REGIONALNY DYREKTOR
OCHRONY SRODOWISKA
W KRAKOWIE

00.4222.3.2020.TP Krakow, 2 lipca 2020 .

POSTANOWIENIE

Na podstawie art. 106 § 1, § 2, § 4 1 art. 142 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks
postepowania administracyjnego (t.j. Dz. U. 22020 r. poz. 256 z p6zn. zm. - cyt. dalej jako "k.p.a.")
oraz art. 90 ust. 1, ust. 2 pkt 1 i pkt 2, ust. 4, ust. 7, ust. 8 i art. 91 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008
1. o udostgpnianiu informacji o srodowisku ijego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie
srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (t.j. Dz. U. 22020 r. poz. 283 z p6zn. zm.
- cyt. dalej jako "UUOS"), w zwiazku z postepowaniem w sprawie przeprowadzenia ponownej
oceny oddziatywania na srodowisko dla przedsiewziecia wskazanego we wniosku o zezwolenie na
realizacje inwestycji drogowej — dalej ZRID pod nazwg ,,Budowa drogi ekspresowej S52 odc.
Potnocna Obwodnica Krakowa: wezet Modlnica - wezel Krakow Mistrzejowice (bez wezla). Czesé
II - odcinek od km 7+013,34 do km 14+130,11”, ktérego Inwestorem jest Generalny Dyrektor
Drog Krajowych i Autostrad, dziatajacy przez Dyrektora Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad Oddzial w Krakowie, w imieniu ktérego wystepuje Pelnomocnik,

uzgadniam realizacje¢ przedmiotowego przedsiewziecia

z zachowaniem warunkéw zawartych w decyzji Regionalnego Dyrektora Ochrony
Srodowiska w Krakowie z dnia 15.01.2016 r., znak: 00.4200.19.2013.AK/BP o $rodowiskowych
uwarunkowaniach dla przedsigwzigcia pn. ,, Budowa potnocnej obwodnicy Krakowa” (zwana dalej
DUS RDOS), oraz w decyzji Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Warszawie z dnia
30.11.2016 r., znak: DOOS-OAL4200.5.2016.pGD (zwana dalej DUS GDOS), — odnoszacych sie
do analizowanego zakresu wniosku, znize] wymienionymi zmianami i uszczegdtowieniami
warunkow dla inwestycji o nazwie ,, Budowa drogi ekspresowej S52 odc. Potnocna Obwodnica
Krakowa: wezel Modlnica - wezel Krakow Mistrzejowice (bez wezta). Czesé I - odcinek od km
7+013,34 do km 14+130,11” wskazanej we wniosku o ZRID.

I. Wprowadzam wyszczeg6lnione ponizej zmiany uwarunkowan zawarte w sentencji
decyzji Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Krakowie o §rodowiskowych
uwarunkowaniach dla przedmiotowego przedsiewziecia i decyzji Generalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska, wynikajace z projektu budowlanego i raportu o oddzialywaniu
przedsiewziecia na Srodowisko (wraz z aneksem) wykonanych na potrzeby ponownej
oceny oddzialywania na $Srodowisko:

1. Punkt 1.2.1 decyzji zmieniam i uszczegélawiam zapis w nastgpujacy sposob: ,, Prace
budowlane, w tym transport materiatow budowlanych, w sqsiedztwie terenow objetych ochrong
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przed halasem nalezy prowadzi¢ wylqcznie w porze dziennej (godz. 6.:00— 22:00), za wyjgtkiem
prac, ktorych przerwanie nie jest mozliwe ze wzgledow technologicznych.”

Punkt 1.2.3 a) decyzji zmieniam i uszczegdtawiam zapis w nastepujacy sposob: ,, Glowne
zaplecza budowy oraz bazy materiatowe nalezy zlokalizowaé w odlegtosci ponad 50 m od cekow
oraz poza terenami stanowigcymi formy ochrony przyrody”.

Punkt 1.2.6 a) tiret 7 decyzji zmieniam i uszczegdétawiam zapis w nastgpujacy sposob:
W zwigzku z wycinkg drzew, od km 7+013,34 do km 14+130,11 inwestor powinien
zrekompensowac strate w srodowisku poprzez wprowadzenie nasadzen w liczbie minimum 1070
drzew. Nadzor przyrodniczy winien zweryfikowaé material nasadzeniowy zakupiony przez
inwestora, ktory powinien by¢ dobrej jakosci — odpowiedni pod wzgledem wieku, odporny na
zanieczyszczenia gleby, (zasolenie) oraz zanieczyszczenie powietrza, a takze powinien by¢
odporny na zltamania oraz mato wrazliwy na ciecia. Nasadzenia nalezy wykonac¢ z gatunkow
rodzimego pochodzenia, wiasciwych dla siedliska. Miejsca nasadzen, o ile bedzie to mozliwe
nalezy zlokalizowaé w poblizu zlikwidowanych zadrzewien, w formie kep lub rzedow.
W dolinach ciekow linie brzegowq nalezy obsadzic¢ formq krzewiastq wierzb — wierzbg wiciowg,
nieco dalej od koryta nalezy posadzi¢ olsze czarng i formy drzewiaste wierzb (np. wierzba
krucha). Nasadzenia nalezy wykonac w ciggu 1 roku po zakonczeniu budowy drogi, w miejscach
niezagrazajgcych bezpieczenstwu ruchu drogowego. Nalezy rowniez zapewnic¢ pielegnacje
nasadzen oraz ich uzupetnienia przez okres 5 lat po posadzeniu.”

Punkt 1.2.6 d) decyzji zmieniam i uszczegotawiam zapis w nastepujqgcy sposob: ,Umocnienia
betonowe urzqdzen odwadniajgcych nalezy stosowacé tylko w miejscach niezbednych.
W przypadku koniecznosci umocnienia rowow przy uzyciu prefabrykatow betonowych nalezy
zastosowac nachylenie skarp rowow od 1:2,5 do 1:1,5. Zabrania sie stosowania tzw. ,, korytek
krakowskich”, stanowigcych putapki dla ptazow.”

Punkt 1.2.6 f) decyzji zmieniam i uszczegotawiam zapis w nastepujgcy sposob: ,, Wycinke drzew
i krzewow nalezy wykonac¢ poza okresem legowym ptakow, tj. poza okresem od 1 marca do 15
wrzesnia, poza nizej wymienionymi lokalizacjami, kiedy to wycinka w okresie lggowym
dopuszczona jest pod Scistym nadzorem ornitologa.”

Lp. | BranZa Lokalizacja

1. | Gaz(G) G:

Gaz s/c: 7+950 — 8+000;
Kanalizacja ttoczna (KT) Gaz s/c: 8+230;

Gaz s/c: 9+000 — 9+650;
Kanalizacja sanitarna (KS) | GW1: 9+480 — 10+005;
Gaz s/c: 9+650;

Wodna (W) Gaz s/c: 13+040 — 13+060;
KT:

KT6: 9+170 — 9+930;
KT7: 10+650 — 10+651;
KS:

KS7: 12+650 — 12+750;
KS7.1: 12+700;




W:
W10, W10.1: 9+650 — 9+840:;
W10.2: 9+600 — 9+700;

W15: 10+600;
W16: 11+600;
W17: 14+405;

Elektroenergetyczna
Teletechniczna

Kolizja Lp6 - ESN 6: 6a 6b 6¢: 9+290 — 10+386;
Kolizja Lp32 - ESN EOZ 3: 10+020;

Stanowiska Archeologiczne

Stanowisko 10:
Stanowisko 11:
Stanowisko 12:
Stanowisko 13:
Stanowisko 14:
Stanowisko 15:
Stanowisko 16:
Stanowisko 18:
Stanowisko 19:
Stanowisko 20:

7+160 — 7+570;
7+840 — 8+040;
8+770 — 8+780;
9+770 — 9+920;
10+250 — 10+620;
10+770 — 11+050;
114930 — 12+110;
13+110 — 13+240;
13+570 — 13+720;
13+810 — 14+100;

Obiekty inzynierskie

MD-08a: DD-11: 2+244 — 2+255;
WS-08: 9+045 — 9+195;
WD-09a: 9+529 — 9+613;
WD-09b: 9+660 — 9+720;

P-9: DD-13: 0+661;

MD-12: 11+050 — 11+656;
WD-15a: 12+615 — 12+674;
WD-15b: 12+700 — 12+768;
WS18: 13+736 — 13+839;

Drogi

Droga Technologiczna w $ladzie Drég
Dojazdowych i Drog Poprzecznych:
DD-11: 1+360;

DD-11: 1+390 — 1+395;

DD-11: 2+215 — 2+275;

DD-11: 2+390 — 2+500;

DD-11: 2+615 —2+625;

DD-13: 0+180 — 0+330;

DD-13: 0+445 — 0+475;

DD-13: 0+520 — 0+525;

DD-13: 0+670 — 0+685;

DD-13: 0+750 — 0+790;

Ul. B4: 0+005 — 0+275;

DD-13: 1+645 — 1+800;

DD-13: 14910 — 14+950;

DD-13: 2+035 — 2+110;

Ul. Krakowska: 0+000 — 0+155;
DD-15b: 0+000 — 0+045;




DD-13: 2+260 — 2+280;

DD-15b: 0+075 — 0+100;

DD-17: 0+520 — 0+570;

Ul Karola Wojtyty: 0+180 — 0+220;
Ul. Karola Wojtyty: 0+000 — 0+130;
DD-19: 0+240 — 0+250;

DD-19: 0+650 — 0+660;

DD-22: 0+015 — 0+020;

DD-22: 0+350;

6. Punkt II.8 decyzji zmieniam i uszczegdétawiam zapis w nastepujacy sposob: ,, W celu
wyrownania odphywu wod opadowych do odbiornikéow podczas ulewnych deszczy
pochodzgcych z catego Il odcinka S52 oraz czesci drog serwisowych, nalezy zrealizowac
zaprojektowane zbiorniki retencyjne, ktore poprzez czasowe przetrzymanie zabezpieczac¢ bedq
odbiorniki przed nadmierng iloscig naplywajgcych wod opadowych. Zbiorniki retencyjne

nalezy wybudowac w nastgpujgcych lokalizacjach:”

Ornacrenie 7 Kilomatra; | Strona Ostateczny Pojemnosé
nacz i §52 852 odbiornik md]
R -
ZB.S erencyiny | g1765 P | Potok Bibiczanka | 3699
otwarty
R j P
ZB.9 erencyyny 9+331 P Potok 1229
podziemny Bibiczanka
Retencyjny Potok
ZB.9.1 . 9+144 P . 125
podziemny Bibiczanka
Ret i Potok
ZB.9.2 erencimny 9+556 L o 409
podziemny Bibiczanka
. Doptyw Potoku
R
ZB.10.1 j;e’zqf:y 11+037 P Sudol 809
Z,
P Y Dominikanski
. Doptlyw Potoku
Ret
7B.10.2 sdeliﬁzy 11+034 L Sudol 809
Z1
P Y Dominikanski
) Dophw Potoku
R
ZB.11 AT | 114624 L Sudot 238
odziemn
P Y Dominikanski
R -
ZB.TS.14 elencyny | 134391 L Diubnia 1080
podziemny
Ret j
ZB.JR CIEnSIy 1 11501 L Dhubnia 757
otwarty
Ret ]
ZB.12 CrenaIy 121648 L Dhubnia 1317
podziemny
Ret l
ZB.13 CIEnEY 1 134152 L Dhubnia 318
podziemny
ZB.14 Retencyjny 13+567 L Dtubnia 130




podziemny

7. Punkt II.11 decyzji zmieniam i uszczegdtawiam zapis w nastgpujacy sposob: ,,Droge S52
w rejonie planowanego zbiornika ,, Wegrzce” nalezy przeprowadzic¢ estakadg, bez koniecznosci
budowy nasypu drogowego, a system odprowadzania wod opadowych w tym rejonie z drogi
glownej oraz drog serwisowanych nalezy zrealizowaé¢ w sposob uwzgledniajgcy wzajemne
zaleznosci pomigdzy zbiornikiem a obwodnicq i drogami powigzanymi.”

8. Rezygnuje si¢ z wykonania warunku zawartego w punkcie II.13 decyzji.

9. W punkcie I1.14 decyzji zmieniam i uszczegdtawiam zapis w nastepujacy sposob: ,, W ramach
srodkow minimalizujgcych propagacje hatasu w srodowisku na catej diugosci projektowanego
odcinka drogi (za wyjgtkiem nawierzchni poprowadzonej w tunelu) nalezy zastosowaé
nawierzchnig bitumiczng — SMA 8 oraz ekrany akustyczne, gwarantujgce dotrzymanie
standardow akustycznych na terenach podlegajgcych ochronie w nastepujqcej lokalizacji:”

R .
I Oznaczen ) ) ) Strona Rodzaj az;;;yj;;t Wysokosé
P\ ie ekranu | KilometraZ drogi drogi ekranu 8 [m]
ekranu [m]
1 E-10E 7+001 — 7+047 L pochianiajgcy 46 3,00
2. E-124 8+615—-9+210 L pochtaniajgcy 599 3,50
3. E-12B 9+210—-9+367 L pochianiajgcy 158 4,00
0+100—0+229
4. E-12C L pochtaniajgcy 131 3,50

(LB Wegrzce)

0+000 - 0+035
5. E-34 L pochtaniajgcy 51 3,00
(Warszawska — DK7)

0+068 —0+126
6. E-134 L mieszany 58 5,50
(Warszawska — DK7)

0+126 - 0+183
7. E-13B L mieszany 57 6
(Warszawska — DK7)

0+183 - 0+214
8. E-13C L mieszany 31 5,00
(Warszawska — DK7)

0+214 - 0+241
9. E-13D L mieszany 27 4,50
(Warszawska — DK7)

0+241 - 0+260
10. E-13E L mieszany 22 4,00
(Warszawska — DK7)

0+260 - 0+282
11. E-13F L mieszany 38 3,50
(Warszawska — DK7)




12. E-144 9+934 — 10+070 L pochtaniajgcy 132 4,00
13. E-14B 10+070 - 10+208 L pochtaniajgcy 137 4,50
14. E-154 10+198 — 10+429 L ekran ziemny 229 3,50
15. E-15B 10+429—10+563 L pochtaniajgcy 134 4,00
0+062 — 0+084
16. E-16 L przezroczysty 34 8,00
(B4)
17. E-174 10+588 — 10+677 L pochianiajgcy 88,00 7,50
18. E-17B 10+677 - 10+711 L wal ziemny 34 5,00
19. E-17C 10+711 - 10+849 L pochtaniajgcy 138 4,00
20. | E-17D 10+849 — 10+896 L pochianiajgcy 47 4,00
21. E-204 10+885 - 11+050 L pochtaniajgcy 165 5,50
22. E-20B 11+050—-11+150 L pochianiajgcy 100 4,50
23. E-20C 11+150—-11+198 L pochtaniajgcy 49 4,00
24. E-20E 11+577 — 11+604 L pochianiajgcy 27 4,00
25. E-20F 11+604 — 11+669 L pochtaniajgcy 66 4,50
26. E-20G 11+669—11+764 L pochianiajgcy 97 5,00
27. E-214 11+775-11+787 L pochianiajgcy 14 5,00
28. E-21B 11+787 - 11+795 L pochtaniajgcy 8 4,00
29. E-2IC 11+795-11+802 L pochianiajgcy 7 3,50
30. | E-21D 11+802 - 11+836 L pochtaniajgcy 34 3,00
0+069 — 0+159
31. E-274 L pochianiajgcy 94 4,00
(LC Batowice)
32. E-27B 12+895 - 13+110 P pochianiajgcy 215 5,00
33. E-27C 13+110—-13+178 P pochianiajgcy 69 6,00
34. E-28 12+807 — 12+885 L pochtaniajgcy 88 4,00
35. E-30 13+195—13+286 L pochianiajgcy 91 6,00
36. E-31 13+282 — 13+542 L pochianiajgcy 260 6,00
37. E-114 8+533 —8+900 P pochtaniajgcy 364 3,00
38. E-11B 8+900 - 9+036 P pochianiajgcy 135 4,00
39. E-11C 09+036 — 9+204 P pochianiajgcy 167 5,00
40. E-11D 9+204 — 9+227 P pochtaniajgcy 23 5,50




41. E-11FE 9+227 — 9+244 P pochtaniajgcy 17 6,50
42. E-11F 9+244 - 9+312 P pochtaniajgcy 69 7,00
0+141—0+334
43. | E-11G P pochianiajgcy 196 6,50
(LA Wegrzce)
0+334 - 0+348
44. E-11H P pochtaniajgcy 14 6,00
(LA Wegrzce)
0+336 —0+387
45. E-111 P pochtaniajgcy 119 5,00
(Warszawska — DK7)
0+387 — 0+451
46. E-11J P mieszany 65 6,00
(Warszawska — DK7)
47. E-184 10+619—-10+671 P pochtaniajgcy 53 3,00
48. E-18B 10+671 - 10+697 P pochianiajgcy 26 3,50
49. E-18C 10+697 — 10+742 L pochianiajgcy 46 4,00
50. E-194 10+730— 10+898 P pochianiajgcy 168 4,00
S1. E-19B 10+898 - 11+737 P pochtaniajgcy 833 3,50
52. E-22 12+311—12+412 P pochianiajgcy 104 4,00
53. E-234 12+429—-12+516 P odbijajgcy 87 4,00
0+128 -0+182
54. E-23B P pochianiajgcy 57 5,00
(LA Batowice)
0+178 — 0+194
55. E-244 P pochtaniajgcy 16 6,50
(LA Batowice)
0+194 - 0+266
56. E-24B P mieszany 71 7,00
(LA Batowice)
0+296 — 0+312
57. E-24C P mieszany 29 6,50
(Karola Wojtyly)
0+312—-0+319
58. E-24D P mieszany 7 6,00
(Karola Wojtyty)
0+319—-0+336
59. E-24F P mieszany 14 5,50

(Karola Wojtyly)




0+336 — 0+365
60. E-24F L przezroczysty 31 5,00
(Karola Wojtyly)
0+336 - 0+365
61. E-25 L mieszany 34 4,00
(Karola Wojtyly)
0+318 - 0+329
62. E-264 L mieszany 12 5,00
(Karola Wojtyty)
0+310—-0+318
63. E-26B L mieszany 9 5,50
(Karola Wojtyly)
64. E-26C 12+698 — 12+748 L przezroczysty 55 6,00
65. E-26D 12+748 — 12+801 P przezroczysty 53 5,50
66. E-29 13+179—13+320 P ekran ziemny 141 4,00
67. E-32 13+312—-13+502 P pochtaniajgcy 190 4,00

10. Punkt II.18 decyzji zmieniam i uszczegdélawiam zapis w nastgpujacy sposob: ,, Przejscia dla

zwierzqt i obiekty przystosowane do migracji zwierzqt na przedmiotowym odcinku trasy S52

nalezy zlokalizowac i urzqdzi¢ w ponizszych miejscach:”

Symbol Km Nazwa erioda Parametry obiektu
obiektu | obwodnicy | obiektu praess ] i
Swiatto Swiatto Wep. ciasno
poziome [m] pionowe [m] P v
DD-12, ul.
Wiadukt Parkov;aul
WS-08 9+045,15 | w ciggu potok, 90,16 9,90 23,74
S52
Bibiczanka
Przepus i ) 6,63
7
P10 | 10+095.00 | o ORI obusironne | 3,00 0.18
Z b
drogowy Wegrzcach | POtki 1.5 m)




ul.
Krakowska,
dophw
MD-12 Doij;iillgzﬁs
DUS: '
WDUS | vosars | PP Viego, Sudot | min 120 7,20 24,97
P-12, P- mostowy o
13) Dominikans
ki, Zbiornik
retencyjny
., Wegrzce
80
11. Punkt I1.23 decyzji zmieniam i uszczegdtawiam zapis w nastgpujacy sposob: ,, W przypadku

12.

13.

14.

15.

wiaduktow petnigcych funkcje przejs¢ dla zwierzqt srednich nawierzchnia pod wiaduktem
powinna by¢ sucha i pokryta ziemiqg mineralng. W swietle przejs¢ dolnych zespolonych
z ciekami po obu stronach cieku powinny znajdowac sig¢ pasy suchego terenu pokrytego ziemig
mineralng, o szerokosci co najmniej szerokosci koryta. Nachylenie brzegow cieku nie powinno
by¢ wieksze niz 1:1,5 i cieku. Umocnienia brzegow nie powinny stwarzac zagrozZenia

>

uszkodzenia konczyn lub uwiezienia zwierzecia.’

Punkt I1.24 decyzji zmieniam i uszczegélawiam zapis w nastepujacy sposob: ,,Na terenach
dojs¢ do przejs¢ dla zwierzqt nalezy uksztaltowa¢ zielen zapewniajgcq zwierzetom swobodne
dojscie do przejscia i jego przekroczenie. Zielen powinna petnic¢ funkcje: naprowadzajgce,
maskujgce elementy techniczne obiektu, ostonowe i izolujgce od ruchu samochodowego oraz
minimalizowac barierg psychofizyczng. Szerokos¢ pasa zieleni powinna odpowiadac szerokosci
przejscia i zapewniac strefe naprowadzajgcq o diugosci nie mniejszej niz 50 m w miejscach,

’

gdzie jest to mozliwe pod wzgledem dostepnosci terenu.’

Punkt V.1 decyzji zmieniam i uszczegotawiam zapis w nastepujgcy sposob. ,, Inwestor przy
wspoipracy z nadzorem przyrodniczym ztoZonym z ornitologa, herpetologa, chiropterologa,
i teriologa powinien przedstawi¢ Regionalnemu Dyrektorowi Ochrony Srodowiska w Krakowie
sprawozdanie z prowadzonego nadzoru przyrodniczego przynajmniej raz w roku, do czasu
oddania drogi do uzytku.”

Punkt V.5 decyzji zmieniam i uszczegdétawiam zapis w nastepujacy sposob: ,, Budki dla ptakow
zawieszone w ramach kompensacji przyrodniczej objgé coroczng oceng stanu technicznego
oraz przez okres 10 lat konserwacjg, w tym czyszczeniem z nagromadzonego materiatu
wyscietajqgcego wnetrze skrzynek od czasu oddania inwestycji do uzytku, a po 10 — letnim

’

okresie konserwacji do czasu catkowitej, samoistnej utraty ich funkcjonalnosci.’

Punkt V.6 decyzji zmieniam i uszczegdtawiam zapis w nastepujacy sposob: ,, Nalezy prowadzic¢
monitoring  Smiertelnosci  zwierzqt na  nowo  wybudowanych  odcinkach  drog
serwisowych/dojazdowych w lokalizacji przejs¢ dla zwierzqt WS - 08 i P — 10, w odleglosci po
100 m w kazdg strone, przez okres 3 lat w celu potwierdzenia stusznosci lub ewentualnej
modyfikacji zastosowanych rozwiqzan. Badanie nalezy wykonac¢ minimum raz w miesigcu,

’

zgodnie z przyjetq metodykg PMS, ze szczegblnym uwzglednieniem gatunkéw ssakéw i ptazow.”’




II. Wskazuje dodatkowe warunki realizacji przedsiewziecia:

1.

10.

11.

12.

13.

Nalezy zrealizowaé zaprojektowany szczelny system ujmowania i odprowadzania wod
opadowych pochodzacych z szczelnych nawierzchni projektowanego odcinka trasy
glownej S52.

Nalezy zrealizowaé zaprojektowane urzadzenia oczyszczajace wody opadowe pochodzace
z jezdni drogi gtdownej, tj. separatory substancji ropopochodnych i osadniki zawiesin oraz
retencyjno — oczyszczajace zbiorniki ZB8 1 ZB TS14.

Nalezy zrealizowa¢ zaprojekowane studnie umozliwiajagce odciecie odpltywu wod
opadowych ze zbiornikow retencyjnych w przypadku wystapienia sytuacji awaryjnych.

W zwigzku z kolizja przebiegu drogi z lokalizacja studni kopanych i ich likwidacja, materiat
wykorzystany do zasypania studni nie moze =zawiera¢ substancji powodujacych
zanieczyszczenie wod, w szczegolno$ci substancji szczegblnie szkodliwych dla srodowiska
wodnego oraz stanowi¢ odpadoéw niebezpiecznych. Likwidacj¢ studni (zasypanie) nalezy
przeprowadzi¢ z zachowaniem sekwencji warstw w profilu.

W przypadku studni przeznaczonych do likwidacji, nalezy uzgodni¢ z ich uzytkownikami
koniecznos$¢ zapewnienia zastepczego zrodla zaopatrzenia w wodg.

W trakcie realizacji inwestycji nalezy monitorowaé poziom zwierciadta oraz jako$¢ wod
podziemnych w studniach znajdujacych si¢ w obszarze oddzialtywania inwestycji, a w
przypadku, gdy w wyniku prowadzenia robdt budowlanych dojdzie do obnizenia poziomu
wod w studniach lub pogorszenia jej jakos$ci ponizej poziomu zapewniajagcego normalne
funkcjonowanie odbiorcy, bezzwlocznie nalezy zapewni¢ zastgpcze zrodto wody w ilosci
1 0 parametrach zapewniajacych normalne funkcjonowanie.

Na etapie realizacji przedsiewzigcia wody opadowe lub roztopowe z zapleczy
technologicznych zlokalizowanych w rejonie ciekow, przed odprowadzeniem do
odbiornikow, nalezy oczysci¢ w zakresie zawiesiny ogolne;j.

Wodg na cele technologiczne oraz socjalno-bytowe pracownikdéw nalezy dostarczaé z sieci
wodociggowych lub za pomocg beczkowozow i zbiornikow na wodg.

Wody z odwodnienia wykopow budowlanych przed odprowadzeniem do $srodowiska (waod,
gruntu) lub do urzadzen kanalizacyjnych, nalezy oczysci¢ z zawiesiny.

W celu utrzymania putapu przelotu nietoperzy pod droga ekspresowa, pod obiektami WS-
08 oraz MD-12 jako zielen naprowadzajaca nalezy zastosowaé jedynie zielen niska
(krzewy).

Zardwno na etapie realizacji przedsiewziecia, jak 1 w trakcie jego eksploatacji nalezy
stosowa¢ o$wietlenie o tzw. ,cieptej” barwie (sodowe lub LED) o oprawach
ograniczajacych mozliwo$ci przywabiania owadoéw i minimalizujacych zanieczyszczenie
swiattem wspotczynniku rozpraszania swiatta rownym zero.

Bezposrednio przed pracami wyburzeniowymi nalezy podda¢ kontroli chiropterologiczne;j
1 ornitologicznej budynki przeznaczone do wyburzenia w kontek$cie mozliwosci
wystgpowania tam nietoperzy oraz ptakow.

Ze wzgledu na przerwanie potudniowego szlaku migracji chomika europejskiego (Cricetus
cricetus) wystgpujacego po poinocnej stronie projektowanej drogi S52 w km 13+500 do km
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II1.

Iv.

14+130 wskazane jest, aby odtowi¢ i przesiedli¢ populacj¢ tego gatunku wystepujaca na
terenie pol pomigdzy ul. Powstancow, ROD Mistrzejowice i os. Piastow, (zgodnie
z uzyskang decyzja derogacyjng). Dzialania okreSlone w decyzji derogacyjnej nalezy
wykona¢ do czasu oddania drogi do uzytkowania.

14. W trakcie eksploatacji nalezy zabezpieczy¢ droge przed przedostawaniem si¢ chomikow na
odcinku od km 11+700 do 14 +130. Na analizowanym odcinku cze$ciowo trasa przebiega
tunelem TS-14 jak rowniez sg zaprojektowane ekrany akustyczne, ktore same w sobie beda
stanowily barier¢ nie pozwalajacg na wejscie chomikow (i innych zwierzat) na teren drogi
ekspresowej S52. Po uwzglednieniu powyzszych uwarunkowan ogrodzenia dla chomika
nalezy wykona¢ na nast¢pujacych odcinkach po stronie prawej: od km 11+741 do km
11+857; od km 12+801 do km 13+165; od km 13+500 do km 13+763; od km13+84 do km
14+130. Ogrodzenie nalezy wykona¢ z materiatu gladkiego (laminatu, polimerobetonu,
plyty stalowej) uniemozliwiajacego wdrapanie si¢ po nim chomika. Dolng cz¢$¢ wkopac
nalezy na 5-10 cm aby zapewni¢ stabilno$¢ i1 szczelno$¢ konstrukcji. Dodatkowo, aby
zapobiec podkopywaniu nalezy wkopa¢ wzdhuz tego ogrodzenia siatk¢ o drobnych oczkach
(max. 2,0 x 2,0 cm) na glebokos¢ 60 cm. Podstawe siatki zabezpieczy¢ narzutem
kamiennym.

15. Nalezy zrealizowa¢ obustronne ogrodzenie pasa drogowego S52 (z wyjatkiem miejsc, gdzie
znajdujg si¢ ekrany akustyczne) zabezpieczajace przed niekontrolowanym wtargnigciem
zwierzat na jezdni¢. Przewiduje si¢ wykonanie ogrodzen z siatki stalowej o wysokosci 2,4
m od poziomu terenu o rozstawie oczek 5 x 15 cm do wysokos$ci 120 cm i1 15 x 15 cm na
wysokosci od 120 cm do 240 cm.

Podtrzymuje¢ konieczno$¢ monitorowania odzialywania przedsi¢wzig¢cia na Srodowisko
w zakresie uzytkowania przej$¢ dla zwierzat, wedlug wskazan nalozonych na Inwestora
w punkcie \% decyzji 0 srodowiskowych uwarunkowaniach znak:
00.4200.19.2013.AK/BP z dnia 15.01.2016 r. oraz w decyzji Generalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Warszawie z dnia 30.11.2016 r., znak: DOOS-
OAIL.4200.5.2016.pGD.

Podtrzymuje¢ konieczno$¢ wykonania analizy porealizacyjnej w zakresie oceny
skutecznosci zastosowanych rozwigzan majgcych na celu zapewnienie ochrony
budynkow i terenéw wymagajacych ochrony przed halasem a takze zanieczyszczeniem
powietrza , po uplywie jednego roku od daty uzyskania ostatniej decyzji o pozwoleniu na
uzytkowanie drogi (jezeli taka decyzja bedzie posiadala warunki, to od terminu
wypelnienia warunkow wynikajacych z tej decyzji) i jej przedstawienia w terminie
18 miesiecy od daty uzyskania ww. decyzji (lub od terminu wypelnienia warunkow
wynikajacych z tej decyzji) do organu ochrony Srodowiska wlasciwego do utworzenia
obszaru ograniczonego uzytkowania, a takze organu wlasciwego do wydania decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach. Pomiary halasu nalezy wykona¢ w punktach
recepcyjnych wyznaczonych w ramach analizy porealizacyjnej. W przypadku
stwierdzenia przekroczen wartosci dopuszczalnych poziomu halasu lub/i zanieczyszczenia
w powietrzu winny zosta¢ zastosowane odpowiednie Srodki ochrony. W sytuacji, w ktorej
pomimo zastosowanych Srodkéw technicznych nie beda mogly by¢ dotrzymane standardy
oddzialywania akustycznego, nalezy podja¢ dzialania majace na celu utworzenie obszaru
ograniczonego uzytkowania.
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UZASADNIENIE

Wojewoda Matopolski — Wydziat Infrastruktury, zgodnie z art. 88 ust. 1 pkt 1 UUOS wystapit
do Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Krakowie z wnioskiem z dnia 28.02.2020 r.,
znak: WI-X1.7820.1.2.2020.HD o uzgodnienie, w ramach ponownego przeprowadzenia oceny
oddzialywania na $rodowisko warunkow realizacji przedsigwzigcia wskazanego we wniosku
o ZRID pn.: ,Budowa drogi ekspresowej S52 odc. Péinocna Obwodnica Krakowa: wezel
Modlinica - wezel Krakow Mistrzejowice (bez wezla). Czesé 11 - odcinek od km 7+013,34 do km
14+130,11”.

Przedmiotowe przedsigwzigcie zostalo objete decyzjg o sSrodowiskowych uwarunkowaniach
Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Krakowie z dnia 15.01.2016 r., znak:
00.4200.19.2013.AK/BP dla realizacji przedsiewziecia pn.: ,,Budowa podinocnej obwodnicy
Krakowa”, w czeci zmieniona decyzja Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Warszawie
z dnia 30.11.2016 r., znak: DOOS-OAI.4200.5.2016.pGD. W ww. decyzji na Inwestora natozony
zostat obowigzek przeprowadzenia ponownej oceny.

Terytorialnie, przedmiotowy II odcinek drogi S52, zlokalizowany zostanie w wojewddztwie
matopolskim, w powiecie krakowskim, w gminie Zielonki, w miejscowosciach: Batowice, Bibice,
Bosutow, Dziekanowice i Wegrzce oraz na terenie miasta Krakow. Zakres analizowanego wniosku
jest jednym z trzech etapow na jakie podzielono catos¢ przedsiewzigcia i stanowi uszczegotowienie
oraz doprecyzowanie planowanych Owcze$nie rozwigzan. W rozstrzygnigciu niniejszego
postanowienia odniesiono si¢ (zmieniono badz doszczegdtowiono) tylko te warunki z DUS RDOS
i DUS GDOS, ktore dotycza analizowanego zakresu wniosku, pomijajac te, ktérych zakres
wychodzi poza przedmiotowy wniosek o ZRID.

Inwestorem przedsigwzigecia jest Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad,
dzialajacy przez Pana Tomasza Patasinskiego - Dyrektora Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad Oddziat w Krakowie, w imieniu ktorego wystepuje Pelnomocnik Pan Tomasz
Nowakowski, Multiconsult Polska Sp. z 0.0., ul. Grzybowska 80/82, 00-844 Warszawa.

Przedmiotowe zamierzenie inwestycyjne kwalifikuje si¢ do przedsigwzig¢ mogacych zawsze
znaczaco oddziatywaé na srodowisko, zgodnie z § 2 ust. 1 pkt 31 rozporzadzenia Rady Ministrow
zdnia 10 wrzesnia 2019 r. wsprawie przedsiewzig¢ moggcych znaczgco oddzialywaé na
srodowisko (Dz. U. 2019 poz. 1839). Dodatkowo inwestycj¢ nalezy kwalifikowa¢ zgodnie z § 3
ust. 1 pkt. 7, pkt 31 oraz pkt 62 ww. rozporzadzenia.

Do wniosku o wydanie niniejszego uzgodnienia zalgczono dokumentacje, o ktérej mowa
w art. 89 ust. 2 UUOS, w tym raport o oddzialywaniu przedsiewziccia na srodowisko sporzadzony
w grudniu 2019 r. przez zespot autoréw, ktorych koordynatorem byl Pan Daniel Maranda. Raport
zostat uzupetiony (aneks 1 do raportu) przy pismie z dnia 27.03.2020 r. (data wptywu: 01.04.2020
r.), znak: 4688-8-R2327-1194-ENV-UZG. Aneks ten zostat nastgpnie skorygowany przy pismie
z dnia 29.04.2020 r. (data wptywu: 30.04.2020 r.), znak: 4688-8-R2520-1276-ENV-UZG.

W toku postepowania, Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Krakowie wystapit
pismem znak: 00.4222.3.2020.TP z dnia 16.04.2020 r. do Matopolskiego Panstwowego
Wojewodzkiego Inspektora Sanitarnego w Krakowie oraz do Panstwowego Gospodarstwa
Wodnego Wody Polskie Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej w Krakowie o wydanie opinii
w sprawie warunkow realizacji przedmiotowego przedsigwzigcia.
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Matopolski Panstwowy Wojewodzki Inspektor Sanitarny wydat opini¢ sanitarng z dnia
13.05.2020 r. (data wptywu: 13.05.2020 r.), znak: NS.9022.10.45.2020 pozytywnie opiniujac
przedmiotowg inwestycj¢ w zakresie sanitarnohigienicznym.

Dyrektor Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodne; w Krakowie Panstwowego
Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie pismem z dnia 20.05.2020 r. (data wptywu: 21.05.2020 r.),
znak: KR.RZS.435.4360.18.2020.MK wyrazit opinie, ze z uwagi na rodzaj, charakterystyke
1 lokalizacje¢ planowanej inwestycji, nie przewiduje si¢ negatywnego wptywu przedsiewzigcia na
mozliwo$¢ osiggnigcia celow sSrodowiskowych jednolitych czesci wod powierzchniowych,
jednolitych czeéci wod podziemnych oraz obszaréw chronionych, o ktérych mowa w art. 56, art.
57, art. 59 1 art. 61 ustawy Prawo wodne, jednoczesnie wskazujac na koniecznos¢ uwzglednienia
W niniejszym postanowieniu nastgpujacych warunkow:

a) na etapie realizacji przedsiewzigcia odwodnienie wykopow budowlanych oraz odprowadzenie
wody z tego odwodnienia nalezy wykona¢ na warunkach okreslonych w przepisach odrebnych.
Wody z odwodnienia wykopow budowlanych przed odprowadzeniem do waéd, gruntu lub do
urzadzen kanalizacyjnych nalezy oczysci¢ z zawiesiny.

b) na etapie realizacji przedsiewzigcia wody opadowe lub roztopowe z zapleczy technologicznych
zlokalizowanych w rejonie ciekow wodnych, przed odprowadzeniem do odbiornikow, nalezy
oczysci¢ w zakresie zawiesiny ogolne;j.

c) wode na cele technologiczne oraz socjalno-bytowe pracownikow nalezy dostarcza¢ z sieci
wodociaggowych lub za pomoca beczkowozdw i zbiornikdw na wodeg.

Warunek dotyczacy odwodnienia wykopoéw budowlanych na etapie realizacji inwestycji na
warunkach okreslonych w przepisach odrebnych wynika z obowiazkoéw okreslonych literg prawa,
ktore Inwestor jest zobligowany przestrzega¢. Nie ma zatem potrzeby przenoszenia go w postaci
warunku do niniejszego postanowienia. Pozostale warunki zostalty uwzglednione w niniejszym
postanowieniu.

7 analizy dokumentacji, zatgczonej do wniosku o przeprowadzenie ponownej oceny
oddzialywania planowanego przedsigwziecia na srodowisko, wynika co nastepuje.

Przedmiotowa inwestycja polega na budowie drogi ekspresowej S52 o dlugosci ok. 7,117
km, 1 jest II czeScig znajdujacy si¢ w km 7+013,34 — 14+130,11 wigkszej inwestycji realizowanej
na odcinku od wezta ,,Modlnica” do wezla , Krakow Mistrzejowice” (bez wezta). Wzgledem
projektu analizowanego na etapie uzyskania decyzji o $Srodowiskowych uwarunkowaniach
oznaczenie kilometraza ulegto zmianie o ok. 2+134,5, tj. poczatek II odcinka obj¢tego niniejszym
opracowaniem odpowiada kilometrazowi od ok. km 4+878,8 wg decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach. Ze wzgledu na wprowadzone w projekcie zmiany przebiegu osi trasy glowne;j
wskazana réznica w kilometrazu nie jest stala na catej dtugosci projektowanego odcinka. Zostal on
dostosowany do kilometraza sieci drog krajowych w uktadzie ktorych bedzie funkcjonowata droga
ekspresowa S52. Zmiana kilometraza drogi nastgpita po przejeciu inwestycji przez Generalna
Dyrekcj¢ Drog Krajowych i Autostrad.

Na podstawie analizy raportu stwierdzono, ze zaszta konieczno$¢ wyjs¢ czasowych i statych
poza linie rozgraniczajace okreslone na etapie DUS RDOS oraz DUS GDOS. Wyjscia poza linie
rozgraniczajace z etapu decyzji srodowiskowej, zwigzane ze stalym zajeciem terenu pod inwestycje
wynikaja zazwyczaj z koniecznosci budowy odcinkéw drog dojazdowych i zjazddéw, koniecznosci
dowiazania do istniejgcych sieci infrastruktury technicznej badz jej budowy/przebudowy, w tym
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przebudowy sieci elektroenergetycznej niskiego badz $redniego napigcia, a takze z rozbidrki
budynkéw. Wyjscia zwigzane ze stalym zajeciem terenu pod inwestycje, beda nadal zawieraly sie
w granicach dziatek, ktore objete byty DUS RDOS oraz DUS GDOS.

Czasowe wyjscia poza linie rozgraniczajace w stosunku do decyzji srodowiskowej, zwigzane
sa przede wszystkim z budowa/przebudowsa zjazdow, budowa/przebudows infrastruktury
technicznej, konieczno$cia demontazu istniejacych kolidujacych sieci, w tym koniecznoscig
przebudowy linii elektroenergetycznych WN, zazwyczaj poprzez przewieszanie nowych badz
istniejagcych przewodow po projektowanych badz istniejacych stupach, w celu zachowania
cigglosci linii. Nalezy mie¢ na uwadze, ze znaczna cz¢$¢ wyj$¢ czasowych bedzie realizowana na
dziatkach objetych decyzja $rodowiskowa (i zmieniajacg), a tylko nieliczne wigza si¢
z konieczno$cig wejscia na teren dzialek, ktore wezesniej nie byty objete ww. decyzjami. Wyjscia
takie wynikaja z budowy/przebudowy zjazdéw, budowy/przebudowy sieci wodociggowej,
usunigcia kolizji tt/nN/SN zwigzanej z budowa drogi i koniecznos$cia nawigzania do istniejacej
sieci, a takze wynikajg z konieczno$ci przewieszania nowych przewodéw WN (110 KV) po
istniejacych stupach w sekcji odciggowej oraz budowy kanalizacji deszczowej. Wyjscia poza
dziatki ujete w decyzji sSrodowiskowe;j (i reformatoryjnej) bedg zwigzane z pracami tymczasowymi,
wyjécia te beda mato znaczace, a ich oddzialywanie bedzie krotkotrwate. Co nalezy podkreslié,
wyjscia czasowe poza dziatki ujete w decyzji srodowiskowej (i decyzji reformatoryjnej) nie beda
przedsiewzigciami w rozumieniu przepisOw rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 10 wrze$nia
2019 r. w sprawie przedsiewzig¢ mogqgcych znaczgco oddziatywaé na Srodowisko, dla ktérych
istniataby konieczno$¢ uzyskania decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach.

Wszystkie wyjscia zarowno stale jak i czasowe wynikaja z doszczegdtowienia zakresu
inwestycji na etapie przygotowania projektu budowlanego i sa peryferyjnymi elementami
przedsiewzigcia gtdwnego, nie majacymi istotnego wplywu na oddziatywanie przedsiewziecia jako
catosci. Wyjscia te nalezy traktowac jako elementy towarzyszace przedsiewzigciu gldwnemu jakim
jest realizacja trasy S52, ktore z uwagi na swoja skale 1 sposob oddziatywania na srodowisko sa
pomijalne.

Zaprojektowano budowe drogi S52 jako dwujezdniowg z trzema pasami ruchu w kazdym
kierunku (rozdzielonymi pasem dzielagcym), z pasami awaryjnego postoju oraz poboczami
gruntowymi. Parametry techniczne projektowanego odcinka trasy ksztaltuja si¢ nastepujaco:

— klasa techniczna S,
— przekrdj normalny 2 x 3,
— predkos¢ projektowa 80 km/h,
— predko$¢ miarodajna 100 km/h,
— obcigzenie nawierzchni 115 kN/os,
— kategoria ruchu KR7,
— szerokos$¢ pasa ruchu 3,5 m,
— szerokos$¢ pasa dzielacego z opaskami 5,0 m,
— szerokos$¢ opasek 0,5 m,
— min. szerokos$¢ pobocza gruntowego 2,0 m,
— szerokos$¢ pasa awaryjnego 2,5 m,
— skrajnia pionowa 5,0 m,
Powigzanie przedmiotowego odcina drogi ekspresowej z regionalnym uktadem drogowym
bedzie realizowane poprzez wezel ,,Wegrzce” — zlokalizowany w km 9+598,73, taczacy trase S52
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z droga krajowa DK7 oraz wezel ,,Batowice” — zlokalizowany w km 12+656,99, taczacy trase¢ S52
z droga powiatowa DP 2293K. Cze$¢ drog lokalnych przeprowadzona bedzie w sposob
bezkolizyjny za pomoca przejazdow dwupoziomowych. Drogi te oznaczone zostaly jako
nastepujace obiekty inzynierskie: WD-07 (ul. Dozynkowa), WS-08 (ul. Parkowa), WD-11 (ul. B4),
MD-12 (ul. Krakowska w Bosutowie), TS-14 (droga lokalna — droga DD13), WD-14a (droga
lokalna — droga DD16), WD-16 (droga lokalna — droga DD18). Zaplanowano roéwniez realizacje¢
bezkolizyjnego przejscia nad liniami kolejowymi: WS-17 (linia kolejowa dwutorowa nr 8) oraz
WS-18 (linia kolejowa jednotorowa nr 607).

W ramach planowanej inwestycji przewiduje si¢ wybudowanie nowych odcinkow drog
publicznych umozliwiajacych skomunikowanie projektowanego uktadu z istniejaca siecig drog,
a takze obstuge terenow przylegltych. W wiekszosci przypadkow zastapia one istniejgce gruntowe
drogi polne 1 gminne. Bedag to drogi klasy D o predkosci projektowej 30-40 km/h 1 kategorii ruchu
KR3. Budowa drdég dojazdowych po obu stronach projektowanej drogi S52 spowoduje konieczno$é¢
wykonania pionowych §cian wykopow przy wykorzystaniu muréw oporowych — wykonane zostang
24 mury oporowe o tgcznej dhugosci 1 478,13 m i powierzchni brutto 12 231 m?.

Dla zapewnienia dostgpu stuzb ratowniczych i technicznych w pasie drogowym znajdowac
si¢ beda przejazdy awaryjne o dtugosci 75 m z nawierzchnig bitumiczng i barierg szybkorozbieralna
(bariery SP). Na catym odcinku zaprojektowano 4 przejazdy awaryjne: km 10+117,5, km 11+723,5,
km 12+482,5 i km 13+037,5.

W kilometrazu 114836 + 12+332 pomiedzy miejscowosciami Wegrzce i Batowice (po
poludniowe;j stronie) zaprojektowano budowe tunelu drogowego (TS-14). Obiekt przewidziany
zostat jako dwunawowy, w kazdej nawie po trzy pasy ruchu po 3,50 m kazdy i pas awaryjnego
postoju szerokosci 2,50 m. Na czgsci dlugosci tunelu zamiast paséw awaryjnych zostang
umiejscowione pasy wlaczenia/wyltaczenia. Tunel wykonany bedzie w postaci ramy dwuprzestowej
otwartej dotem. Obiekt posiada¢ bgdzie konstrukcje betonowa, monolityczng, wykonywang metoda
odkrywkowg podstropowa z wykorzystaniem $cian szczelinowych.

W zwiazku z budowa drogi ekspresowej S52 przewidziano przebudowy infrastruktury
technicznej, w tym sieci wysokiego napigcia oraz sieci gazowych, ktorych zakres, zgodnie
z zapisami decyzji sSrodowiskowej, zostat doszczegotowiony na etapie ponownej ceny. Skala prac,
parametry charakterystyczne danej linii i sieci, czy tez efekty ich przebudowy zostaty wskazane
w raporcie i aneksie do raportu w ramach ponownej oceny. Przebudowy sieci kolidujacych zostang
przeprowadzone zgodnie z obowigzujacymi przepisami, na warunkach gestoréw danej linii i sieci,
nie powodujac negatywnych zmian w obecnym stanie srodowiska

Realizacja inwestycji bedzie wymagata wykorzystania materialdw, surowcow, paliw oraz
wody. Materialy wykorzystywane podczas budowy drogi to przede wszystkim kruszywo, piasek,
zwir, kamien, stosowane do podbudowy oraz masy bitumiczne do wykonania nawierzchni
drogowej, kostka brukowa i cement pod chodniki, elementy betonowe stanowigce Sciany oporowe,
elementy oznakowania drog, elementy stanowigce ogrodzenie drogi i zbiornikéw retencyjnych,
urzadzenia zwigzane z odwodnieniem — najcz¢séciej wykonywane z gotowych prefabrykatow, kable
stanowigce sie¢ elektroenergetycznag, czy teletechniczng.

Wykorzystywane rowniez bedg paliwa (olej napgdowy) i woda. Ponizej przedstawiono informacje
dotyczace ilosci podstawowych surowcow:

— beton konstrukcyjny: 116 620 m?

— stal zbrojeniowa: 20 000 Mg

— Dbeton asfaltowy KR7 - 154 900 m?
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— Dbeton cementowy KR7 — 16 755 m?
— Dbeton asfaltowy KR6 — 20 455 m?
— beton asfaltowy KR3 — 83 174 m?

Realizacja inwestycji wigza¢ si¢ bedzie ze zuzyciem paliwa (oleju napgdowego) przez
maszyny i urzadzenia wykorzystywane do prac budowlanych. Beda to: koparki, spychacze, dzwigi,
walce, zaggszczarki. Czg$¢ sprzetu budowlanego moze wymagac zasilania energig elektryczng lub
sprezonym powietrzem. Media te dostarczane beda na plac budowy z przewoznych agregatow
zasilanych olejem napedowym.

Eksploatacja inwestycji nie bedzie wigzata si¢ z wykorzystywaniem materialow, surowcow,
paliw czy tez wody. Nalezy mie¢ na uwadze, ze w przysztosci moze wystapi¢ konieczno$¢ naprawy
lub konserwacji infrastruktury, jednak na obecnym etapie nie mozna okresli¢, rodzaju 1 ilosci
niezbednych do tego celu surowcow, materiatow i1 paliw.

W ciggu projektowanej drogi ekspresowej S52 zaprojektowano urzadzenia wymagajace
dostarczenia energii elektryczne;.

W  okresie zimowym eksploatacja drogi bedzie zwigzana z uzyciem S$rodkow
zapobiegajacych oblodzeniu. Oszacowanie potrzebnych ilo$¢ surowcow (piasku, soli) jest bardzo
trudne, gdyz zalezy od panujacych warunkéw atmosferycznych i sposobu utrzymania drog
i chodnikow przez Zarzadcg.

Przedsigwzigcie bedzie powodowaé oddziatywanie na powierzchni¢ ziemi, zarowno na

etapie jej realizacji jak i1 eksploatacji. Na etapie realizacji inwestycji przewiduje si¢ wystapienie
oddzialywan polegajacych na: trwalym zajeciu terenu pod trase projektowanej drogi, czasowym
zajeciu terenu przeznaczonego pod drogi dojazdowe oraz zaplecze budowy, a takze
przemieszczaniu duzych mas ziemnych zwigzane z budowg tunelu oraz realizacjg wykopow.
Lacznie, podczas realizacji inwestycji zostanie usuniete ok. 870,756 tys. m? gruntéw. Konieczno$é
budowy dwupasowych drog dojazdowych po obu stronach projektowanej drogi S52 wiaze si¢
z konieczno$cig wykonania pionowych §cian wykopow przy wykorzystaniu muré6w oporowych.
W obrebie nasypow oraz wykopow, w miejscach, gdzie nie beda wykonywane mury oporowe,
przewiduje si¢ umocnienie skarp. Oddzialywanie zwigzane z umocnieniami podtoza bgdzie miato
miejsce wylaczenie w granicach przedsigwzigcia.
Na etapie eksploatacji drogi bgda powstawal zanieczyszczenia gazowe oraz pytowe, ktore
przemieszczane przez ruch powietrza lub wody opadowe, moga stanowi¢ potencjalne zagrozenie
dla gleb zlokalizowanych w najblizszym otoczeniu. W sktad ww. zanieczyszczen wchodza m.in.
gazowe skladniki spalin — tlenki azotu 1 siarki, metale cigzkie oraz pyly — powstajace w wyniku
zuzycia nawierzchni, $cierania opon, itp., a takze srodki chemiczne stuzace do zwalczania $liskos$ci
nawierzchni drogowe;.

W celu zapobiezenia negatywnego oddziatywania na powierzchni¢ ziemi w DUS RDOS
wprowadzono warunki, ktoére nalezy spetni¢ na etapie realizacji inwestycji. Warunki te zostaty
spetlnione przez Inwestora m.in. poprzez utwardzenie (za pomocg stabilizacji lub/i kruszywa albo
ptyt betonowych) terenu w obrebie zapleczy przeznaczonych do parkowania maszyn
i samochodow; uzywanie sprawnie technicznego sprzetu; wyposazenie zaplecza budowy
w sorbenty oraz w szczelne bezodptywowe toalety typu Toy-toy, ktore beda sukcesywnie
oprézniane przez uprawnione podmioty. Szczegdtowy opis rozwigzan znajduje si¢ w raporcie
oddzialywania na §rodowisko.

Rowniez na etapie eksploatacji analizowanego odcinka drogi przewidziano szereg dziatan
dot. ochrony $rodowiska gruntowego polegajacych na podczyszczaniu zanieczyszczonych wod
opadowych, ich wlasciwym retencjonowaniu i odprowadzaniu do odbiornikow.
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Przebieg drogi w profilu zaprojektowano uwzgledniajac dostosowanie jej przebiegu do
uksztattowania terenu przy rownoczesnym zachowaniu wymaganych parametréw geometrycznych
(w tym wynikajacych z widocznosci na zatrzymanie). Projektujac droge brano takze pod uwage
koniecznos$¢ zapewnienia odpowiedniej ptynnosci i koordynacji ruchu, a takze warunki gruntowo-
wodne, czy konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniego odwodnienia powierzchniowego.
Uwzgledniono takze konieczno$¢ wykonania obiektow inzynierskich, zachowania skrajni nad
krzyzujacymi si¢ drogami, konieczno$¢ przekroczenia rzek i ciekéw, budowe tunelu oraz
dowigzania si¢ do sgsiednich odcinkéw drogi.

Projektowany odcinek drogi ekspresowej wymusza wyburzenie 35 istniejacych obiektow
kubaturowych kolidujacych z inwestycja, w tym 8 budynkoéw mieszkalnych, 4 altany, 16 budynkéw
gospodarczych lub gospodarczo-garazowych oraz 7 innych obiektow. Projekt przewiduje rowniez
prace rozbiérkowe dotyczace elementow drog 1 ulic (nawierzchnia), elementow sieci uzbrojenia
terenu; elementow matej architektury i ogrodzen. Szczegdétowy wykaz i opis obiektow
przeznaczonych do rozbiorki oraz karty opisujace poszczego6lne obiekty pod katem lokalizacji,
podstawowych danych o terenie, podstawowych parametrach obiektu, opisie konstrukcji oraz
zasadach sposobu i kolejnosci prowadzenia robdt rozbidrkowych znajduja si¢ w projekcie
budowlanym.

Projektowany uktad drogowy na terenie miasta Krakowa przebiega w poblizu linii kolejowe;j
nr 8, 95 1 607. Ze wzgledu na ograniczenia terenowe, w celu budowy uktadu drogowego, jak
1 zwigzanej z nim infrastruktury technicznej, konieczne bedzie wejscie robotami budowlanymi
w tereny kolejowe zamknigte oraz pozyskanie dla nich wymaganych odstepstw od warunkéw
technicznych, w tym od warunkéw usytuowania w/w zamierzenia inwestycyjnego w sasiedztwie
terenu kolejowego, okreslonego w Ustawie o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r.

Na przecigciach drogi ekspresowej z istniejagcymi drogami przewiduje si¢ budowe
dwupoziomowych przejazdow (pod lub nad droga gldwna) bez dostgpnosci do drogi ekspresowe;.
Utrzymano dotychczasowe kierunki drog petnigcych funkcje uktadu podstawowego sieci drogowe;j
w uktadzie wojewoddzkim, powiatowym i gminnym. Do drog uktadu podstawowego podtaczono
sie¢ drog dojazdowych zapewniajgcych obstuge rozcigtego terenu.

W ramach inwestycji zachodzi takze konieczno$¢ przebudowy ciggéw pieszych i drog
rowerowych. Budowe ciggdw pieszych i drog rowerowych przewidziano rowniez nad lub pod droga
S52 w rejonie weztow, w celu bezkolizyjnego przeprowadzenie ruchu pieszego i rowerowego na
druga strong drogi.

W ramach prac nad dokumentacja przeprowadzono ponowng analiz¢ potrzeb w zakresie
zapewnienia droznosci szlakow migracji (m. in. na podstawie inwentaryzacji przyrodniczej).
Zaprojektowano skuteczny system przej§¢ dla zwierzat, spetniajacy wymagania decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach.

Zaprojektowano obustronne ogrodzenie pasa drogowego S52 (z wyjatkiem miejsc, gdzie
znajduja si¢ ekrany akustyczne) zabezpieczajace przed niekontrolowanym wtargnigciem zwierzat
na jezdni¢. Przewiduje si¢ wykonanie ogrodzen z siatki stalowej o wysokosci 2,4 m od poziomu
terenu o rozstawie oczek 5 x 15 cm do wysokosci 120 cm 1 15 x 15 cm na wysokos$ci od 120 cm do
240 cm.

Realizacja przedmiotowego odcinka drogi ekspresowej S52 wymaga przeprowadzenia
wycinki roslinnosci kolidujacej z projektowanymi obiektami inzynierskimi. W zwiazku
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z powyzszym Ww liniach rozgraniczajacych inwestycji oraz w miejscach czasowych zaje¢
przeznaczono do usunigcia 4 737 szt. drzew oraz 23 989 m? zwartych zakrzewien i zadrzewien.
Nieliczne grupy zadrzewien oraz pojedyncze drzewa, ktore nie kolidujg z obiektami budowlanymi
zostaly zaadaptowane w pasie drogowym oraz uwzglednione w projekcie nasadzen. Zalecenia
pielggnacyjne i zabezpieczajace dla istniejacych drzew i krzewow podczas prac budowlanych
uwzgledniono w projekcie gospodarki zielenig.

W postepowaniu odwotawczym, Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska zaostrzyt
warunek Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Krakowie dotyczacy wycinki drzew
i krzewow, wskazujac, ze wycinke powinno wykonac si¢ poza gtownym okresem legowym ptakow,
tj. poza okresem od 1 marca do 31 sierpnia. Na etapie ponownej oceny zwrdcono si¢ do tut. Organu
o modyfikacje tego warunku i dopuszczenie wycinki w okresie lggowym ptakéw pod nadzorem
ornitologa, po uprzednim ptoszeniu ptakow metodg biosoniczng, celem wykluczenia zagniezdzenia
si¢ ich na terenie przedsigwzigcia. W ocenie tut. Organu, pomimo wystgpowania na trasie
planowanej drogi S7 pospolitych gatunkow ptakoéw, nalezy stwierdzic¢, ze w wiekszosci ptaki te s
objete ochrong gatunkowa. Biorgc rowniez pod uwage zaproponowang modyfikacje
przedmiotowego warunku stwierdzono, ze niezwykle trudno bytloby wykonac ptoszenie ptakow
1 prowadzi¢ nadzor przyrodniczy na catej powierzchni zwartych zakrzewien i zadrzewien oraz przy
ilosci 4 737 szt. drzew. Dlatego tez Regionalny Dyrektor nie moze zgodzi¢ si¢ na mozliwo$¢
prowadzenia wycinki drzew i1 krzewow w sezonie legowym ptakéw na calej dlugosci
przedmiotowego odcinka S52. Taka ewentualno$¢ dopuszcza tylko w miejscach koniecznych do
rozpoczecia frontu prac lub przygotowania terenu pod budowe drogi. W zwigzku z czym
W rozstrzygnieciu niniejszego postanowienia wskazano kluczowe odcinki wystepowania drzew
i krzewow, ktore moga zosta¢ usunicte w okresie legowym ptakdéw, po uprzednim skontrolowaniu
terenu przez ornitologa i sprawdzeniu, czy na drzewach i krzewach nie znajduja si¢ zasiedlone
gniazda. W przypadku zasiedlenia drzew przez gniazdujace ptaki, wycinka w tych miejscach moze
zosta¢ wykonana dopiero po bezpiecznym wyprowadzeniu mtodych. Wycinka drzew 1 krzewow
w tych lokalizacjach musi zosta¢ przeprowadzona niezwlocznie, z uwagi na konieczno$¢
wykonania w pierwszej kolejnosci przebudowy sieci infrastruktury technicznej (wodnej,
kanalizacyjnej, gazowej, elektroenergetycznej, itp.), czy konieczno$¢ wykonania odwiertow do
badan geologicznych, celem odpowiedniego doboru fundamentéw. Z uwagi na zwalnianie terenu
pod dalsze prace jest to priorytet do wycinki. W pozostatych miejscach prowadzenie wycinki nalezy
realizowaé zgodnie z warunkiem wskazanym w DUS GDOS, tj. poza okresem legowym ptakow.

W ramach kompensacji planowanej wycinki drzew i krzewdw przewidziano nasadzenie 1070
szt. drzew (dab szyputkowy, grab pospolity, klon pospolity, olsza czarna, jesion wyniosty, wierzba
biata, brzoza brodawkowata, wierzba krucha), 603 szt. gatunkow krzewow (kalina koralowa,
ktokoczka potudniowa, trzmielina pospolita, wierzba wiciowa, porzeczka alpejska, deren jadalny)
oraz 3761 szt. gatunkdw pnaczy (winobluszcz pigciolistkowy 1 winorosl pachngca). Zmiana
wielko$ci planowanej kompensacji wynika przede wszystkim z konieczno$ci zminimalizowania
mozliwosci konfliktow spotecznych. Obszar przedsiewzigcia znajduje si¢ na obrzezach miasta
Krakowa, gdzie w ostatnich latach istnieje ogromna presja na rozwdj terenow budowlanych,
co spowodowato, iz pozostawiona rezerwa pod péinocng obwodnicg Krakowa zostala ograniczona
do minimum. W zwigzku z tym Inwestor zwrécit si¢ o zlagodzenie warunku dotyczacego
wprowadzenia nasadzen kompensacyjnych w stosunku 1:1. Ograniczenie wielkosci nasadzen
kompensacyjnych wynika z dgzenia do minimalizacji zajetosci terendw sgsiadujacych z drogg i tym
samym zredukowania do niezbednego minimum koniecznosci wysiedlenia mieszkancow lub
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ograniczenia mozliwosci korzystania z gruntow bedacych ich wiasnoscia. Rowniez z tego wzgledu
dopuszcza si¢ nachylenie skarp rowdéw umocnionych prefabrykatami betonowymi na wigksze niz
1:2,5 (do 1:1,5) w miejscach ograniczenia terenu przedsigwzigcia. Ponadto, brak mozliwosci
wykonania wigkszej liczby nasadzen drzew wynika roéwniez z uwarunkowan technicznych:
posadowienia na znacznej powierzchni terenu inwestycji infrastruktury technicznej zwigzanej
z droga oraz konieczno$ci zachowania wlasciwych odlegtosci od poszczegdlnych jej elementow,
braku wlasciwych warunkéw do wzrostu i utrzymania ro$linno$ci na czgsci terenu (np. na
skarpach), czy konieczno$ci zapewnienia wlasciwej rozstawy drzew, umozliwiajacej prawidtowy
rozw0j ro$lin. Dlatego, na omawianym odcinku S52 nasadzenia kompensacyjne beda wynosity
minimum 1070 szt. drzew. Nalezy rowniez zauwazy¢, iz na etapie procedowania ZRID trasa S52
zostata podzielona na trzy odcinki 1 na odcinku I (km 0+00 — km 7+013) przewidziana jest
,hadwyzka” nasadzen w ilosci 1337 szt. drzew w stosunku do wycinki. Przewiduje si¢, iz po
zrealizowaniu catej trasy POK zostanie nasadzonych minimum 66% drzew zaplanowanych do
wycinki.

Nasadzenia naprowadzajgce zostaty ograniczone ze wzgledu na wystepujacg infrastrukture
techniczng oraz ograniczong powierzchni¢ terenu inwestycji. Przy obiekcie WS—08 oraz WS—12
zielen sgsiadujgca oraz cieki stanowig naturalny korytarz migracyjny dla zwierzat. Pomimo
ograniczonej ilosci nasadzen zielen istniejgca wzdhuz cieku (poza pasem drogowym) wskazuje
kierunek migracji. Ze wzgledu na ograniczenia powierzchniowe, zielen naprowadzajaca zostata
zaprojektowana w formie podwdjnych paséw krzewow wysokopiennych oraz srednich, rownolegle
do projektowanej drogi, prostopadle do osi przejscia na dtugosci mniejszej niz 50 m. Na ekranach
akustycznych przewidziane zostaly pnacza. Zaprojektowana zielen stanowi jednocze$nie
rekompensate strat wynikajacych z wycinki drzew i krzewow istniejacych, ktore kolidowaty
z przedsigwzigciem. Dobor krzewow jest celowy ze wzgledu na zapewnienie bezpiecznej migracji
nietoperzy.

Wedhug przedtozonej dokumentacji na analizowanym obszarze nie wystepuja ptazy, wiec
zapewnianie im mozliwosci dostepu do zbiornikow nie jest wskazane z uwagi na to, ze
bezposrednie sgsiedztwo pasa drogi ekspresowej nie jest korzystnym siedliskiem tej grupy zwierzat,
jednak nie mozna catkowicie wykluczy¢ mozliwosci pojawienia si¢ ich, zatem zgodnie
z warunkiem wskazanym w decyzji srodowiskowej zbiornik retencyjny zostanie zabezpieczony
przed dostaniem si¢ do niego zwierzat.

Na potrzeby migracji zwierzat zaprojektowano nastepujace przejscia:

1) WS-08 w km 9+045,15 — wiadukt w ciggu S52 — nad potokiem Bibiczanka i ulicg Parkowg —
o $wietle poziomym 90,16 m 1 §wietle pionowym 9,90 m — przejscie dla zwierzat Srednich.
Przejscie dla zwierzat zlokalizowane jest w obszarze gdzie w chwili obecnej po obu stronach
wystepuje zabudowa mieszkaniowa 1 przemystowo/ustugowa. Dodatkowo analiza
dokumentow planistycznych wykazuje, ze teren ten bedzie poddany dalszej presji zabudowy.
Juz w chwili obecnej nie jest intensywnie penetrowany przez zwierze¢ta mate i $rednie.
Wystepuja w tym obszarze pospolite gatunki ssakow (sarna, lis, kuna itp.) dla ktorych drogi
o niewielkim natezeniu ruchu nie sg przeszkoda w migracji. W dolinie cieku zaprojektowano
nasadzenia zieleni naprowadzajacej w miejscach, gdzie bylo to technicznie mozliwe.
Nasadzenia naprowadzajace zostaly ograniczone ze wzgledu na wystepujaca infrastrukture
techniczng oraz ograniczong powierzchni¢ przedsigwzigcia. Przy obiekcie WS-08 zielen
sgsiadujgca oraz ciek stanowig naturalny korytarz migracyjny dla zwierzat. Pomimo
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2)

3)

ograniczonej ilo$ci nasadzen naprowadzajacych zielen istniejaca wzdluz cieku wskazuje
kierunek migracji. Obiekt MD-08a oraz rownolegta do S52 droga DD-11 wraz z ich otoczeniem
zostaty uksztaltowane w taki sposob by zapewni¢ mozliwie najwyzszy poziom bezpieczenstwa
zaréwno dla kierowcy jak 1 zwierzat przemieszczajacych si¢ w poprzek drogi. Droga DD11
zostata poprowadzona maksymalnie po terenie, a skarpy zostaty wyptaszczone 1:3 co pozwali
na przekraczanie przez zwierzg¢ta powierzchni drogi. Sprzyja temu takze brak koniecznosci
stosowania barier ochronnych, brak barier znaczaco poprawia warunki widocznosci i powoduje
brak ograniczen w migracji zwierzat po powierzchni drogi DD-11. Dodatkowo, w celu
zwigkszenia bezpieczefstwa w miejscu przejScia dla zwierzat zastosowano ograniczenie
predkosci do 30 km/h oraz oznakowanie informujace o mozliwych zagrozeniach kolizji ze
zwierzetami.

P-10 (km 10+095,10) — przepust drogowy — row odwadniajacy — o §wietle poziomym 6,63 m
i $wietle pionowym 3,0 m — z obustronnymi putkami o szerokosci 1,5 m — przejscie dla zwierzat
matych. Inwentaryzacja przyrodnicza wykonana w pasie 2x500 metrow od drogi ekspresowej
S52 nie wykazata miejsc bytowania 1 rozrodu ptazoéw. Brak korzystnych siedlisk powoduje, ze
przepust P — 10 bedzie wykorzystywany przez mate zwierzgta. Ptazy beda mogly pojawiac sie
w rejonie tego przepustu okazjonalnie (epizodycznie w wyniku dlugodystansowych
wedrowek), zatem nie przewiduje si¢ wystepowania intensywnych migracji ptazow. W zwigzku
z powyzszym wzdhuz S52 poprowadzone zostaty drogi asfaltowe dojazdowe DD-13 oraz DD-
15 charakteryzujace si¢ niewielkim nat¢zeniem ruchu (okoto 170-250 pojazdéw na dobe
w 2023 oraz okoto 250-400 pojazdow na dobe w 2033 roku). Drogi poprowadzono
maksymalnie po terenie a w ich ciggu wykonane beda przepusty o niewielkich §rednicach do
przepuszczenia rowu w Wegrzcach. Nie projektuje si¢ barier energochlonnych ograniczajacych
migracje tylko krotkie barierki bezposrednio nad przepustami. Pozwoli to na bezproblemowe
przekraczanie przez zwierzeta powierzchni drog serwisowych. W celu zwigkszenia
bezpieczenstwa w miejscu przejScia dla zwierzat wprowadzono inne rozwigzania
minimalizujgce. Zastosowano ograniczenie predkosci do 30 km/h. Rowy wzdhiz drog
dojazdowych beda ptytkie o niewielkim nachyleniu 1:3. Nie bedzie to stanowilo ograniczenia
w migracji zwierzat, ktora odbywac si¢ bedzie po powierzchni tych drog.

MD-12 (km 11+084,15) — most wielkoprzgstowy — nad ul. Krakowska, potokiem Sudot
Dominikanski i jego doptywem oraz nad suchym zbiornikiem retencyjnym ,,Wegrzce 80”
— o $wietle poziomym min. 120 m 1 $wietle pionowym 7,20 m — przejscie dla matych i §rednich
zwierzat. Przejécie spelnia wymagania DUS gdzie zostaly zaproponowane przepusty P-12
1 P-13, w kontek§cie wymiaréw, rozwigzan technicznych 1 funkcjonalnosci obiektow
przeznaczonych dla matych zwierzat — obiekt przy obecnych parametrach pehi¢ bedzie funkcje
przejscia dla zwierzat srednich a jego parametry w peini odpowiadajg rowniez wymaganiom
zwierzat duzych. W tym przypadku nastgpita zmiana parametrow obiektow z uwagi na przejscie
inwestycji przez suchy zbiornik powodziowy Wegrzce. Zmiana ta jest korzystna z punktu
widzenia przyrodniczego, albowiem wieloprzgstowy obiekt zapewni mozliwo$¢ przejscia
wszystkim grupom zwierzat pod droga ekspresowa. Pomimo bardzo korzystnych parametrow
obiekt bedzie gtownie wykorzystywany przez male oraz Srednie zwierzgta (dziki i sarny)
bytujace na terenach rolnych i w rejonie zabudowy mieszkaniowej. Koryta Sudot
Dominikanskiego oraz Doplywu do Sudotu Dominikanskiego zostang pozostawione w stanie
naturalnym — nie przewiduje si¢ ich regulacji i umacniania. W rejonie ul. Krakowskiej obiekt
bedzie czesciowo oswietlony. Znaczna czg$¢ obiektu pozbawiona bedzie o$wietlenia. Na
obiekcie zaprojektowano obustronne ekrany akustyczne nieprzezroczyste — petni¢ one beda
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funkcje ostony antyol$nieniowej 1 ogranicza¢ beda oddzialywanie §wiatta na teren przylegly —
z tego powodu zachowana zostata ich cigglos¢ obustronna na obiekcie; Na analizowanym
obiekcie zaprojektowany zostal odcinek ostony antyol$nieniowej od km 11+198 do km 11+577
po stronie lewej. Ostona bedzie miata wysoko$¢ 2,5 m 1 wykonana bedzie z nieprzezroczystego
materiatu.

Zaprojektowane obiekty mostowe petnigce funkcje przejs¢ dla zwierzat beda posiadaé
kolorystyke w jak najwigkszym stopniu komponujaca si¢ z otoczeniem. Do wykonania elementow
wykonczenia tych obiektéw bgda w jak najwickszym zakresie wykorzystywane kamien naturalny
1 drewno. Zaprojektowane elementy konstrukcyjne obiektow pelniagcych funkcje przejs¢ dla
zwierzat pozwola na dobre wkomponowanie si¢ w istniejace i projektowane zagospodarowanie
terenu. Nie przewiduje si¢ malowania powierzchni betonowych. Warunek z decyzji srodowiskowej
zostanie wypelniony w tym zakresie. DojScia do podtek w przepuscie wykonano w sposob
zapewniajacy ptazom swobodne wejscie 1 wyjscie z przepustu o mozliwie jak najtagodniejszych
spadkach na dojsciach (nie wickszych niz 1:1,5), wypehiajac jednoczesnie zapisy decyzji
srodowiskowe;j.

Przychylono si¢ do ztagodzenia warunkéw dotyczacych przejs¢ dla zwierzat bioragc pod
uwage dwa glowne czynniki: behawior zwierzat wystepujacych na terenie planowanej S52 oraz jej
lokalizacje. Wskazane przejscia dla zwierzat dedykowane sa gatunkom, ktére czesto bytuja
w poblizu zabudowan i nie przeszkadza im obecno$¢ cztowieka, w tym generowane przez niego
oddziatywania — hatas, $wiatto, zapach. W chwili obecnej przedmiotowa droga przebiega¢ bedzie
czgsciowo na terenach rolnych, jednak obserwujac szybko postepujaca zabudowg, a takze
analizujac dokumenty planistyczne Krakowa i okolicznych gmin, nalezy stwierdzi¢, ze
w perspektywie najblizszych 10 — 20 lat pélnocna obwodnica Krakowa bedzie przebiega¢ w zwartej
zabudowie mieszkaniowej i ustugowe;j. Nalezy zwroci¢ uwage na to, ze droga S52 potozona jest z
dala od istotnych korytarzy migracji zwierzat i od strony poétnocnej okala zwartg przestrzen miejska,
zurbanizowang 1 przeksztalcong, w zasadzie pozbawiong przestrzeni dla bytowania dzikich
zwierzat. Wyniki inwentaryzacji przyrodniczej] wykazaly na tym obszarze gléwnie gatunki
pospolite (dziki, sarny, lisy, kuny itp.).

Jednym z warunkow realizacji inwestycji bylo prowadzenie monitoringu $miertelnosci
zwierzat w celu ustalenia koniecznosci lub braku konieczno$ci wygrodzenia terenu pasa
drogowego. W zwiagzku z tym, iz Inwestor zamierza wygrodzi¢ na catej dtugosci drog¢ nie ma
potrzeby prowadzenia monitoringu §miertelno$ci zwierzat na trasie S52. Jednak nalezy prowadzi¢
monitoring $miertelno$ci zwierzat na nowo wybudowanych drogach serwisowych/dojazdowych
w lokalizacji przej$¢ dla zwierzat WS - 08 1 P — 10, w odleglosci po 100 m w kazdg strong, przez
okres 3 lat w celu potwierdzenia stusznosci lub ewentualnej modyfikacji zastosowanych rozwigzan.
Badanie nalezy wykonaé minimum raz w miesiacu, zgodnie z przyjeta metodyka PMS, ze
szczegOlnym uwzglednieniem gatunkow ssakow i ptazow.

Odcinek planowanej drogi ekspresowej S52 w km 7+013,34 — km 14+130,11 zlokalizowany
bedzie w odlegtosci ok. 4,1 km od obszaru Natura 2000 Dolina Pradnika PLH120004. Obszar jest
wazng ostoja nietoperzy, gdzie przedmiotami ochrony sag m.in. mopek (Barbastella barbastellus),
nocek Bechsteina (Myotis bechsteinii), nocek tydkowtosy (Myotis dasycneme), nocek orzesiony
(Myotis emarginatus), nocek duzy (Myotis myotis), podkowiec maty (Rhinolophus hipposideros).
Celem ochrony na przedmiotowym obszarze jest m.in. utrzymanie przynajmniej obecnego stanu
zachowania gatunkow (tj. utrzymanie wielkos$ci populacji gatunkéw oraz powierzchni i jakosci ich
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siedlisk). Inwentaryzacja przyrodnicza nie wykazala wysokiej aktywnosci nietoperzy na
analizowanym odcinku projektowanej drogi, jak réwniez powigzan pomigdzy siedliskami
nietoperzy wystepujacych na obszarze Natura 2000 Dolina Pradnika PLH120004 z terenem
planowanej inwestycji, czy terenami miasta Krakowa. Nalezy zatem uznaé, ze budowa drogi
ekspresowej S52 nie wptynie na integralno$¢ i spojnos¢ sieci Natura 2000 oraz nie wplynie
negatywnie na gatunki nietoperzy podlegajace ochronie w ww. obszarze. Natomiast najbardziej
atrakcyjne dla tej grupy zwierzat s3 dwa odcinki gdzie zlokalizowane sg cieki i tereny rolne bogate
w baze pokarmowa (owady), tj. zadrzewiona i zakrzewiona dolina cieku Bibiczanka od km 9+000
do km 9+200 oraz tereny w obszarze projektowanego suchego zbiornika Wegrzce
1 dwoch niewielkich ciekow (Sudoty) od km 11+100 do km 11+650. Droga ekspresowa przetnie
w tych miejscach obszary aktywnosci (a wiec i przelotow) nietoperzy. Zaprojektowane w tych
miejscach rozwigzania projektowe sg bardzo korzystne z uwagi na to, ze cieki te wraz z drogami
poprzecznymi przekraczane sg duzymi obiektami inzynierskim (WS-08 oraz MD-12). Badania
holenderskie (Bats and roads, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2005) wykazuja, ze
praktycznie wszystkie gatunki nietoperzy poza najwigkszymi — latajagcymi na duzych putapach
borowcami, chetnie korzystaja do przelotow z wiaduktow, mostow jak rowniez przepustow.
Kluczowe sa w tym przypadku odpowiednie parametry — jezeli §wiatto obiektu ma wymiary 6x6 m
to korzystaja z niego wszystkie gatunki. Takie parametry posiadaja obydwa projektowane obiekty.
Dodatkowo na kazdym z nich projektowane sg na catej dtugosci albo ekrany akustyczne albo ostony
antyol$nieniowe. Rozwigzania te beda zabezpiecza¢ przed ryzykiem zderzenia nietoperzy
z poruszajacymi si¢ po S52 pojazdami, a jednoczesnie wymusza¢ beda dodatkowo przelot pod
obiektem. W zwigzku z powyzszym w obszarach migracji zaprojektowano tylko zielen niska
(krzewy), aby nie podnosi¢ putapu przelotu nad droga ekspresowg. Krzewy pozwolg z uwagi na
swoja wysokos¢ naprowadzi¢ bezpiecznie nietoperze pod obiekty WS-08 oraz MD-12.

Inwestor zwrocit si¢ o doprecyzowanie warunku dotyczacego koniecznosci corocznej oceny
stanu technicznego oraz konserwacji budek dla ptakow, tzn. doprecyzowania, iz powyzsze
czynnosci powinny trwac 3 lata po oddaniu inwestycji do uzytku. Wniosek o skrocenie obowigzku
czyszczenia i konserwacji budek nie moze zosta¢ uwzgledniony. Do budki ptaki znosza ré6znego
rodzaju materiat gniazdowy, bardzo czesto sg to czesci roslin, piora, siers¢ zwierzat, mech. Taka
mieszanka w potaczeniu z ptasimi odchodami, wysoka wilgotnoscia 1 wysoka temperaturg
panujacymi wewnatrz budki doprowadzaja do rozwoju rownego rodzaju patogendow i pasozytow,
ktére sg niebezpieczne dla ptakéw i moga doprowadzi¢ do $mierci wszystkich pisklat. Problem ten
nie wystepuje w naturalnych dziuplach ze wzgledu na inny mikroklimat i warunki, ktore powoduja,
1z material zebrany przez ptaki rozktada si¢, redukujac liczbg pasozytow. Ponadto budowanie
gniazda na gniazdach starszych niebezpiecznie podnosi poziom i zbliza lggi do otworu wlotowego,
przez ktory drapiezniki (koty, kuny itp.) beda miaty dostep do ptakow. Dodatkowo przychylenie
si¢ do zlagodzenia warunku dotyczacego kompensacji wycinki drzew i1 krzewdéw powoduje
uszczuplenie potencjalnych naturalnych siedlisk dla ptakow. Zatem konieczna jest konserwacja
wieszanych budek w dhuzszym okresie czasu — co najmniej 10 lat, tak aby pozostawione
w sgsiedztwie inwestycji drzewa mogly przeja¢ w sposob naturalny role siedlisk dla ptakow.

Kontroli chiropterologicznej i ornitologicznej podlega¢ maja budynki przeznaczone do
wyburzenia w konteks$cie mozliwosci wystepowania tam nietoperzy i ptakow. W przypadku
stwierdzenia obecnosci nietoperzy, wyburzenie budynku bedzie mogto nastgpi¢ po opuszczeniu
kryjowki przez nietoperze w nocy. Woéwczas mozliwe begdzie zabezpieczenie budynkow przed
powrotem nietoperzy co pozwoli bezpiecznie dokona¢ wyburzenia. W przypadku gdy kontrola
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chiropterologiczna wykaze, ze w budynkach znajduja si¢ stanowiska rozrodcze zasiedlone przez
matki z mtodymi, wowczas nalezy rozbiorke wstrzymac i wystgpi¢ do Regionalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Krakowie w celu podjecia stosownych dziatan. Analogicznie nalezy
postapi¢ w przypadku lggu ptakéw. Nalezy jednoczesnie zaznaczyC, ze dzialania mogace
przyczyni¢ si¢ do: zniszczenia siedlisk i ostoi gatunkow chronionych, bgdacych miejscem ich
rozrodu, wychowu mtodych, odpoczynku, migracji i zerowania, umyslnego przemieszczania z
miejsc regularnego przebywania na inne miejsca mozliwe s3 po uzyskaniu dodatkowego
zezwolenia, o ktérym mowa w art. 56 ust. 1 i 2 ustawy o ochronie przyrody, na odstgpstwo od
zakazow wymienionych w art. 52 ust. 1 pkt 71 15 tejze ustawy, w stosunku do gatunkéw objetych
ochrong $cistg lub czesciowa.

Drzewa przeznaczone do adaptacji, ktore moga by¢ narazone na zniszczenie w wyniku
prowadzonych prac zostang zabezpieczone przed uszkodzeniem. Wytyczne odnosnie
zabezpieczenia drzew przed uszkodzeniem, ktorych nie przewiduje si¢ usuwac ujeto w raporcie do
ponownej oceny, wypehliajac warunek z decyzji $rodowiskowej. Uwarunkowania wskazane
w decyzji srodowiskowej dotyczace pielegnacji oraz przegladu zadrzewien zostang spetnione po
zakonczeniu etapu budowy inwestycji.

Zardwno na etapie realizacji przedsiewzigcia, jak i w trakcie jego eksploatacji nalezy
stosowa¢ oswietlenie o tzw. ,,cieptej” barwie (sodowe lub LED) o oprawach ograniczajacych
zanieczyszczenie $wiattem (o wspotczynniku rozpraszania §wiatta rownym zero) 1 mozliwos¢
przywabiania owadoéw. Owady stanowig bazg pokarmowa dla nietoperzy, w zwigzku z powyzszym
stosowanie otwartych opraw moze generowa¢ ich kumulacj¢ w bezposrednim sgsiedztwie pasa
drogowego, a przez to zwigksza¢ mozliwos¢ kolizji nietoperzy, np. z wyzszymi samochodami typu
tir.

Na przebiegu drog S52 1 S7 i w ich otoczeniu zinwentaryzowano nory chomika europejskiego
w nastepujacych lokalizacjach:

— S52: km 12+655 do km 14+300 (uwzgledniajac siedliska od ul. Dziekanowickiej przy Wezle
Batowice do ul. Morcinka).

— S7: km 652+200 do km 653+650 (uwzgledniajac siedliska od toréw kolejowych w kierunku
S, do ul. Morcinka).

W miejscu przebiegu drogi S52 nie stwierdzono obecnosci chomikow europejskich, lecz jest to
miejsce tgczace stanowisko Zestawice (przy drodze S7 na pdtnocny — wschod od zbiornikéw
Zestawice) ze stanowiskiem na os. Piastow (przy drodze S52na potudniowy — zachod od zbiornika
Zestawice 1 linii kolejowej). Na analizowanym odcinku przebiegu drogi S52 nie przewiduje si¢
budowy specjalnych przej$¢ dla chomika. Obecnie, na podstawie analizy uksztattowania terenu
1 znajomosci behawioru chomika mozna z duzg pewnos$cia przypuszczac, iz przemieszczajg si¢ one
w poprzek toréw miedzy ulica Polna, a ulica Powstancéw, pokonujac je w miejscu, gdzie nie ma
skarpy. Projektowana droga w tym miejscu bedzie przebiegala obiektem nad kolejg WS-18
(13+782,90) zatem jezeli migracja wystepowata tu dotychczas, nadal bedzie mozliwa i populacja
bedzie miata szanse na przezycie i przemieszczanie si¢ w kierunku péinocnym. Mato komfortowy
dla chomika ww. szlak migracji (poprzez tory kolejowe) utrudnia swobod¢ potaczenia miedzy
stanowiskami po potnocnej i potudniowej stronie drogi. W konsekwencji, poniewaz stanowisko na
os. Piastow (przy S52) juz jest izolowane poprzez zabudowe osiedla mieszkaniowego, lini¢
kolejowa, to budowa drogi S52 moze spotegowac efekt izolacji genetycznej oraz posrednio
doprowadzi¢ do wymarcia tej populacji. Perspektywy utrzymania si¢ populacji w tym miejscu nie
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sg korzystne. Zwigzane to jest z duzg presjg zabudowy okolicznych terenéw. Ewentualne zmiany
przeznaczenia tego terenu powinny uwzglednia¢ wystgpowanie chronionego gatunku, dlatego jezeli
Inwestor bedzie mial mozliwos¢ wskazane jest przesiedlenie populacji tego gatunku wystepujacego
na terenie pol pomiedzy ul. Powstancow, ROD Mistrzejowice i os. Piastow w dogodne, rozlegle
siedliska zastepcze poza miastem.

Nalezy podkresli¢, iz w DUS wskazano na konieczno$é zapewnienia nadzoru przyrodniczego
w trakcie realizacji przedsigwzigcia, prowadzonego przez wlasciwych specjalistow, celem
kontrolowania sposobu prowadzenia prac budowlanych pod katem wypetnienia obowigzkoéw
wynikajacych z uzyskanej decyzji. Ze wzgledu na brak prac w korytach rzek oraz brak
wystepowania siedlisk i gatunkow roslin chronionych odstepuje si¢ na tym odcinku od obowiazku
zapewnienia nadzoru ichtiologicznego i botanicznego. Nadzor bedzie zobowigzany do prowadzenia
systematycznych badafh i1 kontroli stanu S$rodowiska przez caly okres realizacji inwestycji.
W uzasadnionych przypadkach, ktorych obecnie nie mozna przewidzie¢, nadzor przyrodniczy,
podejmie decyzje o zastosowaniu korekt lub wprowadzeniu dodatkowych zabezpieczen
w organizacji prac budowlanych. W zakresie nadzoru przyrodniczego jest nie tylko kontrola
prawidlowego dostosowania si¢ do wszystkich warunkow wskazanych przed uzyskaniem zgody na
realizacje przedsigwzigcia, ale rowniez zapewnienie, by wszystkie prace prowadzone byly
z poszanowaniem ochrony gatunkowe;j.

Na trasie planowanej S52 wystepuja przewaznie tereny rolne, z uktadem waskich, dtugich
pol charakterystycznych dla regionu. Roslinno$¢ wysoka wystepujaca w obszarze projektowanego
pasa drogowego zwigzana jest z obiektami liniowymi przekraczanymi przez droge tj. istniejace
drogi poprzeczne, cieki i rowy melioracyjne, linie kolejowe oraz zadrzewienia §rodpolne.

Etap realizacji inwestycji stanowi zrodlo znaczacych zmian krajobrazowych, powodujacych
wysoki dyskomfort estetyczny. Przedmiotowe zmiany zwigzane bedg z przebudowa istniejacych
form uksztaltowania terenu (naturalnych oraz antropogenicznych), usuwaniem roslinnosci,
ksztaltowaniem nasypow i wykonywaniem wykopdéw oraz budowg poszczegélnych fragmentow
drogowych, obiektéw inzynierskich, a takze realizacja oraz eksploatacja zapleczy budowy.
Wskazane elementy beda decydowatly o pogorszeniu atrakcyjnosci krajobrazowej terenu w ujeciu
lokalnym, ale stan ten bedzie mial charakter okresowy. Oddziatywania z tym zwigzane ustgpia po
zakonczeniu fazy budowy.

W DUS RDOS natozono nastepujacy warunek zwiazany ze sposobem ochrony krajobrazu:
,forma i kolorystyka obiektow mostowych, wiaduktéw oraz innych elementow trwale ingerujacych
w przestrzen krajobrazowa winna by¢ zharmonizowana z walorami wizualnymi krajobrazu”.
Warunek ten zostat spelniony w projekcie budowlanym, gdyz co do zasady konstrukcja wszystkich
obiektow mostowych bedzie miala naturalny kolor betonu (szary). Nie przewiduje si¢ malowania
konstrukcji. Jedynym elementem kolorowym wystepujacym na obiektach bedzie gzyms oraz
balustrady (zastosowany bedzie stonowany kolor zielony).

Droga planowana jest w rejonie, gdzie wystepuje zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna,
a teren pod wzgledem morfologicznym jest terenem falistym, przez co trasa moze by¢ widoczna
z dalszych odlegltosci. Czgsciowym ztagodzeniem tego efektu bedzie poprowadzenie czgsci trasy
w tunelu, dzigki czemu gléwne elementy drogi nie bgda widoczne. Z pewnoscia nowymi
elementami, ktére moga przestoni¢ widoki beda ekrany akustyczne. Nie da si¢ calkowicie
wyeliminowa¢ tego oddzialywania. Zgodnie z ww. warunkiem DUS RDOS wdrozono jednak $rodki
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minimalizujace poprzez budowe ekrandéw ziemnych oraz klasycznych ekrandéw akustycznych
w stonowanych kolorach (zielony, brazowy, szary), porosnigetych pnaczami.

Projekt budowlany opracowano uwzgledniajgc konieczno$¢ harmonijnego wkomponowania
w istniejacy krajobraz. W projekcie zaproponowano wprowadzenie nasadzen o zréznicowanym
charakterze. Zielen izolacyjna wzdluz drogi ztozona z drzew i krzewow ma za zadanie rowniez
wkomponowywanie przedmiotowego obiektu w krajobraz. W okolicach przejs¢ dla zwierzat
zaprojektowano pasy zieleni naprowadzajacej. Dodatkowo ronda w rejonie weztow
zagospodarowano krzewami ozdobnymi. Posrod gatunkéw przewidzianych do wprowadzenia
w pasie drogowym projektowanej drogi znalazly si¢ gatunki drzew 1 krzewdw lisciastych
odpowiednie ze wzgledu na stref¢ klimatyczna. W projekcie przewidziano gatunki drzew
krajowych charakteryzujacych dane siedlisko lub odpowiednio przystosowane do specyficznych
warunkow panujacych przy drogach. W pasie drogowym poza skarpami, w miejscach nie zajetych
przez zielen zaprojektowano trawniki. Sktad mieszanki traw dobrano w taki sposob, aby jak
najszybciej stworzy¢ zwartg darn. Zaprojektowana zielen stanowi rekompensate strat wynikajacych
z wycinki drzew 1 krzewow istniejacych, ktore kolidowaty z przedsigwzigciem.

Zielen zaprojektowana wzdluz trasy bedzie sprzyjala tworzeniu 1 ksztaltowaniu
harmonijnego krajobrazu dodatnio oddzialywujacego na cztowieka poprzez kolorystyke gatunkéw
roslin 1irdéznorodnos¢ pokroju. Jest to skuteczna metoda tagodzenia ujemnych skutkow
oddzialywania drogi na jej uzytkownikow i okolicznych mieszkancow.

Wobec powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze cho¢ budowa drogi ekspresowej zaznaczy si¢
w lokalnym krajobrazie, liniowy charakter inwestycji nie wprowadzi chaosu przestrzennego do
krajobrazu. Rozwigzania projektowe, majace wpltyw na krajobraz takie jak: minimalizm, estetyka
i stonowana kolorystyka zaprojektowanych budowli i obiektéw, humusowanie z obsianiem skarp
nasypow mieszanka traw oraz wprowadzenie nasadzen, sg zgodne z decyzja $rodowiskowa
1 pozwolag na wkomponowanie drogi w krajobraz w sposob przyjemny dla ludzkiego oka
1 pozytywny w odbiorze. Reasumujgc, krajobraz niewatpliwie ulegnie zmianie, jednak wizualny
odbior drogi nie bedzie negatywny. Droga jest jednym z najstarszych elementow
antropogenicznych w krajobrazie i przy zachowaniu odpowiedniej estetyki moze réwniez wptywac
dodatnio na jego postrzeganie.

Analizowany odcinek drogi S52 nie koliduje z zadnym z zabytkéw obje¢tych ochrong
konserwatorska (ujetych w rejestrze i ewidencji zabytkow). Najblizsze obiekty zabytkowe
(elementy grupy fortecznej ,,Wegrzce” ujgte w rejestrze zabytkéw jako numer A-29/M), potozone
sa w odlegtosci okoto 100 m na poinoc od osi analizowanego odcinka S52. Z uwagi na odlegtos¢
1 brak fizycznej ingerencji w obiekt zabytkowy nie przewiduje si¢ istotnego wplywu planowanej
trasy na elementy grupy fortecznej ,,Wegrzce”. Budowa S52 bedzie wymagata wycinki drzew
znajdujacych si¢ wzdhuz lokalnej drogi od strony poludniowej tego obiektu, lecz z posiadanych
informacji wynika, ze uktad zieleni wzdtuz tej drogi nie jest przedmiotem ochrony w ramach wpisu
fortu do rejestru. Majac na uwadze, ze analizowany odcinek drogi S52 oddalony jest znacznie
(ponad 1 km) od pozostatych obiektow objetych ochrong konserwatorskg (m.in. Czerwony Most,
schron amunicyjny przy ul. P¢kowickiej wraz z uktadem drog, Kosciot w Zielonkach par. p.w.
Najswietszej NP. Marii) nie przewiduje si¢ mozliwosci oddziatywania budowy na te obiekty.
Rozwigzania projektowe dotyczace analizowanego odcinka drogi S52 zostaly pozytywnie
zaopiniowane przez Matopolskiego Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkéw (pismo z dnia 12
sierpnia 2019 r., znak: ZA-1.5183.9.2019.ED2.DW?2).
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Przed rozpoczeciem prac budowlanych na wszystkich stanowiskach bedacych w kolizji
z inwestycja (z wyjatkiem dwoch stanowisk w przypadku ktorych przeprowadzone badania
sondazowe nie wykazaty koniecznosci prowadzenia dalszych badan), przeprowadzone zostana
wyprzedzajace badania archeologiczne, co powinno zapobiec natrafieniom na cenne obiekty
w czasie budowy. Badania przeprowadzone zostang na podstawie i zgodnie z warunkami
wskazanymi przez Matopolskiego Wojewoddzkiego Konserwatora Zabytkow w decyzjach:
Nr 124/18 z dnia 22 marca 2018 r., znak: OZKr.5161.383.2017.ED.4 i Nr 385/19 z dnia 13 sierpnia
2019 r., znak: OZKr.5161.391.2019.ED.

W zwiazku z mozliwoscia wystgpienia znalezisk archeologicznych w trakcie realizacji
inwestycji, prace ziemne, b¢da mialy zapewniony nadzor archeologiczny. W przypadku natrafienia
na substancj¢ zabytkowa podczas prac budowlanych, prace nalezy natychmiast wstrzymac,
a znalezisko zglosi¢ Wojewoddzkiemu Konserwatorowi Zabytkoéw, ktory podejmie decyzje
o konieczno$ci przeprowadzenia badz tez mozliwosci zaniechania ratowniczych badan
wykopaliskowych.

Oddziatywanie na stan zanieczyszczenia powietrza wystepujace na etapie realizacji
przedsiewziecia bedzie miato charakter lokalny, ograniczony do miejsca prowadzenia prac i jego
bezposredniego otoczenia. W decyzji srodowiskowej natlozono na Inwestora obowigzek spetnienia
szeregu warunkOw ograniczania emisji zanieczyszczen pytowo-gazowych do powietrza na etapie
budowy takich jak: systematyczne porzadkowanie placu budowy, zraszanie pylacych
1 zanieczyszczonych powierzchni drog (zwlaszcza w okresie bezdeszczowym), usuwanie gruntu
lub btota z kot pojazdoéw, na samochodach przewozacych materiaty pylace lub emitujace gazy (np.
gorgca masa bitumiczna) nalezy stosowaé zabezpieczenia (plandeki lub innego typu przykrycia) —
do ktorych Inwestor jak i Wykonawcy majg obowigzek si¢ stosowac. Nalezy zatem stwierdzi¢, iz
dzigki zastosowaniu $rodkéw minimalizujagcych wskazanych w decyzji srodowiskowej, zakres
budowy nie bedzie powodowatl ponadnormatywnego oddzialtywania emisji do powietrza,
a wszystkie niedogodno$ci beda przejsciowe. W niniejszym przypadku przejsciowe uciazliwosci
zostang zrekompensowane po oddaniu przedsiewzigcia do uzytku, w postaci przeniesienia ruchu
pojazdoéw z drog przebiegajacych przez tereny zabudowane na droge ekspresows, krzyzujaca sie
z innymi drogami bezkolizyjnie.

Z uwagi na aktualizacj¢ danych, w tym nowa prognoze ruchu, w ramach ponownej oceny
wykonano powtérne obliczenia emisji irozprzestrzeniania substancji do powietrza na etapie
eksploatacji drogi ekspresowej S52. Do prognozy rozktadu przestrzennego zanieczyszczen
powietrza, pochodzacych z emitorow liniowych bedacych drogami, po ktérych poruszaja si¢
samochody, zastosowano program Operat FB, korzystajacy z modelu Caline3. Obliczenia
wykonano dla nastgpujacych substancji: pyt PM2,5, pyt PM 10, dwutlenek siarki (SO,), tlenki azotu
jako NO,, tlenek wegla, benzen oraz otow.

Obliczenia wykazaly brak przekroczen maksymalnych stgzen jednogodzinnych w roku
oddania inwestycji do uzytku (2023 r.) oraz w 10-cio letnim horyzoncie czasowym (2033 r.).
Stezenia $rednioroczne prawie wszystkich analizowanych substancji (poza pylem PM2,5) w roku
2023 nie przekrocza wartosci odniesienia ani dopuszczalnych pozioméw substancji. Pojawiajace
si¢ przekroczenie wartosci dopuszczalnych dla pytu PM2,5 wynika z faktu, iz st¢zenie pytu PM2,5
w aktualnym tle substancji okreslonym przez WIOS, przekracza dopuszczalny $rednioroczny
poziom w powietrzu dla tej substancji, jaki bedzie obowigzywa¢ w roku oddania inwestycji do
uzytku, tj. 20 pg/m*. W obliczeniach dla roku 2033 przyjeto za tlo 10 % wartosci odniesienia,
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dlatego tez prognozowane $rednioroczne st¢zenia emisji wszystkich analizowanych substancji
mieszczg si¢ w granicach dopuszczalnych norm. Nalezy jednak zaznaczy¢, iz budowa drogi
ekspresowej nie wigze si¢ z wprowadzeniem nowych potokow ruchu, ale przejeciem ruchu z drog
istniejacych, stad tez w wyniku realizacji drogi ekspresowej do tla nie zostang wprowadzone nowe
emisje.

Sposrod emitowanych zanieczyszczen w fazie eksploatacji, dwutlenek azotu jest substancja
osiggajaca stosunkowo najwyzsze st¢zenia w powietrzu, stad przyjmuje si¢, ze jest to gaz
wyznaczajacy zasieg oddzialywania drogi na stan sanitarny powietrza. W przypadku
analizowanego odcinka drogi ekspresowej, w zadnym z horyzontow czasowych (ani zaraz po
oddaniu inwestycji do uzytkowania, ani 10 lat pdzniej) nie stwierdzono przekroczen
dopuszczalnych norm w zakresie tlenkow azotu poza pasem drogowym, stad uznaje sie,
ze oddziatywanie drogi na stan sanitarny powietrza zamknie si¢ w liniach rozgraniczajacych drogi.
Przekroczenia nie wystapia zarowno w przypadku st¢zen dopuszczalnych ze wzgledu na ochrong
zdrowia ludzi, jak i ze wzgledu na ochrone roslin. Wniosek taki zostal rowniez wyciagniety na
etapie decyzji srodowiskowej, co potwierdza stusznos¢ przyjetych 6wczesnie zatozen.

W celu dokonania oceny prognozowanych zmian w emisji z drogi powiatowej Zielonki —
Wegrzce po wybudowaniu drogi ekspresowej S52, wykonano modelowanie dla wariantu
polegajacego na zaniechaniu inwestycji oraz modelowanie dla odcinkow istniejacej sieci drogowej
po realizacji drogi ekspresowej — w obu horyzontach prognoz. Na podstawie przeprowadzonych
obliczen stwierdzono, ze realizacja inwestycji znaczaco przyczyni si¢ do redukcji zanieczyszczen
przy ul. Opolskiej, ktora przebiega przez tereny miejskie — zabudowane oraz przy istniejacej drodze
powiatowej Zielonki - Wegrzce, ktéra przebiega w znacznej czesci przez tereny zabudowane.

Przeanalizowano rowniez sytuacje uwzgledniajacg wylot powietrza z tunelu poprzez portale
przy catkowitym braku udziatu wentylacji mechanicznej (powietrze wydostaje si¢ z tunelu zgodnie
z kierunkiem ruchu pojazddéw), a zatem najbardziej niekorzystny przypadek generujacy najwigksze
stezenia zanieczyszczen z uwagi na bardzo wolne mieszanie si¢ spalin z masami powietrza.
Przedmiotowa sytuacja jest malo prawdopodobna z uwagi na to, ze tunel bgdzie wyposazony
w wentylacj¢ pozioma sterowang komputerowo. System ten bedzie polaczony z czujnikami
pomiaru st¢zenia zanieczyszczen w tunelu. W przypadku podniesienia si¢ stezen powyzej zadanego
poziomu wentylacja bedzie uruchamiana i bedzie wymuszata ruch powietrza w tunelu w kierunku
portali. Wymuszony ruch mas powietrza bedzie powodowat szybkie jego mieszanie si¢, a co za tym
idzie szybkie zmniejszenie st¢zenia zanieczyszczen w rejonie wylotow z tuneli. Wstgpnie ustalono
prog uruchomienia wentylacji jako 20% progoéw dopuszczalnych warto$ci zawartosci szkodliwych
substancji w powietrzu w tunelu, tj. 30 ppm CO, 5 ppm NOx lub 0.4 mg/m? sadzy. Po wykryciu
przekroczenia stezenia ktéregokolwiek z mierzonych zwigzkow, zostang uruchomione dwie pary
wentylatorow  strumieniowych. Po ustabilizowaniu przeptywu wywotanego dzialaniem
wentylatorow (okoto 5 — 10 minut) powtdrzony bedzie pomiar, i w miar¢ koniecznos$ci uruchamiane
beda kolejne wentylatory.

Podsumowujac, wykonana analiza rozprzestrzeniania substancji wykazata, ze projektowany
uktad drogowy poza pasem drogowym nie bedzie powodowac przekroczen wartosci odniesienia
i pozioméw dopuszczalnych okreslonych w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 26 stycznia
2010 r. w sprawie wartosci odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu oraz rozporzadzeniu
Ministra Srodowiska z dnia 24 sierpnia 2012 r. w sprawie pozioméw niektérych substancji
w powietrzu. Realizacja inwestycji pozwoli na przeniesienie ruchu pojazdéw z istniejagcych drog
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znajdujacych si¢ posrod zabudowy mieszkaniowej na droge o znacznie lepszych parametrach
ruchu, dostosowang do prowadzenia ruchu tranzytowego o duzym natezeniu. Ruch na tej drodze
bedzie odbywat si¢ ptynnie, bez zbednych operacji hamowania i zatrzymywania jak ma to miejsce
na drogach lokalnych, a usprawnienie ruchu przelozy si¢ na zmniejszenie emisji substancji ze zrodet
komunikacyjnych w rejonie przedsigwzigcia.

Redukcja emisji zanieczyszczen w zakresie zanieczyszczen do powietrza atmosferycznego
jest mozliwa tylko ,,u zroédta”, czyli poprzez prace nad wydajnos$cia spalania paliwa w pojazdach
poruszajacych sie po drodze. Na chwile obecng nie sg znane srodki minimalizujace t¢ emisje, ktore
moglyby by¢ zastosowane w ramach realizacji inwestycji drogowej. Co do zasady — do obnizenia
emisji zanieczyszczen przyczynia si¢ poprawa swobody ruchu, jednak ze wzgledu na wigksza
predkos¢ poruszania si¢ pojazdéw po drogach o wysokich parametrach (takich jak drogi
ekspresowe), przekraczajaca predko$¢ odpowiadajacg optimum spalania, nie jest mozliwe
osiggnigcie redukcji emisji poprzez poprawe jakosci sieci drogowej. Istotng role nie tylko
z zatrzymywaniu zanieczyszczen, ale rowniez w ich czesciowej adsorpcji petni¢ beda nasadzenia
zieleni przewidziane w sgsiedztwie drogi.

Zgodnie z wymaganiami decyzji $§rodowiskowej w analizach w zakresie oddziatywania
hatasu oraz emisji zanieczyszczen do powietrza uwzgledniono nat¢zenia ruchu na drogach
serwisowych 1 poprzecznych przecinajgcych S52.

Nalezy rowniez zauwazyC, iz ostateczne stwierdzenie wystepowania przekroczen
dopuszczalnych pozioméw zanieczyszczenia powietrza nastgpi na drodze analizy porealizacyjnej,
ktérej koniecznos¢ wykonania zostata nalozona na Inwestora w punkcie VII decyzji srodowiskowej
1 podtrzymana w niniejszym postanowieniu. Analiza porealizacyjna zostanie wykonana w zakresie
zanieczyszczenia powietrza, po uplywie jednego roku od daty uzyskania ostatniej decyzji
o pozwoleniu na uzytkowanie drogi i przedstawiena w terminie 18 miesi¢cy od daty uzyskania ww.
decyzji (lub od terminu wypelnienia warunkéw wynikajacych z tej decyzji) do organu ochrony
srodowiska wlasciwego do utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania, a takze organu
wiasciwego do wydania decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach.

Oddziatywanie akustyczne przedsigwzigcia w czasie budowy bedzie powodowane praca
sprzetu budowlanego i1 ruchem pojazdow (najczesciej ciezkich) zwigzanych z pracami
budowlanymi. W rozstrzygnieciu decyzji srodowiskowej, jako srodki minimalizujace emisj¢ hatasu
w czasie budowy zaproponowano stosowanie urzadzen o niskiej emisji halasu do srodowiska oraz
wskazano na stosowanie wytacznie sprawnych technicznie $rodkéw transportu i urzadzen
z atestami o niskiej emisji dzwicku, tj. sprz¢tu m. in. o korzystnych parametrach akustycznych.
Ponadto, prace budowlane, w tym transport materiatow budowlanych w sasiedztwie terenow
objetych ochrong przed hatasem odbywac si¢ beda zasadniczo tylko w porze dziennej tj. w godz.
6.00 — 22.00, a jedynie w wyjatkowych i uzasadnionych sytuacjach, w przypadku prac, ktorych
przerwanie nie jest mozliwe ze wzgledow technologicznych (np. wylewanie betonu itp.),
dopuszczono mozliwo$¢ prowadzenia prac w porze nocy. Zaznaczy¢ nalezy jednak, ze fakt, iz tut.
Organ przychylit si¢ do wniosku Inwestora w tym zakresie, prowadzenie prac budowlanych w nocy
nie moze by¢ traktowane jako reguta. Wszelkie ucigzliwosci akustyczne zwigzane z pracami
budowlanymi ustang wraz z zakonczeniem budowy.

W trakcie realizacji analizowanego przedsiewzigcia powstawanie wibracji zwigzane bedzie
glownie z praca ciezkiego sprzgtu budowlanego. Drgania beda odczuwane gltownie przez
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pracownikow obstugujacych maszyny budowlane, ale moga mie¢ tez wptyw na znajdujace si¢
w poblizu drogi obiekty, znajdujace si¢ w nich urzadzenia i ich mieszkancow. W zakresie
oddzialywania wibracji zaleca si¢ stosowanie urzadzen w nienagannym stanie technicznym,
generujagcym wibracje na jak najnizszym poziomie. Przed rozpoczeciem prac budowlanych
mogacych powodowac¢ oddziatywanie w zakresie drgan zaleca si¢ wykonanie inwentaryzacji stanu
technicznego budynkow znajdujacych si¢ w najblizszym sasiedztwie inwestycji (do minimum 20
m od inwestycji). W przypadku wystgpienia skarg wtascicieli budynkoéw na powstate uszkodzenia
mozliwe bedzie na podstawie tej dokumentacji wykazanie, czy powstaty wskutek prowadzonych
prac budowanych. Pozwola rowniez na podjecie odpowiednich dziatan naprawczych lub tez
minimalizacj¢ oddziatywania.

W zwigzku ze zmianami wielu danych wejsciowych w stosunku do stanu wystgpujacego na
etapie uzyskiwania decyzji o S$rodowiskowych uwarunkowaniach, wystapita koniecznos$é
przeprowadzenia powtornej analizy akustycznej w ramach ponownej oceny oddziatywania na
srodowisko. Uzasadnial to fakt, iz zmianie ulegly istotne czynniki wplywajace na emisjg
1 rozprzestrzenianie hatasu takie jak: aktualizacja prognozy ruchu pojazdow, zmiany horyzontow
czasowych analizy akustycznej w stosunku do etapu uzyskiwania decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach, przyjecie innych parametrow poprawki na nawierzchni¢ SMAS, czy tez
niewielkie zmiany niwelety drogi. Ponadto, dokonano aktualizacji danych o zagospodarowaniu
terenu oraz o lokalizacji terenow chronionych przed hatasem, uwzgledniajac miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego oraz opinie wtadz gmin o lokalizacji terenéw chronionych przed
hatasem dla obszarow, ktore nie posiadajg plandow zagospodarowania przestrzennego. Ponowna
weryfikacje zagospodarowania terenéw w rejonie projektowanej drogi przeprowadzono zgodnie
z zapisami decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.

W ramach ponownej oceny oddziatywania na §rodowisko wykonano obliczenia propagacji
hatasu wykorzystujac francuska krajowa metode obliczeniows ,, NMPB-Routes-96 (SETRA-
CERTU-LCPC-CSTB)”, przy uzyciu oprogramowania do obliczen akustycznych SoundPLAN 7.4.
Obliczenia wykonano dla roku 2023 (przewidywane oddanie przedsigwzigcia do uzytku) 1 2033 (10
lat po oddaniu inwestycji do uzytku). Podstawa do wykonania obliczen byl numeryczny model
terenu bgdacy punktowg reprezentacjg wysokosci topograficznej terenu z uwzglednieniem korpusu
projektowanego uktadu drogowego. Na model ten zostaly naniesione wspotrzedne istniejacej
zabudowy, dla ktorej wysoko$¢ przypisano na podstawie danych z CODGiK oraz wizji lokalnej.
Nastepnie wprowadzono parametry techniczne analizowanych drog oraz dane prognozy ruchu dla
roku oddania inwestycji do uzytku i 2033 r. Prognoza uwzglednia rowniez rodzaj pokrycia terenu,
od ktorego zalezy wartos$¢ thumienia dzwigku podczas propagacji w srodowisku.

Prognozowane przyjete do analizy nat¢zenia ruchu na analizowanym Il odcinku S52 wynosza
ok. 46 400 — 57 700 pojazdow/dobe w roku 2023 oraz ok. 51 900 — 65 700 pojazdow/dobe w roku
2033. Wyniki analiz akustycznych przedstawiono w formie tabelarycznej (warto$ci
prognozowanego poziomu hatasu w receptorach zlokalizowanych na elewacjach
reprezentatywnych budynkow, na kazdej ich kondygnacji) oraz graficznej (w postaci izolinii
rownowaznego poziomu dzwigku, wraz z zasiegiem hatasu, dla pory dnia i nocy). Dodatkowo
uwzgledniono ruch pojazdéw po drogach serwisowych i poprzecznych z podziatem na porg dzienng
inocng.

Przeprowadzona analiza akustyczna oddziatywania ruchu pojazdéw po planowanym nowym
sladzie drogi ekspresowej S52 wykazata, ze halas emitowany do §rodowiska bedzie powodowat
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pogorszenie warunkéw akustycznych zaré6wno w porze dziennej, jak 1 nocnej. Maksymalne
przekroczenia dopuszczalnych wartosci poziomu hatasu osiagng do 12,1 dB. Ze wzgledu na
wielko$¢ przekroczenia, a takze uwarunkowania terenowe za skuteczny sposob redukcji hatasu
przyjeto wprowadzenie ekranow akustycznych. Jedynie w kilku przypadkach zaproponowano
zastosowanie ekranow ziemnych. Wyniki obliczen wykonanych z uwzglgednieniem proponowanych
zabezpieczen akustycznych wykazaly, ze w zadnym przypadku nie wystapia przekroczenia
pozioméw dopuszczalnych hatasu okreslonych rozporzadzeniem Ministra Srodowiska w sprawie
dopuszczalnych poziomow hatasu w srodowisku, w sasiedztwie zabudowy podlegajacej ochronie
akustycznej.

Projektowane obiekty inzynierskie wyposazone beda w dylatacje niepowodujace
dodatkowego oddziatywania akustycznego. Dylatacje wielomodutowe beda wyposazone we
wktadki wyciszajace.

Dodatkowo, w ramach $rodkéw minimalizujacych propagacje hatasu w srodowisku, na catej
dhugosci projektowanej drogi (za wyjatkiem tunelu) zastosowana zostanie nawierzchnia bitumiczna
— SMA 8. Jest to nawierzchnia o obnizonej hatasliwosci, dzigki ktérej na etapie decyzji
srodowiskowej przyjeta zostata korekta emisji halasu na poziomie -3 dB, a w chwili obecnej
przyjeto ja na poziomie -1 dB (dla obu analizowanych horyzontoéw czasowych). Skuteczno$¢
nawierzchni SMA8 w zakresie redukcji halasu oraz trwalo$ci w okresie przyjetym do analiz
przyjeto zgodnie z wynikami projektu pn. ,,Ochrona przed hatasem drogowym” zrealizowanego
w ramach Wspoélnego Przedsiewzigcia RID (Rozwoj Innowacji Drogowych), finansowanego ze
srodkéw Narodowego Centrum Badan i Rozwoju oraz Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
1 Autostrad. Wyniki tego projektu badawczego wykazaly, ze realna skuteczno$¢ w redukcji hatasu
nawierzchni SMAS przy predkosciach powyzej 50 km/h sg na poziomie 1 dB. I takie zalozenie
przyjeto w opracowanym na potrzeby przedmiotowego raportu w modelu akustycznym. Z uwagi
na to, ze na drogach serwisowych w rejonie zabudowy mieszkaniowej predkos¢ dopuszczalna
wynosi¢ bedzie 50 km/h to nawierzchnie tego typu nie beda poprawiaty klimatu akustycznego.
Potwierdzity to rowniez wykonanane analizy rozprzestrzeniania halasu z uwzglednieniem
oddzialywania S52 oraz wplywu drog serwisowych z zastosowaniem standardowej nawierzchni.
Analizy nie wykazaty mozliwo$ci wystapienia przekroczen poziomow dopuszczalnych. W zwigzku
z tym zrezygnowano z koniecznos$ci zastosowania nawierzchni SMAS na drogach serwisowych.

W raporcie dokonano poréwnania zabezpieczen przed hatasem wprowadzonych na etapie
decyzji o $rodowiskowych uwarunkowania (DUS i decyzji GDOS) oraz na obecnym etapie,
zgodnie z projektem budowlanym. Lokalizacja zaprojektowanych ekranéw na etapie decyzji
srodowiskowej pozostata bez zmian. Jednak ze wzgledu na korekte emis;ji hatasu dla nawierzchni
o obnizonej hatasliwosci SMAS oraz ze wzgledu na uwzglednienie w prognozach ruchu nowej
zabudowy, ktora wczesniej nie byla brana pod uwage w analizach, ilos¢ ekrandow znacznie si¢
zwigkszyla. W zwiazku z tym, poza ekranami zaprojektowanymi na etapie decyzji srodowiskowej
zaszta potrzeba zaprojektowania dodatkowych ekranow w nowej lokalizacji.

Na podstawie aktualnej prognozy ruchu, szczegotowego modelu 3D oraz aktualnej
klasyfikacji akustycznej zaprojektowano skuteczne ekrany akustyczne oraz ekrany ziemne.
Modelowanie akustyczne wykazato, ze ekrany beda skuteczne zar6wno w roku oddania (2023) jak
iw drugim analizowanym horyzoncie czasowym — 2033 roku. Jako glowne zabezpieczenie
akustyczne zaprojektowano ekrany pochtaniajace (nieprzezroczyste) lub poréwnywalne pod
wzgledem skutecznosci ekrany ziemne. Zgodnie z decyzja srodowiskowa dopuszczono réwniez
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stosowanie ekranow mieszanych. Ekrany mieszane begda wykonane jako pochtaniajace do
wysokosci 1,5 m n.p.t. a powyzej jako przezroczyste. Elementy przezroczyste ekrandéw
akustycznych posiada¢ beda poziome, czarne pasy o szeroko$ci 2 mm w odstepach 28 — 30 mm lub
pionowe pasy koloru biatego lub czarnego o szerokosci 2 cm w odstepie co 10 cm. Ekrany beda
wyposazone w pasy fabryczne, wedhug trwatej technologii, odpowiadajacej trwalosci samych
paneli. Laczna dlugos¢ zaprojektowanych zabezpieczen wynosi 6782 m, natomiast calkowita
powierzchnia to 30 019 m?. Lokalizacja i parametry ekranéw zostaty uszczegétowione w raporcie
ponownej oceny, uwzglednione w projekcie budowlanym oraz wskazane w rozstrzygnigciu
niniejszego postanowienia. Dla wszystkich ekranow akustycznych klase izolacyjnos$ci akustycznej
ustalono jako B3 (izolacyjnos¢ DLR powyzej 24 dB) natomiast klas¢ pochlanialnos$ci akustycznej
ustalono jako A3.

Planowana inwestycja przebiega¢ bedzie przez tereny o réznym stopniu zurbanizowania.
Cze$¢ terenow sasiadujaca z planowang drogg jest przeznaczona do wykorzystania réwniez pod
zabudowe¢ podlegajaca ochronie akustycznej. Z uwagi na atrakcyjnos$¢ — teren ten jest poddany
silnej presji w tym zakresie. W zwigzku z powyzszym rezerwy pod ewentualne ekrany akustyczne
w przyszto$ci zostaty przewidziane po prawej stronie korpusu drogi w kilometrazu od 9+670 do
10+246 oraz od 9+758 do 9+906. Lokalizacja ewentualnych ekranow w ww. rezerwach zostanie
szczegblowo ustalona na podstawie analizy porealizacyjnej. Ostateczne stwierdzenie wystepowania
przekroczen dopuszczalnych poziomoéw halasu nastapi na drodze analizy porealizacyjnej, ktorej
konieczno$¢ wykonania zostata natozona na Inwestora w punkcie VII decyzji srodowiskowej
1 podtrzymana w niniejszym postanowieniu. Analiza porealizacyjna zostanie wykonana w zakresie
hatasu, po uptywie jednego roku od daty uzyskania ostatniej decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie
drogi (jezeli taka decyzja bedzie posiadata warunki, to od terminu wypetlienia warunkow
wynikajacych z tej decyzji) i jej przedstawienia w terminie 18 miesigcy od daty uzyskania ww.
decyzji (lub od terminu wypehienia warunkéw wynikajacych z tej decyzji) do organu ochrony
srodowiska wlasciwego do utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania, a takze organu
wiasciwego do wydania decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach.

W wyniku doszczegotowienia zakresu inwestycji i przyjetych rozwigzan wytypowano nowe
punkty pomiarowe hatasu dla etapu analizy porealizacyjnej. Ich lokalizacje okreslono w km: 7+953
L(N), 9+218 L(N), 9+450 P(S), 0+153 L(N), 10+587 L(N), 11+700 L(N), 12+495 L(N), 13+274
P(S) natomiast dokladne wspotrzedne punktow wskazano w raporcie ponownej oceny
oddzialywania na srodowisko. Nalezy mie¢ na uwadze, iz lokalizacja punktéw pomiarowych moze
zosta¢ doszczegOlowiona na etapie wykonywania analizy porealizacyjnej. W przypadku
stwierdzenia przekroczen warto$ci dopuszczalnych poziomu hatasu winny zosta¢ zastosowane
odpowiednie $rodki ochrony. W sytuacji, w ktorej pomimo zastosowanych $rodkéw technicznych
nie beda mogty by¢ dotrzymane standardy oddzialywania akustycznego, nalezy podjac¢ dziatania
majace na celu utworzenie obszaru ograniczonego uzytkowania.

W trakcie eksploatacji projektowanej inwestycji zrodlem wibracji beda oddziatywania
poruszajacych si¢ po drodze pojazdow. Wielko$¢ i zasigg wibracji zaleze¢ beda od rozwigzan
konstrukcyjnych 1 materialdow uzytych do budowy drogi, a takze od nat¢zenia ruchu pojazdow.
Wraz z uptywem czasu pojawiajace si¢ uszkodzenia nawierzchni i koleiny moga powodowaé
zwigkszenie skali 1 zasiggu powstajacych drgan. Biorac pod uwage zagospodarowanie przestrzeni
w sasiedztwie drogi, nie stwierdzono obiektow, ktore moglyby by¢ szczegdlnie narazone (np.
zabudowa mieszkaniowa) na oddziatywanie na skutek drgan podczas eksploatacji przedsigwzigcia.
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W analizie hatasu skumulowanego uwzgledniono sgsiadujagce z planowang drogg linie
kolejowe. Wykonano obliczenia akustyczne obejmujace swym zakresem analizowang droge
ekspresowa oraz lini¢ kolejowa nr 8, 95 1 607. Dodatkowo wykonano obliczenia zasiggow halasu
pochodzacego tylko od linii kolejowych w celu okreslenia wptywu ruchu pociggdéw na klimat
akustyczny. Analizujagc wyniki obliczen hatasu pochodzacego od linii kolejowej oraz halasu
skumulowanego zauwazono, ze dominujagcym zrodlem hatasu po uwzglednieniu zabezpieczen
akustycznych dla analizowanej inwestycji bedzie ruch pociggéw. Droga ekspresowa w sgsiedztwie
linii kolejowych bedzie wyposazona w ekrany akustyczne. W zwigzku z powyzszym, projektujac
zabezpieczenia dla analizowane] inwestycji, nie ma mozliwosci uniknigcia wystgpowania
przekroczen poziomoéw dopuszczalnych hatasu skumulowanego. Aby temu przeciwdziatac,
koniecznym byloby zmodernizowanie linii kolejowych oraz zastosowanie zabezpieczen
akustycznych ograniczajacych emisje¢ halasu kolejowego do srodowiska.

W ramach analiz skumulowanych uwzgledniono réwniez i ujgto wptyw z drog poprzecznych
oraz prognozowane natgzenie na drogach serwisowych oraz drogach dochodzacych do weztow
projektowanych w ramach S52. Ze wzgledu na brak przekroczen zanieczyszczen powietrza oraz
redukcje oddziatywania akustycznego poprzez budowe ekranow akustycznych, nalezy stwierdzic,
ze realizacja drogi ekspresowej S52, drogi krajowej S7, projektowanej obwodnicy Zielonek
1 innych drég istniejacych nie spowoduje ponadnormatywnych oddziatywan.

Po zapoznaniu si¢ z raportem oddziatywania na $rodowisko oraz cze$cia dokumentacji
projektowej, nalezy stwierdzi¢, iz wigkszo$é warunkéw wskazanych w DUS zostanie spetniona na
catym odcinku projektowanej drogi, gdyz zaprojektowano szczelny system odprowadzania wod
opadowych z jezdni drogi gtdéwnej (poprzez kanalizacj¢ deszczowa i uszczelnione rowy), a wody
opadowe z obiektow inzynierskich takich jak mosty, estakady i tunel zostang ujete w szczelny
system kanalizacji opadowe;j i wlaczone do systemu odwodnienia przedmiotowej drogi. Catos¢ wod
opadowych pochodzacych z jezdni S52 przed odprowadzeniem do odbiornikéw naturalnych
oczyszczana begdzie w separatorach substancji ropopochodnych 1 osadnikach zawiesin lub
zbiornikach retencyjno — oczyszczajacych peligcych funkcje osadnika.

Odprowadzenie wod opadowych i roztopowych z nawierzchni szczelnych projektowanej
drogi ekspresowej S52 (wraz z we¢ztami 1 obiektami mostowymi) odbywaé si¢ bedzie poprzez
system kanalizacji deszczowej oraz system szczelnych rowow drogowych. Powierzchniowe
odprowadzenie wod opadowych 1 roztopowych zapewnione zostanie poprzez nadanie
odpowiednich spadkéw podtuznych i poprzecznych, umozliwiajacych sprawny odptyw wody.
W celu wyrownania odptywu wod opadowych do odbiornikéw podczas ulewnych deszczy, na
przedmiotowym odcinku drogi S52 zaprojektowano 12 zbiornikow retencyjnych (2 zbiorniki
retencyjne otwarte i 10 podziemnych). Odptyw wdd opadowych ze zbiornikoéw regulowany bedzie
poprzez regulatory odptywu oraz przepompownie, (tam, gdzie z uwagi na uksztattowanie terenu
brak jest mozliwosci grawitacyjnego odprowadzenia wod opadowych do odbiornikow).

Przed wylotami ze zbiornikéw retencyjnych zastosowane zostang studnie z mozliwoscia
odcigcia odptywu w przypadku wystgpienia sytuacji awaryjnych.

Dla odprowadzania wod ze skarp, drog nizszych klas oraz przylegtych terendéw, z ktorych
nastgpuje sptyw w kierunku inwestycji, zaprojektowano w gléwnej mierze rowy drogowe.
W miejscach, gdzie jest to mozliwe ze wzgledu na uksztattowanie terenu, wody naplywajace
z terenow przylegtych w kierunku inwestycji, przejmowane beda rowami przy drogach lokalnych
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i odprowadzane do istniejgcych odbiornikéw. Kanalizacja deszczowa zostala zaprojektowana

w nastepujacych miejscach gtéwnej trasy S52:

Strona lewa

Strona prawa

ok. km 7+013 - 7+169

ok. km 7+013 - 7+205

ok. km 8+236 - 9+047

ok. km 8+236 - 9+047

ok. km 9+047 — 9+218 (obiekt WS-08 — most nad
Potokiem Bibiczanka i ul. Parkowg)

ok. km 9+047 — 9+218 (obiekt WS-08)

ok. km 9+218 - 9+301

ok. km 9+218 - 9+310

ok. km 9+486 - 9+754

ok. km 9+486 - 9+734

ok. km 9+877 - 11+091

ok. km 9+890 - 11+086

ok. km 11+091 — 11+663 (obickt MD-12 —
estakada nad ul. Krakowska, doptywem Sudolu
Dominikanskiego, Sudétem Dominikanskim oraz
terenem  planowanego  suchego  zbiornika

»Wegrzce 807)

ok. km 11+086 — 11+665
(obiekt MD-12)

ok. km 11+663 - 11+836

ok. km 11+665 - 114773

ok. km 11+807 - 11+836

(tunel )

ok. km 11+836 -

12+332

ok. km 12+332 - 12+362

ok. km 12+332 - 12+388

ok. km 12+362 - 12+512

ok. km 12+460 - 12+513

ok. km 12+573 - 12+811

ok. km 12+559 - 12+795

ok. km 12+847 - 12+900

ok. km 12+868 - 12+891

ok. km 12+900 - 13+204

ok. km 12+900 - 13+191

ok. km 13+281 - 13+399

ok. km 13+283 - 13+365

ok. km 13+399 - 13+530 (obiekt WS-17 — wiadukt
nad linig kolejowa PKP)

ok. km 134365 - 13+495 (obiekt WS-17)

ok. km 13+530 - 13+741

ok. km 13+495 - 13+759

ok. km 13+741 - 13+813 (obiekt WS-18 — wiadukt

ok. km 13+759 - 13+835 (obiekt WS-18)
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nad linia kolejowa PKP)
ok. km 13+813 - 14+130 ok. km 13+835 - 14+130

Na pozostatych odcinkach wody opadowe z jezdni S52 ujmowane beda za pomoca
szczelnych rowow drogowych, ktore zostaty zaprojektowane jako rowy trapezowe.

Do uszczelnienia rowdéw odbierajagcych wody opadowe z jezdni S52 przewiduje si¢
wykorzystanie takich materiatow jak: glina, ity, folie kubetkowe, maty bentonitowe, membrany itp.
Podloze, na ktorym bedzie uktadany materiat uszczelniajacy, zostanie oczyszczone i wyrownane.
Po zaggszczeniu podioza, na dnie rowu i skarpach wylozony zostanie material izolacyjny, ktory
zostanie przykryty warstwg gruntu zapewniajacag statecznos$¢ utozonych warstw.

Uszczelnienie dna i skarp otwartych zbiornikoéw retencyjnych (ziemnych), planuje si¢
wykona¢ przy pomocy arkuszy geomembrany z polietylenu wysokiej gestosci. Arkusze
geomembrany taczone beda na mechaniczne zamki zatrzaskowe w postaci wytloczyn na brzegach
arkuszy. Zbiorniki podziemne (zamknig¢te) planuje si¢ wykonaé jako Zzelbetowe. Szczelnosé
polaczen pomiegdzy elementami zapewniajg uszczelki i stalowe sprzggi. Zbiorniki zabezpieczone
zostang powloka hydroizolacyjna. Dopuszcza si¢ réwniez mozliwo$¢ wykonania zbiornikéw
w catos$ci jako zelbetowe monolityczne.

Zgodnie z informacjami zawartymi w raporcie, przewidywane stgzenia zanieczyszczen
w wodach opadowych z jezdni S52, w perspektywie 2052 roku miesci¢ si¢ beda w przedziatach:
zawiesiny ogolne: od 248,3 do 309,44 mg/dm?, substancje ropopochodne: od 15,89 do 19,8 mg/dm?3.
W celu zapewnienia redukcji stezen zanieczyszczen do poziomu okreslonego w przepisach
odrgbnych tj. zawiesiny o0gdlne<100 mg/dm?, substancje ropopochodne <15 mg/dm? przed
odprowadzeniem wod opadowych pochodzacych z jezdni beda one oczyszczane w separatorach
substancji ropopochodnych i osadnikach zawiesin lub zbiornikach retencyjno — oczyszczajacy,
petigcych funkcje osadnikow (zbiorniki retencyjne ZB8 1 ZB TS14).

Wody opadowe pochodzace z jezdni drogi gldwnej podzielone zostaly na nastepujace
zlewnie:

— od km ok. 7+013 do ok. 7+662 (L) i ok. 7+013 do ok 7+548 (P) - wody opadowe odprowadzane
beda do rowu w zlewni rzeki Pradnik, poprzez zbiorniki retencyjne ZB6 i ZB7 oraz urzadzenia
oczyszczajagce: separator substancji ropopochodnych i osadnik zawiesin. Ww. zbiorniki
i urzadzenia oczyszczajace oraz wyloty realizowane beda w ramach I odcinka POK, objetego
odrgbnym postepowaniem.

— od km ok 7+662 do ok. km 9+218 (L) i od ok. km 7+548 do ok. km 9+218 (P) - wody opadowe
odprowadzane bgdg do Potoku Bibiczanka projektowanym wylotem WDrDDI12 w km 9+070
drogi S52. Ww. wylotem odprowadzane bedg rowniez wody opadowe z kilku odcinkéw drog
serwisowych i poprzecznych (droga DD12, DD11, ul. Dozynkowa) oraz terenow przylegtych.
Laczna przewidywana ilos¢ wod opadowych powstajacych w tej zlewni wynosi¢ bedzie 130
dm3/s. Przed wprowadzeniem do odbiornika, wody opadowe oczyszczane bedg w separatorze
substancji ropopochodnych oraz retencjonowane w zbiorniku ZB8, ktory pelni¢ bedzie rowniez
funkcje osadnika zawiesin.

— od km ok, 9+218 do ok. km 9+710 (L i1 P) drogi S52 wraz z lacznicami A i B (oraz z kilku
odcinkow drog dojazdowych i serwisowych - ul. Warszawska, droga DD11, droga DD13, ul.
El, droga DD14, rondo Wegrzce) wody opadowe kierowane beda do rzeki potoku Bibiczanka
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wylotem WAE, zlokalizowanym w km 9+107 drogi S52. W zlewni tej zaprojektowano trzy
zbiorniki retencyjne: ZB9, ZB9.1, ZB9.2 oraz urzadzenia oczyszczajace: osadniki zawiesin
1 separatory substancji ropopochodnych. taczna ilos¢ wod odprowadzanych z tej zlewni
wynosi¢ bedzie ok. 148 dm3/s.

od ok. km 9+710 — do km ok. 11+635 (L) 1 ok 9+710 do ok. 11+631 (P) drogi S52 wraz
z tgcznicami C 1 D - wody opadowe z tego odcinka odprowadzane bgda do doptywu Potoku
Sudoét Dominikanski dwoma wylotami: WDrDD13-7 w km 11+144 drogi S52 i WDrDD15-5
w km 11+159. W zlewni tej zaprojektowano zbiorniki retencyjne (ZB.10.2 1 ZB10/1)
1 urzadzenia oczyszczajace (separatory lamelowe zintegrowane z osadnikiem). Laczna ilo$¢
wod odprowadzanych z tej zlewni wynosi¢ bedzie 113 dm3/s w przypadku wylotu WDrDD13-7
1158 dm3/s w przypadku wylotu WDrDD15-5.

od ok. km. 11+635 do ok. 11+836 (L) i od ok. km. 11+631 do ok. 11+836 (P) drogi S52 - wody
z tego odcinka odprowadzane bedg wylotem WAL do rowu melioracyjnego w zlewni Sudotu
Domikanskiego. W zlewni tej zaprojektowano zbiornik retencyjny ZB11 oraz urzadzenia
oczyszczajace: separator lamelowy zintegrowany z osadnikiem zawiesin. Catkowita ilos¢ wod
opadowych odprowadzanych z tej zlewni wynosi¢ bedzie 67 dm3/s.

od km 11+836 do ok. 13+458 (L i P) — wody z jezdni z tego odcinka odprowadzane beda do
rzeki Dilubni wylotem WAN w km 13+780 drogi S52. Wylotem tym beda rowniez
odprowadzane wody opadowe z tacznic A, B, C i D, terendow przylegtych oraz odcinkéw drog
dojazdowych 1 serwisowych (DD-19, DD-24, DD-18, DD-17, ul. Diuga, ul. Karola Wojtyty).
W zlewni ww. wylotu zaprojektowano 4 zbiorniki retencyjne (ZB_TS14, ZB JR, ZB12,
7ZB13) oraz urzadzenia oczyszczajace dla wod opadowych z jezdni drogi gléwnej (separatory
lamelowe zintegrowane z osadnikiem zawiesin). Catkowita ilos¢ wod opadowych
odprowadzanych z tej zlewni wynosi¢ bedzie 2101 dm3/s.

od km 13+458 (L i P) do 14 +130 — wody opadowe z tego odcinka kierowane bgda do rowu
drogowego poprzez urzadzenia oczyszczajace oraz zbiornik retencyjny ZB15, ktore
realizowane b¢da w ramach III odcinka POK objetego odrgbnym opracowaniem.

Ponadto, w ramach inwestycji, zrealizowany zostanie system odprowadzania wod opadowych
z terendw sgsiednich i drog dojazdowych oraz ulic powigzanych technologicznie z budowa
przedmiotowego odcinka POK. Wody opadowe z tych terenéw zostang odprowadzone do Potoku
Bibiczanka, rowow przy drogach lokalnych, Potoku Sud6t Dominikanski i jego doptywu.

W ramach inwestycji przewiduje si¢ rowniez odcigzenie rowu biegnacego w okolicy 1 wzdtuz

ul. Dhugiej, poprzez wykonanie rurociggu przekierowujacego odprowadzajacego wody do rzeki
Dhubni. Zgodnie z informacjami podanymi w raporcie, o takie rozwigzanie wnioskowat Wojt

Gminy Zielonki, w zwiazku z niewystarczajgcg przepustowoscia rowu melioracyjnego,
odbierajacego w stanie istniejacym wody z rejonu ulicy Diugie;j.

Przedmiotowy odcinek POK przecina¢ bedzie nastepujace cieki:

Potok Bibiczanka (w km 9+081 drogi S52), ktory zostanie przekroczony obiektem WS-08,
bedzie to most o dlugosci ok 149 m,

Potok Sudét Dominikanski (w km 11+357 drogi S52) i doptyw Sudotu Dominikanskiego w km
11+153 drogi S52 oraz teren planowanego w przysztosci suchego zbiornika ,,Wegrzce 80”
przekroczone beda mostem (obiekt MD-12) o dlugosci ok 564 m (strona prawa) 568 m (strona
lewa).
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Ponadto wykonany zostanie obiekt MD-08a w ciggu drogi zbiorczej DD-11. Zgodnie
z informacjami podanymi w raporcie wszystkie ww. obiekty beda posiada¢ podpory zlokalizowane
poza korytem ciekdw, a ich parametry pozwolg na swobodne przeprowadzenie wod powodziowych.
W ramach inwestycji nie przewiduje si¢ rowniez regulacji ww. ciekdw ani wykonywania umocnien
ich koryt, poza lokalnymi umocnieniami w rejonie wylotéw wod opadowych.

W ciggu przedmiotowego odcinka POK od km. ok 11+836+ 12+332 zaprojektowano tunel
(obiekt TS-14) pomiedzy miejscowosciami Wegrzee 1 Batowice. Zgonie z informacjami podanymi
w raporcie, tunel TS-14 wykonany begdzie w postaci ramy dwuprzestowej otwartej dotem. Obiekt
posiada¢ bedzie konstrukcje betonowa, monolityczng, wykonywang metoda odkrywkowa
podstropowa z wykorzystaniem $cian szczelinowych. Posadowienie obiektu wykonane bedzie
W postaci $cian szczelinowych siegajacych osadéw miocenskich, a lokalnie stropu osadow jurajsko-
kredowych, stanowiacych jednocze$nie $ciany boczne i srodkowa konstrukcji tunelu. Sciany tunelu
taczy¢ beda funkcje fundamentu konstrukcji z funkcja zabezpieczenia wykopu. Obiekt nie bedzie
posiadat ptyty dennej pelnigcej rolg konstrukcyjng. Zaprojektowano jedynie plyte zelbetowa
gr. 0,25 m, ktora ma petni¢ funkcje zabezpieczajaca gorne warstwy gruntu przed lokalnym
rozmywaniem i utratg parametrow wytrzymatosciowych, spowodowanym mozliwymi niewielkimi
przesigkami (infiltracja) wody gruntowej przez warstwy gruntu spoistego. Wykopy zwigzane
z realizacjg tunelu TS-14 prowadzone bgda do glebokos$ci nieprzekraczajacej 14 m. Projektuje si¢
wykonanie wykopéw w ostonie $cian szczelinowych, ktore beda stanowi¢ docelowa obudowe
tunelu. Jak podano w raporcie, na podstawie dokonanego rozpoznania hydrogeologicznego, prace
zasadniczo prowadzone beda powyzej poziomu wod gruntowych, w ptytszych partiach podtoza
woda gruntowa moze wystgpowac jedynie w postaci sagczen w obrgbie lessow oraz glin stokowych
1 zwietrzelinowych. Ze wzgledoéw eksploatacyjnych przewidziano drenaz podtuzny, zlokalizowany
bezposrednio na ptycie zelbetowej, zbierajacy wode z ewentualnych przesigkow i odprowadzajacy
ja do systemu kanalizacji opadowej drogi S52. Tunel wyposazony zostanie w system kanalizacji
deszczowej zbierajacej wody naniesione kolami pojazdow, oraz ewentualne rozlewy ptynow
eksploatacyjnych i srodki z akcji gasniczej. W czasie normalnej eksploatacji tunelu, wody z systemu
odwodnienia, odprowadzane begda do zbiornika ZB TS14. za pomoca pomp zainstalowanych
w zbiorniku, wody te odpompowywane bgda do rowu drogowego przy drodze DD-17, a przed
wprowadzeniem do rowu, beda przechodzily przez separator substancji ropopochodnych.
W przypadku prowadzenia akcji gasniczej lub innej nadzwyczajnej sytuacji w tunelu, pompa
w zbiorniku ZB_TS14 zostanie wylaczona, a $cieki w nim zmagazynowane wywiezione zostang
do utylizacji poprzez wyspecjalizowane stuzby.

W  ramach przedsiewzigcia wykonana zostanie rdéwniez studnia na potrzeby
przeciwpozarowego zaopatrzenia w wode, ktorg napetniane beda cztery zbiorniki dla celow p.poz.
o pojemnosci 1000 m?® kazdy, zlokalizowane w sgsiedztwie tunelu TS-14. Przewiduje si¢ wykonanie
studni o glebokosci 70 m i wydajnosci 14m3/h, ktorg ujmowane bedg wody z poziomu jurajskiego.
Przy wydajnosci studni 14 m3/h zasieg leja depresji wyniesie ok. 219 m. Dla izolacji ujmowanej
warstwy wodonosnej od zanieczyszczen z powierzchni terenu przewiduje si¢ uszczelnienie studni
poprzez wykonanie uszczelki z kompaktonitu lub cementowanie. Studnia bedzie eksploatowana
jedynie w przypadku wystgpienia sytuacji nadzwyczajnej (pozaru) oraz w celach konserwacyjnych,
zatem nie bedzie mie¢ istotnego wpltywu na inne ujecia wod podziemnych w rejonie inwestycji.

W rozwiazaniach projektowych nie przewiduje si¢ budowy przepustoéw P-12 1 P-13 w rejonie
planowanego suchego zbiornika ,,Wegrzce”. W miejscu kolizji z planowanym zbiornikiem
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zaprojektowany zostal most o dtugosci pozwalajacej na przekroczenie catego terenu zbiornika bez
budowy nasypu drogowego. Przepusty zostang zaprojektowane tylko pod drogami dojazdowymi.
Rozwigzania w projekcie budowlanym w rejonie planowanego suchego zbiornika ,,Wegrzce”
uwzgledniaja wzajemne zalezno$ci pomig¢dzy zbiornikiem a obwodnicg, tak aby umozliwié
odprowadzenie wod opadowych z drogi oraz przeprowadzenie wod ciekdéw: doptyw Sudotu
Dominikanskiego i Sudo6t Dominikanski. W zwiagzku z tym cz¢$ciowo nalezalo zmieni¢ warunek
dotyczacy przekroczenia suchego zbiornika ,,Wegrzce”.

Zgodnie z informacjami zawartymi w raporcie nie przewiduje si¢ drog technicznych ktore
przebiegaja przez tereny, na ktorych wystepuja grunty fatwo przepuszczalne, w zwigzku z czym nie
zachodzi potrzeba realizacji warstw ochronnych w przebiegu drog technicznych.

W pasie o szerokosci 500 m od osi analizowanego odcinka drogi (km 7+013,34 — 14,130,11)
zinwentaryzowano 41 studni. Studnie znajdujace si¢ w bezposredniej kolizji (12 studni) zostana
zlikwidowane przez zasypanie z zachowaniem sekwencji warstw w profilu.

Przeznaczone do likwidacji ujecia wod podziemnych to glownie nieczynne lub uzytkowane
do celow gospodarczych studnie kopane. Czgs¢ studni znajdujacych si¢ w kolizji z planowang droga
studni zostanie zlikwidowana wraz z obiektami korzystajagcymi z uje¢. W pozostatych przypadkach
potrzeba realizacji nowego zrodla zaopatrzenia w wodg¢ bedzie ustalana indywidualnie
z wlascicielem likwidowanej studni. Na etapie eksploatacji, wlasciwe zabezpieczenie pobliskich
studni zagwarantowane zostanie przez szczelny system ujmowania i odprowadzania wod
opadowych z jezdni S52, wyposazony w zastawki kanatowe, zapewniajace mozliwos$¢ odciecia
odplywu wod opadowych do odbiornika w sytuacji awaryjne;j.

Z kolei na etapie realizacji inwestycji, zabezpieczenie pobliskich studni winno by¢
zagwarantowane poprzez wlasciwg organizacj¢ terenu budowy, a w razie zaistnienia konicznos$ci
odwadniania wykopoéw w rejonie istniejacych uje¢ wod podziemnych, odwodnienie to nalezy
prowadzi¢ w sposob niepowodujacy trwatego obnizenia poziomu wod podziemnych na terenach
sasiednich. Ponadto, w ocenie RDOS, w przypadku okresowego zaniku wody w studniach lub
pogorszenia parametréw ujmowanej wody, wynikajacego w realizacji przedmiotowej inwestycji,
nalezy zagwarantowaé zastgpcze zrodlo zaopatrzenia w wode uzytkownikom tych ujg¢. Zatem
niezbednym bedzie, w czasie realizacji prac, prowadzenie monitoringu wody w studniach
znajdujacych si¢ w zasiegu oddzialywania inwestycji, zarowno w zakresie parametréw
jakosciowych jak i poziomu zwierciadta wody.

Glowne zaplecza budowy w obrebie przedmiotowego odcinka zlokalizowane bgda: w rejonie
wezta Wegrzce — w $ladzie tacznicy relacji Krakow - Mistrzejowice w km ok. 0+000 - 0+100;
w rejonie wezla Batowice w km ok. 12+800 — 12+ 900. Natomiast glowne bazy materiatowe
w km ok. 0+200 — 0+806 DDI19 i w okolicach wezla Batowice w km ok. 12+700 — 12+900.
Dodatkowo zaplecza technologiczne beda réwniez lokalizowane przy budowanych obiektach
inzynierskich, gdyz nie istnieje techniczna mozliwo$¢ wybudowania takich obiektéw bez zaplecza
technologicznego. Na terenie zapleczy przewidziano szereg rozwigzania majacych na celu ochrone
powierzchni ziemi i wod, ktore zostaty wskazane na etapie DUS.

W zwiazku z uszczegoélowieniem rozwigzan zwigzanych z gospodarka wodno-$ciekowsg
nalezalo w tym aspekcie wprowadzi¢ nowe warunki realizacji inwestycji, ktore zostaly zawarte
W rozstrzygnieciu niniejszego postanowienia.
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Prawidlowa organizacja placu budowy, wtasciwa gospodarka odpadami (w szczegdlnosci
odpadami niebezpiecznymi) oraz przestrzeganie zasad bezpieczenstwa pracy wplyng na
wyeliminowanie bezposredniego oddziatywania odpadéw na Srodowisko. W decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach okreslono sposdb postgpowania z odpadami na etapie
budowy. Warunek ten zostanie spelniony, a wytyczne odnosnie zagospodarowania odpadow na
placu budowy zostaty szczegélowo omowione w raporcie do ponownej oceny.

W decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach wskazano na konieczno$¢ okreslenia
w dokumentacji projektowej warunkéw i sposobow zagospodarowania mas ziemnych i skalnych
usuwanych oraz przemieszczanych w zwigzku z realizacja inwestycji.

Wykonawca zaklada maksymalne wykorzystanie gruntéw pozyskanych z wykopu
do budowy nasypu/wymian gruntu. Grunty nieprzydatne do wykorzystania badz nadmiary gruntu
(w tym ziemi urodzajnej) zostang usunigte poza teren budowy zgodnie z obowigzujacymi
przepisami prawa. Dopuszcza si¢ rozplantowanie nadmiaréw gruntu na powierzchniach ptaskich
na terenie budowy. W przypadku braku mozliwosci wykorzystania gruntu z wykopu bezposrednio
do budowy nasypu/wymiany gruntu, dopuszcza si¢ czasowe skladowanie gruntu, w tym
sktadowanie poza placem budowy na dziatkach pozyskanych przez Wykonawce. Grunty wowczas
beda sktadowane w regularnych pryzmach.

Na cele budowy zostanie wykorzystana gleba i ziemia, w tym kamienie pochodzace

z wykopow, ale wylacznie pod warunkiem, ze nie beda one zanieczyszczone. Do budowy

przedmiotowego przedsiewzigcia wykorzystywane zostang odpady o kodach:

— 01 01 02 Odpady z wydobywania kopalin innych niz rudy metali,

— 01 04 08 Odpady zwiru lub skruszone skaly inne niz wymienione w 01 04 07,

— 01 04 09 Odpadowe piaski i ity ,

— 10 01 01 Zuzle, popioly paleniskowe i pyly z kottéw (z wylaczeniem pytéw z kottow
wymienionych w 10 01 04) — niepochodzace z palenisk fluidalnych,

— 10 01 02 Popioty lotne z wegla — niepochodzace z palenisk fluidalnych,

— 10 01 15 Popioty paleniskowe, zuzle 1 pyly z kotléw ze wspotspalania inne niz wymienione
w 1001 14,

— 10 01 80 State odpady w postaci mieszanek popiotlowo-zuzlowych z mokrego odprowadzania
odpadow paleniskowych,

— 1002 01 Zuzle z proceséw wytapiania (wielkopiecowe, stalownicze),

— 10 05 80 Zuzle granulowane z piecow szybowych oraz zuzle z piecéw obrotowych,

— 17 01 01 Odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbidrek i remontow,

— 17 01 02 Gruz ceglany,

— 1701 07 Zmieszane odpady z betonu, gruzu ceglanego, odpadowych materiatow ceramicznych
1 elementéw wyposazenia inne niz wymienione w 17 01 06,

— 17 01 81 Odpady z remontdéw i przebudowy drog,

— 17 03 02 Asfalt inny niz wymieniony w 17 03 01,

— 17 05 04 Gleba i ziemia, w tym kamienie, inne niz wymienione w 17 05 03,

— 17 05 08 Ttuczen torowy (kruszywo) inny niz wymieniony w 17 05 07.

Odpady te nie bedg zanieczyszczone, a ich uzycie (odzysk poza instalacjami i urzagdzeniami)
nie spowoduje zagrozenia szkoda w srodowisku.

38



Wierzchnia urodzajna warstwa gleby zdjeta przed rozpoczeciem prac budowlanych zostanie
zdeponowana i odpowiednio zabezpieczona na czas prowadzenia prac. Po zakofczeniu prac gleba
zostanie wykorzystana do przygotowania powierzchni biologicznie czynnych w obrebie pasa
drogowego oraz do rekultywacji terenéw zdewastowanych w wyniku prowadzonych prac
budowlanych. Teren nie przeznaczony pod infrastrukture drogowa i towarzyszaca zostanie
zrekultywowany i przywrécony do stanu pierwotnego.

Zastosowanie powyzszych rozwigzan oraz $rodkéw minimalizujacych spelnia wymogi
obowigzujacej ustawy o odpadach, a takze wypelnia zapisy decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach dla planowanej inwestycji w tym zakresie.

Realizacja inwestycji wedlug sporzadzonego projektu budowlanego i z zastosowaniem
wytycznych okreslonych w decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach i decyzji reformatoryjne;j,
a takze wytycznych zawartych w niniejszym postanowieniu nie bedzie powodowala uciazliwosci
i ponadnormatywnych oddziatywan na $§rodowisko na etapie eksploatacji. Do obowigzkéw
zarzadcy drogi na etapie eksploatacji bedzie nalezata wlasciwa obstuga urzadzen ochrony
srodowiska (w tym czyszczenie, konserwacja 1 ewentualne naprawy), ktora zapewni ich peina
skutecznos¢.

Po przeanalizowaniu raportu oddzialywania na S$rodowisko przedsigwzigcia oraz
dokumentacji projektowej, Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Krakowie stwierdza, iz
rozwigzania projektowe poza ww. zmianami, spelniaja pozostale warunki decyzji
o srodowiskowych  uwarunkowaniach.  Natomiast wszystkie =~ ww. opisane zmiany
1 uszczegotowienia w stosunku do zapisow decyzji srodowiskowej, nie spowoduja zwigkszenia
stopnia oddzialywania projektowanej drogi na srodowisko, w zakresie ktoregokolwiek jego
komponentu. Biorac powyzsze pod uwage, nalezy uznac, iz zaprojektowane rozwigzania techniczne
jak rowniez wskazany sposob prowadzenia prac skutecznie zabezpiecza Srodowisko przed
zanieczyszczeniem.

Zgodnie z art. 90 ust. 2 pkt 1 oraz ust. 3 UUOS, Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska
w Krakowie wystapit z wnioskiem znak: 00.4222.3.2020.TP z dnia 10 kwietnia 2020 r. do
Matopolskiego Urzedu Wojewddzkiego w Krakowie — Wydziatu Infrastruktury o zapewnienie
mozliwosci udzialu spoteczenstwa w postepowaniu.

Wojewoda Matopolski podat do publicznej wiadomosci obwieszczenie o przystapieniu do
przeprowadzenia ponownej oceny oddziatywania na $rodowisko ww. przedsigwziecia na etapie
wydawania decyzji o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowej dla przedsigwziecia pn.
,, Budowa drogi ekspresowej S52 odc. Potnocna Obwodnica Krakowa: wezet Modlnica - wezet
Krakow Mistrzejowice (bez wezla). Czes¢ Il - odcinek od km 7+013,34 do km 14+130,117,
0 wszczgtym postgpowaniu, przedmiocie decyzji, organie wiasciwym do wydania decyzji oraz
organach wilasciwych do wydania opinii i uzgodnien, mozliwosci sktadania uwag i wnioskoéw
w zakresie oddzialywania inwestycji na srodowisko, wyznaczajgc miejsce, sposob oraz wskazujac
30-dniowy termin do ich sktadania oraz o organie wtasciwym do rozpatrzenia uwag i wnioskow.

Informacje o terminach wywieszenia ww. obwieszczenia Wojewoda Matopolski przekazat
do tut. Organu przy pismie z dnia 30 czerwca 2020 r., znak: WI-X1.7820.1.2.2020.HD.

Obwieszczenie Wojewody Malopolskiego o zapewnieniu mozliwosci udziatu spoleczenstwa
na etapie przeprowadzanej ponownej oceny oddzialywania na $rodowiska dla przedmiotowej
inwestycji ukazalo sig:
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na tablicach ogltoszen urzgdowych w Matopolskim Urzedzie Wojewddzkim w Krakowie od 20
kwietnia 2020 r. do 20 maja 2020 r.,

w Biuletynie Informacji Publicznej MUW w zaktadce ogloszenia, ogloszenia rozne, 2019,

od 20 kwietnia 2020 r. do 20 maja 2020 r.,

na tablicy ogloszen urzedowych:

— Urzedu Gminy Zielonki od 17 kwietnia 2020 r. do 17 maja 2020 .,

— Urzedu Miasta Krakowa od 17 kwietnia 2020 r. do 18 maja 2020 r.,

na stronach Biuletynu Informacji Publiczne;j:

—  Urzedu Gminy Zielonki od 17 kwietnia 2020 r. do 17 maja 2020 r.,

— Urzedu Miasta Krakowa od 29 kwietnia 2020 r. do 31 maja 2020 r.,

w miejscach planowanego przedsigwzigcia w sposoOb zwyczajowo przyjety, tj. na tablicach
ogloszen w miejscowosciach: Batowice od 22 kwietnia 2020 r. do 21 maja 2020 r., Bibice od
23 kwietnia 2020 r. do 22 maja 2020 r., Bosutow od 22 kwietnia 2020 r. do 21 maja 2020 r.,
Dziekanowice od 21 kwietnia 2020 r. do 20 maja 2020 r., Wegrzce od 29 kwietnia 2020 r. do
28 maja 2020 r., Zielonki od 29 kwietnia 2020 r. do 28 maja 2020 r. i w miescie Krakowie.

w prasie lokalnej: Gazeta Krakowska 18 kwietnia 2020 r.

Nastepnie Wojewoda Matopolski obwieszczeniem ponownie zawiadomil o zapewnieniu

mozliwosci udziatu spoteczenstwa na etapie przeprowadzanej ponownej oceny oddzialywani

przedsiewzigcia na Srodowisko. Obwieszczenie zostalo umieszczone zgodnie z wymogami

ustawowymi:

na tablicach ogloszen urzgdowych w Matopolskim Urzedzie Wojewodzkim w Krakowie od 25
maja 2020 r. do 23 czerwca 2020 r.,

w Biuletynie Informacji Publicznej MUW w zaktadce ogloszenia, ogloszenia rézne, 2019, od
24 maja 2020 r. do 24 czerwca 2020 .

na tablicy ogtoszen urzedowych:

— Urzedu Gminy Zielonki od 26 maja 2020 r. do 24 czerwca 2020 r.,

— Urzedu Miasta Krakowa od 25 maja 2020 r. do 24 czerwca 2020 r.,

na stronach Biuletynu Informacji Publiczne;j:

— Urzedu Gminy Zielonki od 26 maja 2020 r. do 24 czerwca 2020 r.,

— Urzedu Miasta Krakowa od 25 maja 2020 r. do 25 czerwca 2020 r.,

w miejscach planowanego przedsigwziecia w sposdb zwyczajowo przyjety, tj. na tablicach
ogloszen w miejscowosciach: Batowice od 26 maja 2020 r. do 24 czerwca 2020 r., Bibice od
26 maja 2020 r. do 24 czerwca 2020 r., Bosutow od 26 maja 2020 r. do 24 czerwca 2020 r.,
Dziekanowice od 26 maja 2020 r. do 24 czerwca 2020 r., Wegrzce od 26 maja 2020 r. do 24
czerwca 2020 r., Zielonki od 26 maja 2020 r. do 24 czerwca 2020 r. i w mieScie Krakowie w
dzielnicach: IV od 25 maja 2020 r. do 23 czerwca 2020 r, XVII od 26 maja 2020 r. do 26
czerwca 2020 r., oraz na stronie internetowej dzielnic: IV od 25 maja 2020 r. do 23 czerwca
2020 r, XVII od 26 maja 2020 r. do 26 czerwca 2020 r. miasta Krakowa.

W trakcie postepowania, w okresie trwania udziatu spotecznego, do Wydziatu Infrastruktury

Malopolskiego Urzgdu Wojewoddzkiego w Krakowie wptynelty uwagi 1 wnioski dotyczace
przedmiotowego odcinka trasy S52, do ktorych ponizej Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska

w Krakowie odniost sig.

40



1.

Zgodnie z art. 33 ust. 1 pkt. 5 ustawy 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 (tj. Dz. U. z 2020 r. poz. 283 z pozn. zm., ,uios”’) przed
wydaniem i zmiang decyzji wymagajgcych udziatu spoteczenstwa organ wiasciwy do wydania
decyzji, bez zbednej zwloki, podaje do publicznej wiadomosci informacje o mozliwosciach
zapoznania sie z niezbedng dokumentacjq sprawy oraz o miejscu, w ktorym jest ona wytoZona
do wglgdu. Do niezbednej dokumentacji sprawy nalezy m.in. wniosek o wydanie decyzji wraz
z wymaganymi zatqcznikami. W przypadku POK II, zalgcznikiem do wniosku o wydanie decyzji
o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej (,,ZRID”) byt projekt budowlany wraz
z profilem podtuznym (niweletq) projektowanych drogi ekspresowej i drog serwisowych.
Projekty przedstawiajgce tenze profil nie zostaly jednak udostgpnione do wglgdu. Powoduje to,
ze nie mozna ztozy¢ uwagi i wnioskow w zakresie, w jakim mogtlyby one dotyczy¢ tego elementu
POK II.

Odpowiedz: Niweleta zostata opracowana w ramach przygotowania dokumentacji projektowe;j
(projekt budowlany) i zostata przekazana do Wojewody Matopolskiego wraz z zatacznik do
wniosku ZRID. Niweleta zostata udostgpniona w formacie pdf. Raport oos to dokument
wykonany przez specjalistoéw z branzy ochrony srodowiska

Danych dotyczqgcych potozenia niwelety POK Il nie przedstawiono rowniez w Raporcie.
Wskazano jedynie odcinki POK Il poprowadzone ponizej poziomu terenu, w tym maksymalng
glebnos¢ wykopu (tabela nr 36, str. 77). Niezaleznie od tego, ze przedstawienie samych danych
liczbowych nie moze zastqpic projektu graficznego obejmujgcego przekroj podtuzny drogi, tak
ogolne informacje, jakie zawarto w Raporcie, nie odpowiadajq wymaganiom wynikajgcym
z art. 67 pkt. 1 uios. W mysl tego przepisu raport o oddzialywaniu przedsiewziecia na
srodowisko, sporzgdzany w ramach oceny oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko,
stanowigcej czes¢ postgpowania w sprawie wydania decyzji ZRID, powinien zawierac
wymagane przez uios (art. 66) informacje, okreslone ze szczegolowosciq i doktadnoscig
odpowiedniq do posiadanych danych wynikajgcych z projektu budowlanego i innych
informacji, uzyskanych po wydaniu dla danego przedsiewziecia decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach. Oznacza to, Ze dane liczbowe dotyczgce usytuowania POK 1l wzgledem
gruntu mogty i powinny by¢ znacznie bardziej szczegolowe.

Odpowiedz: Niweleta zostata opracowana w ramach przygotowania dokumentacji projektowe;j
(projekt budowlany) i zostata przekazana do Wojewody Matopolskiego wraz z jako zatacznik
do wniosku ZRID. W raporcie poddano ocenie oddziatywania projekt budowlany ze
zaktualizowang niweletg 1 dla rozwigzan wynikajacych z tej niwelety wykonane zostaty analizy
w zakresie mozliwego oddzialywania i zaproponowano odpowiednie dziatania minimalizujace.
Raport zawiera wszystkie dane wymagane ustawa okreslone w art. 66 i 67 w szczegolnosci
zawiera informacje okreslone ze szczegotowoscig 1 doktadnoscia odpowiednio do posiadanych
danych wynikajacych z projektu budowlanego. Dodatkowo fragmenty projektu budowlanego
(Projekt zagospodarowania terenu, projekty z branzy zieleni, rozwigzania w zakresie przejs¢
dla zwierzat) zostaty zataczone w wersji elektronicznej (pdf) jako zatgczniki do raportu.

Pewne aspekty s3 opisane w raporcie mniej szczegdtowo (np. faza likwidacji, wariantowanie
lokalizacyjne), co wynika z etapu inwestycji (wariant lokalizacyjny zostal wybrany na etapie
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wydawania decyzji srodowiskowej) lub tez z uwagi na to, ze nie przewiduje si¢ w okresie
objetym analizami likwidacji przedmiotowej inwestycji.

Mozliwos¢ zapoznania sie z przekrojem podtuznym POK Il (umiejscowieniem niwelety) jest
krytyczna, poniewaz w tym zakresie projekt POK istotnie odbiega (por. str. 167 Raportu) od
charakterystyki Trasy S52 zatwierdzonej w decyzji Regionalnego Dyrektora Ochrony
Srodowiska w Krakowie z dnia 15 stycznia 2016 r. (znak: 00.4200.19.2013.BP)
o Srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji przedsigwziecia pn.: , Budowa potnocnej
obwodnicy Krakowa” dla wariantu I zmienionej decyzjq Generalnego Dyrektora Ochrony
Srodowiska z dnia 30 listopada 2016 r. (znak: DOOS-OAL4200.5.2016.pGD) (,, decyzja
srodowiskowa”). Tymczasem, umiejscowienie niwelety POK II ma podstawowe znaczenie dla
ustalenia zakresu jej oddziatywania na srodowisko (wode, gleby, hatas, drgania, etc.).

Odpowiedz: Niweleta zostata opracowana w ramach przygotowania dokumentacji projektowej
(projekt budowlany) i zostata przekazana do Wojewody Matopolskiego jako zatacznik do
wniosku ZRID. Rozbieznosci w stosunku do decyzji $rodowiskowej sa wynikiem
szczegotowych badan i opracowania projektu budowlanego. Na etapie ponownej oceny
oddziatywania przedsiewzigcia jest ocenianie w jaki sposob realizacja rozwigzan projektowych
bedzie oddziatywac na srodowisko.

Raport nie spetnia wymagan wynikajgcych z art. 66 ust. 1 pkt 3b uios, ktory wymaga
uwzglednienia w nim informacji na temat powigzan z innymi przedsigwzieciami,
w szczegolnosci kumulowania sie oddziatywan przedsiewzieé realizowanych, zrealizowanych
lub planowanych, dla ktorych wydano decyzje o Srodowiskowych uwarunkowaniach,
znajdujqcych sie na terenie, na ktorym planuje sie realizacje przedsiewzigcia, oraz w obszarze
oddziatywania przedsiewziecia lub ktorych oddziatywania mieszczqg sie w obszarze
oddzialywania planowanego przedsigwziecia - w zakresie, w jakim ich oddziatywania mogq
prowadzi¢ do skumulowania oddziabywan z planowanym przedsiewzieciem. Mozna
zidentyfikowacé trzy przedsiewziecia, ktorych oddziatywanie moze kumulowaé sie
z odziatywaniem POK II.

Przede wszystkim, inwestycjq, ktorq moze wywieraé¢ skumulowane oddziatywanie na tym
samym obszarze, na ktory oddziatuje POK I, jest pierwsza czes¢ Trasy 52, czyli POK I
Dokonanie w Raporcie rozigcznej (w znacznej mierze) oceny odzialywania na srodowisko obu
czesci POK i pominigcie odzialywania POK I budzi istotne zastrzezenia. Na przyktad, Raport
pomija oddzialywanie w postaci wibracji, jakie moze wywiera¢ ruch w tunelu potozonym na
koncu odcinka POK I. Drgania wywolane przez ruch w tunelu mogg kumulowac sie z drganiami
wywolywanymi przez ruch na poczgtkowym odcinku POK II. Do skumulowanego
oddzialywania obu czesci POK moze dojs¢ rowniez w zakresie immisji zanieczyszczen
powietrza, ktore mogq by¢ punktowo usuwane ze wspomnianego tunelu (cho¢ takie informacje
nie sq dostegpne w Raporcie), ponadnormatywnie tqczqc sie z odzialywaniem poczgtkowego
odcinka POK II. Kumulowac¢ moze sig¢ tez hatas.

Odpowiedz: Raport zawiera wszystkie wymagane ustawa okreSlone w Art. 66 1 67
w szczeg6lnosci zawiera informacje okreslone ze szczegotowoscia i doktadnosciag odpowiednio
do posiadanych danych wynikajacych z projektu budowlanego. W ramach analizowanej
inwestycji uwzgledniono inne powigzane inwestycje realizowane w podobnym okresie czasu:
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1) sasiadujace odcinki realizacyjne Pénocnej Obwodnicy Krakowa wraz z powigzaniem
z trasg S7:

a) budowa drogi ekspresowej S52 odc. Potnocna Obwodnica Krakowa: wezet Modlnica -
wezel Krakow Mistrzejowice (bez wezta) Czgs¢ I - odcinek od km 2+134,50 do km
7+013,34.

b) budowa drogi ekspresowej S52 odc. Potlnocna Obwodnica Krakowa: wezet Modlnica -
wezel Krakow Mistrzejowice (bez wezta) Czegs¢ 111 - odcinek od km 14+130,11 do km
14+459,93 i budowa drogi ekspresowej S7 Warszawa — Krakow, odcinek realizacyjny
nr III od km 640+600 wezet Widoma (bez wezta) do km 658+896,30 wezet ,,Igotomska”
(bez wezta) w Krakowie, dlugosci 18,296 km, zlokalizowana w wojewddztwie
matopolskim w powiecie krakowskim w gminie Iwanowice w miejscowosci Zalesie;
w gminie Michatowice w miejscowosciach: Wola Wigctawska, Zagorzyce Dworskie,
Sieborowice, Pielgrzymowice, Raciborowice; w gminie Kocmyrzéw-Luborzyca
w miejscowosciach: Goszcza, Sadowie, Luczyce, Maciejowice, Wiktorowice, Zastow oraz
na terenie gminy miejskiej Krakow. Czes¢ 111 - odcinek od km 14+459,93 do km 14+652,41
(pikietaz facznicy POK).

c) budowa drogi ekspresowej S7 na odcinku Moczydto (granica z woj. $wietokrzyskim) -
Szczepanowice - Widoma - Zastow - Krakow (do wezta "Igotomska"): Odcinek III: wezet
"Widoma" (bez wezta) - Krakow (z wlaczeniem do wezta "Igotomska") - dt. ok. 18,3km,

2) Rozbudowa Al. 29 Listopada,

3) Budowa Trasy Wolbromskiej,

4) Planowana budowa suchego zbiornika przeciwpowodziowego Wegrzce nr 80 — na potoku
Sudol Dominikanski

Z uwagi na podzial analizowanej inwestycji na trzy zadania, cz¢$¢ analiz skumulowanych jest

szczegotowo analizowana w innych raportach — dotyczy to np. trasy Wolbromskiej, ktora

analizowana jest raporcie dla cze$ci I oraz budowy drogi ekspresowej S7, ktora jest
analizowana szczegotowo w raporcie dla czesci I1I.

Wyniki przedmiotowych analiz znajduj¢ si¢ w raporcie w postaci obliczen poziomow

dopuszczalnych hatasu w receptorach przed i po zastosowaniu zabezpieczen jak rowniez

w postaci graficznej na zatacznikach Z5C- Z5F.

Analizy wykonane w raporcie dotycza oddziatywania skumulowanego oraz koniecznych

zabezpieczen tak w zakresie akustyki (powiazanie zabezpieczen) oddzialtywania w zakresie

emisji do powietrza, jak rowniez rozwigzan projektowych np. konieczno$¢ przejscia nad

zbiornikiem przeciwpowodziowym Wegrzce nr 80.

Drgania powodowane sa przez pojazdy i przekazywane sg przez konstrukcje drogowa

na podtoze. Ruch w tunelu jaki i poza nim jest taki sam. W tunelu zastosowana jest konstrukcja

nawierzchni rodzaju drogowego, tzn. nad ptyta denna zaprojektowano podbudowe niezwigzang

z kruszywa. Konstrukcja nawierzchni jest zgodna z wymaganiami Kontraktu realizowanego na

zlecenie GDDKIA 1 zapisami Programu Funkcjonalno Uzytkowego w zakresie: ,,Konstrukcje

nawierzchni sztywnych na odcinkach w tunelach”.

Nie stosowano specjalnych dedykowanych zabiegoéw celem minimalizacji wibracji. Niemniej

jednak, szereg zastosowanych rozwigzan sprzyja ograniczeniu propagacji drgan:

— wspomniana powyzej konstrukcja nawierzchni drogowe;j,

— boczne Zelbetowe $ciany szczelinowe, zaglgbione minimum 6 m ponizej powierzchni drogi
w tunelu (stanowigce bariere znajdujaca si¢ otoczeniu osrodka gruntowego),
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— konstrukcja tunelu posiada elementy zelbetowe o minimalnej grubosci 80 cm, mamy zatem
do czynienia z ci¢zka konstrukcjg o duzej zdolnosci thumienia,

— ograniczenie predkosci w tunelu do max. 80 km/h,

— zakaz wyprzedzania przez samochody ci¢zarowe,

— zastosowanie rozwigzan pozwalajacych na kontrol¢ ruchu.

Zatem wpltyw drgan powodowanych przez pojazdy znajdujace si¢ w tunelu nie powinien

odbiega¢ od warunkow poza tunelem, czyli bedzie nieodczuwalny dla budynkéw oraz ludzi na

terenach przyleglych, a co jest szczegélnie istotne nie ma budynkow zlokalizowanych

bezposrednio nad tunelem w bardzo bliskiej odleglosci. Jednoczesnie nalezy zwrdci¢ uwage,

ze tunel do ktérego odnosza si¢ uwagi nie jest objety zakresem przedmiotowego wniosku ZRID.

Inng inwestycjq, ktorej potencjalne oddziatywanie na obszary, przez ktore przebiegac¢ bedzie
POK II zostata catkowicie pominigta w Raporcie, jest lotnisko Krakow-Balice. Lotnisko bedzie
podlegac rozbudowie polegajgcej na budowie nowego pasa startowego. Jego usytuowanie
spowoduje przesuniecie korytarzy lotniczych w strone poétnocng wzgledem stanu obecnie
istniejgcego. Halas generowany przez ruch lotniczy moze si¢ kumulowac mniej wiecej w pasie
terenu, ktory bedzie zajmowac¢ POK (w tym POK II). Wszystkie prognozy rozwoju ruchu
lotniczego wskazujg, ze istotnie wzrosnie on, bedqc juz obecnie bardzo ucigzliwym dla
mieszkancow. W konsekwencji mieszkancy terenow sgsiadujgcych z POK Il bedqg narazeni nie
tylko na niekorzystne oddzialtywanie ruchu pojazdow — zwlaszcza w zakresie hatasu, ale
rowniez intensywnego, wciqz wzmagajqcego sie ruchu lotniczego. Rozwazenie w Raporcie
skumulowanego oddziatywania obu inwestycji jest tym bardziej konieczne, zZe zostato ono
catkowicie pominiete w postgpowaniu dotyczqcym odzialywania na srodowisko planowanej
rozbudowy lotniska w Balicach (http.//bip.krakow.rdos.gov.pl/obwieszczenie-regionalnego-
dyrektora-ochrony-srodowiska-w-krakowie-z-dnia-07-lutego-2018-znak-00-4230-1-2016-js).

Odpowiedz: Oddziatywanie akustyczne zwigzane z ruchem lotniczym po rozbudowie lotniska
w Balicach nalezy do innej grupy zrodet emisji hatasu niz oddziatywanie zwigzane z ruchem
pojazdéw samochodowych po planowanej drodze. Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra
Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu
w §rodowisku (tj. Dz. U. z 2014 r., poz. 112) dopuszczalne poziomy hatasu w srodowisku
powodowane przez starty, ladowania i przeloty statkow powietrznych zamieszczono w tabeli
nr 2 1 przyktadowo dla zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej przyjmuja wartosci 60 dB w
porze dnia oraz 50 dB w porze nocy. Natomiast dopuszczalne poziomy hatasu w $srodowisku
powodowanego przez ruch po drogach i linia kolejowych zamieszczono w tabeli nr 1, gdzie
poziomy dopuszczalne sg inne i wynosza dla zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej 61 dB
w porze dnia oraz 56 dB w porze nocy. W zwigzku z powyzszym z uwagi na rézny charakter
zrodet halasu oraz inne poziomy dopuszczalne nie poréwnuje i nie sumuje si¢ tych
oddzialywan. Aspekt ten byl réwniez wyjasniany na etapie decyzji o $Srodowiskowych
uwarunkowaniach oraz decyzji reformatoryjnej Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska.

Kolejng inwestycjq, ktorej odziatywanie pominieto w Raporcie, jest obwodnica Zielonek, czyli

tzw. Trasa Wolbromska. Cho¢ znajduje sie ona w pewnym oddaleniu od POK II, nie mozna
wykluczy¢, ze jej wplyw skumuluje sie oddziatywaniem POK II. Np. poprzez zwigkszanie potoku
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pojazdow wjezdzajgcych lub zjezdzajqcych z POK na lub z Trasy Wolbromskiej. Nie mozna tez
wykluczy¢ skumulowanego oddzialtywania akustycznego.

OdpowiedZz: Analizy wykonane w raporcie oraz rozwigzania projektowe uwzgledniaja
realizacj¢ Trasy Wolbromskiej. Prognoza ruchu réwniez uwzglednia docigzenie S52 oraz wezta
przez pojazdy poruszajace si¢ po tej planowanej nowej drodze. Z uwagi na to, ze Wykonawca
tej inwestycji ma mniejsze zaawansowanie w zakresie realizacji w stosunku do S52 to bedzie
dowigzywat si¢ z rozwigzaniami i zabezpieczeniami do tych zaprojektowanych dla Pétnocnej
Obwodnicy Krakowa. Trasa Wolbromska powigzana bedzie z P6lnocng Obwodnica Krakowa
poprzez wezet Zielonki, ktory objety jest oddzielnym zakresem ZRID: Budowa drogi
ekspresowej S52 odc. Potnocna Obwodnica Krakowa: wezet Modlnica - wezet Krakow
Mistrzejowice (bez wezta) Czgs¢ I - odeinek od km 2+134,50 do km 7+013,34. Realizacja POK
oraz Trasy Wolbromskiej nie zapoczatkuja powstania nowego strumienia ruchu, ale przejma
nate¢zenie ruchu z okolicznych drog.

Zgodnie z art. 66 ust. 1 pkt 8 uios, odzialywanie moze przybrac rozne formy: bezposrednie,
posrednie, wtorne, skumulowane, krotko-, Srednio- i diugoterminowe, stale i chwilowe
oddziatywania na srodowisko. Tego rodzaju odziatywania kazdej z powyzszych inwestycji
powinny zosta¢ w Raporcie ocenione i uwzglednione albo wykluczone.

Odpowiedz: Raport zawiera wszystkie elementy wymagane ustawa okreslone w art. 66 1 67
w szczegblnosci zawiera informacje okreslone ze szczegotowoscia i doktadnosciag odpowiednio
do posiadanych danych wynikajacych z projektu budowlanego. Oddzialywania bezposrednie,
posrednie, wtorne, skumulowane, krotko-, srednio- i dlugoterminowe, state i chwilowe zostaty
przeanalizowane w raporcie i dla kazdego z nich w przypadku pojawienia si¢ ucigzliwosci
zaproponowano odpowiednie dzialania minimalizujace. Dodatkowo prace zwigzane
z realizacjg inwestycji beda prowadzone pod nadzorem $rodowiskowym i przyrodniczym — do
zadan nadzoru jest monitorowanie mozliwych oddziatywan w trakcie realizacji i wprowadzanie
odpowiednich dodatkowych (jezeli bedzie to konieczne) dziatan minimalizujacych.

Zgodnie z art. 66 ust. 1 pkt. 20 uios, raport powinien zawierac¢ zrodta informacji stanowigce
podstawe do sporzqdzenia raportu. Raport nie zawiera informacji, ktore stanowity podstawe
do przeprowadzenia analizy akustycznej. Jak wynika z jego tresci, analiza propagacji hatasu
zostala przeprowadzona w programie SoundPLAN 7.4 (str. 146). Do Raportu nie dotgczono
Jjednak informacji, ktore zostaly wprowadzone do tego programu SoundPLAN w celu
przeprowadzenia badania. Chodzi zwlaszcza o pliki obliczeniowe z programu majgce
rozszerzenia w nazwach: geo, sit, dgm, res, a takze dane dotyczqce terenu, tj. pliki: budynki,
odbiorniki, oS jezdni, obszar obliczen, wyniki, cyfrowy model terenu (dgm). Bez tych informacji
zrodtowych, obliczenia i wyniki badania propagacji hatasu zawarte w Raporcie nie poddajg
sie ocenie.

Powyzsze dane nie zostaly udostgpnione, pomimo ze tut. organ byt informowany o takiej
potrzebie przez osoby zainteresowane ztozeniem uwag do Raportu. Uniemozliwilo to dokonanie
weryfikacji zawartej w Raporcie analizy propagacji halasu. Tymczasem, Raport, ktorego
wyniki nie poddajq sie weryfikacji musi zostac¢ z zalozenia uznany za nieprzydatny, bo nie
wiadomo, czy zawiera rzetelng i prawidlowq ocene oddziatywania na srodowisko.

45



11.

12.

13.

Odpowiedz: Raport jest kompletny i zgodny z art. 66 ust. 1 pkt. 20 ustawy ocenowej — zawiera
dane zrodtowe w zakresie danych wykorzystanych do analizy akustyki jak réwniez innych
oddzialywan. W raporcie przedstawiono wyniki analiz akustycznych stanowigcych efekt
obliczen komputerowych wykonanych w programie SoundPLAN. Pliki wej$ciowe zawierajace
dane projektowe, model 3D itp. sa danymi wewng¢trznymi Wykonawcy dokumentacji i nie
podlegaja upublicznieniu. Zatozenia przyjete do obliczen akustycznych zawarte sg w tabeli 133
a przyjete natezenia oraz predkosci pojazdow w tabelach 135-137 oraz 138.

Wydruki z danymi wyj$ciowymi wygenerowanymi z programu Soundplan zostaty przekazane
do organu prowadzacego postgpowanie.

W zwigzku z powyzszym spoteczenstwo posiadalo niezbedne informacje, ktére mogly
postuzy¢ do wykonania wlasnych obliczen akustycznych. Nie ma podstawy, aby podwazy¢
wyniki obliczen przedstawionych w raporcie, ktére rOwniez zostang wykonane przez
specjalistow w danej dziedzinie.

Raport zostal wykony przez specjalistow, posiadajacych odpowiednie kwalifikacje. W raporcie
znajduja si¢ roznego rodzaju analizy. Np. badania dotyczace elementéw przyrodniczych
prowadzone sa w terenie, a nastgpnie w raporcie podana jest metodyka tych badan. Na
podstawie analizy metodyki przyjmuje si¢, iz badania zostaly wykonane w prawidlowy sposob.
Nie wzywa si¢ inwestora, aby udowodnit badania i przedstawit np. film z przeprowadzanych
prac terenowych, ktory potwierdzi, iz w terenie znajdowaly si¢ zinwentaryzowane gatunki
zwierzat i roslin. Analogicznie postepuje si¢ przy analizach dot. rozprzestrzeniania halasu oraz
zanieczyszczen do powietrza. W dokumentacji sa dane i zatozenia na podstawie ktérych osoby
z odpowiednimi kwalifikacjami wykonaly analizy i jest to wystarczajace aby ocenic
poprawnos¢ danych.

Analiza propagacji hatasu, ktorej wyniki przedstawiono w Raporcie (str. 143 — 190) jest oparta
na czesciowo nieweryfikowalnych, a co do zasady niewtasciwych zatozeniach. Dlatego jej
wyniki sq nieprzydatne dla potrzeb oceny oddziatywania POK II na srodowisko.

Jak wynika z Raportu (str. 150), ,,Do obliczen propagacji hatasu w Srodowisku przyjeto
wartosci predkosci dopuszczalnych na drogach klasy S, zgodnie z zapisami ustawy — Prawo
o ruchu drogowym [2], z podziatem na pojazdy lekkie i cigzkie.”. W tabeli nr 136 (str. 150,
podobnie str. 147) wskazano, ze analize prognozowanej propagacji hatasu oparto na ztozeniu,
ze pojazdy lekkie poruszajq si¢ z predkoscig 100 km/h, a ciezkie — 80 km/h.

Zatozenia dotyczqce dopuszczalnej predkosci ruchu sq bledne. Trasa S52 bedzie drogg
dwujezdniowg, w zwiqzku z czym zastosowanie ma tu przepis art. 20 ust 3 pkt 1 lit. b ustawy
z dnia 20 czerwca 1997 roku Prawo o ruchu drogowym (tj. Dz. U. z 2020 r. poz. 110 z pozn.
zm., ,,prd”). Stanowi on, ze predkos¢ dopuszczalna samochodow osobowych, motocykli lub
samochodu ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajqcej 3,5 t na drodze
ekspresowej dwujezdniowej wynosi 120 km/h. Te wtasnie pojazdy sq okreslane jako lekkie.
Bledne jest ponadto zalozenie, ze dla pojazdow ciezkich predkosé dopuszczalna wynosi 80
km/h. Pojazdami ciezkimi sq rowniez autobusy. Zgodnie z art. 20 ust. 4 prd, predkosé
dopuszczalna dla autobusow to 100 km/h. Oznacza to, Zze w Raporcie przyjeto inne predkosci
dopuszczalne (o 20 km/h nizsze) niz wynikajg z obowiqzujgcych przepisow prawa. Ponadto,
brak w Raporcie informacji na temat tego, aby predkos¢ dopuszczalna na POK Il miata zostaé
ograniczona ponizej predkosci dopuszczonej przez ustawe. Przeciwnie, na str. 168 Raportu
wyjasniono, ze ,, nie rozwazano srodkow ochrony przed hatasem polegajgcych na ograniczeniu
predkosci”.
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14. Niezaleznie od powyzszego, nie ma uzasadnienia merytorycznego, aby analize akustyczng
opierac na zatozeniu, ze predkos¢ ruchu pojazdow lekkich wynosi 100 km/h, a cigzkich — 80
km/h. Wartosci te nie odpowiadajqg bowiem rzeczywistym, zmierzonym predkosciom, z ktorymi
pojazdy poruszajq sie po drogach ekspresowych w Polsce.

15. Predkos¢ ruchu pojazdow na drogach publicznych jest badana na zlecenie Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD). KRBRD jest miedzyresortowym organem
pomocniczym Rady Ministrow w sprawach bezpieczenstwa ruchu drogowego, powotanym
i dziatajgcym na podstawie art. 140b i n. prd. Jak wynika z badan, ktorych wyniki
przedstawiono w opracowaniu pn. ,, Predkos¢ pojazdow w Polsce w 2015 r. Sesja 1)
(https.//www.krbrd.gov.pl/files/file_add/download/229 predkosc-pojazdow-w-polsce-2015r-
sesja-i.pdf) (str. 15):

— Srednia predkosc na drogach ekspresowych wynosita 109 km/h, przy czym

— Srednia predkosc na drogach ekspresowych dla pojazdow lekkich wynosita 116,3 km/h,

— Srednia predkos¢ na drogach ekspresowych dla pojazdow ciezkich wynosita 92,4 km/h.
Rzeczywiste, zmierzone i usrednione predkosci ruchu pojazdow istotnie przewyzszajq te
przyjete w Raporcie na potrzeby analizy akustycznej.

16. Analiza propagacji hatasu musi rowniez uwzgledniac¢ powszechne przekraczanie przez pojazdy
predkosci dopuszczalnej. Jest to fakt notoryjny, co potwierdza opublikowane przez inwestora
(GDDKiA) opracowanie pn. ,, Zadanie 9. Kompleksowa ochrona otoczenia drog przed hatasem
z  uwzglednieniem  cichych  nawierzchni i  infrastruktury  redukujgcej  hatas”
(https.//www.gddkia.gov.pl/pl/3997/Wyniki-projektu-RID-Ochrona-przed-halasem-
drogowym). Wskazano w nim, zZe ,,Jazda z nadmierng predkosciq jest zjawiskiem powszechnym
i stanowi duzy problem. Ograniczenie predkosci jest rozwigzaniem jednym z czesciej
zalecanych w ochronie przed hatasem (rys. 9.3.1, fot). W praktyce krajowej rozwigzanie to
sporadycznie jest stosowane w celu ochrony przed hatasem, z uwagi na duzq tolerancje
przekroczen dopuszczalnej predkosci.” (str. 16). Jest wiec pewne, zZe predkos¢ dopuszczalna
bedzie przekraczana rowniez podczas eksploatacji POK, co zostanie stwierdzone na etapie
analizy porealizacyjnej (str. 338 Raportu), gdzie badane bedzie rzeczywiste, a nie teoretyczne
(i nierealistyczne) oddzialywanie akustyczne.

17. Z przywotanych powyzej badan przeprowadzonych na zlecenie KRBRD wynikajg szczegotowe
informacje dotyczqce predkosci ruchu pojazdow na drogach ekspresowych. Przekroczenia
predkosci na drogach ekspresowych z limitem do 120 km/h dopuszczato sie przecietnie 56,1%
pojazdow, z czego 54,4 % podczas dnia oraz az 63,5 % w nocy (str. 17). W ramach tych
przekroczen az 35% obejmowato przekroczenie dopuszczalnej predkosci o ponad 10 km/h, przy
czym:

— 19,44 % przypadkow dotyczyto przekroczenia z zakresu 10-20 km/h (co oznacza predkosc jazdy
130-140 km/h),

— 5,94 % przypadkow dotyczyto przekroczenia z zakresu 20-30 km/h (co oznacza predkos¢ jazdy
140-150 km/h),

— 3,51 % przypadkow dotyczyto przekroczenia z zakresu 30-40 km/h (co oznacza predkos¢ jazdy
150 km/h i wyzszq).

Z badania KRBRD wynika takze, ze srednia liczba przekroczen predkosci dla poszczegolnych
wojewddztw jest rozna. Dla wojewddztwa matopolskiego wynosi az 62,7 %.

18. Z uwagi na szacowane w Raporcie dobowe natezenie ruchu na poziomie 55.700 pojazdow w
2023 roku oraz 62.400 pojazdow w 2032 roku (str. 65), opierajqc na wynikach badan KRBRD
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20.

21.

22.

23.

24.

(Srednia krajowa) mozna przyjgé, ze w 2023 roku - 31.247 pojazdow, a w 2033 roku - 35.006
pojazdow na dobe, bedzie poruszac sie z predkoscig przekraczajgcg 120 km/h, a odpowiednio
10.828 i 12.130 pojazdow z predkoscig przekraczajgcqg 130 km/h. Z uwagi na wyzsze
przekroczenia predkosci zmierzone w wojewodztwie matopolskim nalezy przyjgé, Ze potoki
pojazdow przekraczajgcych predkosé¢ dopuszczalng na POK w praktyce bedq jeszcze wigksze.
Jak wynika ze specjalistycznych opracowan dotyczgcych hatasu pochodzgcych od inwestora -
GDKiK (Zadanie 9. Kompleksowa ochrona..., str. 17), roznica hatasu generowana przez
pojazdy lekkie poruszajgce si¢ z predkoscig 100 i 130 km/h wnosi 3,3 dB. W przypadku
pojazdow ciezkich, dla predkosci 80 i 100 km/h, roznica wynosi 2,1 dB.

Z tabeli zawartej na str. 40 ww. opracowania GDDKiA wynika natomiast, ze dla samochodow
osobowych zwigkszenie predkosci ze 100 km/h do 140 km/h oznacza jej wzrost o ok. 6 dB.

Z powyzszego wynika, Ze wyniki obliczen zawarte w Raporcie sq w zmnacznej mierze
niedoszacowane co najmniej o 3,3 dB, natomiast dla ponad 10 tys. pojazdow na dobe, ktore
przekroczq predkos¢ 130 km/h — o ponad 5 dB. Dodatkowo, trzeba zauwazy¢, ze zgodnie z
Raportem doktadnosc przedstawionych analiz akustycznych wynosi 2-3 dB (str. 375). Oznacza
to, Ze w rzeczywistosci roznica w poziome hatasu wzgledem szacowanej moze przekraczac ok.
3, 6 lub nawet 8 dB. W kazdym przypadku to wartos¢ bardzo duza, gdyz oznacza zwigkszenie
glosnosci o ok. 2, 4 lub 6,3 raza (przyrost nie jest liniowy).

Z tabeli zawartej na str. 39 opracowania GDDKIA (Zadanie 9. Kompleksowa ochrona...)
wynika ponadto, ze przy wigkszych predkosciach ruchu pojazdow istotnie wzrasta inny rodzaju
hatasu — aerodynamiczny. Ten rodzaj hatasu moze byc¢ szczegolnie ucigzliwy w przypadku
pojazdow ciezarowych. Z Raportu nie wynika, aby taki rodzaj hatasu byt w ogole brany pod
uwage przy szacowaniu propagacji hatasu wzdtuz POK I1.

Przedstawione powyzej dane catkowicie podwazajq zasadnosc obliczen dla predkosci 80 i 100
km/h. Nie sq one adekwatne do warunkow rzeczywistych i nie pozwalajg na dokonanie
prawidtowej oceny propagacji hatasu zrealizowanej inwestycji.

Rzeczywiste predkosci ruchu pojazdow, w tym fakt powszechnego przekraczana predkosci na
drogach ekspresowych (ponad potowa pojazdow !), muszq zosta¢ uwzglednione juz na etapie
projektowym, przed wydaniem decyzji ZRID. Projekt POK powinien bowiem umozliwiaé
zastosowanie w przysztosci rozwigzan minimalizujgcych jej rzeczywiste negatywne
odzialywanie, zwlaszcza akustyczne. Tymczasem, w Raporcie wskazano (tabela 146, str. 192)
jedynie dwa odcinki, dla ktorych miataby zachowana rezerwa w korpusie drogowym pod
mozliwe ekrany akustyczne w zwigzku z mozliwym rozwojem terenow zabudowanych (przy czym
nie wiadomo, czy chodzi o prawg, czy o lewg strong POK II). W przypadku realistycznie
przeprowadzonej analizy propagacji hatasu ilos¢ miejsc wymagajgcych dodatkowej rezerwy
moze by¢ jednak znacznie wigksza. Jednoczesnie z Raportu wynika (str. 169, tabela na str. 362),
ze projektowana trasa bedzie zajmowac teren przewidziany na inwestycje w istotnie wigkszym
zakresie, niz przewidziano na etapie postgpowania srodowiskowego. Moze si¢ wigc okazac, ze
po oddaniu POK II do eksploatacji wykonanie rozwigzan ograniczajqcych ponadnormatywne
oddziatywanie akustyczne nie bedzie mozliwe z uwagi na ograniczonq ilos¢ miejsca. Temu
wlasnie bedzie przeciwdziata¢ wykonanie realistycznej analizy propagacji  hatasu,
uwzgledniajgcej predkosci, ktore rzeczywiscie bedq rozwijane przez pojazdy poruszajgce sig
po POK.

Odpowiedz: Projekt budowlany zostat wykonany z uwzglednieniem wymagan zamieszczonych
w decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach dotyczacej przedmiotowej inwestycji. Decyzja
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zaktada budowe drogi dwujezdniowej o predkosci projektowej Vp=100 km/h poza terenem
zabudowy i 80 km/h w terenie zabudowy.

Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. 1999 nr 43 poz. 430
z pozniejszymi zmianami) przez teren zabudowy rozumie si¢ ,.teren lezacy w otoczeniu drogi,
na ktérym dominujg obszary o miejskich zasadach zagospodarowania, wymagajace urzadzen
infrastruktury technicznej, lub obszary przeznaczone pod takie zagospodarowanie
W miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego”

W zwigzku z intensywnag zabudowa terendéw przylegtych do terenu przeznaczonego pod
budowe drogi ekspresowej, w oparciu o informacje pochodzace z biezacych inwentaryzacji
oraz zamieszczone w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, caly odcinek
drogi ekspresowej zostal zaprojektowany z zatozeniem pr¢dkosci projektowej Vp=80 km/h,
czyli dla drogi znajdujacej si¢ w terenie zabudowy. Dla tej predkosci zostala wyznaczona
predkos¢ miarodajna wynoszaca 100 km/h. Parametry te s3 zgodne z w/w warunkami
technicznymi i1 stanowily dane wyjsciowe do ustalenia warto$ci poszczeg6lnych elementow
drogi.

Biorac pod uwage definicj¢ predkosci miarodajnej (Dz.U. 1999 nr 43 poz. 430 z pdzniejszymi
zmianami) cyt. : ,,predkosci miarodajnej — rozumie si¢ przez to parametr odwzorowujacy
predkos¢ samochodow osobowych w ruchu swobodnym na drodze, stuzacy do ustalania
warto$ci elementow drogi, ktore ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu powinny by¢
dostosowane do tej predkosci” w celu zapewnienia odpowiedniego bezpieczenstwa ruchu
drogowego znakiem drogowym B-33 wprowadzono ograniczenie predkosci na catej dtugosci
projektowane;j trasy do 100 km/h 1 dodatkowo do 80 km/h przed wjazdem do tuneli.

Zgodnie z artykutem 5.1 ustawy Prawo o ruchu drogowym uczestnik ruchu i inna osoba
znajdujaca si¢ na drodze sg obowigzani stosowac si¢ do polecen i sygnaldow dawanych przez
osoby kierujace ruchem lub uprawnione do jego kontroli, sygnatéw $wietlnych oraz znakow
drogowych, nawet wowczas, gdy z przepisoéw ustawy wynika inny sposob zachowania niz
nakazany przez te osoby, sygnaty swietlne lub znaki drogowe.

Maksymalna predkos¢ samochodow cigzarowych i autobusow okreslona jako 80km/h, wprost
wynika z Art. 20. 3. pkt 2 ustawy. Dla niektérych autobusow warunkowo dopuszczona jest
predkos¢ 100km/h lecz wylacznie przy spelieniu dodatkowych wymagan okreslonych
w przepisach odrebnych.

Wicksza predkos¢ autobuséw nie ma znaczenia w analizie akustyczne z uwagi na ich
minimalny udzial w potoku pojazdow. Wykonano analizy w tym zakresie 1 podniesienie
predkosci autobuséw z 80 km/h do 100 km/h powoduje wzrost hatasu o 0,05 — 0,1 dB co jest
warto$cia catkowicie pomijalna.

Zardéwno rozwigzania projektowe jak 1 wszelkie analizy przyjmowane sg z zatozeniem, zZe
wszyscy uczestnicy ruchu begda stosowali si¢ do obowiazujacych przepiséw prawa o ruchu
drogowym. Niewyobrazalnym jak rowniez niedopuszczalnym =z punktu widzenia
obowigzujacego prawa jest przyjmowanie rozwigzan projektowych z uwzglednieniem
zachowan, ktore wykraczaja poza obowigzujace przepisy prawa a wszelkie przypadki tamania
przepiséw na drodze powinny by¢ eliminowane przez uprawnione do tego celu stuzby lub tez
poprzez wprowadzanie rozwigzan monitorujacych predkosé, np. coraz czeSciej stosowany
system odcinkowego pomiaru predkosci.

Z uwagi na parametry drogi oraz predkosci dopuszczalne (100 km/h osobowe 1 80 km/h
cig¢zarowe) wprowadzanie dalszych ograniczen predkosci nie ma podstaw merytorycznych oraz
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ekonomicznych. Zmniejszenie predkosci zmniejszy przepustowos¢ drogi, spowodowacé moze
powstawanie zatorow/korkéw i1 z pewnos$cig spowoduje zwiekszenie emisji zanieczyszczen do
powierza z uwagi na to, ze dla samochodéw najbardziej efektywne predkosci (najmniejsze
spalanie) jest w granicach predkosci dopuszczalnych proponowanych dla tej trasy.
Jednoczesnie zwraca si¢ uwagg na to, ze predkosci przyjete tak w projekcie budowlanym jak
analizach jakie wykonano w raporcie ponownej oceny sa zgodne z wymaganiami decyzji
srodowiskowej — Zatgcznik Nr 1 Charakterystyka przedsigwzigcia: Pr¢dkos$¢ projektowa Vp-
100 km/h poza terenem zabudowy i Vp-80 km/h na terenie zabudowanym. Predkosc¢
miarodajna — Vm — 100 km/h na terenie zabudowy i Vm — 110 km/h poza terenem
zabudowanym.

Podobne zarzuty dotyczace predkosci formutowane byly rdwniez na etapie postepowania
o wydanie decyzji Srodowiskowej oraz odwotan od decyzji do Generalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Warszawie. Ostatecznie decyzja Naczelnego Sadu Administracyjnego
decyzja srodowiskowa zostala utrzymana w mocy — co potwierdza, ze zastrzezenia odnosnie
predkosci 1 przyjetych z tego powodu zatozen nie majg merytorycznego uzasadnienia.

Uwaga odnosnie braku wskazania strony proponowanych rezerw pod ekrany jest
niezrozumiata. W tabeli 148 w raporcie w pierwszej kolumnie jest okreslenie strony — P — czyli
strona prawa. Przedstawiona w tabeli ilos¢ rezerw wynika z tego, ze w stosunku do etapu
decyzji srodowiskowej ilos¢ ekrandw akustycznych znaczaco wzrosta w zwigzku z czym sa
tylko dwa miejsca gdzie przewidywana jest zabudowa (obecnie nie wystepujaca) przy
analizowanym odcinku drogi ekspresowej moze znalez¢ si¢ w zasiegu mozliwego negatywnego
oddzialywania.

25. Nalezy zauwazyc¢, ze w tabeli nr 190 (str. 338 Raportu) zaproponowano lokalizacje raptem
oSmiu punktow pomiarowych hatasu, w ktorych miatoby by¢é badane warunki akustyczne na
etapie analizy porealizacyjnej. Identyfikacja tych punktow w Raporcie opiera si¢ jednak na
wadliwej, bo nierealistycznej analizie akustycznej. W efekcie, wspomniany blgd w zatozeniach
moze przenies¢ sig¢ rowniez na wyniki analizy porealizacyjnej.

Odpowiedz: Przedmiotowe 8 punktow zaproponowanych do wykonania catodobowych
pomiaré6w hatasu odnosi si¢ tylko do zadania analizowanego w przedmiotowym raporcie
(Czgs¢ 1II) 1 jest wystarczajaca do oceny klimatu akustycznego. Ilo$¢ i lokalizacja punktow
pomiarowych jest zawsze weryfikowana na etapie opracowywania raportu ponownej oceny —
na tym etapie jest dostosowywana do ostatecznych rozwigzan projektowych oraz nowej
zabudowy, ktora powstata w okresie realizacji inwestycji. Ponadto, ilo$¢ punktéw moze zostaé
zmieniona przez organy opiniujace raport i wydajace decyzje jak rowniez w trakcie
wykonywania samej analizy. Analiza porealizacyjna nie polega tylko na wykonaniu pomiarow
1 ocenie wynikow uzyskanych w tych punktach — punkty te wraz z wykonanymi rownolegle
pomiarami nat¢zenia ruchu oraz pomiarami rzeczywistych predkosci z jakimi poruszajg si¢ po
obwodnicy pojazdy bedzie materiatem wsadowym do ponownych obliczen akustycznych
w wyniku czego powstanie mapa z rozktadem izofon oraz wynikami obliczen w receptorach
rozmieszczonych na elewacjach budynkéw podlegajacych ochronie. Wyniki tych
kompleksowych analiz bedg podstawa do oceny skutecznos$ci zaprojektowanych zabezpieczen
akustycznych na etapie ponownej oceny oddzialywania na $rodowisko oraz pozwolg na
identyfikacje czynnikow powodujacych zwigkszone oddzialywanie halasu. Na tym etapie
w przypadku stwierdzenie znaczacego przekraczania przez kierowcow predkosci mozliwe
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27.

28.

bedzie wprowadzenie jako dzialania minimalizujgcego odcinkowego pomiaru predkosci
— a wigc rozwigzania ktore w najbardziej skuteczny sposob dyscyplinuje kierowcow na calej
trasie gdzie jest montowany.

W przypadku gdy wyniki analizy porealizacyjnej wykaza brak spelnienia poziomow
dopuszczalnych w rejonie zabudowy podlegajacej ochronie akustycznej na podstawie jej
wynikow zostang zaprojektowane i zrealizowane dodatkowe zabezpieczenia skutecznie
chronigce te budynki przed ponadnormatywnym oddziatywaniem.

W raporcie przedstawiono poréwnanie ekranow zawartych w decyzji Srodowiskowe;j
z ekranami wynikajacymi z aktualnej analizy akustycznej, ktore zostaly uwzglednione
w projekcie budowlanym oraz w raporcie ponownej oceny oddziatywania na $rodowisko.
Poréwnanie odnosi si¢ tylko do ekranow objetych zakresem analizowanego odcinka: Budowa
drogi ekspresowej S52 odc. Péinocna Obwodnica Krakowa: wezel Modlnica - wezet Krakow
Mistrzejowice (bez wezta) Czes¢ 11 - odcinek od km 7+013,34 do km 14+130,11. Z zestawienia
znajdujacego si¢ w raporcie wynika jednoznacznie, ze ilo§¢ ekranow ulegla znaczacemu
zwiekszeniu. Decyzja srodowiskowa okreslita wymog wykonania ok. 2835 metrow biezacych
zabezpieczen a w projekcie budowlanym dla tego odcinka zaprojektowano 6780 metrow
biezacych zabezpieczen.

Decyzja srodowiskowa wymaga (pkt. 11.13), aby na planowanych drogach serwisowych
zastosowano nawierzchnie cichq. Inwestor wnosi we wniosku o wydanie decyzji ZRID o zgode
na odstepstwo od tej zasady, motywujqc to niskq predkoscig ruchu, rzekomo nieprzekraczajgcq
50 km/h. Wbrew wnioskom inwestora, zasadne jest jednak utrzymanie obowigzku wykonania
na drogach serwisowych nawierzchni cichej Iub przynajmniej nawierzchni o obniZonej
hatasliwosci.

Odpowiedz: Wyniki badan skuteczno$ci nawierzchni w zakresie zmniejszania emisji hatasu
opublikowane przez GDDKIA - projekt pn.: ,,Ochrona przed hatasem drogowym”
zrealizowanego w ramach Wspdlnego Przedsiewziecia RID (Rozwoj Innowacji Drogowych),
finansowanego ze srodkow Narodowego Centrum Badan i Rozwoju oraz Generalnej Dyrekcji
Drog Krajowych 1 Autostrad https://www.gddkia.gov.pl/pl/3997/Wyniki-projektu-RID-
Ochrona-przed-halasem-drogowym - Zadanie 5 wykazuja jednoznacznie, ze skuteczno$¢ tego
typu nawierzchni zaczyna by¢ zauwazalna przy predkosciach powyzej 50 km/h. Zastosowanie
nawierzchni o zmniejszonej hatasliwosci nie ma w tym przypadku wuzasadnienia
merytorycznego. Zjawisko to rowniez potwierdza Zarzad Drog Wojewodzkich w Krakowie,
ktéry na odcinkach eksperymentalnych przeprowadzal badania skuteczno$ci zmniejszenia
hatasu przez stosowanie cichej nawierzchni.

Podobne jak w przypadku drogi ekspresowej, rowniez w przypadku drog serwisowych zatozenia
przyjete w Raporcie sq biedne. Ustawowa predkos¢ dopuszczalna na drodze serwisowej
przekracza bowiem 50 km/h i wynosi 60 km/h - w porze nocnej (22:00-5:00).

Ponadto, z cytowanego powyzej opracowania KRBRD nt. ,, Predkos¢ pojazdow w Polsce
w 2015 r. Sesja 1” wynika (str. 6), Ze przekroczenia predkosci na drogach jednojezdniowych
w stolicach wojewoddztw siegajq 69 %, o ponad 10 km/h dopuszczalng predkosé przekracza 30
% pojazdow. Predkos¢ ruchu na drogach serwisowych istotnie przekroczy wiec 50 km/h.
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OdpowiedZ: Drogi przeznaczone do obstugi ruchu lokalnego zostaly zaprojektowane dla
predkosci projektowej Vp=30 km/h. Ze wzgledu na przyj¢te rozwiagzania geometryczne a takze
w wielu miejscach lokalizacje drog w terenie zabudowy, dopuszczona ustawa Prawo o ruchu
drogowym predko$¢, zostata ograniczona znakiem B-33 do 50, 40 lub 30km/h.

Zar6wno rozwigzania projektowe jak i wszelkie analizy przyjmowane sa z zalozeniem, ze
wszyscy uczestnicy ruchu begdg stosowali si¢ do obowigzujacych przepisdéw prawa o ruchu
drogowym. Niedopuszczalnym z punktu widzenia obowigzujacego prawa jest przyjmowanie
rozwiazan projektowych z uwzglednieniem zachowan, ktére wykraczaja poza obowigzujace
przepisy prawa.

W przypadku nagminnego tamania przepisow drogowych mozliwe jest wprowadzenie
dodatkowych ograniczen, np. progdw zwalniajacych, ktére w skuteczny sposdob wymusza na
kierowcach poruszanie si¢ z dopuszczalnymi predkosciami.

Jak rekomenduje inwestor (GDDKiA) w opracowaniu: ,,Wymagania techniczne w zakresie
rozwiqgzan materiatowo-technologicznych nawierzchni asfaltowej redukujqcej hatas drogowy”
(str. 6): ,,Mieszanki mineralno-asfaltowe o obnizonej hatasliwosci typu BBTM powinny by¢
stosowane przede wszystkim na drogach, na ktorych predkosé¢ pojazdow wynosi minimum 50
km/h, a ruch pojazdow rolniczych jest zabromiony.” (dostepne pod adresem
https://www.gddkia.gov.pl/frontend/web/userfiles/articles/w/wyniki-projektu-rid-ochrona-
prze_33468/zalaczniki/Zalacznik _10.pdf). Oznacza to, zZe zastosowanie asfaltu o obniZonej
hatasliwosci ma uzasadnienie technologiczne, zwlaszcza na drodze dwujezdniowej, nie ma wigc
powodu do odstepstw od wymagan decyzji sSrodowiskowej.

Odpowiedz: Drogi przeznaczone do obstugi ruchu lokalnego zostaly zaprojektowane dla
predkosci projektowej Vp = 30km/h. Ze wzgledu na przyjete rozwigzania geometryczne a takze
w wielu miejscach lokalizacje drog w terenie zabudowy, dopuszczona ustawa Prawo o ruchu
drogowym predko$¢, zostala ograniczona znakiem B-33 do 50, 40 lub 30km/h. Zastosowanie
na tych drogach nawierzchni SMAOS lub BBTM nie przyniesie efektu w postaci zmniejszenia
oddziatywania w zakresie hatasu z uwagi na dopuszczalne predkosci z jakimi mozna si¢ po
nich porusza¢. Nawierzchnie tego typu nie maja wlasciwosci zmniejszajacych oddziatywanie
w zakresie hatasu przy predkosciach ponizej 50 km/h.

Na drodze ekspresowej inwestor proponuje zastosowanie nawierzchni SMAS, ktora jednak nie
jest nawierzchniq ,,cichq”, a jedynie nawierzchniq o ,,obnizonej hatasliwosci” — na co wprost
wskazuje sie w Raport OOS (str. 146). Tymczasem, wlasciwe bedzie zastosowane tu
nawierzchni cichej mineralno-asfaltowej PA (ang. porous asphalt). Jak rekomenduje sam
inwestor (GDDKiA) w opracowaniu: ,, Wymagania techniczne w zakresie rozwigzan
materiatowo-technologicznych nawierzchni asfaltowej redukujgcej hatas drogowy” (dostgpne
pod adresem https://www.gddkia.gov.pl/frontend/web/userfiles/articles/w/wyniki-projektu-rid-
ochrona-prze 33468/zalaczniki/Zalacznik 10.pdf) (str. 15): , Mieszanki powinny byé
stosowane wylgcznie na drogach dwujezdniowych z weztami drogowymi typu WA lub WB
w miejscach, gdzie nie jest spodziewane zatrzymanie pojazdow, na ktorych nie dopuszcza sig
ruchu pojazdow rolniczych i maszyn budowlanych oraz brak jest lokalnych zjazdow. Diugosé
odcinka drogowego wykonanego z PA powinna wynosi¢ min. 500 m. Zaleca sie¢ ograniczenie
stosowania warstw porowatych cichych do drog klas A (autostradach), S (ekspresowych) i GP
(gtowna ruchu przyspieszonego). Ze wzgledu na skutecznos¢ utrzymania nawierzchni
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porowatych najkorzystniejszym rozwiqzaniem jest stosowanie nawierzchni porowatych na
drogach o dopuszczalnej predkosci pojazdow powyzej 80 km/h, o minimalnej diugosci odcinka
1000 m i z maksymalng” (wytl. wlasne, str. 15).

Odpowiedz: Zgodnie z opracowaniami :Politechnika Warszawska, Lubelska , Wroctawska,
IBDiM,--PROJEKT RID 2016, 2018 Rozdziat I Klasa hatasliwo$ci nawierzchni tab. 1.1 -
nawierzchnie ciche to nawierzchnie z BAS, BAS, SMAS5, SMAS, MNU 8, BAP. Wedtug
opracowania IBDiM — Prof. dr hab. Inz. Dariusz Sybilski i GDOS Warszawa ( opracowanie
wplyw nawierzchni drogowych na hatas srodowiskowy) nawierzchnia cicha to nawierzchnia z
SMAS, SMAS, BBTMS8. Roéwniez z zatacznika do zarzadzenia nr 46 Generalnego Dyrektora
GDKiA WT-1 2014 punkt 6 tab. 1 wynika, ze nawierzchnie nie tylko SMAS ale rowniez SMA
111 BBTM 11 to nawierzchnie zalecane jezeli wymagane jest zmniejszenie hatasu. Tak wigc
bezspornie z badan i opracowan wykonanych przez Instytuty i Politechniki nawierzchnia
SMAR jest nawierzchnig cicha.

W Polsce odstapiono od stosowania powierzchni porowatych poniewaz jest bardzo trudna
do utrzymania w okresie jesienno—zimowym oraz ma duzo krotszg zywotnos¢ ok 8-10. Tak
wigc nawierzchnia na drodze ekspresowej zostatla zaprojektowana prawidtowo
z uwzglednieniem oddziatywan w zakresie hatasu.

Odnos$nie drog dojazdowych to zgodnie z odpowiedzig zamieszczona w punkcie 27, zostaty
one zaprojektowane na predkos¢ dopuszczalng od 30 km/h do 50 km/h a warstwa $cieralna
zostata przyjeta z betonu cementowego AC11. Wedtlug badan wykonanych w Polsce przy
predkosciach do 50 km/h i w okolicach skrzyzowan hatas z zespotow napedowych
w samochodach jest wyzszy od halasu toczacych si¢ kot — stad wynika, Zze stosowanie
nawierzchni cichej nie jest w tym przypadku efektywne. Nie mniej jednak, przyjeta
nawierzchnia AC 11 jest réwniez nawierzchnig stosowanymi tam gdzie wymagane jest
zmniejszenie hatasu.

Zastosowanie cichej nawierzchni na drodze ekspresowej jest uzasadnione zwiaszcza wobec
wyraznego niedoszacowania w Raporcie skali negatywnych oddziatywan akustycznych
planowanej trasy.

Odpowiedz: Na drodze ekspresowej S52 zastosowano nawierzchni¢ o zmniejszonej
hatasliwosci SMAS, ktora jest nawierzchnig cichg — szczegotowy opis w odpowiedzi na punkt
30. Analiza akustyczna na potrzeby raportu ponownej oceny oddziatywania zostala wykonana
prawidlowo — uwzglednia ona predkosci dopuszczalne zgodne z wymaganiami decyzji
srodowiskowej jak roéwniez projektem budowlanym/docelowa organizacja ruchu. Weryfikacja
przyjetych zatozen oraz okreslenie skutecznos$ci zaprojektowanych zabezpieczen nastapi na
etapie analizy porealizacyjnej. Niezrozumiale jest powyzsze stwierdzenie ,,wyrazne
niedoszacowanie” co do ktorego nie przedstawiono zadnych dowodow.

Raport nie zawiera rzeczowej analizy dotyczqcej wibracji, ktorg moze wywotywacé POK. Ocena
rozchodzenia sie drgan mechanicznych nie zostata w Zaden sposob powigzana z lokalnymi
warunkami na terenach, na ktorych bedzie realizowana inwestycja. Jest jedynie szacunkiem
opierajgcym si¢ na ,,dotychczasowych doswiadczeniach” (str. 165) oraz na badaniach
przeprowadzonych w zwiqzku z zabezpieczaniem odwiertow gazowych znajdujgcych sie
w zasiegu oddziatywania obwodnicy Lublina.
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Odpowiedz: Powotanie si¢ na badania w raporcie dotyczace odwiertow gazowych miala na celu
wykazanie braku negatywnego wptywu w fazie realizacji (prowadzenia prac budowlanych).
Wykonawca robdt budowalnych zobowigzany jest do ograniczania mozliwego negatywnego
wplywu wykonywanych prac budowlanych. Przed rozpoczgciem prac Wykonawca jest
zobowigzany do oceny stanu technicznego najblizej potozonych budynkow a w przypadku
pojawienia si¢ skarg mieszkancow/wlascicieli w kontekscie wptywu drgan zobowigzany jest to
wprowadzenia zmian w technologii/organizacji prowadzonych robot. W przypadku
wystapienia szkod zobowigzany jest do ich naprawy na swoj koszt.

Analiza oddziatywania drgan w fazie eksploatacji sprowadza sie do stwierdzenia, ze ,, wielkos¢
i zasieg wibracji zaleze¢ bedq od rozwigzan konstrukcyjnych i materiatow uzytych do budowy
drogi, a takze od natgzenia ruchu pojazdow” i Ze nie stwierdzono obiektow szczegolnie
narazonych na ten rodzaj odziatywania (str. 166). Nie mozna wigc na podstawie Raportu
stwierdzi¢, jaki bedzie zasieg i skala tego rodzaju oddzialywania, w jaki sposob autorzy Raportu
stwierdzili brak zagrozen z nim zwigzanych, wzglednie czy przedsigwzieto jakiekolwiek srodki
zaradcze, a jezeli tak, to jakie i czy sq wystarczajqgce.

Odpowiedz: W fazie eksploatacji drogi oddanej do uzytku rozprzestrzenianie si¢ drgan
od obiektow drogowych zalezne jest od wlasciwosci materiatdow, z jakich zbudowane
sa konstrukcje, wlasciwos$ci gruntu, odlegtosci obiektu od zrodta drgan oraz tego, czy osrodek,
w ktorym si¢ one rozprzestrzeniaja, jest jednorodny. Istotny wptyw na poziom drgan maja
zmiany warunkéw atmosferycznych, ktore powoduja zmiany wlasnosci fizycznych
1 mechanicznych konstrukcji. Z uwagi na to, ze projektowana droga posiada¢ bedzie nowa,
wysokiej klasy rowng nawierzchni¢ oraz warstwy podbudowy charakteryzujace si¢ réznymi
wlasnos$ciami fizykomechanicznymi (gestos¢, struktura), mozliwo$¢ przemieszczania si¢ drgan
w nasypach bedzie niewielka. W przypadku estakad oraz mostow glebokie posadowienie
obiektow powodowaé bedzie przenoszenie niewielkich drgan w glab gruntu.

Wplyw drgan drogowych na uszkodzenia budynkoéw nie jest dotychcezas wystarczajaco zbadany
1 przypuszcza si¢, ze uszkodzenia moga powstawaé na skutek naktadania si¢ czgstotliwosci
drgan wzbudzanych przez pojazdy na czestotliwosci rezonansowe obiektow budowlanych.
Czynnikiem w najwickszym stopniu zwigkszajacym zasieg oraz wielko$¢ negatywnego
wptywu drgan jest pojawianie si¢ kolein oraz uszkodzen nawierzchni zwigzanych
z eksploatacja oraz wptywem czynnikow atmosferycznych takich jak woda, czy mroz.

Ocene oddziatywania projektowanej drogi w zakresie drgan mozna oprze¢ na badaniach
wykonanych przy istniejgcych obiektach drogowych o zblizonych parametrach
1 porownywalnym badz wigkszym nate¢zeniu ruchu. Pomiary takie byly wykonywane m.in.
przez Pracowni¢ Wibroakustyki Instytutu Podstaw Budowy Maszyn Politechniki Warszawskiej
w ramach wykonywania analizy porealizacyjnej dla zadania III i zadania V inwestycji pn.
"Budowa Trasy Siekierkowskiej" w Warszawie. Analiz¢ wplywu drgan wykonano dla 11
budynkow, znajdujacych sie¢ w odlegtosci od 15 do 70 m od krawedzi dwujezdniowego (2 1 3
pasowego) odcinka ul. Wat Miedzeszynski w Warszawie. Budynki wytypowano z uwagi na
zglaszane przez wiascicieli skargi dotyczace pgkania $cian 1 odczuwalnych drgan obiektow.
Punkty pomiarowe w budynkach parterowych usytuowano na fundamencie budynku albo
Scianie nosnej, piwnicznej w poziomie otaczajacego terenu od strony zrodla drgan, oraz na
$cianie bocznej przy stropie od strony zrodta drgan dla kazdego kolejnego pietra budynku. Dla
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matych budynkow wystarczajacy byt jeden punkt pomiarowy na poziom. W kazdym punkcie
pomiarowym przyklejono do $ciany podktadke pod czujnik trdjosiowy (wielkos¢ ok. 2x3 cm)
oraz podktadke pod czujnik grawitacyjny (Srednica ok. 6 cm). Nastepnie przygotowano
stanowisko pomiarowe, poprzez zatozenie czujnikow na podkiadki, podtaczenie odpowiednich
kabli pomiarowych pomigdzy czujnikami i komputerem pomiarowym NI-RT, ustawienia
czutosci czujnikow w programie akwizycji danych (przed pomiarami kompletne tory
pomiarowe zostaty skalibrowane).

Pomiar polegal na rejestracji przebiegéw czasowych przyspieszenia drgan (ok. 1 godzina)
badanych obiektow w punktach pomiarowych w kierunkach poziomych (X, Y). Nastepnie
sygnal poddano filtracji dolnoprzepustowej za pomoca filtra o czgstotliwosci odcigcia 100 Hz.
Analiza wynikéw pomiaréow polegala na zakwalifikowaniu budynku do okreslonej strefy
szkodliwos$ci drgan na podstawie wykresow SWD-I lub SWD-II zgodnie z normg PN-85/B-
02170.

W przypadku 9 obiektow (oddalonych od ul. Wat Miedzeszynski o od 15 do 70 m) maksymalna
amplituda drgan budynku (analiza tercjowa) znajdowala si¢ w I-szej strefie skali SWD-1
(drgania nie odczuwalne przez budynek). Natomiast w przypadku dwoch budynkow
(oddalonych od jezdni gtdéwnej o 15 i 30 m) maksymalna amplituda drgan (analiza tercjowa)
znajdowala si¢ w gornej granicy I-szej strefy skali SWD-1 (drgania nicodczuwalne przez
budynek), jednak amplituda drgan byla dos¢ wysoka, blisko granicy A (dolnej granicy
odczuwalno$ci drgan przez budynek). Badania wykazaty wigc, ze funkcjonowanie drogi nie
wplywa negatywnie na znajdujace si¢ w poblizu budynki.

Ulica Wat Miedzeszynski w Warszawie jest droga klasy GP, dwujezdniowa (po 2-3 pasy
ruchu), na ktorej odnotowuje si¢ predkosé¢ rzedu 60-80 km/h, przy nat¢zeniu ruchu w granicach
50-60 000 pojazdow/dobe.

Odnoszac wyniki wplywu drgan uzyskane w ramach prowadzonych badan na ul. Wat
Miedzeszynski do analizowanej drogi ekspresowej mozna wnioskowaé, Zze nie wystapia
negatywne oddziatywania w zakresie drgan w fazie eksploatacji Péinocnej Obwodnicy
Krakowa na budynki polozone poza pasem przeznaczonym pod inwestycj¢. Ponadto,
w przedmiotowym postanowieniu wskazano, iz przed rozpoczeciem prac budowlanych
mogacych powodowac¢ oddzialywanie w zakresie drgan zaleca si¢ wykonanie inwentaryzacji
stanu technicznego budynkow znajdujacych si¢ w najblizszym sgsiedztwie inwestycji (do
minimum 20 m od inwestycji). W przypadku wystapienia skarg wtascicieli budynkéw na
powstate uszkodzenia mozliwe bedzie na podstawie tej dokumentacji wykazanie, czy powstaty
wskutek prowadzonych prac budowanych. Pozwola rowniez na podj¢cie odpowiednich dziatan
naprawczych lub tez minimalizacj¢ oddziatywania.

W uwagi na powyzsze braki, Raport nie spetnia wymogow z art. 66 ust. I pkt 8 i 9 uios, zgodnie
z ktorymi raport obejmuje opis metod prognozowania zastosowanych przez wnioskodawce oraz
opis przewidywanych znaczgcych oddziatywan oraz opis przewidywanych dziatan majgcych na
celu unikanie, zapobieganie, ograniczanie lub kompensacje przyrodniczq negatywnych
oddzialtywan na srodowisko. Nalezy dodaé, ze koresponduje to z §§ 177 i 178 rozporzqdzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (t.j. Dz. U. z 2016
r. poz. 124 z pozn. zm.) wymagajgcymi, aby przy projektowaniu drogi dgzyc do tego, aby
w otoczeniu drogi obliczeniowe poziomy hatasu i wibracji powodowane prognozowanym
ruchem na drodze nie przekraczaly wartosci dopuszczalnych okreslonych w przepisach
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odrebnych, natomiast w razie przekroczenia norm nalezy zaplanowaé zastosowanie
odpowiednich srodkow ochrony.

Odpowiedz: Raport spetnia wymagania okreslone w art. 66 ust. 1 pkt 8 1 9 uio§ — w raporcie
zawarto metody prognozowania mozliwych oddzialywan oraz zaproponowano dzialania
minimalizujace/ograniczajace ponadnormatywny wptyw na srodowisko oraz zdrowie i zycie
cztowieka. W trakcie realizacji prac budowalnych Wykonawca zobowigzany jest do
przestrzegania nie tylko wymagan okreslonych w decyzji srodowiskowej i warunkach jakie
okreslone beda w decyzji ZRID, ale réwniez obowigzujacych przepisow odrgbnych.
W przypadku wystapienia przekroczen poziomoéw dopuszczalnych zobowigzany jest do
wprowadzenia odpowiednich dzialan (np. zmiana organizacji budowy, ograniczenia
w dziatlaniu maszyn w tym samym czasie, zmiana technologii wykonywania prac itp.) lub
srodkéw ochrony zapewniajacych dotrzymanie standardow wymaganych w przepisach (np.
stosowanie tymczasowych ekrandw itp.). Inwestycja realizowana bedzie pod nadzorem
srodowiskowym — do zadan ktorego b¢dzie monitorowanie na biezagco mozliwych oddzialywan
1 wprowadzanie jezeli bedzie to konieczne dziatan minimalizujacych ich negatywny wptyw.

Zastrzezenia budzq wyniki obliczen dotyczqce zanieczyszczenia powietrza. Przede wszystkim,
inaczej niz w przypadku analizy propagacji hatasu, nie przedstawiono tu wystarczajgco
doktadnie metodologii przeprowadzonych badan. W szczegolnosci nie wiadomo, jakq predkos¢
Jjazdy pojazdow przyjeto do obliczen. Z tabel nr 71 oraz nr 72 wynika natomiast, Ze emisja wielu
substancji, zwtaszcza NO2, wzrasta wraz ze wzrostem predkosci pojazdu. W przypadku
dokonania obliczen dla zbyt niskiej predkosci wzgledem predkosci, jakq rzeczywiscie bedg
rozwijac pojazdy poruszajqcq sie POK II, wyniki obliczen nalezatoby uznac za nieprawidtowe
i przez to nieprzydatne. Nie wiadomo rowniez, na jakiej podstawie w Raporcie skonstatowano,
ze prognozowane przekroczenia wartosci dyspozycyjnych oraz stezen maksymalnych
i czestotliwosci wystepowania przekroczen wystepujg wylqcznie w obrebie pasa drogowego
i nie wykraczajq poza jego teren.

Odpowiedz: Zalozenia pod wzgledem natgzenia i predkosci ruchu pojazdow w analizie
dotyczacej zanieczyszczenia powietrza sg analogiczne jak w przypadku obliczen akustycznych.
Odpowiedz odnosnie przekraczania predkosci przez pojazdy udzielono przy punktach
dotyczacych hatasu.

W raporcie przytoczono wyniki analiz porealizacyjnych przy drogach o podobnych
parametrach i natezeniu ruchu. Wyniki te jednoznacznie pokazuja, ze nie wystepuja
przekroczenia poziomow dopuszczalnych zwigzane z ruchem samochoddéw w s3siedztwie pasa
drogowego — wyniki te potwierdzaja wykonane analizy porealizacyjne w zakresie
zanieczyszczenia powietrza wykonane przy oddanych do uzytku drogach ekspresowych oraz
autostradach o zblizonym lub wigkszym nat¢zeniu ruchu niz prognozowane na drodze S52.
Metodyka analizy w zakresie prognozowania rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen
W powietrzu opisana jest w raporcie w rozdziale 9.2. Metody prognozowania zanieczyszczen.
Do obliczen zostal wykorzystany program Operat FB. Szczegélowa instrukcja do
przedmiotowego  programu oraz jego modulow  znajduje si¢ na  stronie
http://www.proeko.kalisz.pl/Operat FB.html.

W zakresie emisji spalin do powietrza podkresli¢ nalezy, ze réznice emisji podczas ptynnego
ruchu przy predkosciach 80 czy 100 km/ha jest nieznaczna, natomiast generowany ruch po
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istniejacych drogach przy koniecznos$ci czgstej zmiany predkosci a takze poruszania sig¢
w korkach, generuje znacznie wigksze zanieczyszczenie powietrza.

Powyzsze wqtpliwosci poglebiajq uwagi dotyczqce zanieczyszczenia powietrza zawarte
w streszczeniu Raportu, ktore sq niezgodne z trescig samego Raportu. O ile bowiem z Raportu
wynika, Ze wartosci dyspozycyjne, a zatem rowniez dopuszczalne zostang w roku 2023
przekroczone w przypadku prawe kazdej z badanych substancji, to w streszczeniu Raportu
wskazano, iz ,,Analiza rozprzestrzeniania substancji w powietrzu wykazata, zZe dla Zadnego
z analizowanych zanieczyszczen nie bedq wystegpowalé przekroczenia poziomow
dopuszczalnych. Przekroczenia nie wystgpig zarowno w przypadku stezen dopuszczalnych ze
wzgledu na ochrong zdrowia ludzi, jak i ze wzgledu na ochrong roslin” (str. 7 streszczenia
Raportu).

Odpowiedz: Streszczenie zawiera przedstawiony jezykiem niespecjalistycznym wyciag
najwazniejszych analiz 1 wnioskdw, zawartych w raporcie. Zawarte w nim informacje odnosza
si¢ do mozliwego oddziatywania inwestycji na tereny przylegle do projektowanego pasa
drogowego (obszary poza pasem inwestycji). W raporcie kilkakrotnie wskazywano, iz na
podstawie wykonanych obliczen nalezy stwierdzi¢, ze nie przewiduje si¢ w ramach
wykonanych obliczen przekroczenia wartosci dyspozycyjnych oraz stezen maksymalnych
i czgstotliwosci wystgpowania przekroczen dwutlenku azotu (NO2) lub innych zanieczyszczen
(benzen otdw itp.)”. W zwiazku z tym, informacja zawarta w streszczeniu raportu jest zgodna
z informacjami zawartymi w raporcie, ktore réwniez wskazywaty, iz nie dojdzie do
przekroczen dopuszczalnych poziomdw substancji w powietrzu, poza granicami inwestycji.

W postgpowaniu ZRID inwestor zabiega o pozwolenie na realizacje trasy, ktora — z perspektywy
ucigzliwosci dla mieszkancow okolicznych terenow, zwilaszcza akustycznej — jest catkowicie
inng inwestycjq niz objeta decyzjq srodowiskowq. Watpliwe jest czy tak daleko idgce zmiany,
Jjakie opisano ponizej, mogq zostac¢ zaakceptowanie w ramach ponownej oceny oddziatywania
przedsiewziecia na Srodowisko, czy tez raczej konieczne bytoby ponowne przeprowadzenie
., petnego” postepowania w sprawie oddziatywania przedsiewzigcia na srodowisko.

Odpowiedz: Rozwigzania projektowe z etapu decyzji srodowiskowej charakteryzowaty sig¢
duzym poziomie ogdlnosci i zostaly one uszczegdtowione najpierw na etapie Koncepcji
Programowej a nastgpnie w trakcie opracowywania projektu budowlanego. Na tym etapie
zostata przeprowadzona ponownie inwentaryzacja catego terenu oraz zostaly wykonane
dodatkowe, bardziej szczegdétowe badania geotechniczne i hydrologiczne majace na celu
doglebne rozpoznanie warunkow gruntowo wodnych. Uzyskano rowniez ostateczne warunki
od zarzadzajacych infrastrukturg przecinang przez planowang droge. Przyktadowo znaczaca
zmiana niwelety trasy zwigzana jest z wymaganiami jakie przekazaly Wody Polskie (RZGW
w Krakowie) odnosnie konieczno$ci przejscia obiektem inzynierskim nad projektowanym
suchym zbiornikiem przeciwpowodziowym Wegrzce Nr 80. W wyniku przeprowadzonych
badan oraz uzgodnien zaszta koniecznos¢ modyfikacji rozwigzan przyjetych na wezesniejszym
etapie, niemniej jednak rozwigzania te sg zgodne z obowigzujagcymi przepisami oraz zasadami
wiedzy technicznej, a takze nie wychodza poza teren realizacji przedsigwzigcia przedstawiony
na etapie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach. W wyniku wprowadzonych zmian
uaktualnione zostaty roéwniez rozwigzania w zakresie przyjetych urzadzen ochrony srodowiska
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tak aby zostaly zachowane standardy jako$ci Srodowiska, w tym ochrony terenow zabudowy
mieszkaniowe] przed hatasem, zanieczyszczeniem powietrza, rozwigzania w zakresie
odwodnienia itp. Wszystkie wprowadzone zmiany zostaly objete szczegdélowymi analizami
w ramach ponownej oceny oddziatywania na srodowisko, co jest zgodne jest z wymaganiami
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach dotyczacej przedmiotowej inwestycji (punkt VI
decyzji).

Niweleta POK Il zostata zaprojektowana w znacznej czesci w innych sposob niz zaakceptowany
w decyzji srodowiskowej. Decyzja srodowiskowa zawiera dokladny opis przebiegu drogi.
Wskazuje si¢ m.in, Ze: ,, Zabudowa mieszkaniowa na Marszowcu zlokalizowana po lewej stronie
POK, przed ul. Dozynkowq bedzie skutecznie ochroniona przez fragment ekranu
rozpoczynajgcego sie za tunelem oraz poprzez poprowadzenie drogi w glebokim wykopie.” (str.
37). W decyzji srodowiskowej RDOS bardzo szczegétowo okreslono polozenie niwelety POK.
Z opisu wynika, iz na wysokosci osiedla Marszowiec POK powinna przebiega¢ w gltebokim
wykopie: ,,[...] Tunel konczy sie w km ok. 4+650 w wykopie o gt. ok. 6 m. Na odcinku od ok.
4+750 — 4+930 ( na wysokosci ul. Do Cegielni droga jest zaprojektowana na nasypie o max.
wysokosci ok. 2,8 m. Nastepnie znowu wchodzi w wykop o glebokosci do 10 m az do km ok.
5+500, na krotkim odcinku obecnie uksztattowanie terenu nieznacznie sie zmienia - wykop do
3 m glebokosci, jednak w km 5+600 jest juz ponownie na gtgbokosci ponad 6 m. Na glebokosci
ponad 7 m POK przechodzi pod projektowanym wiaduktem na ul. Dozynkowej (niweleta ok.
0,55 %).” (wytl. wlasne, str. 31). W decyzji Srodowiskowej RDOS wskazano ponadto, Ze:
, Inwestor przy pismie z dnia 10.12.2015 r. przedstawil graficznie planowany sposob
prowadzenia POK w terenie. Powyzszy schemat jest zobrazowaniem opisu przebiegu
przedsiewzigcia w oparciu o istniejgce uksztaltowanie terenu i moze zostac fragmentami
zmodyfikowane na etapie opracowywania projektu budowlanego. Opis niwelety znajduje sie¢ w
odpowiedzi na pytanie wyszczegolnione w dalszej czesci uzasadnienia.” (str. 19).

Odpowiedz: Zgodnie z fragmentem decyzji $rodowiskowej przytoczonym w powyzszej
uwadze (uzasadnienie decyzji, odpowiedzi na uwagi, punkt 1 i 2, strona 19), na etapie projektu
budowlanego decyzja umozliwia modyfikacj¢ niwelety, cyt.: ,,Powyzszy schemat jest
zobrazowaniem opisu przebiegu przedsiewziecia w oparciu o istniejqce uksztaftowanie terenu
i moZze zostac fragmentami zmodyfikowane na etapie opracowywania projektu budowlanego.”
O koniecznosci weryfikacji przyjetych na wczesniejszym etapie rozwigzan wysokosciowych,
w potaczeniu z aktualizacja urzadzen ochrony srodowiska $wiadczy rowniez inny zapis decyzji
(strona 37 DUS), cyt.: , W decyzji wskazano, w ktorych lokalizacjach jest konieczno$é
wykonania ekranow akustycznych. Wskazano parametry jakie muszq spelniac ekrany.
Natozono jednak na inwestora koniecznos¢ weryfikacji zarowno ich diugosci, wysokosci jak
i polozenia w projekcie budowlanym, gdyz dopiero na kolejnym etapie jest mozliwosé

weryfikacji doktadnych niwelet drogi, wysokosci nasypow itp.” Modyfikacja rozwigzan

wysokosciowych nastgpita w oparciu o aktualne, bardziej szczegdétowe w poréwnaniu do
poprzednich etapow inwestycji badania geotechniczne i1 hydrologiczne, pozwalajace na
rozpoznanie warunkow gruntowo wodnych. Niweleta nie zmienila swojego charakteru,
a jedynie zostala zmodyfikowana i doszczegdtowiona tak, zeby mozliwe byto bezpieczne
posadowienie budowli ziemnych z uwzglednieniem nosno$ci istniejagcego podtoza,
zachowaniem statecznosci skarp, w sposob nie powodujacy znaczacych zmian w stosunkach
wodnych.
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Gtowne uwarunkowania majace wptyw na korekte niwelety na odcinku od wylotu z tunelu TS-

04 do granicy administracyjnej miasta Krakowa i gminy Krakéw to:

— konieczno$¢ zabezpieczenia tunelu przed zalaniem woda o prawdopodobienstwie
wystagpienia raz na 300 lat, poprzez budowe konstrukcji oporowych na jego wylocie do
poziomu okoto 295,5 m,

— konieczno$¢ zachowania ciagglosci rowu melioracyjnego, ktory zostat przeciety
projektowang droga ekspresowa S52, znajdujacego si¢ bezposrednio za tunelem TS-04

— konieczno$¢ budowy wjazdu awaryjnego w miejscu przejazdu awaryjnego w sasiedztwie
wschodniego portalu tunelu TS-04,

— spehienie wymagan, dotyczacych takiego usytuowania niwelety, zeby poziom zwierciadta
wody gruntowej znajdowal si¢ przynajmniej o 1 m ponizej spodu konstrukcji nawierzchni.

Niweleta drogi zostata podniesiona tak, zeby na jak najwigkszym odcinku przebiega¢ nad

poziomem istniejagcego zwierciadla wod gruntowych. Dodatkowo prowadzenie niwelety

w zwigkszonym nasypie za tunelem TS-04 dalo mozliwos¢ przeprowadzenia rowu

melioracyjnego pod droga ekspresowa w km okoto 6+870 oraz wyniesienia konstrukcji

nawierzchni drogi ponad poziom istniejagcego z.w.g w dalszej czg¢sci wykopowej. Niweleta
zachowata swoj charakter i w dalszym ciggu przebiega w nasypie na poczatkowym fragmencie
omawianego odcinka, a nastgpnie w wykopie ciaggnacym si¢ niespetna 300 m za ulicg

Dozynkowa. Wprowadzone zmiany zostaty uwzglednione przy ponownej analizie akustyczne;.

Parametry ekranow, ich dlugosci, wysokosci jak i polozenie zostato skorygowane tak, zeby

w sposob skuteczny chroni¢ mieszkancow przyleglych nieruchomosci.

Zaznacza si¢, ze zglaszane przez wnioskodawce uwagi dotycza catosci zadania jakim jest S52

(w zakresie np. tunelu TS04) — obecnie procedura administracyjna zmierzajaca do wydania

decyzji ZRID obejmuje tylko fragment zadania: Budowa drogi ekspresowej S52 odc. Péinocna

Obwodnica Krakowa: wezet Modlnica - wezel Krakéw Mistrzejowice (bez wezta) Czes¢ 11 -

odcinek od km 7+013,34 do km 14+130,11 i ten zakres jest szczegotowo analizowany

w ramach raportu ponownej oceny oddziatywania na srodowisko. W ramach tego zakresu tunel

TS4 nie jest szczegotowo analizowany. Oczywiscie rozwigzania z sgsiedniego odcinka (Czes¢

I) sa Scisle powigzane z analizowanymi w ramach Czesci II co prezentuja w sposdb

jednoznaczny np. zalgczniki akustyczne Z4C — Z4F gdzie pokazane jest skumulowane

oddzialywanie obydwu odcinkéw w zakresie hatasu.

Decyzja srodowiskowa dla przedmiotowego odcinka przewidywata koniecznos¢ realizacji

2835 m ekrandéw (dlugos¢), a w projekcie budowlanym jest zaprojektowane ponad 6780 m

ekranow, a wiec ilo$¢ ekrandw na analizowanym odcinku (Cze¢s¢ II) ulegta znaczacemu

zwigkszeniu.

W toku postgpowania srodowiskowego, inwestor zapewniat ponadto, Ze to wltasnie prowadzenie
POK w wykopach najskuteczniej ochroni mieszkancow przed hatasem oraz ze raczej nie nalezy
spodziewac si¢ w tym zakresie zmian: ,, Pochylenia niwelety wykonano zgodnie z opisanymi
parametrami granicznymi. W przytoczonej lokalizacji pochylenie podtuzne drogi bedzie
wartos¢ 0,55% a droga ,,zetnie” wzgorze. Okoto km:4+400 (w tunelu) znajduje sie lokalne
minimum niwelety, skqd droga wznosi¢ sie¢ bedzie ze spadkiem 5,0% do ok. km:5+100 gdzie
rozpocznie sig¢ tuk pionowy przed kolejnym odcinkiem o pochyleniu 0,55% w kierunku
przeciwnym. W miejscu przeciecia z ul. Dozynkowq jezdnia obwodnicy znajdowac sie bedzie
ponad 7 m ponizej poziomu terenu. Odcinek ze spadkiem 0,55% wykonany zostanie do ok. km:
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6+350. Rozwigzanie wysokosciowe jest wstepne, na tyle szczegotowe na ile jest to mozliwe na

tym etapie. Doktadne profile drogi zostang opracowane na etapie projektu budowlanego

i przedstawione w czasie powtornej decyzji Srodowiskowej, jednak ewentualne zmiany

wysokosciowe w stosunku do obecnie przedstawionego rozwiqzania bedq niewielkie. Zarowno

na przedmiotowym odcinku jak i na znacznej czesci przebiegu POK wykonana bedzie

w wykopie. Skarpy ziemne stanowiq najskuteczniejsze zabezpieczenie akustyczne, bardziej

skuteczne niz ekrany akustyczne, dlatego droga na znacznych odcinkach przebiega ponizej

istniejgcego terenu.” (str. 4 pisma wnioskodawcy z dnia 12 grudnia 2015 roku, wytl. wlasne).

Taki wariant inwestycji POK byt w postgpowaniu Srodowiskowym przedmiotem oceny przez

organy administracji i zostal przez nie zaakceptowany. Wyraznie wskazal na to GDOS w decyzji

srodowiskowej z dnia 30 listopada 2016 roku: ,, Zastosowanie cichej nawierzchni na drogach
serwisowych, poprowadzenie obwodnicy w wykopie, tunelem I[ub z uzyciem ekranow
akustycznych pozwoli na dotrzymanie standardow akustycznych na terenach podlegajgcych
ochronie, dlatego organ pierwszej instancji okreslit warunki realizacji przedsiewziecia

w ksztalcie zaproponowanym przez wnioskodawce.” (str. 33).

Tymczasem, w przypadku poczgtkowego odcinka trasy POK II (7+1,5 km), Zadne z powyzszych

kluczowych zalozen i zapewnien nie zostato utrzymane:

—  wbrew wyraznym, pisemnym zapewnieniom wnioskodawcy ~w  postgpowaniu
srodowiskowym co do niewielkiego ewentualnego zakresu zmian wysokosci profilu drogi,
trasa bedzie przebiega¢ w wykopie mniej wiecej dwukrotnie plytszym niz wczesniej
planowano, a ponadto w wigkszym stopniu poprowadzona po nasypie (przy czym przekroj
podtuzny nie zostal przez organ udostepniony, a wniosek opiera si¢ na danych w tabeli nr
36, str. 77 Raportu),

— ilos¢ ekranow akustycznych zostata radykalnie ograniczona. Poczgtkowo ich diugos¢ na
odcinku od wylotu z tunelu na koncu odcinka POK I, okreslano na 360 m (od 4+640 do
5+000) — por. pkt. I.4 zmieniony decyzjqg GDOS. W Raporcie zostata ograniczona do 46
metrow, czyli siedmiokrotnie.

— nawierzchnia na drogach serwisowych miata by¢ wykonana w technologii cichej.
Tymczasem, zgodnie Raportem, inwestor wnosi o catkowite zwolnienie go z obowigzku
zastosowania cichej nawierzchni.

Odpowiedz: Rozwigzania projektowe z etapu decyzji srodowiskowej charakteryzowaty si¢
duzym poziomem ogolnosci 1 zostaly one uszczegdlowione najpierw na etapie Koncepcji
Programowej, a nastgpnie w trakcie opracowywania projektu budowlanego. Na tym etapie
zostata przeprowadzona ponownie inwentaryzacja catego terenu oraz zostaly wykonane
dodatkowe, bardziej szczegdlowe badania geotechniczne i1 hydrologiczne majace na celu
doglebne rozpoznanie warunkow gruntowo wodnych. Uzyskano réwniez ostateczne warunki
od =zarzadzajacych infrastrukturg przecinang przez planowang drogge. W wyniku
przeprowadzonych badan oraz uzgodnien zaszta konieczno$¢ modyfikacji rozwigzan
przyjetych na wczesniejszym etapie, niemniej jednak rozwigzania te s3 zgodne
z obowigzujacymi przepisami oraz zasadami wiedzy technicznej. W wyniku wprowadzonych
zmian uaktualnione zostaty roOwniez rozwigzania w zakresie przyjetych urzadzen ochrony
srodowiska tak aby zostaty zachowane standardy jakos$ci srodowiska, w tym ochrony terenow
zabudowy mieszkaniowej przed hatasem, zanieczyszczeniem powietrza, rozwigzania
w zakresie odwodnienia itp. Wszystkie wprowadzone zmiany zostaly objete szczegdtowymi
analizami w ramach ponownej oceny oddziatywania na $rodowisko co zgodne jest
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z wymaganiami decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach dotyczacej przedmiotowe;j
inwestycji (punkt VI decyzji). Wynikiem wykonanych analiz bylo zaproponowanie
odpowiednich dziatan minimalizujacych oraz rozwigzan zabezpieczajagcych w sposob
skuteczny przed ponadnormatywnym oddzialywaniem - standardy akustyczne przy
wszystkich budynkach podlegajacych ochronie sg dotrzymane tak po oddaniu inwestycji do
uzytki jak i w drugim z analizowanych horyzontow czasowych (2033 rok).

[lo§¢ ekranow/zabezpieczen akustycznych dla calego analizowanego odcinka ulegla
znaczacemu zwickszeniu. Ekran okreslony w decyzji srodowiskowej od km 4+640 do km
5+000 nie zostal skrocony. Lokalizowany jest on na styku dwoch zadan (Czes¢ 11 Czesé 11).
Zwigzane to jest z tym, ze w km 7+013,34 jest podziat odcinkéw. Ekran ten w ramach
sasiedniego zadania ma dtugos¢ 287 m + 46 metrow realizowany w ramach Czesci II (POK 1)
daje taczna dtugos¢ 333 metry nie zostat on skrocony siedmiokrotnie. Diugos¢ tego ekranu jest
praktycznie taka sama — 27 metréw roznicy wynika z uszczeg6lowienia rozwigzan
projektowych. Uwagi zglaszane przez wnioskodawce dotycza calosci zadania jakim jest S52 —
jednak obecnie procedura administracyjna zmierzajaca do wydania decyzji ZRID obejmuje
tylko fragment zadania pn.: Budowa drogi ekspresowej S52 odc. Péinocna Obwodnica
Krakowa: wezel Modlnica - wezet Krakéw Mistrzejowice (bez wezta) Czgs¢ 11 - odcinek od
km 7+013,34 do km 14+130,11 i ten zakres jest szczegdtowo analizowany w ramach raportu
ponownej oceny oddzialywania na §rodowisko.

Zastosowanie na drogach serwisowych nawierzchni o zmniejszonej hatasliwosci nie ma w tym
przypadku uzasadnienia merytorycznego.

W toku konsultacji, ktore przeprowadzono w 2019 roku (por. str. 337 Raportu), postulowano
wykonanie ekranow akustycznych w miejscach, gdzie POK bedzie przebiegac¢ po nasypie
(odcinek od 7 km do 7,4 km) oraz w tych miejscach, gdzie wykop, w ktorym biegnie POK, jest
najptytszy (odcinek od 7,6 km do 7,8 km oraz 8 km do 8,3 km). Wskazania tych odcinkow
opieraly si¢ przy tym na ksztalcie niwelety przedstawionej i uwzglednionej w decyzji
srodowiskowej, poniewaz ani w toku ubiegtorocznych konsultacji, ani obecnie w postepowaniu
ZRID, projekt profilu podtuznego (niwelety) przewidzianej do realizacji drogi nie zostat
udostgpniony.

Odpowiedz: Wszystkie wnioski z konsultacji spolecznych zostaly szczegdlowo
przeanalizowane. O tym, ze zostaly one w cz¢sci uwzglednione §wiadczy to, ze dla calej
przedmiotowej inwestycji znaczaco zwigkszyta si¢ 1los¢ zabezpieczen akustycznych.

Nie byto mozliwe zaprojektowanie ekranéw akustycznych w miejscach gdzie nie byto ku temu
podstaw formalno-prawnych, tj. brak przekroczen pozioméw dopuszczalnych w rejonie
zabudowy podlegajacej ochronie akustycznej. Takim przyktadem nie uwzglednionego ekranu
byt wniosek ochrony przed hatasem na odcinku od km 7+600 — 7+800 — gdzie w sasiedztwie
planowanej trasy nie znajduja si¢ zadne zabudowania podlegajace ochronie, a takze brak jest
terenéw przeznaczonych pod zabudowe mieszkaniowa.

Niweleta zostala opracowana w ramach przygotowania dokumentacji projektowej (projekt
budowlany) i zostata udostepniona przez do Wojewode Malopolskiego jako zalacznik do
wniosku ZRID.
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Whnioski sktadane w toku konsultacji w 2019 roku nie zostaly uwzglednione. Przeciwnie, ilos¢
przewidzianych do realizacji ekranow akustycznych zostata istotnie zmniejszona wzgledem
wynikajqcej z decyzji srodowiskowej.

Odpowiedz: Wszystkie wnioski po zakonczeniu udziatu spoteczefistwa sg rozpatrywane
zgodnie z literg prawa. Natomiast konsultacje spoteczne organizowane przez Inwestora nie sa
elementem postepowania w ktorym uczestniczy Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska
w Krakowie. O tym, ze zostaly one w czgsci uwzglednione $wiadczy to, ze dla calej
przedmiotowej inwestycji znaczaco zwigkszyla si¢ ilo§¢ zabezpieczen akustycznych. Decyzja
srodowiskowa dla przedmiotowego odcinka przewidywata konieczno$¢ realizacji 2835 m
ekranow (dhugos¢) a w projekcie budowlanym jest zaprojektowane ponad 6780 m ekranow,
a wigc nieprawdziwe jest stwierdzenie, ze ilos¢ ekrandw zostata istotnie zmniejszona.

Jestem wlascicielem dziatki 236 potozonej w obrebie 005 Dziekanowice, gmina Zielonki.
Dziatka ta zostata podzielona na mniejsze parcele (5-236/1, 5-236/2, 5-236/3, 5-236/4, 5-236/5,
5-236/6, 5-236/7, 5-236/8, 5-236/9, 5-236/10, 5-236/12) tworzqce kompleks dziatek
budowlanych wystawionych obecnie na sprzedaz. Zgodnie z miejscowym  planem
zagospodarowania przestrzennego gminy Zielonki nr 20 w granicach administracyjnych
miejscowosci Dziekanowice, zatwierdzonym uchwatq Rady Gminy nr XXX1/102/2005 z dnia
18.11.2005 roku /Dz. Urz. Woj. Matopolskiego z dnia 6.01.2006r. Nr 3 poz. 19/, zmienionym
uchwatg nr X1V/40/2020 Rady Gminy Zielonki z dnia 30 stycznia 2020 roku / Dz. Urz. Woj.
2020.1265 z dnia 13 lutego 2020 roku/ dziatka nr 236 znajduje sie na terenie zabudowy
mieszkaniowej jednorodzinnej z ustugami, zaznaczonym na rysunku planu symbolem
20.MNU.11 (wyrys z MPZP — Zat. 1). Po szczegotowej analizie projektu potnocnej obwodnicy
Krakowa, a w szczegolnosci wezta Batowice zaprojektowanego w bezposrednim sqgsiedztwie
moich parceli, chciatbym w ramach konsultacji spotecznych wnies¢ wniosek o zainstalowanie
ekranow dzwigkochtonnych wzdtuz zjazdu z obwodnicy wg. szkicu stanowigcego zatqcznik 2 do
niniejszego pisma (proponowane ekrany dzwiekochtonne). Istnieje co najmniej kilka podwodow
dla zainstalowania wnioskowanych ekranow dzwiekochifonnych w proponowanej przeze mnie
lokalizacji. Pierwszy z nich to zapewnienie odpowiedniej akustyki w miejscach przeznaczonych
pod budownictwo mieszkalne. Nie tylko moje dziatki, ale rowniez te oznaczone numerami
5-235 oraz 5-233 sq objete przeznaczeniem wskazanym w MPZP jako MNU. Oznacza to, Ze
obszary takie powinny by¢ szczegolnie chronione przed ucigzliwosciami powodowanymi
hatasem dobiegajqcym z drog szybkiego ruchu. Kompleks dzialtek, o ktorych mowa znajduje si¢
w odlegtosci zaledwie 200-300 m od projektowanej drogi, zatem jej negatywny wplyw na
komfort mieszkania w tym obszarze jest niepodwazalny. Ponadto, okazuje sie, ze planowana
inwestycja w zatwierdzonym ksztaicie powoduje, ze moja nieruchomos¢ znacznie traci na
wartosci w stosunku do innych parceli zlokalizowanych w okolicy, a potencjalni klienci
rezygnujq z transakcji kupna po zaznajomieniu sie ze szczegotami projektu budowy obwodnicy.
W projekcie zabezpieczenia akustycznego okolicznych zabudowan nie uwzgledniono rowniez
nowo wybudowanej nieruchomosci na dzialce 5-236/11, ktora bedgc zlokalizowana
w pierwszej linii od ulicy Diugiej bedzie bezposrednio narazona na hatas dobiegajgcy
z obwodnicy. W zwigzku z powyzszym wnioskuje o pozytywne rozpatrzenie mojego wniosku.

Odpowiedz: Na analizowanym odcinku drogi ekspresowej S52 zaprojektowano ekrany
akustyczne o wysokosci 4 m skutecznie chronigce istniejagca zabudowe mieszkaniowa jak
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rowniez tereny przeznaczone pod zabudowe, co pokazuje zatagczony do odpowiedzi rysunek.
Ekrany te sg na znacznie wigkszej dtugosci niz proponowane przez wnioskodawce na mapie
(brazowe linie). Wykonanie ekranu w proponowanej drugiej lokalizacji (zo6lta linia) nie jest
mozliwe. Nie jest to zjazd z wezta charakteryzujacy si¢ duzym natgzeniem ruchu gdyz jest to
droga gminna lokalna klasy L o predkosci projektowej Vp=30 km, stuzaca do obstugi dziatek
i przylegtych do trasy posesji. Charakteryzowac si¢ bedzie ona niewielkim ruchem lokalnym
nie powodujagcym ponadnormatywnego oddzialywania w zakresie halasu.

Po zapoznaniu sie z materiatami znajdujqgcymi sie na stronie BIP MUW w Krakowie dla temat:
Budowa drogi ekspresowej S52, chcialbym zglosi¢ wniosek o umieszczenie dodatkowych
ekranow chronigcych przed hatasem. Jestem mieszkancem Batowic i mieszkam w bliskiej
odleglosci od planowanej inwestycji, posiadam dom na dzialce o numerze 78/1, dodatkowo
planowana droga przechodzi przez mojg inng dziatke 21/1. Z tego tez wzgledu posiadam dobrg
wiedze na temat uksztattowania terenu i rozchodzenia si¢ hatasu opartq o codzienne
przebywanie w tym miejscu a nie programy komputerowe i uzyte modele matematyczne.

Umiejscowienie dodatkowych ekranow przedstawitem na dolgczonym rysunku kolorem

niebieskim. Wnioskuje o umiejscowienie ekranow poniewaz:

1) Aktualnie planowane ekrany sq tylko planowane wzdtuz trasy gltownej. Uwazam ze wezet w
Batowicach przyjmie bardzo duzy ruch a aktualnie nie jest on odizolowany od okolicznych
zabudowan ekranami. Co wiecej wydaje mi sie ze wezly i ruch na nich nie byt analizowany
programem komputerowym. Nalezy rowniez pamigtac¢ Ze wezly sq na poziomie gruntu
a droga w tym odcinku w wykopie,

2) Aktualnie planowane ekrany nie sq planowane wzdtuz drog dojazdowych od trasy glownej
do wezta a bedg to drogi ktore bedg musialy wyjs¢ z wykopu do poziomu gruntu. Oznacza
to ze halas tez bedzie tymi korytarzami sig rozchodzil. Akurat tak sie sktada ze w tym rejonie
wiejq silne wiatry, gtownie zachodnie ktore bedq wzmagaly rozchodzenie sie hatasu.
Dodatkowo uksztattowanie terenu tez sprzyja rozchodzeniu si¢ hatasu (lekko teren opada
od zachodu na wschod),

3) Dodatkowe ekrany ograniczq rowniez rozchodzenie sie swiatla emitowanego przez
reflektory samochodowe — nie bedg swiecic¢ po oknach w okolicznych budynkach,

4) Przez Batowice przechodzi kolej w odleglosci okoto 400 metrow od mojego domy
w wykopie w linii prostej. Aktualnie nie stysz¢ pociggow ktore przejezdzajg w miejscu
najblizej mojego zamieszkania. Stysz¢ natomiast pociqgi jak przejezdzajg w odlegtosci
okoto 1.5 km na poziomie gruntu w okolicach stacji Krakow Batowice. Aby wyeliminowac
prawdopodobny hatas od obwodnicy konieczne jest dodatkowe zabezpieczenie przeze mnie
wskazane,

5) Koszt wnioskowanych ekranow bedzie raczej pomijalny przy koszcie catoSci inwestycji
a znacznie poprawiezycie mieszkancom okolicznych zabudowan.

Odpowiedz: Ekrany akustyczne przy wezle Batowice zostaty zaprojektowane wzdluz jezdni
rozprowadzajacych wezta Batowice 1 skutecznie beda chroni¢ budynki mieszkalne
zlokalizowane na terenach podlegajacych ochronie akustycznej. Zaprojektowano réwniez
ekran przy drodze powiatowej DP2293K (ul. Karola Wojtyly) w zakresie obj¢tym inwestycja
zwigzang z realizacja drogi ekspresowej S52. Pana budynek zlokalizowany na dziatce 78/1
bedzie skutecznie chroniony od negatywnego oddzialywania zwigzanego z funkcjonowaniem
drogi ekspresowej S52 (w tym wezta Batowice). Odrgbng kwestig jest hatas generowany przez
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dalszy przebieg drogi powiatowej przebiegajacy przez tereny zabudowane. Za dotrzymanie
standardow hatasu generowanych przez pojazdy poruszajace po tym odcinku drogi powiatowej
odpowiedzialny jest zarzadzajacy (administrator) tej drogi. Jednoczes$nie zaznacza sig, ze
zaproponowana przez Pana lokalizacja ekrandw akustycznych w rejonie wezta Batowice nie
moze by¢ zrealizowana z przyczyn formalno-prawnych. Tereny przylegle do wezta Batowice
s obszarami gdzie nie wystepuje zabudowa mieszkaniowa. Tereny te w wigkszoSci nie
podlegaja ochronie akustycznej, a tylko w takim przypadku prawo ochrony s$rodowiska
wymaga zastosowania zabezpieczen. Wszystkie budynki mieszkalne zlokalizowane przy
projektowanej trasie S52 zostaly skutecznie zabezpieczone przed ponadnormatywnym
oddziatywaniem hatasu. Ekrany te beda skuteczne tak w roku oddania do uzytku jak rowniez
w drugim z analizowanych horyzontéw czasowych (2033 rok).

Whiosek o przeprowadzenie otwartej dla spoleczenstwa rozprawy administracyjnej dotyczgcej
projektowanych rozwigzan POK II i ich wplywu na srodowisko, w szczegolnosci w zakresie
wphwu na warunki akustyczne, zanieczyszczenie powietrza orvaz drgania terenu.

Na etapie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach na terenie gminy Zielonki w dniu
20.11.2015 r. przeprowadzono rozprawe administracyjng. Podczas rozprawy autorzy raportu
przedstawili zakres przedsigwzigcia. Zaprezentowana zostata trasa projektowanej drogi na
terenach poszczegodlnych gmin. Przedstawione zostaly parametry projektowanej drogi.
Wskazano lokalizacj¢ drog serwisowych, taczacych si¢ z drogami lokalnymi, umozliwiajacymi
wjazd na POK. Nastepnie poinformowano o oddziatywaniu przedsiewziecia pod wzglgdem
emisji poszczegdlnych zanieczyszczen powietrza. Wskazano, iz oddziatywanie to zamknie si¢
w granicy pasa drogowego. Zaznaczono jednoczes$nie, iz dzigki realizacji obwodnicy zmniejszy
si¢ ponadnormatywne oddziatywanie akustyczne w miescie Krakow oraz na terenie gminy
Zielonki. W dalszej czesci omdéwiono oddziatywanie inwestycji pod katem emisji hatasu.
Podkreslono, iz tam gdzie trasa bgdzie przebiegata po terenie, w sasiedztwie terenow
chronionych akustycznie, ponadnormatywny hatas zostanie zminimalizowany poprzez ekrany
akustyczne. Graficznie przedstawiony zostal rozklad rozprzestrzeniania si¢ powyzszych
zanieczyszczen. Obliczenia zostaty wykonane dla dwoch horyzontdéw czasowych 2020 i 2035
roku, zarowno dla pory dziennej jak i nocnej. Przedstawiono jak zmieniajg si¢ stezenia
zanieczyszczen na szlaku Conrada - Opolska - Bora Komorowskiego w przypadku braku nowe;j
trasy i realizacji POK. W zwigzku z tym, iz przedmiotowy odcinek POK zawierat si¢ w czgséci
trasy POK nie ma potrzeby przeprowadzania kolejnej rozprawy administracyjnej. Lokalizacja
trasy nie zmienita si¢ wzgledem trasy procedowanej na etapie DUS. Jak wskazuje raport
oddzialywania na $rodowisko, uszczegdtowienie i uaktualnienie danych, a takze rozwigzan
projektowych nie spowoduje ponadnormatywnych oddzialywan na srodowisko.

Zwracam si¢ z wnioskiem o wykonanie szczegotowej analizy naukowej wykazujgcej jak
odleglos¢ drogi ekspresowej od centrum miasta i osiedli ludzkich, oraz potozenie tejze drogi
wzgledem uksztattowania terenu (w kontekscie uksztattowania terenu na potnoc od Krakowa)
wplynie na jakos¢ powietrza oraz wod w Krakowie. Analiza ta powinna uwzgledniac symulacje
zmian ruchu drogowego na przestrzeni nadchodzqgcych lat. Ponadto, waznym elementem tej
analizy powinno by¢ omowienie negatywnego wplywu na Srodowisko drogi ekspresowej
(obwodnicy), w szczegdlnosci jej wptywu na jakos¢ powietrza i zdrowie mieszkancow Krakowa
oraz gmin osciennych. Ocena tych obcigzen srodowiskowych powinna zawiera¢ oszacowanie
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kosztow leczenia mieszkancow Krakowa na choroby wynikajgce z pogorszenia jakoSci
powietrza.

Odpowiedz: w raporcie o oddziatywaniu na $rodowisko planowanej obwodnicy Krakowa,
zostaly przedstawione szczegétowe dane oraz obliczenia dotyczace rozprzestrzeniania sig¢
hatasu, zanieczyszczenia powietrza, wplywu realizacji inwestycji na wody podziemne
i powierzchniowe, a takze zostaly przedstawione oddzialywania skumulowane z innymi
elementami istniejgcej infrastruktury. Dodatkowo, w kwestiach dotyczacych wptywu na
zdrowie 1 zycie ludzi wypowiedzialy si¢ organy specjalistyczne, tj. Matopolski Pahstwowy
Wojewoddzki  Inspektor — Sanitarny, ktéry zaopiniowal pozytywnie w  zakresie
sanitarnohigienicznym przedmiotowe przedsiewzigcie oraz Dyrektor Regionalnego Zarzadu
Gospodarki Wodnej w Krakowie, ktory réwniez zaopiniowal pozytywnie przedsiewzigcie pod
wzgledem rozwiazan dotyczacych gospodarki wodno-$ciekowe;j. Biorgc powyzsze pod uwage,
stwierdza si¢, iz nie ma potrzeby wykonywania dodatkowych opracowan dot. wplywu
inwestycji na Srodowisko, gdyz informacje zawarte w raporcie w pelni przedstawiaja
oddzialywania przedsiewzi¢cia na srodowisko, a zaproponowane $rodki minimalizujace beda
skutecznie ograniczac to oddzialywanie.

Nie zostata udostepniona publicznie informacja o sporzqdzeniu aneksu nr 1 do Raportu
o odzialywaniu przedsiewziecia na srodowisko (,, Raport”), ani tez nie udostepniono publicznie
tego aneksu, co narusza art. 33 ust. 1 pkt. 5 w zw. z art. 90 ust. 2 pkt. 1 ustawy z dnia 3
pazdziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddzialywania na srodowisko (tj. Dz.
U.z2020r. poz. 283 z pozn. zm.). (,,005”).

Odpowiedz: Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Krakowie, majac na uwadze to, zeby
spoteczenstwu udostepni¢ kompletny materiat dowodowy, zwrécit si¢ do Wojewody
Matopolskiego o uruchomienie udzialu spoteczenstwa po uzupehiniu przez Inwestora
dokumentacji, a wigc po dostarczeniu aneksu nr 1. W zwigzku z tym obwieszczenie
zawiadamiajace o terminie udzialu spoleczenstwa zostalo wywieszone po zgromadzeniu
pelnego materialu dowodowego. Aneks znajdowat sie¢ w dokumentach, na etapie udziatu
spoteczenstwa. Nie zostal wigec naruszony art. 33 ust. 1 pkt. 5, gdyz istnialta mozliwo$¢
zapoznania si¢ z niezb¢dng dokumentacjg sprawy oraz zostato wskazane miejsce (lub sposéb
udostepnienia dokumentacji po wczesniejszym kontakcie telefonicznym) wylozenia do wgladu
dokumentacji. Potwierdzaja to obwieszczenia przestane przez Wojewode Matopolskiego.

Towarzystwo na Rzecz Ochrony Przyrody uznajgc spoleczng waznos¢ i koniecznosé¢ budowy
Potnocnej Obwodnicy Krakowa nie oprotestowato inwestycji pomimo jej kontrowersyjnosci,
z punktu widzenia przyrodniczego. Okreslone przez Regionalnego Dyrektora Ochrony
Srodowiska w Krakowie oraz Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska uwarunkowania
srodowiskowe realizacji inwestycji zostato uznane za akceptowalne , chociaz minimalistyczne.
W zwiqzku z powyzszym wprowadzenie zmian moze wynika¢ jedynie w zwigzku z koniecznoscig
uwzglednienia nowych informacji na temat wystgpowania gatunkow chronionych oraz cennych
siedlisk. Konieczne jest rowniez wprowadzenie kompensacji przyrodniczej w zamian za
usuwane drzewa i krzewy. Podkresli¢ nalezy role i znaczenie drzew dla mieszkarncow i przyrody.
Biorqc pod uwage liczbe drzew do usuniecia 4696, powierzchnie krzewow do usuniecia 18170
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m?2 oraz powierzchnie zadrzewien do usunigcia 79410 m2, projektowane nasadzenia w ilosci
1070 drzew, 645 szt. krzewow nie stanowiq wystarczajgcej kompensacji przyrodniczej. Przez
kompensacje przyrodniczq rozumie si¢ dziatania prowadzgce do przywrocenia rownowagi
przyrodniczej na danym terenie, wyrownania szkod dokonanych w srodowisku przez realizacje
przedsiewzigcia i zachowanie walorow krajobrazowych. Rekompensatq za usunigte drzewa
powinny by¢ nasadzenia w ramach zwigkszania lesistosci Krakowa i gmin przylegtych.

Odpowiedz: Zaproponowane w czesci miejskiej nasadzenia zostaly wprowadzone
w mozliwych do zagospodarowania miejscach bezkolizyjnych. Zaznacza si¢, ze infrastruktura
na tym odcinku przebiega bardzo gesto, co uniemozliwia badz utrudnia wprowadzenie
zwartych grup zieleni o funkcjach ekologicznych i krajobrazowych w granicach inwestycji.
W ramach kompensacji planowanej wycinki drzew 1 krzewow na analizowanym odcinku (km
7+013 — km 14+130) przewidziano nasadzenie 1070 szt. drzew przy planowanej wycince 4696
szt. drzew. Ponadto na odcinku I (km 0+00 — km 7+013) przewidziana jest ,,nadwyzszka”
nasadzen drzew w stosunku do wycinki w ilosci 1337 szt. drzew.

Finalnie uda si¢ wprowadzi¢ nasadzenia, ktére pozwolag na odtworzenie roslinnosci
warto§ciowej  przyrodniczo ze  szczegbélnym — uwzglednieniem  ciekéw,  miejsc
naprowadzajacych zwierzyne na przejscia dla zwierzat, krzewow rysujacych bezpieczng linig
w przestrzeni, bezkolizyjng dla stwierdzonych migracji nietoperzy, zamontowane zostang
dodatkowo budki dla ptakéw z uwzglednieniem ich konserwacji i czyszczenia.

Biorgc pod uwage teren w docelowym pasie drogowym, jaki moze by¢ przeznaczony pod zielen
nalezy stwierdzi¢, ze zostat on wykorzystany maksymalnie i nie ma mozliwosci zwigkszenia
ilosci zadrzewien 1 zakrzewienh w pasie drogowym — ewentualne dalsze nasadzenia
wymagatyby dodatkowych wykupdw, zmian w mpzp, a w wielu miejscach — konsekwentnie —
dalszych wycinek drzew i krzewow.

Biorgc pod uwage powyzsze nalezy stwierdzi¢, ze zaprojektowana zielen 1 wprowadzone
warunki spetniajg wymagania okreslone w decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.
Ustawodawca wskazat, ze kompensacja przyrodnicza okreslana jest w decyzji

o $rodowiskowych uwarunkowaniach oraz w innych decyzjach, przed wydaniem ktoérych
zostata przeprowadzona ocena oddziatywania przedsigwzigcia na §rodowisko (np. ponowna
ocena oddziatywania na §rodowisko przed ZRID). Nalezy bowiem podkresli¢, ze w przypadku
szeroko rozumianej oceny oddzialywania przedsigwzig¢ mozna wskaza¢, ze moze by¢ ona
wielostopniowa. Jednym z jej elementow bylo w przypadku przedmiotowej inwestycji
postepowanie zwigzane z wydaniem decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach w ramach
ktorego prowadzona byla ocena oddziatywania na $srodowisko.

Kolejnym elementem jest obecnie procedowane postgpowanie na etapie ponownej oceny
oddziatywania na S$rodowisko, ktore w sposdb bardziej szczegdlowy odnosi si¢ do
rozpoznanych podczas prac terenowych elementéw $rodowiska, oraz uwzglednia szczegdtowe
rozwigzania techniczne wskazane w projekcie budowlanym, konieczne do uwzglednienia na
obecnym etapie procesu inwestycyjnego. Informacji takich i rozwigzan nie bylo na etapie
decyzji srodowiskowe;.

Nie sposob rowniez odnies¢ si¢ do ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r o ochronie przyrody
w ktorej w art. 83 c ust. 3 w ktorym wskazano ze Wydanie zezwolenia na usunigcie drzewa lub
krzewu moze by¢ uzaleznione od okreslonych przez organ nasadzen zastepczych lub
przesadzenia tego drzewa lub krzewu. W dalszej czesci tych przepisow w art. 83c ust. 4
wskazano, ze Organ, wydajac zezwolenie na usunigcie drzewa lub krzewu uzaleznione od
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wykonania nasadzen zastgpczych, bierze pod uwage w szczegolnosci dostepnos¢ miejsc do
nasadzen zastepczych oraz nastepujace cechy usuwanego drzewa lub krzewu:1) wartosé
przyrodniczg, w tym rozmiar drzewa lub powierzchni¢ krzewdéw oraz funkcje, jakie petnig
w ekosystemie; 2 ywartos¢ kulturowa; 3) walory krajobrazowe; 4) lokalizacje.

Zatem racjonalnos$¢ ustawodawcy i przepisow wskazujacych na wyrownanie szkody poprzez
odtworzenie nasadzen wskazuje roéwniez na uwzglednienie dostgpnosci miejsc do nasadzen,
cech drzewa nie tylko w momencie jego posadzenia ale rowniez w okresie pelnej dojrzatosci
itp.

Zatem biorac powyzsze pod uwage nalezy podkresli¢, ze kompensacja powinna uwzgledniac,
wyrownanie szkdéd dokonanych w $rodowisku przez realizacje przedsigwzigcia, biorac
jednoczesnie pod uwage w przypadku drzew dostepnos¢ miejsc do nasadzen zastgpczych jak
rowniez cechy drzewa. Zatem moze zaistnie¢ sytuacja, ze na etapie ponownej oceny
oddziatywania na $rodowisko przeprowadzanej przed wydaniem ZRID, po uwzglednieniu
rozwigzan w projekcie budowlanym zajdzie konieczno$¢ modyfikacji warunkow okreslonych
w decyzji $rodowiskowej, przygotowywanej w innym (bardziej ogo6lnym) etapie
przygotowania inwestycji.

Analiza przedlozonego wniosku oraz raportu o oddziatywaniu przedmiotowego
przedsiewzigcia na srodowisko wskazuje, ze przy spetnieniu warunkéw zawartych w decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Krakowie
z dnia 15.01.2016 r., znak: 00.4200.19.2013.AK/BP oraz w decyzji Generalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Warszawie z dnia 30.11.2016 r., znak: DOOS-OAI.4200.5.2016.pGD,
a takze w niniejszym postanowieniu, zamierzone do realizacji przedsiewzigcie pn. ,, Budowa drogi
ekspresowej S52 odc. Poétnocna Obwodnica Krakowa: wezet Modlnica - wezel Krakow
Mistrzejowice (bez wezta). Czes¢ Il - odcinek od km 7+013,34 do km 14+130,11”, ktérego
Inwestorem jest Generalny Dyrektor Drog Krajowych i1 Autostrad, dzialajacy przez Dyrektora
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i1 Autostrad Oddziat w Krakowie, nie bedzie powodowato
ponadnormatywnych ucigzliwosci dla srodowiska.

W zwiazku z powyzszym, postanowiono jak w sentencji.

POUCZENIE

Zgodnie z art. 90 ust. 8 ustawy o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddzialywania na $rodowisko,
na postanowienie nie przyshuguje zazalenie. Zgodnie z art. 142 Kodeksu postgpowania
administracyjnego postanowienie mozna zaskarzy¢ w odwotaniu od decyzji ZRID.

Z up. Regionalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Krakowie

Zastepca Regionalnego Dyrektora
Regionalny Konserwator Przyrody
Mgr Malgorzata Mordarska - Duda
/podpis elektroniczny/
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Otrzymuja:

1. Matopolski Urzad Wojewddzki w Krakowie, Wydziat Infrastruktury — ePuap,

2. Pan Tomasz Nowakowski — Pelnomocnik Inwestora, Multiconsult Polska Sp. z 0.0., ul. Grzybowska 80/8,
200-844 Warszawa,

3. OO.TP. a/a.
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