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STRESZCZENIE. Przedmiotem artykutu sg Srodowiskowe uwarunkowania realizacji inwestycji
drogowych w Polsce. Przedsiewziecia drogowe majg charakter liniowy, co czyni proces
inwestycyjny drogi szczegdlnie trudnym i ztozonym, wymagajacym zaangazowania duzego
potencjatu ludzkiego, czasochtonnym i bardzo kosztownym. W artykule przedstawiono kolejne
etapy procesu powstawania drég od fazy wstepnej po przekazanie drogi do uzytkowania. Kazdy
etap budowy drogi w Polsce wigze sie z zagadnieniami z dziedzin ochrony Srodowiska
i przyrody. W dobie rozwoju zrbwnowazonego, bez uwzglednienia w projekcie rozwigzan, ktore
zagwarantujg minimalizacje oddziatywan inwestycji na Srodowisko, nie jest mozliwe uzyskanie
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia, co jest
jednoznaczne z brakiem uzyskania pozwolenia na budowe. Ponadto, stosowane do budowy
technologie i materialy takze musza by¢ zgodne z zatozeniami ekorozwoju. W artykule
omodwiono wybrane zagadnienia srodowiskowe obecne w trakcie procesu projektowego drég
(problem trasowania drogi, konsultacje spoteczne, stosowanie urzadzen ochrony srodowiska)
oraz te, zwigzane z procesem budowy (lokalizacja, zagospodarowanie i organizacja zaplecza
budowy, gospodarka wodna i odpadami na budowie, deklaracje Srodowiskowe, recykling).
Praca nie pretenduje do wyczerpania zagadnienia, przedstawiono jedynie wybrane aspekty,
aby zwréci¢ uwage na istote i wage probleméw ochrony $srodowiska w ztozonym procesie
powstawania drég.
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1. WPROWADZENIE

W Europie Zachodniej i Stanach Zjednoczonych, czyli w krajach bogatych i rozwi-
nigtych, sie¢ drogowa jest generalnie uksztaltowana i powstaje tam niewiele nowych
drog. Jednak w krajach rozwijajacych si¢, w tym w Polsce, przed administracja,
zarzadcami, projektantami i wykonawcami ciagow komunikacyjnych stoja jeszcze
ogromne wyzwania, sie¢ drogowa jest dopiero na etapie rozwoju. Po wejsciu Polski
do Unii Europejskiej w maju 2004 roku, a takze po wyznaczeniu Polski i Ukrainy na
gospodarzy Mistrzostw Europy w Pitce Noznej EURO 2012, realizacja programu mo-
dernizacji 1 rozbudowy infrastruktury drogowej w ramach europejskiej sieci TEN-T
(Trans-European Transportation Network) znacznie przyspieszyta w naszym kraju.
Lacznie do roku 2012 planowane jest oddanie do ruchu okoto 2004 km autostrad
i okoto 3683 km drog ekspresowych wedtug zatozenia optymistycznego na stronie in-
ternetowej www.droginaeuro.pl (rys. 1).

Rys. 1. Schemat planowanej do roku 2012 sieci autostrad i drog ekspresowych
(zrédto: www.droginaeuro.pl)

Fig. 1. Outline of the network of motorways and dual carriageways planned until 2012
(source: www.droginaeuro.pl)

Nieco inne dane co do ilosci wybudowanych i przebudowanych drog szybkiego ruchu
w Polsce na EURO 2012 podaje zatacznik nr 1 Uchwaty Prezesa Rady Ministrow Nr
163/2007 z dnia 25 wrzes$nia 2007 roku w sprawie ustanowienia programu wielolet-
niego pod nazwa ,,Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008 - 2012, a jest to
okoto 940 km autostrad i okoto 3244 km drog ekspresowych.
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Jednoczesnie Polska jest jednym z niewielu krajow Europy, gdzie zachowalo sig
wzglednie duzo cennych przyrodniczo obszarow i gdzie przetrwaty populacje tak
rzadkich gatunkow zwierzat, jak zubry, losie, niedzwiedzie, rysie i wilki. Biocenozy
te stanowig nasz wktad do zasobow przyrodniczych zjednoczonej Europy, a ze wzglg-
du na szczegdlne polozenie geograficzne Polski wyznaczaja nam rol¢ waznego ogni-
wa w procesie zasiedlania Europy Zachodniej przez gatunki zwierzat wytgpione tam
w poprzednich stuleciach [1].

Z uwagi na tak wielka skalg planowanej rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej
znaczna czg$¢ warto$ci przyrodniczych naszego kraju stangta w obliczu zagrozenia
fragmentacja iizolacja siedlisk oraz zmniejszaniem sig zasi¢gu i liczebnosci populacji
rzadkich gatunkow flory i fauny. Jest to stosunkowo nowy problem w Polsce. Dopiero
od kilkunastu lat podejmowane sa w naszym kraju proby prognozy skutkow rozwoju
drog oraz analizy mozliwos$ci minimalizowania ich negatywnego wptywu na $rodo-
wisko przyrodnicze.

2. PROCES POWSTAWANIA DROG W POLSCE

Proces powstawania trasy komunikacyjnej wymaga kolejno nastgpujacych po sobie
czynnosci formalnoprawnych zgodnie z obowiazujacymi ustawami, rozporzadzenia-
mi, obwieszczeniami. Dodatkowo proces inwestycyjny budowy drogi reguluja odreb-
ne przepisy, takie, jak np.: normy techniczne, czy zarzadzenia Generalnego Dyrektora
Droég Krajowych i Autostrad. Wydawanych jest takze szereg opracowan Ministerstwa
Infrastruktury, Ministerstwa Srodowiska, czy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad lub na zlecenie tych instytucji, ktore reguluja pewne zagadnienia procesu
powstania drogi, ale sa opracowaniami pomocniczymi (nie ma obowiazku ich stoso-
wania). Pelna procedura postgpowania w procesie inwestycyjno - budowlanym do-
tyczacym powstawania drogi obejmuje ogolnie:
— przygotowanie procesu, a w tym:

- faza wstepna: studium sieciowe — w zaleznosci od potrzeb; studium koryta-
rzowe z analiza wielokryterialna, inaczej nazywane studium techniczno-eko-
nomiczno-srodowiskowym etap pierwszy (STES I) — wstepne okreslenie
mozliwych lokalizacji pasa terenu pod zamierzenie drogowe (tylko w przy-
padku nowych drég) uwzgledniajace regionalne i lokalne uwarunkowania
geograficzne, przyrodnicze i spoteczne, analizy planéw zagospodarowania
przestrzennego wojewddztw, studiow uwarunkowan i kierunkow zagospoda-
rowania przestrzennego gmin i miejscowych planéw zagospodarowania prze-
strzennego — analiza z uwzglednieniem naktadéw na poszczegoélne opcje
1 wstgpne oszacowanie ich optacalnosci,

« studium techniczno-ekonomiczno-§rodowiskowe etap drugi (STES II):
analizy ruchowe, spoleczne, ekonomiczne i $rodowiskowe, w tym raport
oddziatywania przedsigwzigcia na srodowisko, o ile jest wymagany, lub karta
informacyjna o przedsigwzigciu oraz inne materiaty, jak: mapy ewidencyjne,
wypis z ewidencji gruntow, do decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach
zgody na realizacje przedsigwzigcia,
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+ programowanie przedsigwzigcia: koncepcja programowa (KP) uszcze-
gotowienie rozwiazan technicznych dla wybranego w decyzji o srodowisko-
wych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsigwzigcia wariantu drogi,

 projektowanie: przygotowanie projektu budowlanego (PB) z niezbednymi
uzgodnieniami i opiniami, map podziatow dziatek, ewentualnie drugiego
raportu oddziatywania na §rodowisko wykonywanego na potrzeby ponownej
oceny oddziatywania przedsigwzigcia na srodowisko — o ile decyzja o uwa-
runkowaniach $§rodowiskowych natozyta taki obowiazek, zakonczone
wystapieniem o zezwolenie na realizacj¢ inwestycji drogowej,

— realizacje procesu, a w tym:

« projekt wykonawczy (techniczny) — PW,
« roboty budowlano - montazowe,

+ odbidr i przekazanie do uzytkowania.

Obecnie dla drog krajowych obowiazuje wydane dnia 11 maja 2009 roku Zarzadzenie
nr 17 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych 1 Autostrad wraz z zalacznikiem pt:
»dtadia 1 sktad dokumentacji projektowej dla drog i mostow w fazie przygotowania
zadan”. Sformutowano tu zasady umozliwiajace opracowanie odpowiedniej jakosci
dokumentacji projektowych wymaganych do uzyskania decyzji administracyjnych,
wydawanych w procesie przygotowania inwestycji drogowych i mostowych [2].

3. ETAP PRZYGOTOWAWCZY PROCESU POWSTAWANIA
DROG

3.1. UREGULOWANIA PRAWNE

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami, m.in. ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo
ochrony $rodowiska (tekst jednolity Dz. U. z 2008 r. Nr 25, poz. 150 z p6zniejszymi
zmianami) oraz ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji o §ro-
dowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o oce-
nach oddzialywania na §rodowisko (Dz. U. Nr 199 poz. 1227 z pdzniejszymi
zmianami), juz wstepna faza procesu inwestycyjnego drogi musi uwzgledniaé sprawy
ochrony $rodowiska, stad w analizie wielokryterialnej (etap STES I) uwzgledniaé na-
lezy uwarunkowania przyrodnicze. Jednak dotyczy to jedynie przedsigwzig¢ podej-
mowanych od nowa. Duza czg$¢ inwestycji drogowych swoje prace studialne miata
w latach siedemdziesiatych lub osiemdziesigtych XX wieku. Stad na wcze$niejszych
etapach problemy ochrony srodowiska byly zupetie pomijane Iub niedostatecznie
uwzgledniane. Zaowocowalo to w latach dziewigédziesiatych XX wieku duza iloscia
protestow przyrodnikow i ekologow przeciwko realizacjom wielu drog. Protesty byty
mozliwe po wprowadzeniu pierwszych uregulowan prawnych dotyczacych zaostrze-
nia przepisow i wprowadzenia obowiazku sporzadzania oceny oddziatywania przed-
sigwzigcia na Srodowisko oraz mozliwosci udziatu spoleczenstwa w procedurach
ocen. Wejscie Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku spowodowalo koniecznosé
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dostosowania uregulowan prawnych w naszym kraju do tych obowiazujacych w Unii,
co pociagnelo za soba kolejne zaostrzenie przepisow ochrony srodowiska w drogo-
whnictwie i kolejne protesty.

W obecnym stanie prawnym obserwujemy kilka gtéwnych grup zagadnien z pograni-
cza ochrony srodowiska i procesu powstawania drogi w fazie przygotowania: pierw-
sza grupa zwigzana jest z mozliwoscia konsultacji spotecznych i udziatem organizacji
ekologicznych w procesie oceny oddziatywania przedsigwzigcia, druga to problem
poprawnosci trasowania ciagéw komunikacyjnych, czgsto przez obszary cenne przy-
rodniczo (w tym obszary Natura 2000 utworzone i planowane), a trzecia to wlasciwe
projektowanie urzadzen ochrony §rodowiska.

3.2. KONSULTACJE SPOLECZNE W PROCEDURZE
OCEN SRODOWISKOWYCH

Kwestia udzialu spoleczenstwa w procesie powstawania tras komunikacyjnych nie
jest czym$ nowym. Nowe jest podejécie do tego zagadnienia i mozliwos$¢ sprzeciwu,
ktore daja zapisy ustawy o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie §rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodo-
wisko, na zasadzie ztozenia skarg i wnioskow, w trakcie tzw. konsultacji spotecznych.
Mozliwos$¢ uczestniczenia organizacji spotecznych i ekologicznych w procedurach
ocen srodowiskowych, na prawach strony, gdzie zgloszenie woli uczestnictwa moze
nastapi¢ w dowolnym momencie, wptywa na duze op6znienia proceduralne i powodu-
je podwyzszanie kosztow inwestycji [3]. Jest to szczegdlnie niekorzystne w przypadku
inwestycji finansowanych ze $§rodkdéw unijnych, gdzie nalezy dochowywac stosow-
nych termindw.

Narysunku 2 pokazano schemat ilustrujacy udziat spoteczenstwa w ramach konsulta-
cji spolecznych na réznych etapach przygotowania i realizacji sieci drogowej, przy
zalozeniu wspolpracy inwestora, biura projektowego, wykonawcy raportu od-
dzialywania przedsigwzigcia na srodowisko, naukowcow, przyrodnikow, ekologow
oraz organizacji pozarzadowych zwanych NGO’s (ang. Nongovernmental organisa-
tion).

Pierwszym etapem prowadzenia konsultacji spolecznych powinno by¢ dostarczenie
spoleczenstwu petnej i rzetelnej informacji o planowanym przedsigwzigciu. Do spo-
sobow i narzegdzi informowania spoteczenstwa o inwestycji w trakcie trwania catego
procesu konsultacji spotecznych naleza:

« spotkania konsultacyjne z udziatem inwestora, przedstawicieli biur projekto-
wych, przedstawicieli wykonawcy raportu o oddziatywaniu przedsigwzigcia na
srodowisko, przedstawicieli NGO’s, lokalnych lideréw i spotecznosci,

« ogloszenia przekazywane ustnie przez lokalnych liderow,
« tablice ogloszeniowe, plakaty, ulotki, biuletyny i foldery informacyjne i in.,
+ media (radio, prasa, telewizja) -— ogloszenia, spoty, konferencje prasowe i in.,

« strona internetowa,
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 forum internetowe,

 infolinia.

> opinie,uwagi i wnioski odnosnie
STES I ———— projektowanych przebiegdw drogi (warianty
przebiegu drogi)

> opinie,uwagi i wnioski odnosnie
projektowanych przebiegéw drogi (warianty

- przebiegu drogi);
STES II » uwagi i wnioski odnoénie identyfikacji i
decyzja o charakterystyki oddziatywan na wszystkie
§r°d°wi5k°w5_’°h - komponenty srodowiska (w tym ludzi, jako
uwarunkowaniach jegoczesci)
> opinie, uwagi i wnioski odnosnie propozycji

lokalizacjiiparametrowurzadzen ochrony

srodowiska
KP > opinieiuwagi odnosnie szczegétowej

PB —————_ lokalizacji i parametréwurzadzen ochrony

PW srodowiska

Rys. 2. Schemat udziatu spoteczenstwa w ramach konsultacji spotecznych na réznych
etapach przygotowania i realizacji tras komunikacyjnych

Fig. 2. Outline of the participation of the society in the process of public consultations
on various stages of preparation and implementation of road schemes

Gromadzenie uwag, opinii i wnioskow to nastepny etap konsultacji spotecznych. Moz-
na przeprowadza¢ go klasycznie, spisujac przystane lub przekazywane ustnie uwagi,
opinie lub wnioski, a mozna podejs¢ nowoczesnie i wynajac specjalistyczne firmy zaj-
mujace si¢ badaniem opinii spotecznej (tu spotecznosci lokalnych). Ostatnia faza kon-
sultacji spotecznych to sporzadzenie sprawozdania, czy raportu z procesu konsultacji.

3.3. PROBLEMATYKA TRASOWANIA CIAGOW KOMUNIKACYJNYCH

Przeprowadzenie nowej trasy komunikacyjnej (szczegolnie drogi szybkiego ruchu)
w Polsce wiaze sig z szeregiem problemow. Na wstepie nalezy podja¢ decyzje co do
przebiegu inwestycji wzdluz istniejacej trasy lub po ,,nowym §ladzie”. Dotychczaso-
we drogi krajowe, wojewodzkie, powiatowe i gminne w ciagu lat istnienia ,,obrosty”
w zabudowg¢ mieszkalna, zagrodowa, czy ustugowa. W zasadzie poprowadzenie no-
wej drogi ,,starym $ladem” w wigkszosci przypadkow bedzie zwigzane z konieczno-
$cia wyburzen wielu obiektow budowlanych lub wzglednie catych miejscowosci, a co
za tym idzie z szeregiem protestow i odszkodowan.
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Budowa nowej drogi i zajmowanie nowego terenu pod pas drogowy wiaze si¢ z kolei
z utrata gruntdéw uzytkowanych rolniczo, pogorszeniem roztogdéw gospodarstw, wy-
nikajacych z przecigcia pol pasami komunikacyjnymi i odcigcia ich od siedlisk miesz-
kalnych, czy obnizeniem wartos$ci bonitacyjnej gleb znajdujacych si¢ w otoczeniu
trasy komunikacyjnej. Oceniajac jakosc gleb (bonitacja gleb) bierze si¢ pod uwage
nastgpujace kryteria:

— budowg profilu:

* typ ipodtyp gleby,
« rodzaj gleby,
« gatunek gleby,
« migzszo$¢ poziomu prochnicznego i zawarto$¢ prochnicy,
« odczyn i sktad chemiczny gleby,
+ wlasciwosci fizyczne gleby,
 oglejenie gleby,
— stosunki wilgotno$ciowe, uwarunkowane potozeniem w terenie,

— wysokos$¢ nad poziomem morza.

Poza zajgciem gruntow rolnych bezposrednio pod trasg, obnizaja si¢ mozliwosci pro-
dukcyjne gruntéw potozonych w poblizu drogi (zwiazane z zanieczyszczeniami Srodo-
wiska spalinami), nawet o jedna klasg¢ bonitacyjna. Spowodowaé to moze protesty
pojedynczych ludzi lub nawet catych spotecznosci przeciwko trasie danej drogi. Zgod-
nie z danymi z Glownego Urzedu Statystycznego: Rocznik Statystyczny Rolnictwa
2009 jestesmy krajem rolniczym, az 60,7% Polski zajmuja uzytki rolne. Niemniej takze
na podstawie danych z Glownego Urzedu Statystycznego: Ochrona Srodowiska 2008
oraz danych z Ministerstwa Srodowiska (umieszczonych na stronie internetowej
www.mos.gov.pl) i z Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska (umieszczonych na
stronie internetowej www.gdos.gov.pl), powierzchnia Polski pokryta jest w okoto 38%
obszarami cennymi przyrodniczo, w tym obszarami chronionymi na podstawie ustawy
o ochronie przyrody oraz nalezacymi do sieci obszarow Natura 2000 — 32,3%, a takze
innymi obszarami cennymi przyrodniczo, na ktérych znajduja sie siedliska i gatunki
chronione Dyrektywa Rady 79/49/EWG i Dyrektywa Rady 92/43/EWG — 5,7%.

Z powyzszych danych wynika, ze trasowanie drogi w Polsce to zadanie bardzo trudne.
Prowadzenie tras omijajacych grunty rolne, skieruje drogi w tereny chronione lub zabu-
dowane. W pierwszym przypadku spowoduje to protesty lokalnych srodowisk przyrod-
niczych czy organizacji ekologicznych (NGO’s), w drugim protesty spotecznoséci. Na
rysunku 3 przedstawiono warianty trasy drogi ekspresowej S17 na odcinku Zamo$¢ -
Hrebenne. Jest to odcinek o trudnych uwarunkowaniach spoteczno-przyrodniczych
z uwagi na fakt wystgpowania w tym rejonie duzej ilo$ci obszarow chronionych,
w tym obszarow Natura 2000, a takze fakt, Ze jest to obszar rolniczy, stad droga biegnie
albo po obszarach chronionych przyrodniczo, albo w poblizu zabudowy mieszkalne;j,
albo po obszarach uzytkowanych rolniczo — w kazdym przypadku trasa drogi spotyka
si¢ z protestami ugrupowan ekologicznych lub protestami miejscowej ludnosci.
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Rys. 3. Trasowanie drogi ekspresowej S17 na odcinku Zamos¢ - Hrebenne w trudnych
uwarunkowaniach spoteczno-przyrodniczych (etap STES II)

Fig. 3. Route selection of the dual carriageway S17 Zamos¢ - Hrebenne under difficult social
and environmental conditions (stage Il of STES (EIS))

Na poczatku lat dziewigédziesiatych powstata koncepcja Europejskiej Sieci Ekolo-
gicznej] NATURA 2000. Sie¢ ekologiczna NATURA 2000 posiada mocne podstawy
prawne: Dyrektywe Rady Wspdlnot Europejskich 79/409/EWG o ochronie dziko
zyjacych ptakow, zwanej ,,dyrektywa ptasia” i Dyrektywe Rady Wspdlnot Europej-
skich 92/43/EWG o ochronie naturalnych siedlisk oraz dziko zyjacej fauny i flory,
zwanej ,,dyrektywa siedliskowa”. W dniu 21 lipca 2004 roku wyszto w Polsce roz-
porzadzenie Ministra Srodowiska w sprawie obszaréw specjalnej ochrony ptakow
Natura 2000 (Dz. U. Nr 229, poz. 2313) wraz z zalacznikiem, gdzie zawarte sq mapy
obszaréw chronionych Natura 2000 na terenie Polski. W tym samym roku po-
zarzadowe organizacje: WWF Polska, Klub Przyrodnikow, Ogodlnopolskie Towarzy-
stwo Ochrony Ptakéw, Polskie Towarzystwo Ochrony Przyrody ,,Salamandra”
wydaty opracowanie pt.: ,,Propozycja optymalnej sieci obszaro6w Natura 2000 w Pol-
sce — Shadow List” [4]. Czg$¢ obszarow proponowanych na ,,Shadow List” [4] z 2004
roku, zostata uwzgledniona w kolejnych zmianach z lat 2007 i 2008 rozporzadzenia w
sprawie obszaréw specjalnej ochrony ptakoéw Natura 2000. Poza ww. aktami prawa
dotyczacymi obszaréw Natura 2000 w Polsce, proekologiczne organizacje po-
zarzadowe zaktualizowaly list¢ z 2004 r. [4], nazywajac nowa listg ,,Shadow List
2008”. Po szeregu konsultacji ze srodowiskami przyrodnikoéw i ekologow cze$¢ ob-
szarow z listy z 2008 roku zostata zgloszona 30 pazdziernika 2009 roku do Komisji
Europejskiej, jako obszary proponowane do wlaczenia do sieci Natura 2000 w Polsce.
Pomimo, Ze obszary zgloszone do KE nie zostaty prawnie ustanowione, to przy reali-
zacji inwestycji drogowych nalezy je traktowac na rowni z obszarami Natura 2000
wymienionymi w rozporzadzeniach w sprawie obszarow specjalnej ochrony ptakow
Natura 2000.

Przedsigwzigcia drogowe, ktore przecinaja wyznaczone obszary Natura 2000 nie
zawsze maja szansg realizacji. Szanse realizacji przedsigwzi¢é¢, ktore przecinaja ob-
szary zgloszone do Komisji Europejskiej lub te z ,,Shadow List 2008, tzw. obszary
cenne przyrodniczo, obecnie bliskie sa zeru — do czasu ustalenia si¢ ostatecznie ich
statusu, czyli wlaczenia ich lub nie do sieci Natura 2000.

Zagadnienie wyznaczania tras pod infrastruktur¢ drogowa w Polsce jest bardzo trud-
ne. Rozstrzygnigcia, po jakich terenach przeprowadzi¢ droge, musza by¢ w kazdym
przypadku indywidualnie analizowane. Szczegdtowa i wnikliwa analiza trasowania
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drog powinna by¢ przeprowadzona przez interdyscyplinarny zespol specjalistow,
a takze w ramach szeroko pojetych konsultacji spotecznych.

3.4. PROJEKTOWANIE URZADZEN OCHRONY SRODOWISKA

Od kwietnia 2002 r. do czerwca 2009 r. obowiazywat w Polsce przy projektowaniu
drog krajowych ,,Katalog drogowych urzadzen ochrony $rodowiska” stanowiacy
zatacznik do Zarzadzenia Nr 58 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad.
Wycofano go bez zastapienia. W przepisach prawa brak obecnie sformutowania
»urzadzenia ochrony srodowiska”. Powszechnie okresla si¢ tak urzadzenia w obrebie
pasa drogowego, stuzace ochronie srodowiska. Na potrzeby artykulu przyjeto po-
wszechne znaczenie tego sformutowania. Rodzaje urzadzen ochrony $rodowiska (na
potrzeby artykutu) przyjeto za nieaktualnym ,,Katalogiem drogowych urzadzen...”:

ekrany akustyczne,

urzadzenia odprowadzania i oczyszczania §ciekow,

ogrodzenia dla zwierzat,

przejscia dla zwierzat,

tunele i przykrycia ochronne,
— zielen ochronna,

przy czym z powodu ograniczonej objgtosci tylko niektore z nich zostang omowione
w artykule.

Obszary zabudowy, tereny wypoczynkowo-rekreacyjne poza miastem, tereny szpitali
poza miastem, obszary ochrony uzdrowiskowej — maja ustalone dopuszczalne pozio-
my hatasu w $rodowisku powodowanego m.in. przez ruch drogowy (rozporzadzenie
w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w §rodowisku). Przy przebiegu trasy ko-
munikacyjnej przez wymienione powyzej obszary, o ile stosowne obliczenia wykaza
przekroczenia wartosci dopuszczalnych hatasu, nalezy doprowadzi¢ do zachowania
dopuszczalnego poziomu w liniach rozgraniczajacych drogi. Jednym ze sposobow
ograniczenia ponadnormatywnego hatasu sa ekrany akustyczne.

Ekran akustyczny w poréwnaniu do innych sposobow ochrony przed hatasem, jak np.
nasadzenia zieleni izolacyjnej, posiada wiele cech, do ktorych zaliczy¢ mozna: mata
zajetos¢ terenu, tatwos¢ montazu, niezta efektywnos¢ oraz akceptowalne koszty.

Ze wzgledu na wlasnosci akustyczne ekrany dzielimy na:
- odbijajace — odbijaja fale dzwickowa w kierunku zrédta, np. z ptyt akrylowych,
« odbijajaco-rozpraszajace — posiadaja dodatkowo wiasno$ci rozpraszajace w po-
staci zaglebien 1 wypustow,
 pochlaniajace — posiadaja ksztalt podnoszacy chlonnos¢, wypelione mate-
riatami absorpcyjnymi, mozliwos$¢ obsadzenia ro$linami (pnacza).
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Ze wzgledu na materiat, z ktorego wykonano ekrany dzielimy na:
— metalowe,
— betonowe,
— betonowe z dodatkami innych komponentow,
— szklane,
— akrylowe,
— ceramiczne,
— drewniane i inne.
Ze wzgledu na ksztalt przekroju poprzecznego ekrany dzielimy na (rys. 4):
+ pionowe (1),
+ poziome (2),
 pionowe nadwieszone (3),
- prostopadio$cienne (4),
« klinowe (5),
* trapezowe (6),
« tukowe (7).
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Rys. 4. Schematy ekranéw akustycznych
Fig. 4. Outline of the noise barriers

Ze wzgledu na ksztalt rzutu pionowego ekrany akustyczne dzielimy na prostoliniowe
1 krzywoliniowe (wzgledy akustyczne, estetyka, warunki terenowe, usuwanie monoto-
nii). Ze wzgledu na sposdéb montowania ekranow dzielimy je na: segmentowe — sktada-
ne z kolejnych duzych segmentow o katalogowej wielkosci oraz modutowe — sktadane
z kolejnych elementéw o matym module.

Efektywno$¢ ekranow akustycznych zalezy $cisle od ich ksztattu, wysokoSci, potoze-
nia wzgledem zrdédta hatasu oraz rodzaju materiatow, z ktorych zostaly wykonane,
a w szczego6lnosci od ich dekrementu logarytmicznego ttumienia fal akustycznych
[5]. Stad poza wtasciwym projektem ekranéw akustycznych, nalezy zawsze wykonac
szczegotowa analizg skutecznosci danego typu ekranu, szczegdlnie w uktadzie zurba-
nizowanym. Nieprawidtowo umieszczony ekran to nie tylko dodatkowe zrédlto cie-
nia, ale tez powierzchnia odbijajaca, modyfikujaca pole akustyczne, niekoniecznie
z korzyscia dla mieszkancow zabudowy, w niektorych przypadkach takze niepotrzeb-
nie szpecaca krajobraz. Na rysunku 5 pokazano ekrany akustyczne w rejonie przej$cia
dla zwierzat géra nad droga ekspresowa S69 na odcinku Zywiec - Przybedza.
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Rys. 5. Wiasciwie dobrane ekrany akustyczne — droga ekspresowa S69 odcinek
Zywiec - Przybedza okoto km 26+650 (fot. A. Leniak-Tomczyk)

Fig. 5. Appropriately chosen noise barriers — dual carriageway S69 section
Zywiec - Przybedza around km. 26+650 (photo by A. Leniak-Tomczyk)

Ekrany zostaly wtasciwie dobrane jesli chodzi o wkomponowanie ich w otaczajacy
krajobraz zieleni Beskidu Zywieckiego — panele typu ,,zielona $ciana”. W rejonie
przejscia dla zwierzat nad droga ekspresowa S69 (rys. 5) znajduje si¢ niska zabudowa
zagrodowa i jednorodzinna, ponadto ekrany usytuowano tu na wale ziemnym, stad
wysokos¢ ekranow (od 2,2 m do 3,0 m) jest wystarczajaca dla ochrony zabudowy
mieszkalnej, a takze zwierzat poruszajacych sig po przejsciu géornym (rys. 5). Materiat
pochtaniajacy ,,zielonej $ciany” to wetna mineralna o grubosci 12 cm i plyta izolacyj-
na wewngtrzna cementowo-drzagowa ze stalowa siatka z pretdw zebrowanych spa-
wanych ¢ 8 mm o oczku 200 x 200 mm umieszczona na zewnatrz oraz stupy HEB160.
Ekran taki powinien zapewni¢ pochtanialno$¢ DLo > 11 dB (klasa A4), a wskaznik
izolacyjnosci musi wynosi¢ co najmniej DL, > 29 dB (klasa B3) — zgodnie z norma
PN-EN 1793-1 Metoda badania w celu wyznaczenia wlasciwosci akustycznych. Czg-
$¢ 1: Wiasciwa charakterystyka pochtaniania dzwigku i Czgs$¢ 2: Wlasciwa charakte-
rystyka izolacyjno$ci od dzwigkdéw powietrznych.

Aby uzyska¢ zblizony efekt zmniejszenia halasu przez ekran akustyczny nalezy
W tym samym miejscu nasadzi¢ pas zieleni o szerokos$ci 5 - 10 metrow, a nawet wig-
cej. Ponadto drzewa rosna dlugo, wigc zamierzony efekt ograniczenia hatasu bedzie
mozliwy za kilka, a nawet kilkanascie lat.

W terenie zurbanizowanym szerokos$¢ pasa drogowego jest relatywnie mniejsza niz na
obszarach pozamiejskich, szczegoélnie drog krajowych, czy drog szybkiego ruchu
(zrodto: obserwacje wlasne). Zielen poza funkcja przeciwhatasowa posiada takze wie-
le innych, m.in.: ochrona okolicy drogi przed zanieczyszczeniami atmosferycznymi,
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funkcja glebochronna, wodochronna, estetyczna. Zielen jest przyjazna dla cztowieka,
naturalna, co takze przemawia na jej korzys¢ wzgledem ekrandéw akustycznych. Mo-
zna takze zamiast ekranow zastosowac (tam, gdzie sg takie mozliwosci) waly ziemne,
ktére obsadzone odpowiednimi gatunkami ro$lin stanowia rowniez barierg przeciw-
hatasowa, przeciw zanieczyszczeniom powietrza, a jakze estetyczna, przy zastosowa-
niu odpowiedniej kompozycji roslinne;.

W kwestii zieleni przydroznej z inna problematyka mamy do czynienia w przypadku
budowy nowych drog, a inng tam, gdzie np. drzewa przydrozne juz sa.

W latach 60-tych oraz 70-tych XX wieku wigkszos¢ drzew przydroznych sadzono
zbyt blisko krawedzi jezdni (w strefie od 0,5 do 2,5 m od krawedzi jezdni). Efektem
jest obecnie brak mozliwosci poszerzenia drog oraz duza wypadkowos¢ spowodowa-
na przez istniejace drzewa przydrozne. W Polsce ponad 20% wszystkich wypadkow
drogowych spowodowane jest uderzeniem w drzewo (dane za rok 2009, zrédto:
www.policja.pl). Powoduje to glosy protestu przeciwko drzewom przydroznym
(,,Apel do Ministra Sprawiedliwosci — Stop $mierci na przydroznych drzewach”
72005 r., czy Konferencja w Ko$cianie w 2006 r. — Bezpieczne, zielone pobocza bez
drzew).

Z kolei przeciwko wycinaniu drzew przydroznych protestuje wielu przyrodnikdéw
i ekologow (przypadki przykuwania si¢ do drzew tancuchami). Przyrodnicy apeluja
o0 nie zubazanie krajobrazoéw, o zachowanie cennych okazéw dendrologicznych (pro-
jekty Ligi Ochrony Przyrody z lat 2006 1 2007 — Na ratunek drzewom, czy seminaria
Czy musimy wycina¢ przydrozne drzewa? z 2006 r.).

Problematyka nasadzen zieleni przydroznej od kilku lat jest szeroko omawiana na
licznych konferencjach i szkoleniach (np. Konferencja Naukowo-Techniczna pt.
»Zielen miejska - naturalne bogactwo miasta” z 2008, czy cykliczne konferencje
i szkolenia — Zielen Przydrozna, Zielen w miescie, Zielen Autostradowa — organizowa-
ne od kilku lat w Warszawie i Poznaniu). Srodowiska naukowe, projektanci i wykonaw-
cy, a nawet policja szukaja wspolnie rozwiazania problemu drzew przydroznych.

Pasy zieleni przydroznej wlasciwie zaprojektowanej, wykonanej i pielggnowane;j
moga by¢ czgSciowym rozwigzaniem probleméw zwiazanych z trasowaniem drog.
Stosowanie mozliwie szerokich pasoéw zieleni na poszerzonym, specjalnie w tym
celu, pasie drogowym skutecznie ochroni znajdujace si¢ w poblizu grunty rolne. Za-
stosowanie dwu pasow zieleni ochronnej zamiast jednego zmniejsza utrat¢ mozliwo-
$ci produkcyjnych gruntéw w otoczeniu najblizszym drogi nawet o 10% [6].

Obecnie na zlecenie Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad powstaje ,,In-
strukcja zaktadania i utrzymania zieleni przydroznej”, ktora bedzie wprowadzona,
jako zarzadzenie Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad do stosowania
przy drogach krajowych, ekspresowych i autostradach. Ponadto Ministerstwo Infra-
struktury w porozumieniu z Ministerstwem Srodowiska opracowuje rozporzadzenie
okreslajace warunki techniczno - przyrodnicze zakladania zadrzewien w granicach
pasa drogowego, sposobow ich ochrony oraz doboru gatunkéw drzew i krzewow, kie-
rujac si¢ potrzeba zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego, ochrony krajobrazu
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i réznorodnosci biologicznej oraz odpowiednich warunkéw utrzymania drog i bezpie-
czenstwa korzystania z drog (delegacja art. 80 ust. 2 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r.
o ochronie przyrody). Stad przy budowie nowych drég, zaktadanie nowych pasow zie-
leni przydroznej bedzie uregulowane w najblizszym czasie w Polsce, jednoczes$nie za-
pewniajac bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz ochrong krajobrazu i bior6zno-
rodnosci.

Jednak pasy zieleni izolacyjnej przy drogach wymagaja poszerzenia pasa drogowego
w liniach rozgraniczajacych, a co za tym idzie zajgcia wigkszej powierzchni gruntow
pod drogg. Ponadto tego typu rozwiazania spotykaja si¢ ze sprzeciwem przyrodnikow
(np. Ogolnopolskie Towarzystwo Ochrony Ptakow). Widza oni zagrozenie w drodze,
szczegolnie szybkiego ruchu, dla rozwijajacych si¢ w tych biocenozach populacji
zwierzat. O ile w przypadku ssakow 1 ptazow jest to sprawa wlasciwych wygrodzen
i przej$¢ dla zwierzat, to w przypadku ptakéw brak mozliwosci wyeliminowania ich
konfrontacji z pojazdami samochodowymi poruszajacymi si¢ po jezdni.

Tematyka ogrodzen dla zwierzat stosowanych przy drogach jest w zasadzie pomijana
i traktowana dos$¢ pobieznie, a przeciez wlasciwe zaprojektowanie (a potem wykona-
nie) wygrodzen ochronnych jest bardzo istotne. Ogrodzenia chronia nie tylko zwie-
rzgta przed wtargnigciem na droge i1 $miercia pod kotami pojazdu, ale takze
uczestnika ruchu drogowego przed kolizja ze zwierze¢tami, ktéra moze zakonczy¢ sig
$miercia, kalectwem lub w najlepszym przypadku zniszczeniem pojazdu.

Przyktady przedstawione na rysunku 6 pokazuja, jak powinny wyglada¢ wygrodzenia
ochronne: skuteczne zabezpieczenie przed wejsciem na jezdni¢ dla ptazow, gadow
i ssakow poprzez zastosowanie siatki stalowej o duzych oczkach, a takze dodatkow
o drobnych oczkach siatki stalowe;j i siatki z tworzywa sztucznego zakonczonej u gory
swobodnie opuszczong zaktadka, ktoéra uniemozliwi wspinajacym si¢ (np. rzekotka
drzewna — rys. 7 a) przedstawicielom fauny przedostanie si¢ na druga strong ogrodze-
nia.

Im wigksze zaggszczenie oczek siatki z tworzywa tym lepiej, poniewaz mtode ptazy
sa bardzo niewielkie (rys. 7 b), a siatka powinna uniemozliwi¢ takze im przedostanie
si¢ na jezdnig. Przy drzwiach w ogrodzeniu (rys. 6 b) zamontowano przegrody z two-
rzywa sztucznego, dzigki czemu nawet po zostawieniu ich uchylonych mali przedsta-
wiciele fauny nie przedostana si¢ za ogrodzenie.

Bardzo istotnym elementem ogrodzen dla zwierzat jest wlasciwe zaglebienie w grunt
oraz odpowiednie polaczenie siatki z przyczotkiem obiektu inzynierskiego, ekranem
akustycznym (rys. 6 a), czy skarpa. Niewtasciwe lub brak zaglebienia siatki w grunt
moze doprowadzi¢ do przeciskania si¢ drobnych zwierzat pod ogrodzeniem, do pod-
kopywania siatki, az wreszcie (w przypadku np. dzika) zniszczenia przegrody. Ponad-
to wygrodzenia ochronne powinny w sposob wlasciwy by¢ powiazane z systemem
naprowadzajacym zwierzgta do przej$¢ dla nich przeznaczonych, bez przerw w ich
ciaglosci.
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Rys. 6. Przykiady poprawnych wygrodzen ochronnych skutecznie uniemozliwiajacych
wtargniecie matych (np. ptazéw), srednich i duzych zwierzat na autostrade A4

(fot. A. Leniak-Tomczyk)

Fig. 6. Examples of appropriate protective barriers effectively preventing small

(e.g. amphibians), medium and big animals from entering the A4 motorway

(photo by A. Leniak-Tomczyk)

Rys. 7. Dzika przyroda: a) Rzekotka drzewna (Hyla arborea), b) mtody osobnik gatunku
kumak nizinny (Bombina bombina) — rejon autostrady A4 (fot. A. Leniak-Tomczyk)

Fig. 7. Wild nature: a) Green tree-frog (Hyla arborea), b) young fire-bellied toad (Bombina
bombina) — area of the A4 motorway (photo by A. Leniak-Tomczyk)
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W zasadzie przyrodnicy zalecaja naturalne (roslinne) systemy naprowadzania
zwierzat do przej$¢. Jedynie w przypadku naprowadzania ptazow, lepszym rozwiaza-
niem sg systemy sztuczne: prefabrykaty lub siatki [7]. Mate zwierzeta, ptazy lub gady
gubia si¢ w krzewach i nie moga trafi¢ do przejscia pod droga (cho¢ wydaje si¢ to do
rozwiazania na drodze doboru odpowiednich gatunkow roslin i wtasciwego ich nasa-
dzenia). Prefabrykaty maja jeszcze t¢ przewagg, ze zakonczone ,,daszkiem” i ,,n6zka”
(w ksztalcie odwréconej litery L) uniemozliwiaja skaczacym i wspinajacym si¢
przedstawicielom herpetofauny przedostanie na jezdnig. Niemniej systemy naprowa-
dzania oraz zagospodarowanie przejs$¢ dla zwierzat powinny by¢ wyposazone w od-
powiednie zespoty roslinne ztozone z gatunké6w rodzimych.

W przypadku przej$¢ dla zwierzat, o ile nie sa to przejscia zespolone, wazne jest, aby
pamigta¢ o uniemozliwieniu lub utrudnieniu ludziom (chodzi szczegdlnie o pojazdy,
ciagniki, samochody) korzystania z tych przej$¢. Bardzo dobrym i naturalnym sposo-
bem jest zastosowanie glazéw na wejsciu przynajmniej z jednej strony przejscia (rys. 8),
co dodatkowo stanowi¢ bgdzie dobra kryjowke dla mniejszych ssakow w wedrdwce
,-ha druga stron¢ drogi”.

Rys. 8. Narzut z gtazéw skutecznie uniemozliwiajacy korzystanie przez ludzi (szczegdlnie
pojazdy, ciagniki, samochody) z przejscia dla zwierzat nad autostrada A4

(fot. A. Leniak-Tomczyk)

Fig. 8. Stone barrier effectively preventing people (especially driving vehicles, tractors, cars)
from using the passage for animals over the A4 motorway (photo by A. Leniak-Tomczyk)

Przejécia dla zwierzat sa bardzo istotne z punktu widzenia calego ekosystemu. W przy-
padku ogrodzenia catej drogi, o ile nie zastosujemy przej$¢ dla zwierzat doprowadzi-
my do fragmentacji i izolacji siedlisk fauny. [zolowane populacje zwierzat liczace po-
nizej 500 osobnikéw maja znikome szanse przetrwania [1]. PrzejScia dla zwierzat
wedtug ekologow i przyrodnikow nalezatoby lokalizowaé: dla duzych zwierzat —co
2 km, dla §rednich — co 1 km, dla matych —co 0,5 km, za$ dla gadow i ptazéw (prze-
pusty) — co 50 - 100 m, na terenach chronionych i wystepowania danych gatunkow

[8].
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Przy przejsciach dla zwierzat najwazniejsza jest ich wlasciwa lokalizacja, ktora ze
wzgledu na wysokie koszty budowy obiektow powinna by¢ poprzedzona wnikliwa
analiza uwzgledniajaca zarowno aspekty przyrodnicze, jak i techniczno - budowlane.
Nalezy najpierw nanie$¢ na mapg z ciagiem drogowym obszary siedliskowe fauny
i korytarze ekologiczne (mapy korytarzy mozna pozyska¢ z ksiazki [1] lub ze strony
internetowej pracownia.org.pl) o znaczeniu migdzynarodowym i krajowym oraz uzy-
ska¢ informacje u miejscowych przyrodnikow, lesnikow (ewentualnie w kotach
lowieckich) o lokalnych szlakach migracji. Po naniesieniu siedlisk i korytarzy migra-
cyjnych nalezy szczegdtowo okresli¢ lokalizacje projektowanych przej$¢ dla zwierzat
w odniesieniu do wystgpujacych gatunkow zwierzat, miejsc o najwyzszej penetracji
(o najlepszych cechach krajobrazu dla przemieszczania si¢ zwierzat) oraz w nawiaza-
niu do uksztattowania terenu i niwelacji projektowanej drogi. Aby przejscie byto in-
tensywnie uzytkowane przez zwierzgta powinno by¢ sytuowane tam, gdzie
dziatalno$¢ ludzi jest znikoma, albo nie ma jej wcale, minimum 200 m od granic
miejsc dziatalnosci ludzi, w tym parkingow, skrzyzowan, weztow drogowych i oswie-
tlonych odcinkéw drog (takze MOP — miejsc obstugi podréznych, OUA/OUD — ob-
wod utrzymania autostrady/obwodd utrzymania drogi, SPO/PPO — stacja poboru
optat/plac poboru optat).

Na wiasciwie zaprojektowanych i wybudowanych przej$ciach mozna zauwazy¢ po
pewnym okresie czasu $lady migracji zwierzat (rys. 9).

Rys. 9. Slady sarny i dzika na przej$ciach dla zwierzat przez droge S69 i autostrade A4
(fot. A. Leniak-Tomczyk)

Fig. 9. Tracks of a roe deer and a wild boar on the passage for animals over the S69 road
and 4 motorway (photo by A. Leniak-Tomczyk)

4. ETAP BUDOWY CIAGOW KOMUNIKACYJNYCH
4.1. UWAGI OGOLNE

W procesie powstawania drog poza planowaniem i projektowaniem wazny jest takze
etap budowy drogi. W tej fazie niewiele zmian mozna wprowadzi¢ do projektu
w kwestii rozwigzan ochrony srodowiska, bo jest to $cisle okreslone zapisami decyzji
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o srodowiskowych uwarunkowaniach, czy pozwoleniem wodno prawnym. Jednak
w fazie realizacji wystepuje kilka problemow dotyczacych tylko tego etapu, a takze rzu-
tujacych na elementy srodowiska przyrodniczego, a sa to: zlokalizowanie i organizacja
placu budowy, gospodarka wodna i odpadami na budowie, czy stosowanie technik,
technologii i materialow zgodnych z zalozeniami ekorozwoju.

4.2. LOKALIZACJA, ZAGOSPODAROWANIE | ORGANIZACJA
BAZY | ZAPLECZA BUDOWY

Pierwszym i zasadniczym problemem etapu budowy drogi jest lokalizacja i zagospo-
darowanie oraz organizacja bazy na placu budowy. Jest to problem bardzo skompli-
kowany, ze wzgledu na konieczno$¢ wyboru odpowiedniego miejsca, na ktorym
zapewnione zostanie doprowadzenie energii elektrycznej, wody, rozwiazan gospo-
darki odpadami, odprowadzania §ciekow, drog dojazdowych oraz, na ktorym powsta-
nie cale zaplecze techniczne i socjalne, takie jak: miejsce sktadowania materiatow,
postoju maszyn, ewentualna wytwornia betonu i miejsce pobytu ludzi. Baza i plac bu-
dowy wiaze si¢ takze z czasowa degradacja srodowiska w ich obrebie, co jest szcze-
goblnie istotne w niektorych przypadkach, gdzie droga ma przebiegac np. w obszarze
ochrony wod podziemnych i zrodlisk.

Kolejnym problemem stojacym przed organizatorami placu budowy drogi sa dojazdy
do placu oraz kwestia organizacji ruchu samochodowego w czasie realizacji inwestycji.
W tym celu nalezy optymalnie wybra¢ drogi dojazdowe, takimi trasami, ktére mozliwie
oming najcenniejsze przyrodniczo miejsca w rejonie przedsigwzigcia, a jednoczes$nie
mozliwie krotkie, aby niepotrzebnie nie emitowac zanieczyszczen do atmosfery, hatasu
oraz niepotrzebnie nie zuzywac paliwa. Nalezy w miar¢ mozliwo$ci do minimum ogra-
niczy¢ konieczno$¢ budowy tymczasowych drog dojazdowych i tymczasowych obiek-
tow mostowych, bo wiaze si¢ to z dodatkowymi nakladami materiatléw, energii oraz
degradacja lub dewastacja srodowiska. W przypadku dojscia do degradacji lub dewa-
stacji srodowiska, jako konsekwencji budowy i eksploatacji zaplecza budowy, nalezy
przewidzie¢ dodatkowe naktady finansowe, materiatéw i energii na wykonanie rekulty-
wacji terenu.

4.3. GOSPODARKA WODNA NA BUDOWIE

Zaopatrzenie w wode na placach budowy stanowi obecnie coraz powazniejszy pro-
blem, zaréwno ekonomiczny, jak i ekologiczny. Uzywanie wody pitnej do celow
technologicznych, w dobie tak znacznych jej deficytow, jest ze wszech miar niewska-
zane. 17 marca 2009 r. Europejska Agencja Srodowiska opublikowata raport pt. ,,Za-
soby wodne w Europie - zagrozenie deficytem wody i susza”. Polska jest krajem
o niewielkich zasobach wodnych — $redni odplyw z wielolecia 1975 - 2008 si¢gnat ok.
63 km’/rok (dane GUS 2009). Biorac pod uwage istnicjace zasoby, ilos¢ wody
w przeliczeniu na jednego mieszkanca wynosi w Polsce érednio 1600 m*/na rok. Jest
to zaledwie jedna trzecia $redniej europejskiej, ktora wynosi ok. 4560 m’/rok. Z kolei
zasoby wodne w naszym kraju przypadajace na km? siegaja 5,4 1/s/km” czyli okoto
polowy éredniej europejskiej ktora sigga 9,6 1/s/km” (dane GUS 2009).
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Coraz czesciej wykonawcy siegaja po inne zrédta niz woda wodociagowa. Zrodtami
wody do celow budowlanych, oprocz wodociagu, moga by¢: wody podziemne, wody
powierzchniowe, wody kopalniane oraz opady atmosferyczne.

Mozliwo$¢ zastosowania nadajacych si¢ do odpowiedniego uzycia zrédet wynika
z jako$ciowego zapotrzebowania na odbierang wodg. llo§¢ wody na placach budowy
dla poszczegolnych potrzeb musi by¢ obliczana wcze$niej i skrupulatnie kontrolowa-
na w czasie budowy, aby nie dochodzito do nieefektownych strat. Woda na potrzeby
socjalno - bytowe moze by¢ pobierana z wodociagu, uje¢ podziemnych lub czerpana
z cystern, a potem przechowywana, np.: w beczkach pomalowanych na czarno, dzigki
czemu zachowuje odpowiednia temperaturg bez zuzywania dodatkowych naktadow
energii nieodnawialne;.

Obecnie nie stanowi problemu na placach budowy odlegto$¢ poboru wody, czy miej-
sca odprowadzania $ciekow. Wiele firm oferuje szeroka gamg kontenerow typu np.
Toi-Toi, zaopatrzonych w toalety, umywalki, kabiny prysznicowe, pisuary, bojlery,
ogrzewanie elektryczne, tacznie ze zbiornikami na czysta wodge i Scieki oraz na feka-
lia. Sa to szczelne kontenery, ktore uniemozliwiaja przedostanie si¢ Sciekow, czy in-
nych substancji szkodliwych dla srodowiska do otoczenia. Wodg mozna dostarczy¢
w cysternach, energii dostarcza agregaty pradotworcze, a $cieki zostaja odwiezione
poza obreb budowy, w miejsca do tego celu przeznaczone. W przypadku prowadzenia
budowy w obrebie obszarow chronionych jest to jak najbardziej wskazanym roz-
Wwiazaniem.

4.4. DEKLARACJE SRODOWISKOWE WYROBOW

Obecnie na placach budowy sa bardzo zaostrzone przepisy, co do warunkow bhp
i ochrony srodowiska, szczegdlnie po nowelizacjach Prawa budowlanego (Dz.U.
72006 Nr 156 poz. 1118 z p6zn. zm.). Przepisy te odnosza si¢ zarowno do zagadnien
zwiazanych z placem budowy, przechowywaniem i rodzajem stosowanych mate-
riatow, jak i technologia robot. Ponadto roboty budowlane nalezy wykonywac zgod-
nie ze Szczegdlowymi Specyfikacjami Technicznymi, ktore stanowia czg$é
Dokumentacji Projektowej oraz zgodnie z przepisami Prawa ochrony srodowiska.

Materiaty i wyroby budowlane wprowadzone do powszechnego stosowania musza
posiada¢ odpowiednie certyfikaty, atesty, badZ deklaracje zgodnosci gwarantujace
niezbedna jakos¢ wymagana polskimi lub europejskimi normami.

W warunkach ciagle rosnacej §wiadomosci ekologicznej oprocz aprobat technicz-
nych w krajach Unii Europejskiej (w tym i w Polsce) pojawily si¢ takze deklaracje
srodowiskowe wyrobow. Deklaracje srodowiskowe wyrobow, jako instrument
wspierania ekorozwoju i ekoinzynierii, maja na celu poprawe wlasciwosci srodowi-
skowych wyrobu w fazach wytwarzania i uzytkowania. Deklaracje srodowiskowe
wskazuja ekologiczne cechy wyrobu oraz przedstawiaja je liczbowo, jako odpowied-
nio dobrane kryteria, np.: wptyw na §rodowisko, zubozenie warstwy ozonowej, po-
tencjat cieplarniany, czy potencjal zakwaszenia. Zasady opracowywania owych
deklaracji zawarte sa w ISO 14020 ,,Etykiety i deklaracje srodowiskowe — Zasady
ogolne”, gdzie mozna wyroznic trzy typy deklaracji:
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— deklaracje uproszczone typu I tzw. etykiety srodowiskowe,
— deklaracje producentow II typu tzw. oswiadczenia wilasne,

— deklaracje III typu (z odpowiednia weryfikacja wykonana przez
niezalezne instytucje).

Informacje zawarte w takich deklaracjach dotycza aspektéw srodowiskowych
zwigzanych z procesami produkcyjnymi, takze zuzycia energii po opuszczeniu przez
wyrob wytworni oraz utylizacji zuzytego wyrobu. Deklaracje sa narzedziami metody
LCA (Life Cycle Assessment), czyli zestawien i ocen systemu wyrobu oraz potencjal-
nych jego oddziatywan na srodowisko w pelnym cyklu istnienia [9].
Analiza wyrobu wedhug metody LCA obejmuje:

« obserwacje petnego cyklu istnienia wyrobu od pozyskania surowcow poprzez

ich przetwarzanie, produkcj¢ wyrobu, jego uzytkowanie oraz recykling i gospo-
darke odpadami,

« okreslenie wszystkich obcigzen Srodowiska w petnym cyklu istnienia: zuzycie
surowcow, no$nikéw energii, terenu, emisje do atmosfery, wody i gleby oraz
odpady,

- agregacje i oceng tych dziatan z punktu widzenia potencjalnych skutkow w $ro-
dowisku.

Metoda LCA zaktada energooszczedny sposdb wytworzenia materiatu, wigksza
trwalo$¢ materiatu oraz mniej zabiegow utrzymaniowych. Wyroby wyprodukowane
zgodnie z metoda LCA 1 posiadajace deklaracje srodowiskowe dajg korzys$ci zarowno
ekologiczne, techniczne, jak i ekonomiczne.

4.5. GOSPODARKA ODPADAMI A RECYKLING

Stosowanie obiegu zamknigtego surowcow i materialow budowlanych jest bardzo
istotne rowniez ze wzgledu na zagadnienie odpadéw. Problem odpadéw to jeden
z najpowazniejszych problemow srodowiskowych w XXI wieku. Chociaz natura nie
zna pojecia odpadu (to, co produkuja jedne organizmy, staje si¢ w naturze pokarmem
dla innych), dzi$ niemal na kazdym kroku spotykamy si¢ z odpadami, ktére wyprodu-
kowat cztowiek.

Przemyst budowlany produkuje duzo odpadow, ale wiele z nich nadaje si¢ do powtor-
nego uzycia. Z reguty w przypadku remontu, odbudowy, czy przebudowy drog, po-
wstajg znaczne ilosci takich odpadow. W przypadku budowy nowej drogi materiaty
takie moga powstac przy okazji rozbiorek drog na skrzyzowaniach, czy innych kolizji
z infrastruktura techniczna. Materiaty odpadowe, czy raczej ,,materialy alternatywne”
[10], tak z budownictwa (w tym drogownictwa), jak i z innych galezi przemystu,
moga rozwiagza¢ wiele dylematow surowcowych. Problem: skad bra¢ materiaty i su-
rowce, ktorych niedostatek odczuwa si¢ juz dzisiaj, biorac pod uwage wizj¢ plandw
rozbudowy sieci drog w naszym kraju oraz budowy autostrad, bytby, cho¢ w czg¢sci
rozwiazany. Takze szereg technologii recyklingu (na zimno, na goraco, na miejscu,



50 Anna Leniak-Tomczyk, Grazyna Lagoda

czy w wytworni), zarowno odpadéw budowlanych, jak i przemystowych, a nawet ko-
munalnych, jest coraz bardziej wyspecjalizowany i czgsciej stosowany w réznego ro-
dzaju przedsigwzigciach budowlanych, takze tych zwiazanych z drogami. Obecnie
w Antwerpii prowadzone sg badania dotyczace technologii asfaltu spienionego w re-
cyklingu drog zawierajacych smote [10]. Jesli ta technologia zostataby wprowadzona
do powszechnego stosowania byloby to z duza korzyscia dla srodowiska, szczegolnie
w Polsce, gdzie takich drog mamy jeszcze wiele.

5. PODSUMOWANIE

Drogownictwo jest jedna z wielu dziedzin budownictwa wplywajacych na poste-
pujaca degradacje zasobow naturalnych, w ktorej negatywne oddziatywanie na przy-
rode moze wystgpowac zar6wno na etapie planowania i projektowania nowych tras
komunikacyjnych, jak i w trakcie robot budowlanych.

Na ztozono$¢ problematyki powstawania ciaggéw komunikacyjnych w Polsce
sktadaja si¢ prowadzone kilka, kilkanascie (a nawet kilkadziesiat) lat postgpowania
zmierzajace do ich realizacji, zwiazane z licznymi protestami srodowisk ekologicz-
nych i lokalnych spotecznosci, kolejnymi zmianami unormowan prawnych w trakcie
trwania tego procesu i ciagle dostosowywanie kolejnych opracowan do obo-
wiazujacego stanu.

Wtasciwe zaprojektowanie i realizacja ciagéw komunikacyjnych w Polsce zgodnie
z zatlozeniami rozwoju zrownowazonego oraz przy udziale zespotu interdyscyplinar-
nego ztozonego ze specjalistow wielu branz sprawi, ze przyjete rozwigzania pozwola
na zachowanie najcenniejszych siedlisk biocenotycznych, a dzigki zastosowanym
rozwiazaniom ekoinzynierskim w obiektach towarzyszacych drogom (mosty, estaka-
dy, przepusty), utrzymana bedzie ciagtos¢ ekosystemow i bezpieczna migracja gatun-
kow.

Droga tworzaca harmonijng catos¢ z otaczajacym krajobrazem uwzgledni w uporzadko-
wanych relacjach wszelkie uwarunkowania i wymagania funkcjonalne, spoteczno-
gospodarcze, srodowiskowe, kulturowe oraz kompozycyjno - estetyczne.

W zmieniajacych si¢ warunkach spolecznych, gospodarczych, prawnych i organiza-
cyjnych naszego kraju problematyka trasowania ciagéw komunikacyjnych nabiera
szczegoOlnego znaczenia poznawczego i praktycznego.

Projektowanie i budowa drog w demokratycznym spoteczenstwie XXI wieku powin-
no by¢ procesem otwartym, uwzglgdniajacym zaréwno potrzeby srodowiska utwo-
rzonego przez cztowieka, jak i srodowiska naturalnego.

Jak mawiali starozytni ,,Conservatio est Aeterna Creatio” (zachowanie jest wiecznym
tworzeniem), tak i my zachowajmy §rodowisko przyrodnicze dla przysztych pokolen.
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ENVIRONMENTAL DETERMINANTS OF ROAD CONSTRUCTION
PROCESS IN POLAND

Abstract

The paper covers selected environmental problems associated with road construction in
Poland. Road works are linear in nature, which makes the investment process exceptionally
difficult and complex, requiring the involvement of large human potential, time-consuming and
very expensive. The article presents successive stages of road construction, from the
preliminary stage to opening the road for users. Each stage of road construction process in
Poland is related to environmental protection issues. Currently, in the days of sustainable
development, it is not possible to obtain a decision on environmental conditions in order to be
granted the development consent without including in design the solutions which guarantee
minimisation of the influence of the project on the environment. Moreover, the applied
technology and building materials must also comply with the eco-development requirements.
This paper discusses the selected environmental issues present during the road design
process (the problem of route selection process, public consultations, using instruments for
environmental protection) and these related to the construction process (localisation,
development and organisation of the building site facilities, water and waste management and
on the building site, environmental declarations, recycling). This study is not attemped to be
exhaustive, only selected issues are addressed in order to draw attention to the nature and
importance of the environment protection problems arising in the complex process of roads
development.
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