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Kwartalnik ,, Problemy Ocen Srodowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 — 2012, przez EKO-
KONSULT byt jedynym wydawnictwem w Polsce, poswieconym wytgcznie ocenom Srodowiskowym planowanych
inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziatywania na Srodowisko. Dla praktykéw OOS, ale réwniez dla 0séb
poczgtkujgcych moze nadal stanowié wartosciowe zrodlo wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i
przeglgdu stosowanych metodyk - w tym kontekscie znaczna czes¢ artykutow zachowuje sporo aktualnosci.

Tomasz Kosinski

Strategiczna Ocena Oddziatywania na Srodowisko jako instrument ochrony

srodowiska w realizacji Programu Budowy Autostrad w Polsce

Wprowadzenie

Pod pojeciem strategiczna ocena oddziatywania na s$rodowisko (SOOS) nalezy
rozumie¢ sformalizowany, systematyczny i kompleksowy proces oceny potencjalnych
skutkow srodowiskowych, wynikajgcych z realizacji proponowanej strategii polityki, planu,
programu, a takze ich rozwigzan wariantowych, tgcznie z przygotowaniem raportu
zawierajgcego wnioski tej oceny, a nastepnie wykorzystanie tych wnioskéw w wiarygodnym
spotecznie procesie decyzyjnym. Tak rozumiane strategiczne oceny oddziatywania na
srodowisko mogg by¢ bardzo waznym narzedziem kreowania zréwnowazonego rozwoju.

Strategiczna ocena srodowiskowa jest instrumentem pordwnania analizowanych
planéw i programéw z politykami i strategiami srodowiskowymi na szczeblu krajowym lub
miedzynarodowym. Zadaniem strategicznej oceny jest identyfikacja tych kluczowych
skutkéw, ktére sg nastepnie odpowiednio przebadane na tym poziomie, a odestanie innych
do analizy na poziomie indywidualnego projektu. W tym kontekscie strategiczna ocena moze
by¢ szczegodlnie cenna w rozwazaniu skutkéw dlugoterminowych, nieodwracalnych i
kumulatywnych, czesto bedgcych poza zakresem indywidualnej oceny projektu. W

przeciwienstwie do projektow indywidualnych, ocena strategiczna swg metodykg nastawiona
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jest na zastosowanie do programéw we wczesnym etapie procesu planistycznego. Taki
sposob podejscia daje znaczgce korzysci ptyngce ze strategicznego przegladu programu we
wczesnym etapie jego budowy. Takie korzysci przyniostaby na pewno przeprowadzona w
odpowiednim czasie strategiczna ocena oddziatywania na srodowisko dla programu budowy

autostrad. Jednak tak sie nie stato, czego skutki odczuwamy do dzisia;.

Program budowy autostrad w Polsce a strategiczna ocena oddzialywania na
srodowisko (SOOS dla Programu Budowy Autostrad w Polsce)

Opracowany w 1993r. program budowy autostrad w Polsce to najwieksze wyzwania
inwestycyjne w powojennej historii Europy Srodkowej i Wschodniej. Zaktada wybudowanie
2 600 km ptatnych autostrad w ciggu 20 lat. Jako minimum przyjeto zbudowanie czterech
autostrad:

* A-1 od Gdanska przez to6dz, Slgsk do Czech i Stowacji jako polski fragment
Transeuropejskiej Autostrady Pétnoc-Potudnie,

» A-2 od Swiecka przez Poznan, t.6dz, Warszawe do granicy z Biatorusia,

= A-3laczgcej Szczecin z autostradami A-2 i A-4 oraz z Czechami,

= A-4 od Zgorzelca przez Wroctaw, Katowice, Krakow, Tarnéw do granicy z Ukraing.

Program budowy autostrad ma charakter ogolnokrajowy i jako taki powinien wynikac
z planu strategicznego, w ktérym postulat rozwoju zrownowazonego jest jednym z
podstawowych kryteriow planowania. Na tym etapie wariantami sg odmienne plany rozwoju
infrastruktury (np. szybka kolej lub autostrady), w powigzaniu z planami rozwoju
poszczegodlnych regionow kraju, a takze szerzej z planami naszej integracji ze strukturami
europejskimi.

To stadium powinno by¢ realizowane juz na etapie planowania przestrzennego.
Planista powinien rozstrzygng¢ odpowiednio wczesnie o uzytkowaniu terenu w pasie wielu
kilometréw w otoczeniu autostrady, kontrolujgc przy tym, by rozwdj nie byt tam niezgodny z
ustaleniami planistycznymi. Do jego zadan nalezataby tez ochrona obszaréw cennych
przyrodniczo.

Niestety, bedacy juz w fazie lokalizacji program budowy autostrad nie wynika z
planowania strategicznego odpowiedniej rangi. Nie przeprowadzono bowiem strategicznej
OOS catego transportu, od najszerszej z mozliwych: ogdélnej polityki panstwa w tej dziedzinie
do rozwigzywania systemow komunikacyjnych konkretnych aglomerac;ji.

W pewnym sensie charakter oceny strategicznej miato ,Studium Generalne nt.
Wptywu Budowy Sieci Autostrad na Srodowisko w Polsce”. Ten zakofnczony w maju 1997r.
projekt, sfinansowany przez program PHARE na wniosek Rzadu RP, wykonywany byt w
okresie formalnego konczenia najwazniejszej fazy uzgodnien ekologicznych - wydawania

wskazan lokalizacyjnych dla kolejnych autostrad. Warunki umowy wyraznie zawezaty te



swoistg strategiczng ocene do analizy juz przyjetej sieci korytarzy ptatnych autostrad

eliminujgc z pola dyskusji inne warianty. Tym samym autorzy ,Studium...” szukali
przydatnosci swej pracy w analizie polskich procedur na tle wymogow Unii Europejskiej oraz
tworzeniu zalecen dla fazy pozwolenia na budowe autostrad. Oczywiscie ,Studium...” jest
takze obszernym, ale jednolitym materialtem syntetyzujgcym wiekszos¢ ekologicznych
aspektow budowy autostrad w Polsce. Pouczajgce jest zwlaszcza konfrontowanie
zapisanych w ,Studium...” wnioskdw z wcigz nowymi problemami przy uzgadnianiu kolejnych
odcinkow autostradowych.

Fundamentem merytorycznej czesci strategicznej OOS systemow transportowych jest
ich stopien zgodnosci z zasadami rozwoju zrownowazonego. Polska akceptujgc taki kierunek
postepu cywilizacyjnego powinna przyja¢ to kryterium jako nadrzedne. Jak to uczyni w
stosunku do autostrad? Sg tu dwie drogi gtdwne. Pierwsza to ocena samego systemu
autostrad w kontekscie polityki zrédwnowazonego rozwoju, druga za$ to ocena istniejgcego
systemu transportowego rozumianego jako sie¢, z wnioskami co do jej racjonalnej
modernizacji. W obu przypadkach metodologicznie przydatne sg analizy systemowe, ktére
niestety sg trudno przyswajalne przez obecnie obowigzujgce schematy procedur i decyzji
srodowiskowych. Dlatego w ,Studium...” przeprowadzono takze bardziej klasyczng analize
oddziatywan po wyekstrahowaniu alternatywnej sieci polskich autostrad ptatnych
ograniczajgcej projekt panstwowy. Tak powstat Scenariusz Alternatywny rekomendowany
przez ,Studium...” i budzgcy gorgce dyskusje zardwno wsrdd wspierajgcych peing siet, jak i
grupy widzgce potrzebe ograniczenia inwestycji autostradowych. Wyréznienie tego
scenariusza poprzedzone zostato obszerng analizg stanu srodowiska wzdtuz wszystkich
korytarzy, prognoz ruchu, prerogatyw rozwoju regionalnego, opcji transportowych
uwzgledniajgcych w wiekszym stopniu inne Srodki niz ruch drogowy.

Strategiczne poréwnanie Scenariusza Alternatywnego (A) i Panstwowego (P)
przeprowadzono korzystajgc z odniesienia do Wariantu Minimum (M). Ustanowienie tego
ostatniego wynikato z zalecenia wprowadzenia wariantu zerowego. W przypadku polskich
autostrad jest to wymoég bardzo trudny do spetnienia. Powr6t do stanu zupetnego braku
autostrad grzeszy nierzeczywistoscig. Zatozono zatem sytuacje ukonczenia prowadzonych
prac przy autostradach A-4 i A-2, i ten wariant nazwano minimalnym. Zaktada on takze
zachowanie i usprawnienie dojazdoéw do istniejgcych odcinkdw na autostradach A-1 i A-2.
Wariant minimalny jest zblizony do preferowanej przez niektdére organizacje ekologiczne
opcji bezautostradowej. Warto wiec odnotowaé réznice w ocenach wymienionych 3
wariantow.

Dla jasnosci dalszych wywodow nalezy przypomnie¢, ze , Scenariusz Panstwowy”
skfada sie: z dwdéch autostrad rownoleznikowych (A-2 i A-4), dwoch potudnikowych (A-1 i A-

3), potaczenia Wroctawia z todzig (A-8) oraz rozgatezienia A-4 przy granicy z Niemcami.



W Scenariuszu Alternatywnym proponowanym przez ,Studium...” pominieto autostrade A-3 i
A-8, usunieto autostradowy wschodni odcinek A-2 (od Miedzyrzecza Podlaskiego) oraz
wprowadzono A-1 w tor obecnej drogi ekspresowej na potudnie od Czestochowy.

Kazdy scenariusz poddano ocenie w celu ustalenia stopnia jego oddziatywania na
srodowisko. Ustalono zakres oddziatywania i zmierzono ich stopien w kazdej dziedzinie. W
kazdej sferze oddzialywania scenariusz, ktéry uzyskat najnizszg ocene po uwzglednieniu
skutkéw dziatan tagodzgcych zostat okreslony jako scenariusz najlepszy. Przypisano mu
podstawe 100 i ocene pozostatych dwoch scenariuszow wyrazono jako wielokrotnosé tej
podstawy, zgodnie z zaleznosciami liczbowymi miedzy ocenami oddziatywania tych dwoch
pozostatych scenariuszy a scenariuszem najlepszym, np. w przypadku obszaréow lesnych
stwierdzono, ze scenariuszem wywierajgcym najmniejszy wptyw a zatem najlepszym, jest
scenariusz M tzn. jaki.

Zaleta tej metody jest to, iz w kazdej sferze oddziatywan wyraznie wskazuje sie skale
roznicy w stopniu tych oddziatywan, nie ocenia natomiast znaczenia oddziatywan wzgledem
siebie. Stad przy poréwnaniu scenariuszy nie wystarczy po prostu zsumowacé liczb w celu
sprawdzenia, ktory scenariusz ma najnizszg ocene fgczng, a tym samym najnizszy stopien
oddziatywania, lecz kazdg sfere trzeba poréwnywaé indywidualnie, a nastepnie dokonaé
tgcznej w celu okreslenia scenariusza najlepszego pod kazdym wzgledem, opierajgc ocene
na znaczeniu oddzialywah wzgledem siebie. Opinia ta powinna uwzglednia¢ ocene
oddziatywan korzystnych, takich jak bezpieczenstwo. Znaczenie oddziatywah oceniono
rowniez w wartosciach bezwzglednych na poziomie strategicznym. Dokonano tego
wykorzystujgc ocene wartosci, najpierw przez specjalistow bezposrednio zajmujgcych sie
dang dziedzing, a nastepnie oceny te zrewidowano przy pomocy eksperta z zewnatrz w celu
zapewnienia, iz ocena jest rzetelna i spojna we wszystkich dziedzinach. Przy dolnej granicy
w skali wartosci bezwzglednych znajduje sie stopien ,wplyw niezauwazalny”, zas przy gornej
- stopien ,wykluczajgcy” budowe autostrady. Rzeczywiste oceny wartosci dla wszystkich
oddziatywan mieszczg sie¢ w granicach tej skali. Zakresy oddziatywan niskich (N),
umiarkowanych (U) i wysokich (W) podzielono dalej na trzy podkategorie stopnia
oddziatywania. Znaczenie oddziatywan bezwzglednych w aspekcie ich skutkow dla polskiej

panstwowej polityki ekologicznej przedstawiono sumarycznie w tablicy i omowiono ponize;.

Tablica oddziatywan negatywnych

Oddziatlywanie wzgledne Oc’er]a oddzialywania w
Strefa (najmniejszy wplyw = 100) wartosciach b_ezwz_glednych w
oddziatywania skali kraju
P A M P A M
Krajobraz 370 270 100 uu NW NN
UciaZliwose 160 150 100 NW NW NN
wizualna




Oddziatywanie wzgledne Oc’er?a oddzialywania w
Strefa (najmniejszy wplyw = 100) wartosciach bgzwz_glednych w
oddziatywania skali kraju

P A M P A M
Krajobraz 370 270 100 uu NW NN
Obszary lesne 407 307 100 UN NU NN
Rolnictwo 675 600 100 UN UN NN
Ekosystemy 460 360 100 wu uw NU
Wody 100 126 196 NN NU UN
Jakos¢ powietrza 100 106 156 WN WN WW
Dziedzictwo 316 252 100 WN uu NU
kulturowe
Hatas i wibracje 100 105 115 NN NN NU
Zuzycie energii
i potencjalny wptyw 100 102 109 NN NN NN
na klimat

Zrédfo: ,Studium generalne nt. Wptywu Budowy Sieci Autostrad na Srodowisko w Polsce” Sir
Alexander Gibb and Partners Ltd. 1997r.

Oddziatywania niekorzystne

Niz Polski zajmujgcy okoto 80% terytorium kraju jest przecietnie atrakcyjny pod
wzgledem krajobrazowym. Wyzszy stopien oddziatywania wystepuje tylko wzdtuz autostrady
A-1 miedzy Gdanskiem a Wioctawkiem oraz wzdtuz A-3 miedzy Pyrzycami i Zielong Gorg. W
potudniowej czesci Polski wysokie oddziatywania na krajobraz wystepujg wzdtuz
przygranicznego odcinka A-3 oraz na znacznej czesci A-4 miedzy Krakowem i Wroctawiem.
Wschodnia czesé A-4 nie powoduje istotniejszych zagrozeh krajobrazu. Z punktu widzenia
walorow krajobrazowych A-3 przebiega przez najcenniejsze obszary. W przewazajgcej
czesci proponowanego przebiegu autostrada budowana bedzie jako nowa trasa. Stopien jej
oddziatywania bedzie wiec wysoki. | przeciwnie, dwie inne autostrady nie uwzglednione w
Scenariuszu Alternatywnym: A-3 i krétki odcinek A-4 przebiegatyby przez tereny o niskich
walorach krajobrazowych. Znacznie nizszy stopien oddziatywania wystgpi w przypadku
zastgpienia autostrady obwodnicami dla wiekszych miast w korytarzu A-3, zwtaszcza, jesli
zostang one tak zaprojektowane, by tgczyly sie z istniejgcg drogg mozliwie najblizej miasta.

W obu scenariuszach rozwojowych wystepujg pewne oddziatywania korzystne, w
postaci szans rekultywacji zdegradowanych terenéw przemystowych, na przyktad na Slgsku.
W ujeciu catosciowym, stopien oddziatywania Scenariusza Alternatywnego znajdowatby sie
przy goérnej granicy zakresu niskich wartosci oddziatywan, podczas gdy w przypadku
wariantu ,panstwowego” wartoS¢ ta znajdowataby sie posrodku zakresu umiarkowanych
oddziatywan. W skali kraju dawatoby to znacznie nizszy stopien oddziatywania na krajobraz,
tak wiec pod tym katem Scenariusz Alternatywny jest rozwigzaniem bardziej korzystnym.
Ocena ucigzliwo$ci wizualnej na poziomie strategicznym wymaga dokonania oceny liczby
ludnosci, ktéra bylaby na nig narazona w obrebie korytarzy, a nastepnie zastosowania

wspotczynnikdw redukcji obejmujgcych ekranowanie poprzez ksztattowanie formy terenu



oraz $rodki tagodzgce. Najwyzsze stopnie oddziatywania wystepujg wzdluz autostrad na
nizu, w sgsiedztwie gtéwnych skupisk ludnosci. Wsérdéd autostrad nieuwzglednionych w
Scenariuszu Alternatywnym ocenia sie, iz A-8 i krotki odcinek A-4 oddziatujg w niewielkim
stopniu; stopien oddziatywania A-3 jest niski na pétnoc od A-2 i umiarkowany na potudnie od
tej autostrady. Budowa obwodnic w miejsce autostrad w korytarzach A-8 i A-3 nie spowoduje
wiekszych zmian w aspekcie ucigzliwosci wizualnej, gdyz liczba oséb potencjalnie
narazonych na te ucigzliwos¢ jest w obu przypadkach podobna.

Powierzchnia gruntow rolnych w kazdym ze scenariuszy rozwojowych, wyrazona jako
procent zasobow krajowych, bytaby minimalna. Scenariusz P, bardziej rozbudowany
wymagatby zajecia mniej niz jednej trzeciej procenta ogdlnego areatu uzytkéw rolnych w
Polsce. Powazniejszym problemem bedzie przeciecie gruntéw rolnych i wynikajgca stad
koniecznos¢ zmiany systemu upraw.

Lasy tracone wskutek budowy sieci autostrad nalezg w wiekszosci do
gospodarczych. Wielko$¢ straty stanowitaby mniej niz jedng pigta procenta zasobow
krajowych, a w przypadku Scenariusza Alternatywnego bytaby odpowiednio nizsza. Tak wiec
realizacja ktoregokolwiek ze scenariuszy rozwojowych miataby minimalny wplyw na
powierzchnie obszarow zalesionych.

Ze ,Studium..” wynika, iz w skali kraju stopieh oddziatywania Scenariusza
Alternatywnego miesci sie posrodku zakresu stopni niskich. Dla poréwnania, Scenariusz P -
Petnej Budowy Autostrad plasowatby sie w dolnych warto$ciach zakresu umiarkowanego.
Dlatego tez Scenariusz Alternatywny jest korzystniejszy.

Jednym z podstawowych celdéw polityki ekologicznej panstwa jest zachowanie
zréznicowania biologicznego. Cel ten podkreslono w ,,Polityce Ekologicznej Panstwa” z 1991
roku i bedzie on dalej umacniany poprzez miedzynarodowe zobowigzania, w tym rowniez
wynikajgce z dazenia do czionkostwa w Unii Europejskiej. Zréznicowanie biologiczne w
Polsce jest znacznie bogatsze niz u wielu naszych europejskich sagsiadéw. Dlatego tez
oddziatywanie scenariuszy rozwojowych autostrad na stan $rodowiska w Polsce jest
zagadnieniem kluczowym.

Zaden ze scenariuszy autostradowych nie narusza najwazniejszych terenéw o
znaczeniu miedzynarodowym. Oddziatywanie autostrad dotknie niemal 800 km waznych
terenéw i korytarzy ekologicznych, co stanowi ponad 30% sieci. Z tego 263 kilometry
zostanie utracone w wyniku przeciecia, stanowigc okoto 10% catkowitej sieci autostrad.
Usredniony poziom oddziatywania w skali kraju jest wysoki. Wsréd nowych korytarzy
autostrad najwyzszy stopien oddziatywania wystepuje w korytarzu autostrady A-3, ktory ma
wplyw na tereny o znaczeniu krajowym na niemal potowie swojej dtugosci. Wylgczenie tej
autostrady ze Scenariusza Alternatywnego i zastgpienie jej obwodnicami znacznie zredukuje

tgczne oddziatywanie. Podobnie wykluczenie autostrady A-8 i zachodniego konca A-4, ktére



oddziatywatyby na tereny o znaczeniu krajowym na 20% swej dtugos$ci, znacznie ograniczy
oddziatywania.

Nowoczesne systemy odwadniania drég obejmujg szczelne systemy odwadniajgce z
kolektorami, ktoére zapobiegajg przedostawaniu sie zanieczyszczen komunikacyjnych do
ciekdéw wodnych, jak tez wsigkaniu w ziemie i tg drogg przenikaniu do warstw wodonosnych.
Nowoczesne drogi sg ponadto wyposazone w urzgdzenia wychwytujgce szkodliwe
chemikalia rozlane na jezdni w wyniku wypadkéw drogowych.

Istniejgcy w Polsce system dr6ég nie posiada takich zabezpieczen i stad udziat
transportu drogowego w obnizaniu jakosci srodowiska wodnego. Jednak znaczenie tego
udziatu jest niewielkie w porownaniu z zanieczyszczeniami wynikajagcymi ze zrzutow
nieoczyszczonych $ciekdw gospodarczych i przemystowych. Dlatego tez w skali kraju
oddziatywanie w postaci zanieczyszczenia wod przez ruch drogowy nie ma istotnego
znaczenia. Ocena przeprowadzona w ramach ,Studium...” polegata na wzajemnym
poréwnaniu skutkéw trzech scenariuszy jedynie w obrebie korytarzy autostrad. Ukazuje ona
ilos¢ zanieczyszczen, ktdre zostatyby zatrzymane i niedopuszczone do srodowiska w wyniku
realizacji scenariuszy rozwojowych.

W ramach Scenariusza P powstrzymano by przedostanie sie do srodowiska wodnego
okoto 1 000 ton produktéw naftowych rocznie. Liczby te wyprowadzono z dtugosci sieci
autostrad w kazdym scenariuszu. Réznica miedzy scenariuszami wynoszgca 300 ton rocznie
nie uwzglednia $rodkéow sozotechnicznych, ktore bytyby stosowane na poszczegdinych
odcinkach w ramach Scenariusza A, gdyz szczegdlowe informacje na ten temat dostepne
beda dopiero na etapie projektu.

Z podjetej oceny wynika, ze w zakresie jako$ci powietrza scenariusze niewiele sie od
siebie roznig. Do roku 2010 nastgpi wzrost stezeh wszystkich zanieczyszczen
komunikacyjnych za wyjgtkiem otowiu. Prognozowany wzrost emisji NOx moze zagrozi¢
wywigzywaniu sie Polski ze zobowigzan wynikajgcych z Protokotu Sofijskiego z 1991 roku.
Przyrost ten wystgpi w zwigzku z prognozowanym wysokim wzrostem natezenia ruchu, mimo
ograniczenia emisji wskutek stosowania nowych technologii budowy pojazdow. W
poréwnaniu z emisjami, jakie miatyby miejsce w ramach Scenariusza Minimum, oba
scenariusze rozwojowe spowodujg znaczne ograniczenie emisji w korytarzach
proponowanych autostrad. Mimo, iz w scenariuszu P ograniczenie emisji w samych
korytarzach autostrad bedzie wigksze niz w Scenariuszu Alternatywnym, w skali kraju
réznice miedzy dwoma scenariuszami sg nieznaczne. W poréwnaniu ze Scenariuszem
Minimum, zapewniajg one ograniczenie emisji 0 6,7% mierzone ekwiwalentem NO,.

W ocenie dokonanej w ramach ,Studium..” oszacowano liczby 0s6b,
zamieszkujgcych w obrebie proponowanych korytarzy autostrad, narazonych w 2010 roku na

hatas przekraczajgcy dopuszczalne poziomy. Stwierdzono, iz w poréwnaniu ze



Scenariuszem Minimum, Scenariusze P i A zapewniajg odcigzenie odpowiednie 0 13 i 9%.
Ten szacunek korzysci ptynacy ze scenariuszy rozwojowych jest zanizony, gdyz nie
oceniano skutkéw obnizenia hatasu w miastach z uwagi na fakt, ze model ruchu
wykorzystany dla potrzeb niniejszego opracowania nie posiadat poziomu uszczegétowienia
niezbednego do oceny zmian w potokach ruchu w obrebie osrodkéw miejskich. Szacunkowe
oceny bedg rowniez zanizone w odniesieniu do gestosci zaludnienia, ktdéra bedzie wieksza
wzdtuz istniejgcych drog gtownych korytarzy autostrad niz Srednie poziomy w gminach
wiejskich.

Oddziatywania korzystne

Autostrady stanowig najbezpieczniejszg forme drog. Wskazniki wypadkowosci na
autostradach brytyjskich, podobnie jak w innych krajach Unii Europejskiej, wskazuja, ze
autostrady sg dziesieciokrotnie bezpieczniejsze niz ulice miejskie i trzykrotnie bardziej
bezpieczne niz drogi pozamiejskie. Tak wiec oba scenariusze rozwojowe w poroéwnaniu z
sytuacjg istniejacg przedstawiong w Scenariuszu Minimum, zapewniajg znaczne korzy$ci
gospodarcze i spoteczne. W przypadku Scenariusza P, w ktérym sie¢ autostrad jest bardziej
rozbudowana, korzysci te bedg wyzsze niz przy Scenariuszu Alternatywnym. Jednak réznice
te zmniejszy budowa obwodnic, zaprojektowanych zgodnie z najwyzszymi standardami
nowoczesnej drogi, w korytarzach A-3, A-8 i czesciowo A-4 oraz priorytetowe modernizacje
istniejgcych drég w tych korytarzach, w miejscach, gdzie najczesciej zdarzajg sie wypadki.

Oba scenariusze rozwojowe obejmujg priorytetowg sie¢ autostrad, a tym samym w tej
czesci sieci oferujg takie same korzysci. Korytarze A-3 i A-8 nie majg takiego samego
znaczenia strategicznego i bedg w mniejszym stopniu obcigzone ruchem przelotowym.
Wyzsze natezenia ruchu wystepowac bedg w poblizu duzych miast. W tym celu proponuje
sie budowe pojedynczych obwodnic, uwzglednionych w Scenariuszu Alternatywnym.

Scenariusz Alternatywny proponuje réwniez realizacje planowanej modernizacji linii
kolejowej w korytarzu A-3 miedzy Szczecinem a Wroctawiem i dalej na potudnie, co zapewni
nowoczesne potgczenie kolejowe na catej dtugosci korytarza A-3 od Baltyku po granice z
Czechami. Planowana jest takze modernizacja linii kolejowej w korytarzu A-8; ma ona by¢
zakonczona przed 2010 rokiem. Ta modernizacja trakcji, wraz z planowanym przejeciem
czesci przewozow towarowych przez kombinowany transport drogowo-kolejowy, zapewni
kolejom szanse na utrzymanie swej pozycji na rynku przewozowym i ograniczenie ruchu
ciezkich pojazdéw na istniejgcych drogach. Potgczone skutki budowy obwodnic,
ograniczenie tempa wzrostu natezenia ruchu samochodow osobowych oraz przejecia czesci
przewozoéw towarowych przez kolej - powinny w efekcie zmniejszy¢ réznice w czasie trwania
podrézy miedzy scenariuszami rozwojowymi. Podroz pociggiem jest jeszcze mniej stresujgca

niz jazda po autostradzie pod warunkiem, ze czas przejazdu jest krotszy, a niezawodnos¢



gwarantowana. Nowa generacja pociggéw umozliwi osiggniecie tych celéw bez koniecznosci
budowy nowych trakcji.

Oba scenariusze rozwojowe zapewnig wycofanie ruchu przelotowego z wielu miast.
Pozwoli to na przeszacowanie istniejacego zagospodarowania miast. Powstang mozliwosci
zorganizowania deptakéw, sciezek dla rowerzystow, bezpiecznych parkingdw i innej
infrastruktury. Znacznie poprawi sie standard zycia oséb mieszkajacych i pracujgcych w tych
miastach.

W kontekscie powigzan transportowych w Europie oba scenariusze rozwojowe
proponujg sie¢ autostrad mieszczacg sie w proponowanych korytarzach Sieci Trans-
Europejskiej. Proponowana modernizacja linii kolejowych w tych korytarzach rowniez
zawarta jest w obu scenariuszach, aczkolwiek Scenariusz Alternatywny zaleca realizacje
planowanej linii kolei szybkiej w kierunku wschod-zachdd w celu utatwienia kolei utrzymania
jej pozycji w systemie transportu. Tak wiec oba scenariusze zapewniajg korytarze
transportowe potrzebne do prowadzenia handlu z innymi cztonkami UE i spetniajg
wymagania zwigzane z planowanym wejsciem Polski do Unii.

W Scenariuszu Alternatywnym wystepuje znacznie nizszy stopien oddziatywania na
srodowisko w wyniku rezygnacji z trasy A-3, ktérej oddziatywanie jest najwyzsze sposrod
wszystkich autostrad. Budowa oddzielnych obwodnic zamiast autostrady w tym korytarzu
oraz korytarzach A-8 i na zachodnim odcinku A-4 bedzie miata znacznie mniejszy wptyw na
srodowisko, zwtaszcza jesli zostang one zaprojektowane tak by fgczyly sie z istniejgcg droga
tak blisko jak to jest mozliwe. Modernizacja linii kolejowych w korytarzu A-3 oraz korytarzu A-
8 pozwoli na utrzymanie pozycji kolei na rynku przewozowym i opdznienie na rynku
autostrad w tych korytarzach co najmniej do 2010 roku. Scenariusz Alternatywny jest
bardziej zblizony do scenariusza zrownowazonego rozwoju transportu. Propaguje wywazong
strategie transportowg z wiekszym wykorzystaniem transportu publicznego, a zwlaszcza
kolei i transportu kombinowanego. W ten sposéb potagczenie z innymi kierunkami polityki
spowoduje zmniejszenie uzaleznienia sie spoteczenstwa od samochoddéw i tym samym
ograniczy wzrost natezenia ruchu drogowego. Przejecie przewozow towarowych przez
transport kombinowany drogowo-kolejowy we wszystkich mozliwych przypadkach przyniesie
znaczne korzysci spoteczne, ekologiczne i gospodarcze.

Obnizenie wzrostu natezenia ruchu drogowego pozwoli Polsce na wywigzywanie sie
z jej krajowych i miedzynarodowych zobowigzan w zakresie rozwoju zréwnowazonego, w
aspekcie zanieczyszczenia powietrza, zuzycia energii i zwalczania hatasu.

Jednym z podstawowych wskazan Scenariusza Alternatywnego jest potrzeba
opracowania krajowej polityki transportowej z uwzglednieniem gospodarki gruntami, ktora

integrowataby interesy lokalne, regionalne i krajowe w imie zréwnowazonego rozwoju.



Potrzeby transportowe mogg by¢ nastepnie dostosowane do planéw rozwoju regiondéw z

optymalnym wykorzystaniem kolei i innych srodkéw transportu publicznego.

Podsumowujgc: Scenariusz Alternatywny zapewnia te same korzysci co Scenariusz
Panstwowy przy znacznie mniejszym obcigzeniu $rodowiska. Nie zamyka mozliwosci
budowy pozostatych autostrad w przysziosci, lecz nie obejmuje ich dopdki nie bedg
rzeczywiscie potrzebne.

Opisane powyzej ,Studium...” byto dziataniem spdznionym o 2 - 3 lata, przez co tylko
czesciowo bedzie mogto by¢ wykorzystywane przy rozwigzywaniu konfliktowych sytuacji
zwigzanych z lokalizacjg autostrad. Mimo to nadal mozna oczekiwa¢ znacznych korzysci
ptynacych z dokonania tym etapie przegladu strategicznego. Korzysci te obejmuja:

B rozwazenie oddziatywan na srodowisko, ktore uprzednio zostaty pominiete w procesie
planowania oraz mozliwos¢ sprawdzenia, czy program zgodny jest z ogélnymi
zatozeniami polityki takimi jak cele rozwoju zrownowazonego i miedzynarodowe
zobowigzania Polski,

B mozliwos¢ petniejszej integracji aspektéw srodowiskowych na wszystkich etapach
procesu planowania oraz mozliwos¢ potozenia wiekszego nacisku na ochrone srodowiska
i minimalizowanie oddziatywanh negatywnych,

B mozliwos¢ dokonania oceny porownawczej alternatywnych scenariuszy w celu wytonienia
najlepszego z punktu widzenia srodowiska, realnego scenariusza uwzgledniajgcego
zatozenia programu budowy autostrad, innymi stowy, scenariusza uwzgledniajgcego na
ile to mozliwe, zatozenia zréwnowazonego rozwoju oraz potrzebe ustanowienia
wywazonego systemu transportowego,

B mozliwos¢ ustanowienia bardziej obiektywnego i przejrzystego procesu decyzyjnego
poprzez konsultacje z osobami fizycznymi, organizacjami pozarzadowymi oraz
zainteresowanymi agencjami, ktére mogg mie¢ ewentualny wptyw na zakres i kierunek
oceny,

B rozwazenie kumulatywnych i synergicznych oddziatywan na $rodowisko, takich jak:
oddziatywanie skrzyzowan tras: zanieczyszczenie powietrza w skali regionalnej, krajowej i
globalnej; potaczone oddziatywanie na poszczegdlne rodzaje uzytkowania terenu i
siedlisk; wszystkie te oddziatywania wykraczajg poza zakresy poszczegdlnych projektéw,

B rozwazenie oddziatywan transgranicznych, ktérych znaczenie okreslic mozna jedynie w
przypadku przegladu strategicznego,

B mozliwos¢ oznaczenia obszaréw, w ktdrych nalezatoby rozwazyé znaczne modyfikacje
tras, oraz

B mozliwos¢ stworzenia podstaw dla kolejnych ocen oddziatywania na srodowisko na

poziomie projektu.
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Podsumowanie

Obecnie obowigzujgce oceny oddziatywania na $rodowisko przedsiewzie¢ sa
ograniczone co do mozliwosci wptywania na skutki Srodowiskowe, ze wzgledu na pozny etap
ich realizacji i koncentrowania sie gtéwnie na tym, jak powinna wyglgda¢ dana inwestycja,
aby mogty by¢ zminimalizowane jej skutki dla srodowiska. Na tym etapie najczesciej nie ma
juz mozliwoéci zapytania czy w ogdle taka inwestycja powinna by¢ zrealizowana w danym
ksztatcie i w danym miejscu. Taka decyzja zapada wczesniej i czesto bez uwzglednienia
aspektow Srodowiskowych. Tak wtadnie byto w przypadku programu budowy autostrad.
Réwniez, nie rozwaza sie alternatywnych rozwigzan technologicznych lub lokalizacyjnych.
Nie jest dobrym rozwigzaniem analiza skutkéw $rodowiskowych nastepujgce po realizacji
projektu. Znacznie bardziej efektywna moze by¢ strategiczna ocena wigczajgca rozwazania
srodowiskowe na etapie polityki, planu czy programu. Wprowadzenie SOOS moze pomoc w
ponownym spojrzeniu na przedmiot ocen inwestycji, modyfikuje je na bardziej efektywne
czasowo i co do zakresu pracy potrzebnej do ich przygotowania. Na przyktad SOOS pomoze
ustali¢ zintegrowany system celéw i zasad, wedlug ktérych OOS inwestycji moze byc¢
bardziej efektywnie przeprowadzona. Bez tego kontekstu trudno jest ocenia¢ znaczenie
przewidywanych skutkdéw na szerszym tle obszarowym.

Strategiczne oceny dajg mozliwos¢ wigczenia rozwazan srodowiskowych na mozliwie
najwczesniejszym etapie planowania, podobnie jak w przypadku aspektéw spotecznych i
gospodarczych.

Strategiczna ocena oddziatywania na $rodowisko powinna by¢ prowadzona
rownolegle z opracowywaniem projektu dokumentu podstawowego. Daje to mozliwos¢
uwzglednienia wnioskow wynikajgcych z predykcji skutkow przed zakonczeniem prac nad
dokumentem.

Podsumowujgc nalezy stwierdzi¢, ze strategiczne oceny $srodowiskowe mogg spetnic
bardzo wazng role przy wspomaganiu decyzji w ramach realizacji zrbwnowazonego rozwoju.
Jest to instrument umozliwiajgcy uwzglednienie wymogow $rodowiskowych w taki sposéb i w
takim momencie, ktéry pozwala na realne i znaczgce modyfikowanie proponowanych
kierunkéw i rozwigzan. Rola i znaczenie tego instrumentu bedg w duzym stopniu zalezeé od
praktyki jej stosowania - nalezy tu mie¢ na mysli te role jako podstawe uzasadniania przy
prezentacji potencjalnych zagrozen, dostarczajgca argumentacji przemawiajgcej za
koniecznoscig zmian (rozwigzan alternatywnych) w podstawowych dokumentach.

Strategiczne Oceny Oddziatywania na Srodowisko majg juz swoje umocowanie w
systemie prawnym i zaczynajg byC stosowane. Nalezy mieC nadzieje, ze bedg sie dalej
rozwija¢ jako instrument ochrony Srodowiska z pozytkiem dla realizacji zréwnowazonego

rozwoju.
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