym i ocenionym przebiegiem, pozostate
natomiast wcigz znajdujg sie na etapie uzyskiwania decyzji (WP) lub wczesniejszym, np. studidéw
techniczno-ekonomiczno- $rodowiskowych lub korytarzowych, a wiec charakteryzujg sie
przebiegami wielowariantowymi (KW) lub korytarzowymi (KK). Szczegdtowa identyfikacje tych
projektdw prezentuje ponizsza tabela:

Wykaz projektéw z Zatgcznika 1 RPBDK2030

Charakter

Lp | Droga Nazwa Etap T
1 A2 Budowa autostrady A2 Siedlce —gr. panstwa, odc. Biata Podlaska (w. Cicibdr) - gr. Paistwa ZP budowa
) A Poszerz’enie a}JtosFradY A2 na- od‘cinku wezet "tddz Potnoc" (bez wezta) — granica 7p rozbudowa

wojewodztw tédzkiego i mazowieckiego o dodatkowe pasy ruchu
3 A2 Poszer"zenie autOftrady A2 na odcinku granica wojewddztw tédzkiego i mazowieckiego — 7p rozbudowa

wezet "Konotopa" (bez wezta) o dodatkowe pasy ruchu
4 | A50 S50 | Obwodnica Aglomeracji Warszawskiej KK budowa
5 S6 Zachodnie drogowe obejscie Szczecina ZP budowa
6 S7 Budowa drogi S7 Gdansk — Warszawa, odc. Czosnéw — Warszawa ZP budowa
7 S10 Budowa drogi S10 Szczecin — Pita P budowa
8 S10 Budowa drogi S10 Pita — Bydgoszcz P budowa
9 S10 Budowa drogi S10 A1 — Obwodnica Aglomeracji Warszawskiej KK budowa
10 Al Rozbudowa drogi A1 Torun Wtoctawek o trzeci pas ruchu KK rozbudowa
11 S11 Budowa drogi S11 Bobolice — Szczecinek ZP budowa
12 S11 Budowa drogi S11 Szczecinek — Pita (w. Pita Potnoc bez wezta) WP budowa

13



Charakter

Lp | Droga Nazwa Etap T
13 S11 Budowa obwodnicy Ujscia i Pity — Etap | obw. Ujscia S11 KW budowa
14 S11 Budowa drogi S11 Pita — Poznan, odc. Pita — Oborniki ZP budowa
15 S11 Budowa obwodnicy Obornik S11 ZP budowa
16 S11 Budowa drogi S11 Pita — Poznan odc. Oborniki —w. Poznan Pétnoc WP budowa
17 S11 Budowa drogi S11 Kérnik — Ostréw Wielkopolski WP/KK budowa
18 S11 Budowa drogi S11 Ostrow Wielkopolski — Kepno WP budowa
19 S11 Budowa drogi S11 Kepno — Al WP/KW budowa
20 S11 Budowa obwodnicy Tarnowskich Gér S11 KW budowa
2 s12 Budovya drogi S12 Piotrkow Trybunalski —Radom, odc. Piotrkow Trybunalski — Sulejéow (w. 7p budowa
Kozenin)
22 S12 Budowa drogi S12 Sulejow — Radom P budowa
23 S12 Budowa drogi S12 Radom — Lublin WP budowa
Budowa drogi S16 Olsztyn — Etk Odc. Olsztyn - Wojtowo P budowa
24 S16 Budowa drogi S16 Olsztyn — Etk odc.Wojtowo - Biskupiec ZP budowa
Budowa drogi S16 Olsztyn — Etk Odc. Mrggowo - Etk WP budowa
25 S16 Budowa drogi S16 Etk — Biatystok KW budowa
%6 519 Rozbudowa drogi S19 na odcinku W?Z?,{ Sokgiéw Mtp. Pétnoc (bez wezta) — wezet Jasionka 7p budowa
(bez wezta) etap Il (dobudowa drugiej jezdni).
27 S52 Budowa drogi S52 Bielsko-Biata — Gtogoczéw ZP budowa
28 S74 Budowa drogi S74 Sulejow — Przetom/ Mnidw ZP budowa
29 S74 Budowa drogi S74 Kielce — Nisko odc. Cedzyna —tagdw wraz z obw. tagowa P budowa
30 S74 Budowa drogi S74 Kielce — Nisko odc. tagdw — Nisko ZP/KW budowa
31| GP7(57) Budowa drogi dwujezdniowej klasy GP (na parametrach klasy S) w ciggu DK7 na odc. Rabka KK budowa
— Chyzne
32 2% E;z“esgaudowa drogi krajowej nr 25 na odc. Ostrow Wielkopolski — Kalisz — Konin z wyt. Obw. WP/KW | przebudowa
33 A4 Rozbudowa/budowa autostrady A4 odc. Wroctaw - Krzyzowa KK rozbudowa
34 A4 Rozbudowa autostrady A4 odc. Wroctaw - Tarnow KK rozbudowa
35 S5 Budowa drogi ekspresowej S5 Nowe Marzy - Wirwajdy KK budowa
36 S12 Budowa drogi S12 odc. t6dz Potudnie — Kozenin KK budowa
37 94 Przebudowa drég krajowych nr 94 i 36 na odc. Wroctaw - Lubin KK przebudowa
38 S8 Budowa drogi ekspresowej S8 odc. Ktodzko - Boboszéw KK budowa
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Legenda
klasyfikacja przebiegow
koncepcyjne korytarzowe
koncepcyjne wariantowe
wstepne przygotowanie

zaawansowane przygotowanie
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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

Zatacznik 2 - zadania inwestycyjne kontynuowane z Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2014
— 2023 (z perspektywg do 2025 r.)

Zafacznik 2 zawiera liste 128 pozycji, posrod ktérych 126 stanowig zadania na réznym etapie
procesu inwestycyjnego. Weryfikacja wskazata, ze 60 z nich jest w petni zakoriczonych (Z) i stanowi
element funkcjonujgcej sieci drogowej, 51 znajduje sie na etapie realizacji, lub jest zakoriczona
czesciowo (WR, Z/WR), a jedynie 15 wciaz jest na etapie przygotowania (WP i ZP), z czego
2 inwestycje sg jeszcze na etapie koncepcyjnym (stan na styczen 2022). Szczegdtowa identyfikacje
tych projektéw prezentuje ponizsza tabela.

Wykaz projektéw z Zatgcznika 2 RPBDK2030

Charakter

Lp. | Droga Nazwa Status P
1 Al Budowa autostrady Al Tuszyn — Pyrzowice, odc. Pyrzowice — koniec obw. Czestochowy z budowa
2 Al Budowa autostrady Al koniec obwodnicy Czestochowy — Tuszyn WR budowa
3 A2 Budowa autostrady A2 Warszawa (w. Lubelska) — Mirsk Mazowiecki z budowa
4 A2 Budowa autostrady A2 Warszawa — Siedlce, odc. Mirisk Mazowiecki — Siedlce WR budowa
5 A2 Budowa autostrady A2 Siedlce — gr. panstwa, odc. Siedlce — Biata Podlaska (w. Cicibor) WR budowa
6 1 Budowa Fjrogi S} Pyrzowice — AKosztowy, oFic. Pyrzowice — Podwarpie (lll etap z 7 budowa

wytgczeniem odcinka | w. Pyrzowice — w. Lotnisko)
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Charakter

Lp. | Droga Nazwa Status inwestygji
7 s1 Budowa drogi S1 Pyrzowice — Kosztowy, odc. Podwarpie — Dabrowa Gornicza WR budowa
(przebudowa dk 1)
8 S1 Budowa drogi S1 Kosztowy — Bielsko-Biata WR budowa
9 s1 Budqwa <?Ir.()gi}el<‘spresowej S1 (dawniej S69) odcinek Przybedza — Mildwka (obejscie WR budowa
Wegierskiej Gorki)
10 S2 Budowa drogi S2 Putawska — Lubelska z budowa
11 S3 Budowa drogi S3 Troszyn — Swinoujécie WR budowa
1 $3 Bgdowa drogi ,53' Miekowo — koniec obw. Brzozowa wraz z rozbudowa odcinka 7 budowa
Miekowo — Rzesnica
13 | S3/A6 | Rozbudowa drogi S3/A6 odc. w. Kijewo — w. Rzednica (bez wezta) WR rozbudowa
14 3 Budowa drogi S3 Gorzow Wielkopolski — Nowa Sél, odc. Sulechéw (w. Kruszyna) —Nowa 7 budowa
Sél, Il jezdnia obwodnicy Gorzowa Wielkopolskiego, Il jezdnia obwodnicy Miedzyrzecza
15 S3 Budowa drogi S3 Nowa Sol — Legnica z budowa
16 S3 Budowa drogi S3 Legnica — Bolkéw z budowa
17 S3 Budowa drogi S3 Legnica (A4) — Lubawka, odc. Bolkéw — Lubawka (granica panstwa) WR budowa
18 S5 Budowa drogi S5 Bydgoszcz — Mielno 7 budowa
19 S5 Budowa drogi S5 Znin — Gniezno, odc. Mielno — Gniezno z budowa
20 S5 Budowa drogi S5 Poznan — Wroctaw, odc. Poznan (A2, w. Gtuchowo) — Wronczyn z budowa
21 S5 Budowa drogi S5 Poznan — Wroctaw, odc. Wronczyn — Radomicko z budowa
22 S5 Budowa drogi S5 Poznan — Wroctaw, odc. Radomicko — Kaczkowo z budowa
23 S5 Budowa drogi S5 Poznan — Wroctaw, odc. Korzensko — Wroctaw (A8) 7 budowa
24 S5 Budowa drogi S5 Nowe Marzy — Bydgoszcz WR budowa
25 S6 Budowa drogi S6 Szczecin — Koszalin wraz z obwodnicg Koszalina i Sianowa (S6/511) Z/WR budowa
26 S6 Budowa drogi S6 dk 6 — poczatek Obwodnicy Trojmiasta WR budowa
27 S7 Budowa drogi S7 Gdansk — Elblag, odc. Koszwaty (DK 7) — Elblag (w. Kazimierzowo) z budowa
28 S7 Budowa drogi S7 Olsztynek — Ptonsk, odc. Nidzica — Napierki z budowa
29 S7 Budowa drogi S7 Olsztynek — Ptonisk, odc. Napierki — Ptorisk (S10) WR budowa
30 | S7/S5 | Budowa drogi S7 Elblgg — Olsztynek, odc. Mitomtyn (S7) — Olsztynek (S51) WR budowa
31 S7 Budowa drogi S7 Gdarisk — Warszawa, odc. Ptorisk — Czosnow WR budowa
32 S7 Przebudowa drogi S7 Warszawa — obwodnica Grojca WR przebudowa
33 S7 Budowa drogi S7 Radom — Jedrzejéw, odc. obwodnica Radomia z budowa
34 S7 Budowa drogi S7 Radom — Jedrzejéw, odc. Radom — gr. woj. mazowieckiego z budowa
35 7 Budgwa drogi §7 Radom — Jedrzejow, odc. gr. woj.mazowieckiego/swietokrzyskiego — 7 budowa
Skarzysko-Kamienna
36 S7 Budowa drogi S7 Radom — Jedrzejéw, odc. w. Checiny — Jedrzejow (pocz. Obwodnicy) z budowa
37 7 Budowa'drog‘i S7Jedrz§jéw—gr woj. Swietokrzyskiego, odc. Jedrzejow (DK 78, w. Piaski) 7 budowa
— gr. woj. swietokrzyskiego
38 S7 Budowa drogi S7 gr. woj. $wietokrzyskiego — Krakéw WR budowa
Budowa drogi S7 Biezandw — Christo Botewa — Igotomska, odc. Krakéw (w. Igotomska,
39 >7 DK 79) — Kraiéw w. Christo Botewa (Rybitwy) : - te z budowa
40 S7 Budowa drogi S7 Lubient — Rabka WR budowa
a1 <8 Przebudowa drogi S? Piotrkéw Trybunalski — Warszawa, odc. Radziejowice (DK 50) — 7 przebudowa
Warszawa (w. Paszkow)
4 S8 Rozbudgwa drogi S8 Wyszkéw — Biatystok, odc. koniec obw. Wyszkowa — gr. woj. 7 rozbudowa
podlaskiego
43 S8 Przebudowa drogi S8 Wyszkdw — Biatystok, odc. gr. woj. Mazowieckiego — Zambrow Z przebudowa
44 S8 Przebudowa drogi S8 Wyszkéw — Biatystok, odc. Wisniewo — Mezenin Z przebudowa
45 S8 Przebudowa drogi S8 Wyszkéw — Biatystok, odc. Mezenin — Jezewo Z przebudowa
46 s11 Budovya drogi S11 Koszalin — Szczecinek, odc. w. Koszalin Zachod (bez wezta) — w. WR budowa
Bobolice
47 S14 Budowa Zachodniej obwodnicy todzi S14 WR budowa
48 S16 | Budowa drogi S16 Olsztyn — Etk, odc. Borki Wielkie — Mrggowo WR budowa
49 17 Budowa drogi S17 Warszawa — Garwolin, odc. Warszawa (w. Zakret) — Warszawa (w. WR budowa
Lubelska)
50 S17 Budowa drogi S17 odc. w. Drewnica — w. Zakret ZP budowa
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Lp.

Droga

Nazwa

Status

Charakter

inwestycji
51 S17 Budowa drogi S17 Warszawa — Garwolin, odc. Warszawa (w. Lubelska) — Garwolin z budowa
52 S17 Budowa drogi S17 Garwolin — Kurow z budowa
53 S17 Budowa drogi S17 Piaski — Hrebenne P budowa
54 S19 Budowa drogi S19 gr. panstwa — Biatystok WR budowa
55 S19 Budowa drogi $19 Biatystok — Lubartéw, odc. Choroszcz — Ploski — Chlebczyn WR budowa
6 19 BudOWfa drogi S19 Biatystok — Lubartéw, odc. gr. woj. podlaskiego — tosice — gr. woj. WP budowa
lubelskiego
57 519 Budowg drogi S19 /Bia’fy,stok — Lubartéw, gr. woj. mazowieckiego i lubelskiego — 7p budowa
Lubartow, w. Lubartéw Pétnoc
58 19 BLleowa drogi S19 odc. Lublin — Lubartow, (w. Lublin Rudnik/bez wezta — w. Lubartéw WR budowa
Pétnoc)
59 519 Budowa 'drggi S19 Lublin — Rzeszéow, odc. obwodnica Lublina w. ,Dgbrowica” — w. 7 budowa
,Konopnica
60 S19 Budowa drogi S19 Lublin — Rzeszdw, odc. Lublin — koniec obw. Krasnika WR budowa
61 519 BL,Jdowa drogi S19 Lublin — Rzeszow, odc. koniec obw. Krasnika — w. Sokotéw Mip. WR budowa
Pétnoc
62 S19 Budowa drogi S19 Lublin —Rzeszdw, odc. w. Sokotéw Mtp. Péthoc bez wezta — Stobierna z budowa
63 S19 Budowa drogi $19 Lublin — Rzeszdéw, odc. w. Swilcza — w. Rzeszéw Potudnie z budowa
64 19 Budgwa drogi S19 Rzeszéw — Barwinek, odc. w. Rzeszéw Potudnie (bez wezta) — w. WR budowa
Babica (z weztem)
65 S19 Budowa drogi S19 Rzeszow — Barwinek, odc. w. Babica (bez wezta) — Barwinek WR budowa
66 S51 Budowa drogi S51 Olsztyn — Olsztynek 7 budowa
67 S52 | S52 Pétnocna Obwodnica Krakowa WR budowa
68 S61 Budowa drogi S61 obwodnica Augustowa — granica panstwa, odc. obwodnica Suwatk z budowa
69 61 Budowg drogi SGl/obwodnica August'owa — granica panstwa, odc. koniec obw. Suwatk WR budowa
— Budzisko (gr. panstwa) z obw. Szypliszek
70 <61 Budow§ drogi S61 Ostréw Mazowiecka — obwodnica Augustowa, odc. Ostrow WR budowa
Mazowiecka — Szczuczyn
71 61 Budowg drogi S61 Ostréw Mazowiecka — obwodnica Augustowa, odc. obw. Szczuczyna 7 budowa
(druga jezdnia)
72 <61 Budowa fjrogi S61 Ostréw Mazowiecka — obwodnica Augustowa, odc. m. Szczuczyn — WR budowa
m. Raczki
73 S74 Budowa drogi 574 Przetom/Mnidw — Kielce ZP budowa
74 S10 | Budowa Il jezdni obwodnicy Kobylanki, Morzyczyna, Zieleniewa z budowa
75 S10 | Budowa obwodnicy Watcza z budowa
76 S11 | Budowa obwodnicy Szczecinka z budowa
77 S11 | Budowa obwodnicy Jarocina z budowa
78 S11 | Budowa obwodnicy Ostrowa Wielkopolskiego z budowa
79 S11 | Budowa obwodnicy Kepna z budowa
80 S11 | Budowa obwodnicy Olesna WR budowa
81 S12 | Budowa obwodnicy Chetma WR budowa
82 S17 | Budowa obwodnicy Tomaszowa Lubelskiego z budowa
83 | S74/9 | Budowa obwodnicy Opatowa WR budowa
84 | 44684 | Budowa obwodnicy Bolkowa z budowa
85 4 Budowa obwodnicy tarncuta Z budowa
86 8 Budowa obwodnicy Wielunia dk nr 74 Z budowa
87 8 Budowa obwodnicy Betchatowa dk nr 74 Z budowa
88 9 Budowa obwodnicy Itzy WR budowa
89 13 Budowa obwodnicy Warzymic i Przectawia WR budowa
90 15 Budowa obwodnicy Brodnicy z budowa
91 15 Budowa obwodnicy Inowroctawia z budowa
92 15 Budowa obwodnicy Nowego Miasta Lubawskiego WR budowa
93 | 15/25 | Budowa obwodnicy Inowroctawia (tgcznik) Z budowa
94 16 Budowa obwodnicy Olsztyna Z budowa
95 20 Budowa obwodnicy Koscierzyny Z budowa
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Charakter

Lp. | Droga Nazwa Status inwestygji
96 25 Budowa obwodnicy Sepdlna Krajenskiego oraz Kamienia Krajenskiego P budowa
97 28 Budowa obwodnicy Zatora ZP budowa
98 28 Budowa obwodnicy Nowego Sgcza i Chetmca WR budowa
99 28 Budowa obwodnicy Sanoka z budowa
100 | 33/46 | Budowa obwodnicy Ktodzka z budowa
101 40 Budowa obwodnicy Kedzierzyna Kozle WR budowa
102 | 41/46 | Budowa obwodnicy Nysy Z budowa
103 | 42/9 | Budowa obwodnicy Ostrowca Swietokrzyskiego WR budowa
104 | 42/91 | Budowa obwodnicy Radomska ZP budowa
105 45 Budowa obwodnicy Praszki WR budowa
106 46 Budowa obwodnicy Niemodlina z budowa
107 46 Budowa obwodnicy Mysliny Z budowa
108 50 Budowa obwodnicy Kotbieli WR budowa
109 | 50/79 | Budowa obwodnicy Géry Kalwarii z budowa
110 61 Budowa wiaduktu w Legionowie (etap Il1) 7 budowa
111 62 Budowa obwodnicy tochowa WP budowa
112 73 Budowa obwodnicy Morawicy i Woli Morawieckiej WR budowa
113 73 Budowa obwodnicy Dgbrowy Tarnowskiej 7 budowa
114 75 Budowa drogi krajowej nr 75 odc. Brzesko — Nowy Sacz WR budowa
115 77 Budowa obwodnicy Stalowej Woli i Niska z budowa
116 78 Budowa obwodnicy Poreby i Zawiercia WR budowa
117 79 Budowa obwodnicy Zabierzowa ZP budowa
118 | A18 |Budowa autostrady A18 Olszyna — Golnice (przebudowa jezdni potudniowej) WR budowa
119 S12 Budowa drogi S12 Lublin — Dorohusk odc. Piaski — Dorohusk P budowa
120 S8 Budowa drogi S8 na odc. Wroctaw (Magnice) — Ktodzko Zﬁ’(/\l/i/K/ budowa
121 S5 Budowa drogi S5 na odc. Sobdtka (S8) — Bolkdw (S3) KK budowa
122 S6 Budowa obwodnicy Metropolii Trojmiejskiej WR budowa
123 | S10 | Budowa drogi S10 Torun — Bydgoszcz z w. Torun Ptd. ZP budowa
124 S6 Budowa drogi S6 odc. Lebork — dk 6 WR budowa
125 S6 Budowa drogi S6 Koszalin — Stupsk ZP budowa
126 S6 Budowa drogi S6 Stupsk — Lebork WR budowa
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zakonczone

Lokalizacja projektéw z Zatgcznika 2 RPBDK2030

4.1.3 Lista zadan dodatkowych

Lista zadan dodatkowych zawiera 10 pozycji obwodnic miejscowosci, znajdujgcych sie dopiero
na etapie planowania nie ujetych obecnie w zadnym dokumentéw strategicznych, ktore
na pozniejszym etapie mogg zosta¢ wprowadzone do ktdéregos z programow, np. na etapie
ich aktualizacji.

Dziewie¢ inwestycji jest na etapie koncepcyjnym korytarzowym (KK), dla jednej inwestycji — Nr 6
Obwodnica Nietuliska w ciggu drogi krajowej nr 9 (woj. Swietokrzyskie) wydano decyzje
Srodowiskowg — inwestycja jest na etapie wstepnego przygotowania.

Wykaz projektéw z listy zadan dodatkowych

Lp | Droga Nazwa Status .Charaktef
inwestycji
1 8 Obwodnica Szalejowa w ciggu drogi krajowej nr 8 (woj. dolnoslaskie) KK budowa
2 15 Obwodnica Trzebnicy w ciggu drogi krajowej nr 15 (woj. dolnoslaskie) KK budowa
3 28 Obwodnica Mszany Dolnej w ciggu drogi krajowej nr 28 (woj. matopolskie) KK budowa
4 28 Obwodnica Jordanowa w ciggu drogi krajowej nr 28 (woj. matopolskie) KK budowa
5 46 Obwodnica Kochanowic w ciggu drogi krajowej nr 46 (woj. opolskie) KK budowa
6 K9 Obwodnica Nietuliska w ciggu drogi krajowej nr 9 (woj. swietokrzyskie) P budowa
7 32 Obwodnica Kopanicy w ciggu drogi krajowej nr 32 (woj. wielkopolskie) KK budowa
8 32 Obwodnica Rakoniewic w ciggu drogi krajowej nr 32 (woj. wielkopolskie) KK budowa
9 32 Obwodnica Rostarzewa w ciggu drogi krajowej nr 32 (woj. wielkopolskie) KK budowa
10 32 Obwodnica Ruchocic w ciggu drogi krajowej nr 32 (woj. wielkopolskie) KK budowa
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Lokalizacja projektow z listy zadar dodatkowych

4.2 Ocena oddziatywan Programu na srodowisko

Zgodnie z przyjetym podejsciem metodycznym, wszystkim projektom z listy zadan inwestycyjnych
w opracowanej na potrzeby Prognozy geobazie nadane zostaty atrybuty przestrzenne i jakosciowe
uwzgledniajgce rodzaj i etap projektu. Identyfikowano przy tym czy jest to budowa, przebudowa
czy rozbudowa, czy planowany jest przebieg w nowym $ladzie czy w miejscu istniejgcej
infrastruktury, jaki jest status projektu w aspekcie etapu inwestycyjnego i posiadania
decyzji Srodowiskowe].

W oparciu o powyzsze dane oraz dostepne publicznie i zgromadzone od instytucji geodane
o $rodowisku prowadzono w obrebie poszczegdlnych komponentow analizy przestrzenne, majace
na celu zidentyfikowanie kluczowych konfliktow i zagrozen wynikajgce z ich realizacji.

Nastepnie wyniki ww. analiz konfrontowano z ustaleniami dostepnych decyzji, ewentualnie
dokumentacji srodowiskowej, weryfikujgc w Zatgczniku nr 1 do Prognozy (zawierajgcym karty
charakterystyki i oceny wszystkich przedsiewzie¢, ktére mogg byc¢ realizowane na podstawie
RPBDK2030), czy zastosowane $rodki minimalizujgce pozwalajg wykluczyé ryzyko ich znaczacego
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negatywnego oddziatywania w obrebie poszczegdlnych komponentdw srodowiska. Natomiast
w przypadku braku dokumentacji dokonywano ocen eksperckich.

Podkreslenia wymaga fakt, ze analizy przestrzenne prowadzono na postawie przebiegdw, ktorych
nie nalezy traktowac jako dane projektowe, a raczej trasy o pewnym stopniu przyblizenia. Ponadto
dysponujgc jedynie osig $ladu, zajecie terenu i wszystkie bezposrednie konflikty identyfikowano
na podstawie zatozonych $rednich szerokosci zaleznych od klasy drogi bedgcej przedmiotem
danego projektu. Z tego wzgledu wykazane konflikty nalezy traktowac jako identyfikacje zagrozen,
konieczng do weryfikacji w oparciu o szczegétowe dane projektowe. Dlatego tez ustalenia decyzji
srodowiskowej w zakresie stwierdzenia braku znaczacego negatywnego oddziatywania
w przypadku projektow, ktore ja posiadaja nalezy traktowaé nadrzednie wzgledem ustalen
wykonanej analizy.

4.2.1 Rosliny, zwierzeta, réznorodnos¢ biologiczna, obszary chronione i korytarze ekologiczne

Wyniki badar Paristwowego Monitoringu Srodowiska prowadzonego na powierzchniach prébnych
w skali catej Polski, gtdwnie na obszarach Natura 2000, wskazujg budowe drég, zwtaszcza drog
ekspresowych i autostrad jako jedno z gtéwnych zagrozen dla siedlisk przyrodniczych oraz
gatunkow roslin i zwierzat.

Gtéwnymi zagrozeniami zwigzanymi z budowg drog ekspresowych i autostrad s3: fragmentacja
siedlisk przyrodniczych oraz siedlisk gatunkéw, bezposrednie zniszczenie siedlisk, ingerencja
w obszary chronione i przedmioty ich ochrony, efekt bariery, przerwanie ciggtosci korytarzy
ekologicznych. Fragmentacja oceniana jest jako jeden z gtéwnych czynnikdw utraty réznorodnosci
biologicznej. Tego rodzaju zjawisko prowadzi do utraty siedlisk w wyniku podziatu siedliska
na mniejsze izolowane ptaty, ostabia mozliwo$¢ adaptacji gatunkéw do zmian klimatycznych
oddziatujgc na ich zasiegi wystepowania i fenologie, co ostabia przezywalnos$é gatunkow przy
ograniczonej ich zdolnosci do przemieszczania sie na nowe tereny.

W ramach prowadzonych analiz w Prognozie okreslono aktualny stan i istotne problemy punktu
widzenia transportu drogowego w podziale na ssaki, nietoperze, ptaki, ptazy i gady, ryby i minogi,
bezkregowce, rosliny i siedliska przyrodnicze oraz w kontekscie system ochrony przyrody w Polsce.
Pozwolifo to na ocene potencjalnych oddziatywan Programu na réznorodno$é biologiczng
w podziale na korytarze ekologiczne, obszary laséw i form ochrony przyrody.

Art. 55 Ustawy 0OS, ktéry wskazuje, ze projekt dokumentu nie moze zostaé przyjety, jezeli
ze strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko wynika, Ze moze on znaczgco negatywnie
oddziatywa¢ na obszar Natura 2000. Z tego wzgledu w Prognozie w sposéb szczegdlny
potraktowano ocena potencjalnych oddziatywan Programu na cele i przedmioty ochrony obszaréow
Natura 2000.

Projekty zawarte w Zatgczniku 1 Programu mogg potencjalnie generowa¢ wystgpienie
negatywnych oddziatywan na 2 parki narodowe, 3 rezerwaty przyrody, 3 parki krajobrazowe,
38 obszaréw chronionego krajobrazu, 18 obszarow specjalnej ochrony ptakow Natura 2000,
25 specjalnych obszaréw ochrony siedlisk Natura 2000, 2 zespoty przyrodniczo-krajobrazowe,
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7 uzytkdw ekologicznych oraz 2 pomniki przyrody. Natomiast projekty zawarte w Zatgczniku 2
Programu, mogg generowaé potencjalne wystgpienie oddziatywan na 3 parki narodowe,
8 rezerwatow przyrody, 18 parkéw krajobrazowych, 91 obszardow chronionego krajobrazu,
30 obszarow specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000, 54 specjalne obszary ochrony siedlisk
Natura 2000, 6 zespotéw przyrodniczo-krajobrazowych, 14 uzytkdéw ekologicznych oraz
14 pomnikéw przyrody.

W wyniku dalszych analiz stwierdzono, ze w przypadku parkéw narodowych, istotnych
negatywnych oddziatywan nalezy sie spodziewaé w przypadku realizacji projektu nr 25 - Budowa
drogi S16 Etk — Biatystok przez Biebrzanski Park Narodowy. Propozycja budowy drogi ekspresowej
przez teren parku zostata negatywnie zaopiniowana przez Rade Naukowaq Biebrzanskiego PN oraz
Rade Wydziatu Biologii Uniwersytetu w Biatymstoku, jednoznacznie wskazujgce na znaczacy
negatywny wptyw budowy drogi na funkcjonowanie parku oraz brak propozycji wariantéw
omijajgcych teren parku. Planowane projekty z Zatgcznika 1 mogg generowac negatywne
oddziatywania na 3 rezerwaty przyrody: Nietoperze w Starym Browarze, Rawka i Kulikdwka. Z czego
najsilniejsze oddziatywania mogg dotyczy¢ rezerwatdw: Nietoperze w Starym Browarze
i Kulikéwka. W przypadku dwdch pierwszych rezerwatdw projekty uzyskaty decyzje srodowiskowe.
Projekty z Zafacznika 2 kolidujg z 8 rezerwatami przyrody: Jodty Karnieszewickie, taki Bobolickie,
Ostoja bobrow na Rzece Pastece, Rezerwat Tysigclecia na Cergowej Goérze, Rzeka Drweca,
Stramniczka, Swider, Zakole Zakroczymskie oraz otulinami 3 rezerwatéw: Las Kabacki im. Stefana
Starzynskiego, Las Natolinski, Stawy Broszkowskie. Przy czym prawie wszystkie projekty z tej
kategorii sg na etapie realizacji lub zostaty juz zrealizowane. Natomiast projekt nr 125 - Budowa
drogi S6 Koszalin — Stupsk kolidujgcy z rezerwatem Jodty Karnieszewickie uzyskat decyzje
Srodowiskowa.

Sposréd 3 parkow krajobrazowych zagrozonych w przypadku realizacji projektow z Zatgcznika 1,
nie stwierdzono wystgpienia silnych negatywnych oddziatywan. Podobnie w przypadku 18 parkéw
krajobrazowych zagrozonych w przypadku realizacji projektow z Zatgcznika 2.

Analizy wykazaty, ze sposréd 38 obszaréw chronionego krajobrazu zagrozonych w przypadku
realizacji projektow z Zatgcznika 1, prawdopodobienstwo wystgpienia najsilniejszych oddziatywan
moze dotyczy¢ 12 obszardéw. Natomiast sposrdéd 91 obszaréw zagrozonych w przypadku realizacji
projektdow z Zatgcznika 2, prawdopodobienstwo wystgpienia najsilniejszych oddziatywan moze
dotyczy¢ 25 obszardw.

W grupie zespotdw przyrodniczo-krajobrazowych, zagrozone projektami z Zatgcznika 1 sg dwa:
Kobutckie Wzgdrza oraz Lasy Zwierzyniec i Jasien. Najsilniejsze oddziatywania mogg dotyczy¢
obszaru Lasy Zwierzyniec i Jasien w wyniku realizacji projektu nr 30 - Budowa drogi S74 Kielce —
Nisko odc. tagéw — Nisko. Natomiast sposréd 6 obszaréw zagrozonych w wyniku realizacji
projektéw z Zatacznika 2, najsilniejsze oddziatywania mogg dotyczy¢ obszaru Dolina Sokotowki
w wyniku realizacji projektu nr 47 - Budowa Zachodniej obwodnicy todzi S14. Projekt ten jest
w trakcie realizacji.

Sposréd 7 uzytkdw ekologicznych zagrozonych w przypadku realizacji projektow z Zatacznika 1,
dla 4 stopien zajetosci przekracza 1% powierzchni obszaru. Natomiast sposréd 14 uzytkow
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ekologicznych zagrozonych w przypadku realizacji projektdw z Zatacznika 2, dla 10 stopien zajetosci
przekracza 1% powierzchni obszaru. W przypadku realizacji projektéw z Zatacznika 1 wykazano
mozliwos¢ kolizji z 2 pomnikami przyrody. Natomiast dla projektdw z Zatgcznika 2 wykazano kolizje
z 14 pomnikami (wszystkie te projekty sg w trakcie realizacji lub zostaty zrealizowane).

Sposrod 25 specjalnych obszarow ochrony siedlisk Natura 2000 zagrozonych w przypadku realizacji
projektow z Zafgcznika 1 i 2, mozliwos¢ wystgpienia potencjalnie znaczaco negatywnych
oddziatywan na przedmioty ochrony zidentyfikowano dla 12 obszaréw: PLH180020 Dolina Dolnego
Sanu, PLH200008 Dolina Biebrzy, PLH280055 Mazurska Ostoja Zdétwia Baranowo, PLH300004
Dolina Noteci, PLH30004 Ostoja Pilska, PLH320023 Jezioro Lubie i Dolina Drawy, PLH180049
Tarnobrzeska Dolina Wisty, PLH320009 Jeziora Szczecineckie, PLH100015 Dolina Rawki,
PLH260014 Dolina Bobrzy, PLH220038 Dolina Wieprzy i Studnicy, PLHO60087 Doliny tabunki
i Topornicy. Sposéréd 18 obszardow specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000 zagrozonych
w przypadku realizacji projektéw z Zatgcznika 1 i 2, mozliwos¢ wystgpienia potencjalnie znaczaco
negatywnych oddziatywan na przedmioty ochrony zidentyfikowano dla 5 obszaréw: PLB200006
Ostoja Biebrzanska, PLB300012 Puszcza nad Gwdg, PLB300015 Puszcza Notecka, PLB320012
Puszcza Goleniowska, PLBO60012 Roztocze.

Czes¢ projektow, zidentyfikowanych w ramach przeprowadzonych analiz jako mogace potencjalnie
znaczgco negatywnie oddziatywacé na przedmioty ochrony obszaréw Natura 2000, posiada juz
decyzje srodowiskowe, ktére nie stwierdzajg znaczgco negatywnych oddziatywan. Dlatego
przyjeto, ze ustalenia decyzji Srodowiskowej w zakresie stwierdzenia braku znaczacego
negatywnego oddziatywania w przypadku projektéw, ktére jg posiadajg nalezy traktowac
nadrzednie wzgledem wustalen wykonanej analizy. Po uwzglednieniu wydanych decyzji
srodowiskowych, w ktérych na etapie oceny indywidualnej wykluczono ryzyko znaczgcego
negatywnego oddziatywania, mozliwos¢ wystgpienia znaczacych negatywnych oddziatywan
na przedmioty ochrony wykazano dla nastepujgcych trzech obszaréw specjalnej ochrony ptakéw:
PLB200006 Ostoja Biebrzanska, PLB300012 Puszcza nad Gwdg, PLB300015 Puszcza Notecka oraz
dla pieciu specjalnych obszaréw ochrony siedlisk: PLH180020 Dolina Dolnego Sanu, PLH200008
Dolina Biebrzy, PLH280055 Mazurska Ostoja Zétwia Baranowo, PLH300004 Dolina Noteci,
PLH180049 Tarnobrzeska Dolina Wisty. Dla projektow, ktére decyzji sSrodowiskowej nie posiadaja,
konieczne jest uwzglednienie ustalen wynikajgcych z Prognozy w trakcie opracowania
dokumentacji $rodowiskowej i natozenia obowigzku przeprowadzenia oceny oddziatywania
na $Srodowisko w zwigzku z oddziatywaniem na obszary Natura 2000 w trybie art. 64 ust. 1 b ustawy
00s.

Bardzo istotnym zagadnieniem przy ocenie oddziatywania Programu na bioréznorodnos¢ jest
analiza wptywu na droznos$¢ korytarzy ekologicznych. Wsrod projektow z  Zatgcznika 1
zidentyfikowano konflikty z krajowa siecig korytarzy ekologicznych w przypadku 28 projektow.
Az Zatgcznika 2 - 7 projektow z kategorii ZP i WP bedgce w kolizji z 14 fragmentami krajowej sieci
korytarzy ekologicznych. Najwiekszym negatywnym oddziatywaniem na droznos¢ korytarzy
charakteryzujg sie projekty, ktore przebiegajg w poprzek korytarzy na catej ich szerokosci,
szczegolnie korytarzy o waskim przebiegu takich jak doliny rzeczne. tgcznie wszystkie projekty
z Zatgcznika 1 kolidujg z 60 fragmentami korytarzy, co stanowi 21,7% wszystkich fragmentéw
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wchodzgcych w sktad krajowej sieci korytarzy ekologicznych. Wsrdéd tych fragmentow 37 jest
czescig gtéwnych korytarzy ekologicznych o znaczeniu miedzynarodowym, a 23 fragmenty
sg czescig krajowych korytarzy ekologicznych. Zidentyfikowane w Prognozie projekty moga istotnie
negatywnie wptynac¢ na droznos¢ korytarzy ekologicznych zaréwno krajowych jaki o znaczeniu
paneuropejskim. Dlatego, w granicach korytarzy ekologicznych konieczna jest budowa przejsé dla
zwierzat o konstrukcji i w ilosci umozliwiajagcej swobodg migracje wszystkim duzym gatunkom
ssakow.

Kolejnym zagadnieniem poddanym analizom w ramach Prognozy, byto okreslenie stopnia wycinki
laséw i zadrzewien w przypadku realizacji projektow Programu. Wsrod projektéw z Zatgecznika 1
zidentyfikowano 14 projektow, ktorych realizacja wigza¢ sie bedzie z wycinkg laséw i zadrzewien
o powierzchni ponad 100 ha co sumarycznie da wielkos¢ powierzchni od 2831,9 do 3281,3 ha.
Stanowi to od 78,4% do 81,6% catkowitej wycinki projektow ujetych w Programie (w zaleznosci od
obranych wariantdow). Sg to projekty nr.: 7, 8, 12, 14, 18, 19 (warianty A, B, C, D), 20 (warianty I, II,
I, 1V), 22, 23, 24, 25 (warianty 1, 2, 3, 4), 27, 28 i 30 (warianty 3, 4m, TGD). W tej grupie 3 projekty
wymagajg wyciecia ponad 300 ha zadrzewien. Sg to projekty: 7 - ,Budowa drogi S10 Szczecin —
Pita” - 390,3 ha; 12; ,Budowa drogi S11 Szczecinek - Pita w. Pita Pétnoc bez wezta“- 369,9 hai 24 —
,Budowa drogi S16 Olsztyn — Etk“ — 300,1 ha. Natomiast wsrdd projektéw z Zatgcznika 2,
zidentyfikowano 4 projekty, ktérych realizacja bedzie wymagata wyciecia ponad 100 ha lasow
(projekty nr.: 50, 53, 57, 123). Najwieksza wycinka bedzie zwigzana z realizacjg projektu nr 123
,Budowa drogi S10 Torun - Bydgoszcz z w. Torun Ptd.” — 422,8 ha, poniewaz droga ta prawie
na catym swoim przebiegu biegnie przez teren Puszczy Bydgoskie;j.

4.2.2 Ludzie

Oddziatywania wynikajgce z realizacji inwestycji zawartych w Programie mozna rozpatrywac
na dwéch ptaszczyznach: oddziatywania generowane przez budowe infrastruktury drogowej oraz
powodowane przez ruch drogowy.

Pierwsze z nich zwigzane sg z kolizjg z obszarami zurbanizowanymi, obszarami rekreacyjnymi,
w efekcie fragmentacjg obszardow powigzanych spotecznie i gospodarczo oraz ograniczeniem
dostepnosci komunikacyjnej pomiedzy tymi obszarami. Ponadto budowa nowych odcinkdow drég
zwigzana bedzie z koniecznoscig zmiany aktualnego sposobu zagospodarowania, prowadzac
do przeksztatcenia obszaréw rolnych, lesnych, czy rozbiérka budynkéw kolidujgcych z planowanym
przebiegiem drogi. Ocenia sie, iz oddziatywania te mogg potencjalnie posrednio, negatywnie
wptywac na ludzi, poprzez ograniczenie dostepnosci do powyzszych débr i utrudnienia w sprawne;j
komunikacji pomiedzy rozdzielonymi obszarami. Ustalenia dostepnej dokumentacji srodowiskowej
dla czesci projektéw z Zatacznika nr 1 i 2 Programu, odnoszg sie do aspektéw zwigzanych
z dostepnoscig komunikacyjng oraz koniecznoscig obstugi ruchu lokalnego poprzez odpowiednie
powigzania drég, w tym zapewnienia dostepnosci dla pieszych i rowerzystow dla terendéw
rekreacyjnych. W wyniku wykonanych analizy przestrzennych, zidentyfikowano projekty
o najwiekszej liczbie obiektéw zlokalizowanych w sgsiedztwie planowanych prac. Dla wiekszosci
tych projektéw dostepna jest dokumentacja Srodowiskowa, w ktérej wskazano koniecznosé
rozbiorki obiektéw, w tym mieszkaniowych kolidujgcych z wybranym wariantem realizacji. Z uwagi
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na uwarunkowania lokalizacyjne (m.in. obszary mocno zurbanizowane), nie zawsze istnieje
mozliwos$¢ wybrania wariantu umozliwiajgcego unikniecie kolizji z obiektami.

Ruch drogowy jest Zzrodtem emisji hatasu, zanieczyszczen do powietrza, zanieczyszczen do wod
oraz moze by¢ zrodtem zagrozen zwigzanych z wypadkami drogowymi. Oddziatywania te moga
mie¢ wptyw na zdrowie i jako$¢ zycia ludzi. Budowa nowych drog przyczyni sie do powstania zrodet
emisji w obszarach aktualnie niepodlegajgcych presji zwigzanych z emisjg hatasu czy zanieczyszczen
do powietrza. Jednoczesnie realizacja inwestycji drogowych, w tym obwodnic miast, pozwoli
na czesciowe wyprowadzenie ruchu oraz przejecie potokdw ruchu z obszaréw zabudowanych,
ograniczajac istniejgcg emisje hatasu i zanieczyszczen w tych obszarach.

Dodatkowo realizacja spdjnej, nowoczesnej sieci drég dostosowanej do przewidywanego wzrostu
natezenia ruchu wptynie na poprawe ptynnosci jazdy oraz ograniczenie zatoréw i wypadkow
drogowych.

Wyniki przeprowadzonych analiz przestrzennych wykazaty, iz sumaryczna powierzchnia narazenia
na emisje w przypadku projektdow z Zatgcznika 1 wynosi 8,39 km?, natomiast w przypadku
wszystkich projektdw ujetych w Zatgczniku 2 (ok. 21,18 km?). Zidentyfikowane wartosci stanowia
odpowiednio ok. 0,4 i 1% powierzchni obszaréw narazonych, wystepujgcych w zasiegu izofony
65dB i wyzszych.

Ustalenia dostepnej dokumentacji srodowiskowej, obejmujg szereg dziatan minimalizujgcych,
w celu ograniczenia wptywu inwestycji na etapie eksploatacji m.in. na srodowisko wodne, klimat
akustyczny. W dostepnych dla inwestycji decyzjach srodowiskowych, w celu weryfikacji
skutecznosci zastosowanych rozwigzan, wielokrotnie wskazano konieczno$é przeprowadzenia

analiz porealizacyjnych.

Etap realizacji inwestycji, moze oddziatywacé na ludzi, poprzez wzrost emisji zanieczyszczen, hatasu
powstajgcych podczas wykorzystywania sprzetu budowlanego i prowadzonych prac budowlanych.
Bedzie to jednak oddziatywanie krotkoterminowe, ograniczone do czasu realizacji poszczegdlnych
inwestycji.

Realizacja Programu przyczyni sie réwniez do pozytywnych oddziatywan na ludzi. Poprawa
efektywnosci transportu drogowego (skrécenie Sredniego czasu przejazdu) oraz poprawa
dostepnosci komunikacyjnej miast i regiondw, bedzie pozytywnie oddziatywata na jako$¢ zycia
ludzi. Wieksza dostepnos¢ komunikacyjna miast i regiondw wptywa na rozwdj tych obszaréw
(poprzez m.in. rozwdj handlu i ustug, rozwdj turystki, pobudzenie aktywnosci gospodarczej
miejscowosci potozonych wzdtuz trasy), jak rowniez dostepnosc do rynku pracy, ustug publicznych.
Dodatkowo odcigzenie aglomeracji i miast z ruchu tranzytowego, wptynie na wzrost
bezpieczenstwa uzytkownikéw drég i mieszkancow obszarow zabudowanych oraz na redukcje
oddziatywan w zakresie emisji zanieczyszczen do powietrza, hatasu i drgan.
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4.2.3 Konflikty spoteczne

Potencjat konfliktéw spotecznych zostat oceniony w oparciu o ustalenia wynikajgce z juz istniejgce;j
dokumentacji srodowiskowej, w tym zwtaszcza decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach
wydanych dla konkretnych przedsiewzie¢, jak réwniez, na podstawie wnioskowan posrednich —
zistniejacej innej dokumentacji $rodowiskowej, w tym zwfaszcza raportéw OOS, ze wsparciem,
ktére dajg analizy przestrzenne. Podkresli¢ jednak nalezy, ze analiz przestrzennych dokonano
na postawie przebiegdw, ktoérych nie nalezy traktowaé jako dane projektowe, a raczej trasy
o pewnym stopniu przyblizenia. Ponadto dysponujgc jedynie osig $ladu, zajecie terenu i wszystkie
bezposrednie konflikty identyfikowano na podstawie zatozonych $rednich szerokosci zaleznych
od klasy drogi bedacej przedmiotem danego projektu. Z tego wzgledu wykazane konflikty nalezy
traktowac jako identyfikacje zagrozen, konieczng do weryfikacji w oparciu o dane projektowe.

Dokonujgc uogdlnien i podsumowan przeprowadzonych analiz warto wskaza¢ nastepujgce
konkluzje:

e wystgpienie konfliktow spotecznych wobec projektéw opisanych w Zataczniku nr 1 do
Prognozy wykluczono wtasciwe tylko w jednym przypadku dotyczgcym przedsiewziecia
realizowanego w pasie drogowym dotychczasowej drogi: Rozbudowa drogi S19 na odcinku
wezet Sokotéw Mip. Potnoc (bez wezta) — wezet Jasionka (bez wezta) etap |l
(dobudowa drugiej jezdni);

o wiasciwie w kazdym przypadku realizacji inwestycji z Zatgcznika 1 i 2 do Programu
opisanych Zataczniku nr 1 do Prognozy mozliwy jest konflikt wartosci zwigzany
z ucigzliwos$ciami hatasowymi wywotanymi przez inwestycje drogowe, przy czym nie brano
tu pod uwage ucigzliwosci przemijajacych, zwigzanych z pracami budowlanymi, lecz
bedacych skutkiem uzytkowania drég. jedynie w przypadku budowy obwodnic dostrzec
mozna pozytyw w postaci zapobiezenia konfliktom wartosci dzieki wytransferowaniu
hatasu poza centra miast;

e konflikty spoteczne na tle zagospodarowania przestrzeni towarzyszg w wiekszym lub
mniejszym stopniu prawie kazdej inwestycji drogowej, z rzadka przyjmujac postac
zaawansowang. Mozliwos¢ wystgpienia najbardziej zaostrzonej formy konfliktu
zdiagnozowano w odniesieniu do budowy drogi S16 Biatystok-Etk. W tym przypadku moze
wystgpi¢ konflikt (nazywany w literaturze BANANA), ktéry z uptywem lat zaostrza sie
uniemozliwiajagc niemalze catkowicie osiggniecie konsensusu dotyczgcego przebiegu
przysztej drogi. Jego cechg sg nie tylko antagonizmy postaw spotecznych, ale takze formy
obywatelskiego niepostuszenstwa (protesty, przykuwanie do drzew), a nawet potencjalnie
tzw. ekoterroru, grozgce mieniu inwestora. Jego zniwelowanie jest szczegdlnie trudne,
wymaga prowadzenia nie tylko rozbudowanych konsultacji spotecznych, ale takze
prowadzenia ich z udziatem profesjonalnych mediatoréw, niezaleznych od zadnej ze stron
konfliktu, o wysokiej wiedzy dotyczacej dyscypliny stanowigcej przedmiot mediacji i duzym
zasobie softskills (czyli tzw. umiejetnosci miekkich odnoszacych sie do umiejetnosci
interpersonalnych, rozwigzywania konfliktow, itp.), zdolnych do mediacji pomiedzy
stronami konfliktow;
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e za najistotniejsze, z perspektywy ryzyk zwigzanych z wystgpieniem konfliktéw uznajemy
konflikty ponadnarodowe, ktorych strong moze sie sta¢ Komisja Europejska i Trybunat
Sprawiedliwosci UE. Zaangazowanie KE i TSUE w sprawy dotyczgce wyznaczania przebiegu
przysztych drog jest mozliwe w przypadkach, w ktérych z oceny wynika ryzyko znaczacego
negatywnego oddziatywania na obszar Natura 2000, ktére nie zostato poddane ocenie
habitatowej, lub wobec ktérego uruchomiono procedury decyzyjne bez analizy wariantow
alternatywnych i z pominieciem badania wystgpienia przestanek nadrzednego interesu
publicznego.

Te przypadki obejmujg nastepujgce projekty:

e Budowa drogi S10 Pita — Bydgoszcz

e Budowa drogi S10 Szczecin - Pita

e Budowa drogi S11 Szczecinek — Pita (w. Pita Potnoc bez wezta)
e Budowa obwodnicy Ujscia i Pity — Etap | obw. Ujscia S11 (KW)
e Budowa drogi S11 Pita — Poznan, odc. Pita — Oborniki

e Budowa obwodnicy Obornik S11

e Budowa drogi S11 Pita — Poznan odc. Oborniki —w. Poznan Pétnoc
e Budowa drogi S12 Radom — Lublin

e Budowa drogi S16 Olsztyn — Etk

e Budowa drogi S16 Etk — Biatystok

e Budowa drogi S74 Kielce — Nisko odc. tagéw — Nisko

Wyodrebnienie tej kategorii konfliktdw ma szczegdlne znaczenie ze wzgledu na skutki interwencji
KE wobec Polski, obejmujgce zardéwno wniosek do TSUE o zastosowanie srodkéw tymczasowych,
tj. wstrzymania prac gdyby byty one juz prowadzone, wstrzymanie finansowania budowy drég lub
w ogole zahamowanie strumienia srodkéw unijnych (na inwestycje przewidziane w danym okresie
finansowania) w przypadku wydania przez Trybunat wyroku okreslajgcego wysokos¢ kar
pienieznych w stawkach dziennych, jak rowniez znaczenie wizerunkowe i prestizowe na arenie
miedzynarodowej. Te konflikty majg tez dodatkowy aspekt — ekonomiczny — dla inwestora
(wtadz publicznych) z uwagi na fakt, ze przedtuzajgce sie procedury decyzyjne, wzruszanie
rozstrzygnie¢ przed sgdami krajowymi i ponadnarodowymi, a ostatecznie by¢ moze takze koszty
rozebrania drég stanowigcych samowole budowlane, stanowig nie tylko czasochtonny komponent
procesu inwestycyjnego, ale przede wszystkim — kosztochtonny.

424 Wody

Podsumowujgc rozpoznane, potencjalnie negatywne oddziatywania na wody powierzchniowe
i podziemne oraz ogdlnie wptyw realizacji Programu na srodowisko gruntowo —wodne, ocenia sie,
ze w przewadze beda to oddziatywania mniej istotne, odwracalne, mozliwe do unikniecia badz
zminimalizowana, aby ich skutki nie powodowaty trwatych zmian dla Srodowiska wodnego. Zaliczy¢
do nich mozna typowe oddziatywania krotko badz sSrednio okresowe, chwilowe, wystepujgce
na etapie realizacji inwestycji, a powstajgce w wyniku tymczasowych zmian w uksztattowaniu
terenu czy obecnosci maszyn i ekip budowlanych. Do bardziej inwazyjnych czynnikow
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oddziatywania na etapie budowy inwestycji drogowych zaliczy¢ mozna np. stawianie nowych
obiektow inzynierskich (waty, nasypy, rowy), wymiana i stabilizacja gruntéw, prace melioracyjne,
state odwodnienia, zmiana w obrebie koryt ciekéw (zmiana, umocnienia, przeszkody) i zbiornikéw
wodnych (likwidacja lub budowanie nowych). Powodujg one istotne, poniewaz state,
nieodwracalne zmiany w srodowisku, co skutkowa¢ moze réwniez zmianami w ukfadzie
hydrodynamicznym, w niektorych przypadkach moggc pogorszy¢ parametry hydromorfologiczne
jewp czy zmiany w lokalnym przeptywie wod jewpd. Wykazane mozliwe oddziatywania nieistotne
lub istotne, odwracalne lub dajgce sie zminimalizowa¢ i ograniczy¢ ich wptyw do nieistotnego,
dotyczg wszystkich inwestycji z Zatgcznika 1 oraz 2, a takze listy zadan dodatkowych. Cho¢ skala
tych oddziatywan obejmuje praktycznie catg sie¢ drég krajowych, o ich odwracalnosci decyduje
wrazliwos¢ elementéw oceny stanu wod oraz lokalne uwarunkowania. Te same czynniki
oddziatywania, wystepujgce na obszarach narazonych na potencjalne zanieczyszczenia
(np. obszary o ptytko zalegajacych nieizolowanych warstwach wodonosnych GZWP) decydujg
o koniecznosci zastosowania dziatan minimalizujgcych, podczas gdy na terenach, gdzie takie
zagrozenie nie wystepuje, negatywne oddziatywania na stan chemiczny wéd podziemnych nie
wystgpig. W skrajnych przypadkach trwate zmiany, wprowadzone w $rodowisku gruntowo —
wodnym oraz infrastrukturze zaopatrujgcej w wode do spozycia, jakie sg konsekwencjg etapu
budowy oraz dalszej eksploatacji inwestycji, mogg przyczynic¢ sie do obnizenia parametrow oceny
stanu wod a dalej wptyngé na nieosiggniecie celéw srodowiskowych badz ich obnizenie.
W przypadkach powaznej ingerencji w cenne obszary zasobowe np. likwidacja starorzeczy,
osuszanie terendw podmoktych, likwidacja studni uje¢ komunalnych, dochodzi do znaczacego
oddziatywania bezposredniego i posredniego na stan i cele srodowiskowe wdd, wymagajace
kompensacji w zakresie odtworzenia utraconych elementéw systemu wodnego czy obiektéw
zaopatrujgcych w wode przeznaczong do spozycia. Kluczowe w ocenie wystgpienia zagrozen
znaczacych, jak dowodzg przeprowadzone analizy przestrzenne, jest wystgpienie przede wszystkim
uwarunkowan:

e |okalizacji inwestycji na obszarach objetych ryzykiem nieosiggniecia celdw
srodowiskowych wod powierzchniowych ze wzgledu na presje chemiczne,
a wynikajgcych z emisji zanieczyszczen pochodzenia m.in. transportowego, ktore
to powinny objac ok. 62% inwestycji z Zatgcznika 1 oraz ponad 30% z Zafacznika 2;

e wynikajgcych z koniecznosci przekroczen ciekdw istotnych, bedgcych przyczyng presji
hydromorfologicznych, ktore dotyczg az 92% inwestycji z Zatgcznika 1 oraz ponad 60%
z Zatacznika 2;

e zwigzanych z koniecznoscig spetnienia podwyzszonych celow srodowiskowych
w zwigzku z zaopatrywaniem w wode do spozycia dla ludzi, a naruszanych poprzez
likwidacje uje¢ wod lub ingerencje w obszar zasobowych chroniony przez strefe
ochronng uje¢. W skali kraju takg ingerencjg (w tym likwidacjg) z wyniku realizacji
inwestycji z Zatgcznika 1 moze zosta¢ objetych ok. 1200 uje¢ wod podziemnych,
a w przypadku realizacji inwestycji z Zatgcznika 2 — ok. 100 ujec.
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4.2.5 Powietrze

Wyniki przeprowadzonej w oparciu o dane BDOT10k analizy przestrzennej, identyfikujacej
potencjalnie narazone na emisje zanieczyszczen kompleksy mieszkaniowe w bezposredni
sgsiedztwie objetych Programem nowobudowanych lub przebudowywanych drég o znanych
przebiegach wskazujg, ze dla projektéw z Zatacznika 1 jest to 4 239 przypadkdw o sumarycznej
powierzchni 3,36 km?, natomiast z Zatgcznika 2, 9 061 o tgcznej powierzchni 7,85 km?, co stanowi
odpowiednio 0,032 i 0,074 % powierzchni tego typu komplekséw w kraju. Poddane analizie
ustalenia dokumentacji srodowiskowej projektow wskazujg, ze oddziatywania etapu realizacji,
ktore wystepujg w sgsiedztwie obszaru prowadzenia prac, to bezposrednie emisje powodowane
przemieszczaniem mas ziemnych, pracg sprzetu, poruszaniem sie maszyn budowlanych,
uktadaniem nawierzchni itp. Jak dowodzg zapisy przeanalizowanych decyzji srodowiskowych oraz
pozostatej dokumentacji, majg charakter zmienny, chwilowy i pojawiajg sie w krétkim terminie,
nie powodujg wiec trwatych ucigzliwosci, ktére mogtyby by¢ znaczgce. Sg one dos¢ tatwe do
zminimalizowania za pomocg szeregu dziatan i technik w ramach tzw. dobrych praktyk
budowlanych. P&Zniejsza eksploatacja zrealizowanych odcinkéw charakteryzuje sie juz
oddziatywaniem statym, w $rednim terminie, w postaci bezposredniej emisji zanieczyszczen
z silnikdéw przejezdzajacych pojazdéw. W dokumentacji Srodowiskowej analizowanych projektéw
skala oddziatywania szacowana jest na podstawie prognoz natezenia ruchu, w oparciu
o prowadzone modelowanie emisji. W przeanalizowanej dokumentacji srodowiskowej, w zadnym
przypadku nie stwierdzono mozliwosci znaczacego przekroczenia dopuszczalnych standardéw
jakosci powietrza, identyfikowane przekroczenia wynikajg raczej w wysokiego tta zanieczyszczen
na danym obszarze, a wiec matej (lub catkowitego braku) tzw. wartosci dyspozycyjnej, tj. ilosci
zanieczyszczen mozliwej do wprowadzenia bez przekraczania dopuszczalnych norm jakosci.
Podkresli¢ jednoczesnie nalezy, iz analizy emisji opracowywane dla dalszych horyzontéw
czasowych, uwzgledniajgc globalne trendy w zakresie elektromobilnosci i ogdlny postep
w technologii spalania paliw, wskazujg na redukcje stezen kluczowych zanieczyszczent w otoczeniu
gtéwnych drég, w pordéwnaniu do aktualnie notowanych. Oczekiwac wiec nalezy zmniejszenia
emisji zanieczyszczen, co w potgczeniu trendami notowanymi rowniez w pozostatych sektorach
prowadzi¢ bedzie do redukcji presji na jako$¢ powietrza na terenie kraju.

Podsumowujgc oddziatywanie Programu na jakos¢ powietrza, na etapie realizacji projektéw z niego
wynikajgcych, nalezy oceni¢ jako mato istotne, o bezposrednim i chwilowym charakterze,
wystepujgce w krétkim terminie okresu budowy i mozliwe do ograniczenia odpowiednim
uwarunkowaniem organizacji placu budowy i jego zaplecza oraz prowadzenia prac ich obrebie.
Na etapie pozniejszej eksploatacji, czyli w $rednim terminie, oddziatywanie zrealizowanych
w ramach Programu inwestycji, w postaci emisji produktow spalania paliw, bedzie miato charakter
staty ibezposredni, niemniej réwniez, jak wskazuje przeanalizowana dokumentacja i oceny
ekspercie, nieznacznej istotnosci w skali kraju. Z uwagi na prognozowane megatrendy zwigzane
zrozwojem elektromobilnosci  oraz postepem technologicznym w  stosowaniu  paliw
alternatywnych, jak np. wododr, spodziewal sie nalezy stopniowej i statej redukcji emisji
w perspektywie obowigzywania Programu.
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4.2.6 Powierzchnia ziemi

Gtownymi oddziatywaniami wynikajgcymi z realizacji Programu bedzie koniecznos¢ zajecia terenu
i jego przeksztatcenie oraz ryzyko przedostania sie do gruntu zanieczyszczen statych lub ciektych,
zarowno na etapie budowy, jak i w czasie eksploatacji drogi. Do oddziatywan bezposrednich
zaliczono wytgczenie pokrycia glebowego nie tylko pod korong drogi, ale rowniez w obszarze granic
samego pasa drogowego, gdzie zlokalizowana bedzie przylegta infrastruktura. Ponadto z budowa
drég wigze sie zmiana stosunkéw wodnych, a w dalszej kolejnosci mozliwa jest degradacja gleby
w wyniku przesuszenia. Takie zjawisko moze byc¢ krotkotrwate lub w niektérych przypadkach
utrzymywac sie w przez dtuzszy okres czasu juz po zakonczeniu prac budowalnych. Istotnym
problemem na etapie prac budowalnych mogg by¢ wycieki z niesprawnych i uszkodzonych maszyn
budowlanych oraz niewtasciwie przygotowane zaplecze budowy. Na etapie eksploatacji gtéwnym
zagrozeniem dla powierzchni ziemi bedzie zanieczyszczenie wynikajgce z depozycji czastek i ich
pochodnych do gleby w czasie eksploatacji ciggdw komunikacyjnych. W czasie eksploatacji
dodatkowym czynnikiem, ktéry negatywnie bedzie oddziatywaé na srodowisko gruntowo-wodne
jest zimowe utrzymanie nawierzchni poprzez stosowanie chlorku sodu lub chlorku wapnia.
Oddziatywanie to uzaleznione bedzie gtéwnie od dawek podawanej substancji, sposobu
zagospodarowania zbieranych wéd oraz od przepuszczalnosci podtoza i rodzaju gleby. Jednak jak
wskazujg analizy, stosowane s$rodki sg fatwo rozpuszczalne i szybko wymywane do gtebszych
poziomow glebowych i dalej wéd podziemnych, a wiec oddziatywanie to bedzie miato charakter
krotkotrwaty i bedzie ograniczac sie do strefy bezposrednio przylegajgcej do jezdni oraz miejsc
odprowadzenia wdd. Analiza mozliwych wytgczen terenu, a co za tym idzie zmian
zagospodarowania wykazata, ze powierzchnia jaka zostanie zajeta pod drogi w obrebie projektow
z Zatgcznika 1 o znanych przebiegach wyniesie ponad 235 km? z czego najwiecej — 50% stanowig
tereny rolnicze, drugim miejscu lasy iglaste 19,7%, faki i pastwiska 8,9%, lasy lisciaste 2,2% oraz
zabudowa miejska luzna ok. 2,3%, tereny komunikacyjne zwigzane z komunikacjg drogowg ponad
5%. Pozostate okoto 12 procent stanowig pozostate klasy pokrycia terenu. Analogiczna analiza
wykonana dla inwestycji z Zatgcznika 2 wykazata, ze powierzchnia jaka zostanie lub juz zostata
zajeta pod drogi w obrebie projektdw wyniesie ponad 379 km? z czego tereny rolnicze (grunty orne,
systemy upraw) wynoszg ponad 46%, budowy 19%, lasy iglaste 12%, tereny komunikacyjne
zwigzane z komunikacjg drogowa ponad 5%, lasy mieszane okoto 5%, zabudowa miejska luzna
okoto 5%. Pozostate okoto 10 procent stanowig pozostate klasy pokrycia terenu. Wykonana analiza
planowanych odcinkéw drog z Zatgcznika 1 z obszarami narazonych na ruchy masowe wykazata,
ze tylko trzy projekty o numerach 5, 8 i 27 przebiegajg w obrebie tego typu terendw. Jednak
powierzchnia, ktora potencjalnie moze by¢ narazona na ruchy masowe jest na tyle mata, ze mozna
raczej wykluczy¢ zagrozenie wystgpienia tego typu oddziatywan. W przypadku nierozpoczetych
projektéw z Zatgcznika 2 zidentyfikowano 9 projektéw o mozliwym narazeniu na wystgpienie
ruchow masowych, przy czym wszystkie te projekty sg juz na etapie w zaawansowanej realizacji
lub zrealizowane.

4.2.7 Krajobraz

Najistotniejszymi oddziatywaniami w kontekscie krajobrazu jest konieczno$¢ zajecia
i przeksztatcenia terenu oraz wprowadzanie dysharmonijnych elementéw infrastruktury drogowej.
Prowadzenie prac budowlanych wigze sie z koniecznoscig wycinki drzewostandw, kolidujgcych
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z pasem drogowym oraz tworzeniem wykopow i nasypdéw. Prace budowlane wymagajg rowniez
zajecia okreslonej powierzchni terenu, przeznaczonej na zaplecza budowy i drogi dojazdowe.
Zmiany bedg miaty swoje odzwierciedlenie w naruszeniu struktury i charakteru krajobrazu.
W wyniku wprowadzenia nowych, zunifikowanych elementow infrastruktury pokreslone zostanie
wrazenie dysharmoniii bataganu w przestrzeni. Zachwiana zostanie percepcja widokdw i otwartych
panoram, nastgpi fragmentacja krajobrazu i naruszenie charakteru wystepujgcych na danym
obszarze wnetrz widokowych. Istotne z punktu widzenia zachowania obszaréw o szczegdlnie
cennych walorach krajobrazowych sg inwestycje kolidujgce z istniejgcymi obszarami parkow
krajobrazowych, obszaréw chronionego krajobrazu oraz zespotéw przyrodniczo-krajobrazowych.
W celu zidentyfikowania mozliwych przecie¢ z tymi obszarami dokonano analiz przestrzennych
z uwzglednieniem projektéw z Zatgcznikow 1 i 2 (bez projektéw o charakterze korytarzowym).
Do przeprowadzenia analiz potencjalnego oddziatywania inwestycji z Zatgcznika nr 1i 2, wzieto pod
uwage, ilos¢ potencjalnie wystepujacych przecie¢ z obszarami chronionego krajobrazu, parkami
krajobrazowymi oraz zespotami przyrodniczo-krajobrazowymi oraz powierzchnie mozliwego
konfliktu. Ustalono, iz realizacja inwestycji z Zatacznika 1 spowoduje wystgpienie 3 konfliktow
z terenami parkéw krajobrazowych o tacznej powierzchni tych 1,7 km? oraz dwoma zespotami
przyrodniczo-krajobrazowymi, o tgcznej powierzchni 0,16 km?. W obu przypadkach potencjalne
oddziatywanie nie bedzie powodowac wystgpienia silnych negatywnych oddziatywan. W przypadku
obszaréw chronionego krajobrazu wskazano mozliwos¢ konfliktu z 38 obszarami, ktérych tgczna
powierzchnia wynosi 36,5 km?. W tym przypadku, negatywne oddziatywanie bedzie miato
charakter staty. Z przeprowadzonych analiz wynika, iz z uwagi na ilos¢ mozliwych kolizji z obszarami
chronionego krajobrazu, inwestycjami oddziatujgcymi na te forme ochrony waloréow
krajobrazowych sg inwestycje o numerach 12, 18, 24, 29 oraz 30. Inwestycje ujete w Zatgczniku 2
do Programu, znajdujg sie na réznym etapie zaawansowania prac zwigzanych z realizacja
inwestycji. W przeprowadzonej analizie wzieto pod uwage odcinki znajdujace sie przed etapem
realizacji (WP/ZP). Realizacja inwestycji z Zatgcznika 2 bedzie wigzata sie z przebiegiem przez 18
parkow krajobrazowych, o tacznej powierzchni 1,7 km? oraz 6 zespotdw przyrodniczo-
krajobrazowych, o powierzchni dtugosci 0,17 km?. W obu przypadkach potencjalne oddziatywanie
nie bedzie powodowac wystgpienia silnych negatywnych oddziatywan. Z przeprowadzonych analiz
wynika, iz z uwagi na ilos¢ mozliwych kolizji z obszarami chronionego krajobrazu, inwestycjami
oddziatujgcymi na te forme ochrony waloréw krajobrazowych sg inwestycji o numerach 4, 29, 38,
123.

4.2.8 Klimat akustyczny

Zbierane w ramach Panstwowego Monitoringu Srodowiska dane wskazuja, ze drogi pozamiejskie
sg zrodtem ponadnormatywnych oddziatywan akustycznych w swoim otoczeniu. Realizacja zadan
inwestycyjnych przewidzianych w Programie moze zatem wptywaé na klimat akustyczny
w bezposrednim otoczeniu budowanych/rozbudowywanych odcinkéw drog i nie mozna
z jednoznacznie wykluczy¢ czy wptyw ten nie bedzie ponadnormatywny. W celu oszacowania
potencjalnego charakteru, skali oraz istotnosci oddziatywania akustycznego, przeprowadzono
wskaznikowa analize przestrzenng identyfikujagcg tereny wrazliwe na oddziatywanie hatasu
w obrebie odcinkdw o znanych przebiegach na podstawie BDOT10k, w buforze zaleznym od klasy
danej drogi. Bufory dla poszczegdlnych klas okreslono na podstawie analizy statystycznej wynikow
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PMS dla klimatu akustycznego. Zidentyfikowana sumaryczna powierzchnia narazenia, w przypadku
projektdow o znanym przebiegu (uwzgledniajgc projekty wielowariantowe) z Zatgcznika 1 wynosi
ok. 8,39 km?, natomiast wszystkich projektow (w tym realizowanych i zrealizowanych) z Zatgcznika
2 ok. 21,18 km?. Przyjmujac, iz w skali kraju, w oparciu o przedstawione wyniki mapowania
zidentyfikowano ok. 1 989 km? w zasiegu izofony o wartosci 65 dB i wyzszych, zidentyfikowane
wartosci stanowig odpowiednio ok. 0,4 i 1% tej powierzchni. Nie uwzgledniono przy tym
projektowanej w ramach tych przedsiewzie¢ ochrony akustycznej, zatem wartos$¢ ta po jej
uwzglednieniu bedzie dgzy¢ do zera. Wskazuje to, iz istotnos$¢ oddziatywania na klimat akustyczny
w skali kraju po realizacji projektow przewidywanych przez Program bedzie niska. Analiza
szczegbtowa, projektéw Programu, dla ktérych wykonano dokumentacje w postaci Raportu 0OS,
dowodzi, iz kazdorazowo prowadzone s3 analizy oddziatywania na klimat akustyczny,
wykorzystujgce specjalistyczne modelowanie i w przypadku stwierdzenia ryzyka przekroczenia
norm akustycznych w obrebie obszarow podlegajgcych ochronie proponowane sg Srodki
minimalizujgce oddziatywanie do poziomdéw dopuszczalnych. Ponadto przeanalizowana
dokumentacja wskazuje, iz 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 srodkow
transportu. Jednak ze wzgledu na swoje chwilowe i krétkookresowe wystepowanie oraz zmienng
z biegiem prac lokalizacjg, oceniane s3 jako nieznaczace, nawet w przypadku chwilowej
intensyfikacji. Podkresli¢ tez nalezy, ze co do zasady ograniczajg sie do pory dziennej i mogg by¢
minimalizowane za pomocy odpowiedniej organizacji prac, lokalizacji zaplecza budowy,
prowadzenia tras transportu materiatéw, itp. Jako przemijajgce, nie beda tez one zrdodtem
znaczgcych konfliktéw spotecznych. Podkresli¢ tez nalezy, ze proponowane na etapie procedur
srodowiskowych  rozwigzania  minimalizujgce, uzgadniane najczesciej w  decyzjach
o srodowiskowych uwarunkowaniach, oparte sg o obliczeniach teoretycznych i ich faktyczna
skutecznosc zweryfikowana by¢é moze dopiero po realizacji danego odcinka, w oparciu o pomiary
wykonane zgodnie z przyjetymi proceduramii normami. Dopiero w oparciu o takie pomiary mozna
jednoznacznie stwierdzi¢ dotrzymanie lub przekroczenie dopuszczalnych standarddw. Dlatego
niemal dla wszystkich przeanalizowanych projektow, posiadajgcych juz decyzje o srodowiskowych
uwarunkowaniach  nakazano przeprowadzenie analizy porealizacyjnej. Polega ona
na przeprowadzeniu przez Inwestora, najczesciej w rok po zakonczeniu realizacji drogi,
tj. uzyskaniu przez nig docelowych parametréw natezenia ruchu, pomiaréw faktycznego
oddziatywania i dokonaniu modelowania akustycznego, skalibrowanego w oparciu i ich wyniki.
Dopiero po stwierdzeniu faktycznego przekroczenia dopuszczalnego réwnowaznego poziomu
dzwieku w obrebie terendw chronionych, powinny zosta¢ wdrozone dodatkowe srodki
minimalizujgce. Weryfikacji faktycznego oddziatywania funkcjonujgcych odcinkéw drég stuzy
rowniez prowadzony przez GIOS monitoring w ramach tworzenia strategicznych map hatasu.
Stwierdzone w jego ramach ponadnormatywne oddziatywanie powinno by¢ minimalizowane
W oparciu o opracowywane w ich wyniku Programy Ochrony przed Hatasem. Podsumowujgc wyniki
przeprowadzonej w Prognozie oceny nalezy wskaza¢, iz wptyw na klimat akustyczny wynikajgcy
z realizacji przedsiewzie¢ definiowanych przez analizowany Program w Zatgcznikach 1i 2 oraz listy
zadan dodatkowych moze wystgpi¢ na etapie ich realizacji, bedzie to typowe oddziatywanie
procesu budowlanego, a wiec bezposrednie emisje powodowane prowadzeniem prac ziemnych
i konstrukcyjno —budowalnych, transportu materiatow. Oddziatywania te sg z reguty krétkotrwate,
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chwilowe i mozliwe do zminimalizowania. W przypadku etapu eksploatacji wybudowanych
odcinkéw drog z Zatacznika 1 i 2, oddziatywanie moze mie¢ charakter bardziej istotny, a lokalnie,
w przypadku niedoszacowania srodkéw ochrony akustycznej na etapie projektowania, znaczacy.
Nalezy jednak przyjgé, iz w takim wypadku skutecznos¢ ochrony akustycznej jest weryfikowana
w ramach prowadzonych praktycznie kazdorazowo analiz porealizacyjnych lub pdzZniejszego
monitoringu GIOS. Natomiast za tymi dziataniami idzie dostosowanie infrastruktury w zakresie
stwierdzonych nieprawidtowosci do spetniania standardow w obrebie terenéw podlegajgcych
ochronie akustycznej. Podkresli¢ nalezy rowniez posredni efekt realizacji projektéw objetych
Programem, polegajgcy na przejeciu przez nie znacznych potokdéw ruchu, a tym samym obnizenie
oddziatywania w obrebie szlakdéw, ktdre przenosity je do tej pory, a wiec z reguty drog klasy G i GP,
biegngcych przez centra miejscowosci, generalnie najbardziej wrazliwe na oddziatywania
akustyczne powodowane tranzytem.

429 Klimatijego zmiany

W tresci Programu zatozono realizacje trzech celdow szczegdtowych, posrednio znajdujgcych
odzwierciedlenie w relacji klimat-transport. Sprzezenie to jest w ramach niniejszej Prognozy
traktowane dwojako: 1) w kontekscie wptywu zapisdw Programu na relacje w kierunku realizacja
celéw i jej ewentualny wptyw na eskalacje zjawisk potegujgcych niepozgdane emisje do atmosfery,
oraz 2) w rozumieniu wptywu obserwowanych skutkow zmian klimatu na mozliwos¢ realizacji
celéw Programu. Rozpoznane, potencjalne oddziatywania negatywne realizacji celow Programu,
to: 1) oddziatywania zwigzane z negatywnym wptywem skutkdw zmian klimatu oraz ekstremalnych
zdarzen pogodowych na realizacje prac budowlanych, oraz 2) niedostateczne uwzglednienie
potrzeby i zakresu adaptacji do skutkéw zmian klimatu. W pierwszym przypadku oddziatywania
majg charakter krotkotrwaty, lecz mogg wptywa¢ na tempo realizacji prac, natomiast drugie
z rozpoznanych zagrozen moze miec skutki o charakterze wtérnym, dtugookresowo wptywajac
na eksploatacje infrastruktury poprzez niedostateczng minimalizacje wrazliwosci systemu
drogowego eksponowanego na postepujgce zmiany w uwarunkowaniach pogody i klimatu.

Dziatania, w ktoérych zakres wchodzi postepujgca budowa sieci drég krajowych klasy A i S oraz
realizacja odcinkéw uzupetniajgcych istniejgce gtdwne korytarze transportowe, bedg generowaty
nieuniknione emisje do atmosfery substancji niepozgdanych. Docelowe zwiekszenie dostepnosci
i przewidywane obnizenie kosztéw moze spowodowac¢ wzrost popularnosci indywidualnego
transportu. Intensyfikacja ruchu osobowego i towarowego ostatecznie zwiekszy ekspozycje
systemu drogowego na mozliwe oddziatywania skutkdow zmian klimatu. W zakresie etapu realizacji
zatozen Programu emisje do atmosfery bedg nasilone w okresie prowadzenia prac 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, ich intensyfikacji, a takze zakresem prac utrzymaniowych.

Czesc z zapisow Programu wskazuje na mozliwosci wykorzystania nowoczesnych technologii (etap
realizacji oraz eksploatacji), jak rowniez wspomniany jest aspekt uwzglednienia warunkow
klimatycznych w trakcie realizacji Programu. Brak jest jednak precyzyjnego wskazania sposobu
okreslania (uwzgledniania) uwarunkowan (zmieniajacego sie) klimatu. Nalezatoby rozbudowac te
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cze$¢ Programu o informacje dotyczace zrédet danych (katalogéw, podrecznikéw) o planowanej
adaptacji oraz przyjetych w pracach projektowych aktualnych scenariuszy klimatycznych IPCC.

Pozytywny wydzwiek majg zatozenia wspomagajgce komfort podrézy, wzrost bezpieczenstwa oraz
eliminacja koncentracji zanieczyszczen i stresu termicznego w tzw. waskich gardtach lub zatorach.
W Programie zwraca sie réwniez uwage na drugi z aspektow realizacji celu. Projektowanie i budowa
sieci powinna uwzglednia¢ szeroko pojete odziatywanie skutkéw zmian klimatu na sektor.
Sie¢ drogowa na obszarze kraju jest eksponowana na odmienne cechy klimatu lokalnego, jednakze
w wiekszosci  przypadkéw przebiegu infrastruktury mowa jest to intensyfikacji zjawisk
klimatycznych, w szczegdlnosci zdarzen opadowych oraz oddziatywania temperatury powietrza.

Totez, potrzeba opracowania metodologii i przygotowania wieloletniego planu eksploatacji drég
powinna uwzgledniac 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
majgce na celu odwodnien, widocznosci i czytelno$ci oznakowania pionowego i poziomego,
wprowadzenie nasadzen zieleni przydroznej. Nie bez znaczenia, szczegdlnie w kontekscie wzrostu
zapotrzebowania energetycznego transportu jest utrzymanie sprawnosci i wydajnosci
infrastruktury energetycznej. Utrzymanie w trakcie zabiegdow sezonowych (np. utrzymanie
zimowe) powinno by¢ dostosowane do rozpoznanych regionalnie zmian w rozktadzie termicznych
por roku, ktérych fluktuacje w okresie wiosennym i letnim prowadzg do lokalnie wystepujgcych
zjawisk burzowych oraz oddziatywania silnych wiatréw o typie huraganowym. Ostatecznie,
opracowany szczegdtowy zakres i sposdb realizacji i utrzymania inwestycji w ramach osobnych
analiz przedprojektowych powinien bra¢ pod uwage aspekty zmian klimatu.

4.2.10 Zasoby naturalne

Gtowne oddziatywania na zasoby naturalne (ztoza) mogg wynikac z kolizji planowanej trasy drogi
z obszarem zt6z. Oddziatywania te bedg dfugoterminowe i bezposrednie. Ponadto realizacja
poszczegdlnych inwestycji wigzac sie réwniez bedzie z wykorzystaniem surowcéw mineralnych
(kruszywa). Oddziatywania te bedg krotkoterminowe, ograniczone do czasu realizacji
poszczegdlnych inwestycji.

W wyniku przeprowadzonych analiz przestrzennych, zidentyfikowano projekty moggce
potencjalnie wptywac¢ na dostep do zt6z. Uznano, iz najwiekszy wptyw dotyczyt bedzie zt6z
eksploatowanych metodg odkrywkowa, w przypadku kolizji z inwestycjami polegajgcymi
na budowie drog.

Analizujgc planowane przedsiewziecia z Zatgcznika nr 1 i 2, posiadajgce okreslony przebieg
inwestycji, zidentyfikowano 229 kolizji ze ztozami. Przy czym 43 kolizje dotycza projektéw
z Zatgcznika 1, w tym 27 ze ztozami piaskow i zwirdw. Pozostate kolizje obejmujg ztoza
eksploatowane powierzchniowo (kruszywa naturalne, surowce ilaste, wegiel brunatny) oraz
eksploatowane podziemnie (wegiel kamienny, gaz ziemny). W przypadku inwestycji z Zatgcznika 1,
znajdujgcych sie na etapie koncepcji wariantowej (KW), najwiekszg liczbe kolizji zidentyfikowano
ze ztozami wegla kamiennego oraz ztozami piaskow i zwiréw.
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Z uwagi na powszechne wystepowanie ztdz piaskow i zwirdw, nie przewiduje sie istotnego wptywu
na dostep do tych zt6z w skali kraju. W przypadku inwestycji o zdefiniowanym przebiegu, dla
ktérych zidentyfikowano kolizje ze ztozami wegla brunatnego, opracowano dokumentacje
srodowiskowag oraz rozwazono najbardziej korzystny wariant realizacyjny. Natomiast w przypadku
kolizji ze ztozami zalegajgcymi na duzych gtebokosciach, nie powinno wystgpi¢ negatywne
oddziatywanie zwigzane z ograniczeniem mozliwosci eksploatacji.

W przypadku Zatgcznika 2, najwiecej kolizji zidentyfikowano ze ztozami piaskow i zwirdw, wegla
kamiennego oraz gazu ziemnego. Nalezy jednak podkresli¢, iz wiekszos¢ inwestycji z Zatgcznika 2
jest na etapie realizacji (WR), bgdz juz zostata zrealizowana (Z).

Zidentyfikowana najwieksza powierzchnia kolizji ze ztozami wegla kamiennego, rud miedzi, wegla
brunatnego, gazu ziemnego obejmuje projekty, ktére sg w trakcie realizacji, bgdz zostaty juz
zrealizowane. W przypadku pozostatych projektéow, dla inwestycji zostata opracowana
dokumentacja $rodowiskowa bagdZ przedsiewziecia posiadajg okreslone warunki realizacji
w decyzjach sSrodowiskowych.

W przypadku inwestycji dla ktérych nie zostat jeszcze okreslony doktadny przebieg drogi, zalecane
jest rozwazenie wariantu pozwalajagcego na unikniecie kolizji zwtaszcza ze ztozami
eksploatowanymi metodg odkrywkowsa i posiadajgcymi strategiczny charakter. Natomiast
realizacja inwestycji, w obrebie obszaréw goérniczych, wymagac¢ bedzie uzyskania stosownych
decyzji zgodnie z ustawg Prawo geologiczne i gérnicze oraz uwzglednienia przy projektowaniu
uwarunkowan zwigzanych z przebiegiem drogi przez obszar gorniczy.

4.2.11 Zabytki

Planowane zwigzku z realizacjg Programu prace budowlane mogg mie¢ potencjalnie negatywny
wptyw na obiekty zabytkowe. Budowa nowych drdg wigze sie bardzo czesto z koniecznoscig zajecia
nowych terendw, o odmiennych niz planowane, funkcjach. W tym przypadku moze zaj$¢ potrzeba
wyburzenia lub przeniesienia obiektu zabytkowego, znajdujgcego sie na trasie nowej inwestycji.
W kazdym z tych przypadkdw, bedzie to miato ogromy wptyw na stan zachowania takich obiektow
i w znacznym stopniu wptynie negatywnie na ich kondycje oraz walory wizualne. Realizacja
inwestycji oraz zwigzane z tym zwiekszone emitowanie pytéw, powoduje osadzanie sie
zanieczyszczen na elewacjach obiektéw zabytkowych. Ruch ciezkich maszyn generujgcy znaczne
ilosci drgan iwibracji, moze powodowaé naruszanie konstrukcji fundamentéw oraz catych
obiektdw a takze przyczyniaé sie do powstawania spekann muréw oraz rys na elewacjach i fasadach.
Na etapie eksploatacji, wskutek pojawienia sie nowych, dysharmonijnych obiektéw
infrastrukturalnych, istnieje mozliwo$¢ zaburzenia percepcji widokéw historycznych panoram.
Do oceny potencjalnego zagrozenia, przeprowadzono analizy przestrzenne wskazujgce
na mozliwos¢ wystgpienia wptywu poszczegdlnych inwestycji na cenne obiekty dziedzictwa kultury.
W przypadku inwestycji z Zatgcznikow nr 1 i 2 (odcinki na etapie projektowania (WP/ZP)), wzieto
pod uwage, ilos¢ wystepujgcych kolizji w buforach bezposredniego oddziatywania. Analizie
poddano zabytki objete ochrong prawng z podziatem na obiekty wpisane na Liste Swiatowego
Dziedzictwa UNESCO, pomniki historii, zabytki nieruchome oraz stanowiska archeologiczne.
W przypadku Zatacznika 1 stwierdzono wystepowanie bezposrednich kolizji z 5 stanowiskami
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archeologicznymi, 18 zabytkami nieruchomymi oraz 1 pomnikiem historii. Wykazano, iz najbardziej
konfliktowymi odcinkami sg inwestycje o numerach 3i 25 (warianty W1 i W4). Realizacja inwestycji
z Zatgcznika 2 bedzie wigzata sie z mozliwg kolizjag w przypadku 23 stanowisk archeologicznych,
85 zabytkdéw nieruchomych oraz 1 pomnika historii, a najbardziej konfliktowymi odcinkami okazaty
sie inwestycje o numerach 29, 67 i 114. W przypadku pozostatych przedsiewzie¢ obserwowany
wptyw bedzie nieznaczny. Zaktada sie rowniez, ze bedzie miat on charakter krétkotrwaty i ograniczy
sie do fazy realizacji inwestycji. Analizy nie wykazaty mozliwych przecie¢ z obiektami wpisanymi
na Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO. Pomimo, iz analiza nie wykazata znaczacego wptywu
na elementy dziedzictwa kulturowego, nalezy wzig¢ pod uwage mozliwos¢ odkrycia nowych
stanowisk archeologicznych w trakcie trwania prac zwigzanych z realizacjg inwestycji. Szczegdlnie
istotne jest to zwtaszcza w przypadku odcinkdw prowadzonych w nowym sladzie.

4.2.12 Dobra materialne

Realizacja inwestycji zawartych w Programie prowadzi¢ bedzie do zajmowania nowych obszaréw i
koniecznosci zmiany ich dotychczasowego uzytkowania (np. obszardw uzytkowanych rolniczo, czy
obszarow lesnych). Ponadto nowy przebieg drogi moze kolidowaé z istniejgcg zabudowg
i koniecznoscig wywtaszczenia, wyburzenia obiektéw. Dodatkowo budowa nowych drég, zwigzana
bedzie z generowaniem emisji zanieczyszczen hatasu, drgan, moggcych mie¢ wptyw na istniejgca
zabudowe poprzez pogorszenie jej stanu oraz utrate wartosci danej nieruchomosci. Oceniono,
iz oddziatywania te bedg negatywnie wptywac na dobra materialne.

Nalezy jednak podkresli¢, iz w efekcie realizacji inwestycji, przyczyniajacych sie do czesciowego
wyprowadzenia ruchu z obszaréw zabudowanych, wystgpi pozytywne oddziatywanie na dobra
materialne. Realizacja odcinkdéw drog poza obszarami zabudowanymi, ograniczy istniejgce obecnie
presje w zakresie zanieczyszczen i drgan na obiekty budowalne, co moze pozytywnie wptyngé
na poprawe wartosci nieruchomosci. Oddziatywania te bedg pozytywne i dtugoterminowe.

W wyniku przeprowadzonych analiz przestrzennych, w oparciu o dane BDOT10k, w analizowanym
buforze, zidentyfikowano bezposrednie sgsiedztwo z budynkami mieszkalnymi jednorodzinnymi,
budynkami gospodarstw rolnych. Najwiekszg ilos¢ budynkow, zidentyfikowano w przypadku
realizacji projektow 6, 27 (Zatgcznik 1) posiadajgcych okreslone warunki realizacji w decyzji
Srodowiskowej oraz w przypadku projektu 25 (Zatacznik 1), bedacego na etapie koncepcji
wariantowej. W przypadku tego projektu, najmniej korzystnym wariantem, z uwagi na duzg liczbe
budynkéw w sgsiedztwie, jest wariant W4. Analizujgc inwestycje z Zatgcznika 2, bedgce na etapie
projektowania (WP/ZP), najwiekszg ilo$¢ budynkow zidentyfikowano w przypadku realizacji
projektu 53 (inwestycja posiada okreslone warunki realizacji w decyzji srodowiskowej) oraz 104
(inwestycja obejmuje budowe obwodnicy w ciggu drogi krajowej przebiegajgcej przez tereny
zurbanizowane). Konieczno$¢ wyburzen moze stanowic istotny czynnik wywotujgcy konflikty
spoteczne.

Prowadzenie prac budowlanych, na etapie realizacji inwestycji, moze by¢ zrdodtem
krotkoterminowych oddziatywan na zabudowe (drgania). Wielkos¢ i skala oddziatywan uzalezniona
bedzie od sposobu prowadzenia prac oraz lokalizacji zaplecza budowy. Zapisy dostepnej
dokumentacji dla inwestycji z Zatgcznika 1 i 2, wskazujg dziatania minimalizujgce, ktore powinny
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ograniczy¢ mozliwos¢ oddziatywania prowadzonych prac na budynki. W przypadku eksploatacji
drog przy zastosowaniu odpowiedniej nawierzchni, oddziatywania w zakresie drgan nie powinny
wptywac na zabudowe.

Przeanalizowano réwniez powierzchnie gruntéw rolnych/obszaréw upraw, znajdujgcych sie
w sgsiedztwie planowanych inwestycji, w celu identyfikacji powierzchni obszaréw mogacych
podlegad oddziatywaniu bgdz koniecznosci zamiany dotychczasowego sposobu zagospodarowania.
W wyniku analiz zidentyfikowano bezposrednie sgsiedztwo gruntéw ornych/obszaréw upraw
o powierzchni ok. 62 km? (Zatgcznik 1 - inwestycje o zdefiniowanym przebiegu), ok. 170 km?
(Zatacznik 2), co stanowi odpowiednio 0,04%, 0,1% wszystkich tego typu obszaréw w Polsce.
Najwieksza powierzchnia obszaréw, moggca podlega¢ oddziatywaniu, w wyniku realizacji
inwestycji dotyczy projektow, ktére posiadajg opracowane dokumentacje srodowiskowe
i okreslone dziatania minimalizujgce.

Realizacja Programu przyczyni sie do poprawy spéjnosci sieci drég krajowych, stanu technicznego
drég i dostosowania do natezenia ruchu oraz poprawy przepustowosci gtéwnych arterii. Poprawa
dostepnosci komunikacyjnej miast i regiondw, sprzyja¢ bedzie mozliwosci rozwoju obszardw,
w tym rozwoju infrastruktury np.: komercyjnej, turystycznej oraz wzrostu przedsiebiorczosci
w obrebie budowanych drég.
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5 Gtéwne ustalenia wynikajgce z Prognozy

5.1 Analiza i ocena ryzyka kumulowania sie oddziatywan wynikajgcych z realizacji innych
dokumentoéw strategicznych sektora transportu

Oddziatywania skumulowane zostaty przeanalizowane przez pryzmat zatozenia, ze zaréwno
realizacja inwestycji wynikajgcych z Programu, jak i z innych dokumentow strategicznych sektora
transportowego moze by¢ realizowana zarowno w tym samym czasie, jak i przestrzeni. Dlatego
nie mogac wykluczy¢é wystgpienia potencjalnie negatywnych oddziatywarn powodowanych
ich kumulacja przeprowadzono szczegétowg ocene w tym zakresie. W pierwszym etapie okreslono
w odniesieniu do zamierzen jakich dokumentéw ze wspomniang kumulacja mozemy miec
do czynienia. Sg to nastepujgce dokumenty:

Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 (PWKSD2030);

— ,PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030
z perspektywa do 2040 roku” (ZI PKP PLK S.A. 2030);

— Program Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030 (PBO 2030);

— Strategiczne Studium Lokalizacyjne Inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego (SSL

CPK);

— Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 r. z perspektywg do 2040 r; (KRTI
2030);

— Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywg do 2040 r.) (PRLC
2030);

— Program rozwoju polskich portow morskich do 2030 roku (PRPPM 2030).

Analiza przestrzenna (uwzgledniajgca bezposrednie kolizje) wykazata, ze inwestycje wynikajgce
z Programu zlokalizowane sg w obszarach realizacji inwestycji wynikajgcych ze wszystkich
wymienionych dokumentéw, wytaczajgc inwestycje zakoriczone. Na ponizszej rycinie
przedstawiono syntetycznie liczbe zidentyfikowanych punktéw styku (hot spotow) z innymi
dokumentami definiujgcymi przedsiewziecia infrastrukturalne z przedsiewzieciami wynikajacych
z RPBDK2030 (z wytaczeniem wspomnianych projektéw zakoriczonych).
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Ryc. 1 Liczba zidentyfikowanych punktéw styku dla przedsiewzie¢ wynikajacych z RPBDK2030 (z wytaczeniem
zakoniczonych) z pozostatymi dokumentami strategicznymi sektora transportu

Wyniki analizy wskazujg, ze sposréd 140 przypadkdéw, obejmujgcych projekty (lub ich wydzielone
odcinki) w ramach Programu, 95 projektow (68%) jest lub bedzie realizowane w obszarze realizacji
projektdéw wynikajgcych z pozostatych dokumentdow. Zaledwie w przypadku 8 projektéw
zdefiniowanych w Programie (nr 11, 16, 31 z Zatacznika 1 i 80, 105, 9, 49 i 69 Zatagcznika 2) mozna
jednoznacznie wykluczy¢ ryzyko wystgpienia skumulowanego oddziatywania z uwagi na brak
stwierdzonych kolizji. Natomiast najwyzszg ilos¢ punktow styku, tj. inwestycji wynikajgcych
jednoczesnie z 5 dokumentow, zidentyfikowano w przypadku projektéow nr. 36134 z7Zat. 1,az 4
dokumentéw w przypadku projektéw nr. 17 i 9 z Zat. 1, 65 i 53 z Zat. 2 i nr 7 z listy zadan
dodatkowych.

Identyfikacje charakteru potencjalnych oddziatywan kumulacji oddziatywan dokonano na poziomie
strategicznym — odnoszac sie do wnioskéw z Prognoz O0S wykonanych dla ww. dokumentdw.

Przeprowadzone analizy wykazaty ryzyko ewentualnych kumulacji oddziatywan ocenianego
Programu z uwzglednionymi w niej pozostatymi programami sektora transportu zaréwno na etapie
realizacji definiowanych przez nie przedsiewzied, jak i w czasie ich pdzniejszej eksploatacji.

Z jednej strony moze dojs¢ do jednoczesnego bezposredniego przeksztatcenia elementéw
Srodowiska na etapie budowy (nasilenie oddziatywan krotkoterminowych), z drugiej natomiast,
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stanowigc juz trwate elementy infrastruktury moze wzmacnia¢ wptyw na srodowisko w dtuzszym
terminie, w sposdb staty. Szczegdlnie istotnymi aspektami w tym zakresie jest wptyw na srodowisko
zycia cztowieka oraz szeroko rozumiane elementy przyrody.

W odniesieniu do korytarzy ekologicznych (przeanalizowano catg sie¢ korytarzy) ryzyka wystgpienia
efektu skumulowanego mozna sie spodziewac w odniesieniu do ponad 50% fragmentdw krajowej
sieci korytarzy ekologicznych. W jednym przypadku (,,Puszcza Bydgoska”) dochodzi do kumulacji
oddziatywan z 6 dokumentdow. Najczesciej dochodzi do naktadania sie oddziatywan z 4-5
dokumentéw. Najwiecej fragmentow, gdzie dochodzi do kumulowania sie oddziatywan jest strefa
korytarza pétnocnego.

Analizie poddano 11028 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 (7682). Sposrod wszystkich analizowanych obszaréw, ryzyko wystgpienia
oddziatywan skumulowanych zidentyfikowano dla 223 obszardw, co stanowi okoto 2% wszystkich
obszarowych form ochrony przyrody w Polsce.

Istotnym elementem sg takze ryzyka zwigzane z kumulowaniem sie oddziatywan w odniesieniu
dowptywu na ludzi (Srodowisko 2zycia cztowieka). Najwazniejszy aspekt oddziatywania
infrastruktury transportowej na ludzi to emisja hatasu. W zwigzku z tym w Prognozie
przeanalizowano mozliwos¢ kumulowania sie oddziatywan w kontekscie wptywu na klimat
akustyczny (kumulowanie sie hatasu). Analiza (identyfikujaca przypadki naktadania sie na siebie
terenéw zagrozonych ponadnormatywnym hatasem komunikacyjnym) wskazata miejsca styku
i projekty, w przypadku ktorych istnieje ryzyko kumulacji oddziatywan akustycznych hatasu
drogowego lub kolejowego. Dla inwestycji z Zatgcznika 1 istnieje ryzyko kumulacji w przypadku
jednego projektu z hatasem generowanym przez transport kolejowy (projekt nr 29) oraz dla
8 projektow z hatasem pochodzgcym z transportu drogowego (nr 7, 19, 23, 25, 27, 28, 29, 30).
Realizacja 8 przedsiewzie¢ z Zafgcznika 2 moze wigzac sie z ryzykiem kumulacji z hatasem
kolejowym, 22 inwestycje z hatasem drogowym oraz 1 inwestycja zarowno z kolejowym, jak
i drogowym.

W celu umozliwienia jednoznacznej i syntetycznej identyfikacji ryzyka kumulacji oddziatywan
w kontekscie przedsiewzie¢ wynikajgcych z przeanalizowanych dokumentéw, w zatgczeniu
do Prognozy (Zat. 3) przygotowano tabele zagregowang do poziomu poszczegdlnych powiatow,
wskazujgc w niej konkretne projekty wynikajgce z ocenianego Programu, ktére mogg kumulowac
oddziatywania z innymi przedsiewzieciami przewidywanymi w ramach pozostatych dokumentow.
Jej celem jest umozliwienie innym podmiotom odpowiedzialnym za realizacje tych projektéw
(wtym opracowywanie dokumentacji Srodowiskowej) identyfikacji ryzyka kumulowania sie
oddziatywan i przeprowadzenie adekwatnych analiz. Zestawienie to bedzie takze wsparciem
w uzgadnianiu przez wiasciwe orany zakres Raportéow 0OS.
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5.2 Analiza przestanek koniecznych wymogdéw nadrzednego interesu publicznego,
o ktérych mowa w art. 34 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody

Podczas oceny oddziatywania na przedmioty i cele ochrony obszaréw Natura 2000 oraz
integralnos¢ i spojnosc sieci obszarow Natura 2000 wykazano, ze dla wybranych inwestycji
z Zafacznika 1 istnieje ryzyko potencjalnych negatywnych oddziatywan o charakterze znaczagcym
na cele ochrony niektérych obszarow Natura 2000. Jednak nalezy pamietaé, ze wnioski te zostaty
sformutowane na podstawie przebiegdw (czesto jedynie koncepcyjnych) inwestycji, ktérych
absolutnie nie mozna traktowac jako danych projektowych. Dla zrozumienia wnioskéw tej czesci
oceny trzeba pamietac, ze prawidtowych ocen oddziatywania mozna dokonac posiadajac petne
dane projektowe. Bazujgc na informacjach o osi $ladu — zajecie terenu pod planowane inwestycje,
a takze wszystkie konflikty okreslano na podstawie szerokosci bufora zaleznej od klasy drogi.

Ustalenia te nalezy traktowac jako identyfikacjg zagrozen, konieczng do weryfikacji w oparciu
o dane projektowe. S3 one wskazaniem dla wtadz publicznych, w ktérych miejscach moze sie
pojawi¢ ryzyko wystgpienia tzw. ,punktow zapalnych”, nazywanych takze hot spotami.
Sg to obszary, na ktérych realizacja inwestycji moze wigzac sie ze znaczacymi negatywnymi
oddziatywaniami na cele ochrony danego obszaru Natura 2000, o ile nie zostang wykorzystane
wszystkie mozliwosci (procedury) umozliwiajgce unikniecie tej kolizji.

Jednak z perspektywy celéw dokumentu, zwigzanych z zaplanowaniem $rodkéw finansowych
na przysztg realizacje inwestycji drogowych, takie kolizje wprost nie wynikaja.

Przy ocenie wptywu na obszary Natura 2000 oraz analizie przestanek wynikajgcych z art. 34 ustawy
o ochronie przyrody nalezy rozrézni¢ wyniki ocen dotyczacych ryzyk znaczacych negatywnych
oddziatywan na obszary Natura 2000 okreslanymi w odniesieniu do przysztych, nieznanych
w momencie prowadzenia oceny przebiegdw drég publicznych, a znaczacy negatywnym
oddziatywaniem na obszary Natura 2000 Programu. Oceniany Program moze zostaé przyjety
w proponowanej formie, nie wykazano bowiem znaczacych negatywnych oddziatywan
formutowanych z perspektywy celéw tegoz Programu. Natomiast juz na etapie jego wdrazania, dla
wspomnianych wyzej ,punktéw zapalnych” nalezy przeprowadzi¢ szczegdtowa inwentaryzacje
przyrodniczg dla korytarza drogowego, a jej wyniki wykorzysta¢ w wielokryterialnej analizie, ktora
wskaze jak w ujeciu lokalizacyjnym oraz technicznym zrealizowac inwestycje bez znaczacych
negatywnych skutkéw srodowiskowych.

5.3 Podsumowanie istotnosci i charakteru zidentyfikowanych oddziatywan

Przeprowadzone analizy wskazujg na mozliwos$¢ wystgpienia szerokiego spektrum réznorodnych
oddziatywan. W Prognozie sumarycznie podsumowano ich istotnos¢ (w skali od znaczgcych
negatywnych oddziatywann (-3) do znaczacych pozytywnych oddziatywan (+3)), charakter
(bezposrednie / posrednie) oraz czas trwania (krotkoterminowe / S$rednioterminowe /
dtugoterminowe) umozliwiajgc wyciggniecie wnioskdw o oddziatywaniu Programu jako catosci.

Potencjalne negatywne oddziatywania zwigzane z etapem budowy projektéw zawartych
w Programie w zdecydowanej wiekszosci majg charakter bezposredni, typowy dla prowadzonych
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wielkoskalowych inwestycji infrastrukturalnych. Ich istotnos¢ waha sie od niskiej do wysokiej,
a w przypadku oddziatywania na elementy przyrodnicze niektére z nich oceniono jako potencjalnie
znaczace (niemniej, jak juz podkreslano, nie nalezy ich utozsamiaé z oddziatywaniem o ktérym
mowa art. 3 ust. 1 pkt 17 ustawy 0OS, lecz traktowa¢ jako informacjg towarzyszaca rozwigzaniom
finansowanym w Programie w zakresie, w jakim analizy przestrzenne - i tylko one, a wiec dane
o duzym stopniu ogdlnosci - pokazujg ryzyko takich potencjalnych negatywnych oddziatywan).
Dotyczy¢ one mogg bezposredniego zniszczenia lub uszczuplenia siedlisk przyrodniczych i siedlisk
gatunkow roslin, zwierzat oraz grzybdw w obrebie sieci obszardow chronionych. Oddziatywania
te nie mogg by¢ w prosty sposdb zminimalizowane i kazdorazowo wymagac bedg odpowiednich
kompensacji.

Pozostate oddziatywania etapu budowy, zwigzane z bezposrednimi emisjami, np. hatasu, wibracji,
Sciekdw, gazow i pytow oraz produkcji odpaddow bedg gtownie krotkoterminowe i chwilowe
tj. o charakterze odwracalnym. Natomiast oddziatywania zwigzane z zajeciem terenu, jego
przeksztatceniem i zwigzanymi z tym konfliktami przestrzennymi w obrebie poszczegdlnych
komponentéw charakteryzowaé sie beda juz nieodwracalnoscig, tj. statym oraz s$rednio lub
dtugoterminowym charakterem. Mozna je natomiast zminimalizowa¢ odpowiednimi
rozwigzaniami (zaproponowanymi w Prognozie w otwartym katalogu rozwigzan minimalizujgcych).

Natomiast na etapie korzystania z wybudowanej infrastruktury drogowej zidentyfikowano réowniez
oddziatywania pozytywne. Dotyczy¢ one beda przede wszystkim ludzi. Zwigzane bedg z realizacjg
gtéwnych celéw Programu, tj. uspojnienia sieci drog wysokiej klasy, a przez to poprawe dostepnosci
komunikacyjnej regionéw, zredukowaniem czasu przejazdu miedzy nimi oraz poprawe komfortu
podrézy, wptywajgc tym samym pozytywnie na szeroko rozumiany potencjat rozwoju kraju.
Posrednim efektem pozytywnym bedzie rowniez odcigzenie istniejgcej sieci drég nizszej klasy,
przez przejecie potokdw ruchu tranzytowego a tym zmniejszenie ich posredniego i bezposredniego
oddziatywania w obrebie najbardziej narazonych obszarow przez ktére przebiegajg, np. centrow
miejscowosci.

Natomiast negatywne oddziatywania powstajgce w trakcie przemieszczenn infrastrukturg
wybudowang w ramach Programu bedg z jednej strony miaty posta¢ bezposrednich emisji
substancji i energii do s$rodowiska, typowych dla infrastruktury drogowej oraz efektow
wynikajgcych z jej barierowego oddziatywania na rozne zjawiska i procesy. Bedg to przede
wszystkim oddziatywania state, bezposrednie i posrednie, gtdwnie Srednio i dtugoterminowe.
Ich minimalizacja rowniez jest mozliwa. Podkreslic nalezy fakt, iz zadne z oddziatywan etapu
eksploatacji nie zostato ocenione jako znaczgce.

5.4 Gtéwne rekomendacje (warianty alternatywne w stosunku do zapiséw Programu)

Wynikiem wnioskéw z przeprowadzonych analiz i ocen sg rekomendacje dotyczace zalecanych
zmian w Programie Iub w zakresie prowadzenia monitoringu projektu i jego
skutkéw srodowiskowych.
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Stanowig one takze proponowane warianty alternatywne majgce na celu poprawe zapisow
Programu w odniesieniu do lepszego uwzglednienia aspektéw S$rodowiskowych. Decyzje
o ich wykorzystaniu podejmie Ministerstwo Infrastruktury.

Sformutowano 12 rekomendacji, w tym 4 s3 istotne, zaleca sie rozwazenie mozliwosci
ich wprowadzenia w Prognozie, 4 ma mniejszy stopien istotnosci — zaleca sie je uwzgledni¢ jako
wariant poprawiajacy zatozenia Programu pod katem ochrony s$rodowiska, kolejne 4 -
ma charakter redakcyjny/ porzadkujacy lub zawiera odniesienia do etapu wdrazania Programu.

Rekomendacje istotne (wyniki Prognozy zalecajg rozwazenie mozliwosci wprowadzenia zmian
w Programie) odnoszg sie do:

uzupetnienia diagnozy o zagadnienia zwigzane z negatywnymi dla srodowiska skutkami
transportu drogowego;

uzupetnienie rozdziatu ,,Ramy prawne i powigzania z innymi dokumentami strategicznymi”
i podkreslenie celéw stuzgcych ochronie $Srodowiska, polityce klimatycznej i ZR jako
nadrzednych takze dla RPBDK2030;

uzupetnienie opisu Programu poprzez uszczegdtowienie informacji o sposobie wyboru
inwestycji, w szczegdlnosci w odniesieniu do tych przedsiewzieé, ktorych realizacja moze
budzi¢ konflikty spoteczne lub jest obarczona wysokimi kosztami srodowiskowymi;
dodania Programie w rozdziale ,Realizacja Programu” zalecenia opracowania wytycznych
w zakresie w zakresie minimalnych standardéw ochrony srodowiska wymaganych przy
budowie drég (na etapie projektowania i budowy) oraz opracowania zapisow dla
dokumentdéw przetargowych , ktére bedga obligowaty wykonawce do realizacji prac zgodnie
z ujednoliconymi standardami.

Rekomendacje o mniejszym stopniu istotnosci (wyniki Prognozy wskazujg je jako wariant
poprawiajgcy zatozenia Programu pod katem ochrony $rodowiska, zmiana nie jest niezbedna)
wskazujg na:
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uzupetnienie rozdziatu ,,Ramy prawne i powigzania z innymi dokumentami strategicznymi*
o cele zwigzane z krajowg polityka ekologiczng i zagadnienia zwigzane ze skutkami zmian
klimatu dla sektora transportowego wynikajgce z Polityki Ekologicznej Panstwa;
uzupetnienie rozdziatu ,,Ramy prawne i powigzania z innymi dokumentami strategicznymi”
o cele zawarte w 8. Ogdlnym unijnym programie dziatan w zakresie sSrodowiska do 2030 r.
(8.EAP) oaz w Europejskim Zielonym tadzie;

dodanie w Celu gtéwnym opisu zalecajgcego uwzglednianie w efektywnym funkcjonowaniu
transportu  takze kosztéw  spoteczno-$rodowiskowych — (wzrost bezpieczenstwa
Srodowiskowego, zero- i niskoemisyjnego oraz odpornego na zmiany klimatu transportu);
dodanie w rozdziale ,Realizacja Programu” zalecenia stosowania Zielonych Zamoéwien
Publicznych;

dodanie zapisu wskazujgcego na koniecznos¢ przeprowadzenie badania ewaluacyjnego
ex post dotyczgcego uwzgledniania aspektow Srodowiskowych w trakcie realizacji
Programu.



W Prognozie zawarto nastepujgce rekomendacje zalecajgce zmiane struktury dokumentu lub
wprowadzajace zalecenia do etapu wdrazania:

— na etapie uzupetniania rozdziatu dotyczacego SOOS w ostatecznej wersji Programu nalezy
wyraznie wskazac wnioski wynikajgce z Prognozy i sposéb ich uwzglednienia w Programie;

— doprecyzowanie sformutowania ,kierowanie do realizacji kolejnych tytutow inwestycyjnych
w ramach Programu nie bedzie powodowac koniecznosci jego zmiany”, tak aby
jednoznacznie wskazywat czego dotyczg mozliwe zmiany, ktére nie bedg wymagaty
powtdrzenia SOOS;

— dodanie do opisu Programu zalecenie odnoszace sie do etapu wdrazania zalecajgcego
prowadzenie  konsultacji  spotecznych  (partycypacyjne planowanie, skuteczne
informowanie spoteczenstwa, w tym prawidtowa identyfikacja interesariuszy);

— ujecie w Pisemnym podsumowaniu SOOS informacji o dostepnie do zestawienia listy
powiatéw, w obrebie ktérych moze dochodzi¢ do kumulowania sie oddziatywan inwestycji
sektora transportowego.

5.5 Ocena ryzyka transgranicznego oddziatywania na srodowisko

Wszystkie inwestycje przewidziane w Prognozie realizowane beda w obrebie granic Panstwa
Polskiego, jednak niektore z nich bedg realizowane w rejonach przygranicznych. W przypadku
projektdw obejmujgcych dziatania w zakresie infrastruktury granicznej, kazdorazowo
i indywidualnie dla kazdego projektu podpisywane jest porozumienie z instytucjg odpowiedzialng
za zarzadzanie infrastrukturg drogowag danego kraju, regulujgce sposéb i zakres jego prowadzenia.

W kontekscie powyzszych wymogow prawnych wykonano analize przestrzenng w wyniku ktorej
wskazano 8 zadan inwestycyjnych znajdujgcych sie w odlegtosci mniejszej niz 500 m od granicy
(w tym: po 2 inwestycje od granicy z Czechami, Biatorusig, Stowacjg oraz po 1 inwestycji od granicy
z Ukraing i Litwg). Dwie z tych inwestycji s3 na etapie wstepnego wyznaczania przebiegow
(tzw. przebiegi  korytarzowe), a dostepna dokumentacja nie ocenia oddziatywania
transgranicznego. Pierwsza z tych inwestycji to: ,Budowa drogi dwujezdniowej klasy GP
(na parametrach klasy S) w ciggu DK7 na odc. Rabka — Chyzne” (na etapie koncepcyjnym
korytarzowym)”. Wprawdzie w dostepnej dokumentacji nie ma informacji o oddziatywaniu
transgranicznym, ale jego realizacja jest prowadzona w oparciu o porozumienie z krajem
sgsiednim. Inwestycja ta posiada tylko jedno miejsce, w ktérym styka sie z granicg Panstwa
i w zasadzie mozna wykluczy¢ wystgpienie oddziatywania na terytorium Stowacji.

Drugi projekt to ,Budowa drogi ekspresowej S8 odc. Ktodzko — Boboszow”. W tym przypadku
projektowanie drogi jest na wczesnym etapie, ktory uniemozliwia przeprowadzenie oceny
odziatywania. Zaktadajgc punktowy styk z granicg Paristwa, na etapie oceny strategicznej nie ma
podstawy, aby stwierdzi¢, ze oddziatywania transgraniczne wystgpia.

W odniesieniu do pozostatych inwestycji zlokalizowanych w odlegtosci 500 m od granicy Parfistwa
analiza przestrzenna oraz analiza dokumentacji nie wskazujg na ryzyko wystgpienia negatywnego
oddziatywania na terenie kraju sgsiadujgcego.
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Whioski z tej oceny wskazuja, ze nie ma podstaw do stwierdzenia mozliwosci wystgpienia
znaczacych negatywnych oddziatywan na kraje sgsiednie, a co za tym idzie nie ma koniecznosci
przeprowadzenia tzw. postepowania w sprawie transgranicznego oddziatywania na srodowisko.

5.6 Propozycje dotyczace przewidywanych metod i czestotliwosci analizy skutkow
realizacji Programu

W kontekscie skutecznej ochrony $rodowiska oraz wykorzystania wynikéw Prognozy wazne jest
kontrolowanie rzeczywistych skutkéw wdrazania Programu. W tym celu zaproponowano sposdb
i czestotliwos¢ prowadzenia monitoringu, ktéry bedzie s$cisle powigzany z systemem
monitorowania realizacji Programu.

W Programie przewidziano prowadzenie biezgcej kontroli postepdw realizacji Programu a takze
w cyklach rocznych. Wskazniki Programu zaplanowane do monitorowania odnoszg sie do:

e zwiekszenia gestosci drog ekspresowych z 8,15 km/1000 km? (2020 r.) do 21 km/1000 km?;
e zwiekszenia gestosci autostrad i drog ekspresowych z 13,63 km/1000 km? (2020 r.) do
27,9 km/1000 km?.

W Prognozie zaproponowano monitorowanie wdrazania Programu takze pod katem minimalizacji
ilosci projektéw wymagajacych kompensacji przyrodniczych oraz ilosci projektéw majgcych
znaczgce negatywne oddziatywanie na srodowisko przyrodnicze i wymagajacych do ich realizacji
wystgpienia przestanek nadrzednosci interesu publicznego. Takie podejscie jest uzasadnione
osigganiem pozytywnych efektow Programu, przy jak najmniejszych kosztach Srodowiskowych
i spotecznych.

Monitoring moze bazowaé na opracowaniu rejestru sktadanych wnioskéw i uzyskanych dla nich
decyzji sSrodowiskowych (z wykorzystaniem danych zebranych w trakcie opracowania Prognozy
oraz uzupetnianych sukcesywnie), a nastepnie kwantyfikacji i monitorowaniu nastepujgcych
wskaznikow:

— W1 catkowita liczba wuzyskanych decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach
po przeprowadzonej ocenie oddziatywania na srodowisko z uwzglednieniem nastepujgcego
podziatu:

o Wila liczba uzyskanych decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, w ktérych
okreslono dziatania kompensujace;

o Wilb liczba uzyskanych decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach wskazujgcych
koniecznos$¢ wykonania analizy porealizacyjnej, ze wskazaniem jej zakresu;

o Wilc liczba uzyskanych decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach wskazujgcych
konieczno$¢ prowadzenia monitoringu przyrodniczego, ze wskazaniem jego zakresu;

o W1d liczba uzyskanych decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach wskazujgcych
konieczno$¢ ponownej 00S, ze wskazaniem jej zakresu;

o Wle liczba uzyskanych decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach uwzgledniajgcych
ocene transgraniczna;
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— W2 liczba uzyskanych decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach, dla ktorych stwierdzono
brak koniecznosci przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko;

— W3 liczba przypadkow, w ktorych odmdéwiono wydania decyzji o $Srodowiskowych
uwarunkowaniach z powodu niemozliwych do minimalizacji lub kompensacji oddziatywan
lub konfliktéw spotecznych.

Proponuje sie zestawianie powyzszych wskaznikow w ramach przygotowywanej informacji
na temat stanu realizacji Programu, tj. w cyklu rocznym. Umozliwig one jasng i jednoznaczng
analize projektéw, w przypadku ktorych skutki srodowiskowe byty niemozliwe do minimalizacji
lub kompensacji (W3), lub byly mozliwe i takich wymagaty (W1la-W1d), rowniez w ujeciu
transgranicznym (W1e). Zidentyfikujg rowniez liczbe przypadkéw, dla ktorych jednoznaczne
wskazania w tym zakresie byty niemozliwe (W1d). Powyzsze mozna analizowa¢ w kontekscie
wszystkich zakonczonych postepowan w danym roku (W1, W2, W3). Sugeruje sie powigzanie
zbieranych danych z informacjg geoprzestrzenng, z wykorzystaniem technik GIS, tj. budowe
geobazy uwzgledniajacej zakres i lokalizacje Projektéw z listy. Takie podejscie, poza badaniem
wartosci bezwzglednych pozwolitby rowniez na badanie trendéw zmian w czasie i przestrzeni.

Jako wartos¢ bazowa wskaznikéw proponuje sie przyjgc ustalenia dla tych drég, ktére majg wydane
decyzje o Srodowiskowych uwarunkowaniach (stan na rok 2022) a ktére wynikajg z zamierzen
Programu (znajdujg sie w zatgcznikach do Programu).

5.7 Zmiany stanu srodowiska w przypadku braku realizacji Programu (,,wariant zero”)

Rezygnacja z realizacji inwestycji objetych Programem w oczywisty sposdb bedzie wigzata sie
z brakiem oddziatywan zaréwno etapu budowy, jak i w trakcie uzytkowania nowej infrastruktury
(dotyczy inwestycji w nowych przebiegach). Nie dojdzie do zmiany uzytkowania terenu,
przeobrazenia krajobrazu, zajecia siedlisk przyrodniczych, emisji hatasu oraz zanieczyszczen gleby,
wody oraz powietrza. Nie wystgpig takze konflikty spoteczne generowane niechecig do pojawiania
sie obiektéw inzynierskich, co do ktérych mieszkaricy majg negatywne nastawienie.

Jednoczes$nie, w wyniku rozwoju infrastruktury drogowej, nasila¢ bedga sie aktualne negatywne
zjawiska zwigzane z niedostosowanym do natezenia ruchu osobowego i towarowego systemem
drég ekspresowych i autostrad. Zwigzane to jest w szczegdlnosci z wystepowaniem zatorow,
brakiem ptynnosci przemieszczania sie, tranzytem transportu ciezarowego przez obszary
zabudowane (centra miast, przed ktére prowadzg szlaki komunikacyjne). Taka sytuacja nasila takze
ryzyko wypadkéw drogowych, a wiec wptywa negatywnie na zdrowie i bezpieczeristwo ludzi.

Brak wdrazania Programu skutkowac bedzie szybszg degradacjg istniejacej infrastruktury drogowe;j
(co w dalszej perspektywie bedzie wymuszato wieksze naktady (a wiec zuzywanie zasobdw)
na remonty. Nie zostang takze zrealizowane prace stuzgce dostosowaniu infrastruktury drogowej
do zmieniajgcego sie klimatu oraz niezbedne rozwigzania stuzgce ochronie srodowiska.
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