Artykut pochodzi z archiwalnych zasobéw firmy EKO-KONSULT sp. z 0.0. 80-557 Gdansk, ul.
Narwicka 6.
Wszystkie prawa zastrzezone.
Korzystanie za zgodg firmy EKO-KONSULT biuro@ekokonsult.pl

EKO

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

ASE GROUP

Aleksandra Sas-Bojarska

Sasiedztwo formy, funkcji i znaczen
w ocenach srodowiskowych
na przyktadzie obwodnic drogowych aglomeracji gdanskiej

Wprowadzenie

System ocen s$rodowiskowych zawsze odnosi sie do sgsiedztwa planowanych
przedsiewzie¢, dziatan, zamierzenn wobec otaczajgcej przestrzeni oraz wobec siebie
nawzajem. Tak wiec istotne dla rozwoju metodologii przeprowadzania ocen jest odniesienie
sie do tych sasiedztw w ujeciu systemowym, zapewniajgcym kompleksowos¢ studidw i
wnioskdw z nich ptyngcych. W ponizszym artykule zaprezentowano, w skrotowej i
uproszczonej formie, podejscie stuzgce badaniu relacji pomiedzy naruszanym srodowiskiem
oraz jednym z jego wyznacznikéw, jakim jest krajobraz, a wprowadzanymi formami
zagospodarowania i uzytkowania, w odniesieniu do sasiedztwa funkcji, formy i znaczen'.

Oceny oddziatywania na s$rodowisko przedsiewzie¢ stanowig formalny wymaog
niezbedny do spetnienia dla okreslonego typu inwestycji i dziatan bezinwestycyjnych przed
uzyskaniem przez inwestora decyzji koniecznych do ich realizacji m.in.: decyzji o warunkach
zabudowy i zagospodarowania terenu (dalej wzizt) i decyzji o pozwoleniu na budowe.
Procedurze OOS podlegajg z mocy prawa wszystkie planowane przedsiewziecia mogace
znaczagco oddziatywaé na s$rodowisko. Sg to przedsiewziecia z réznych dziedzin, np.
rolnictwa, przemystu, infrastruktury, handlu, turystyki i wypoczynku, komunikacji. Wéréd nich
znajdujg sie autostrady, drogi ekspresowe, drogi krajowe i wojewodzkie oraz duze parkingi
samochodowe. Sposob realizacji i funkcjonowania tych przedsigewzie¢, tak czesto
spotykanych w przestrzeni miast i ich otoczenia, decyduje w coraz wiekszym stopniu o
jakosci srodowiska oraz jego fizjonomii, czyli krajobrazu, ze wzgledu na ich skale, charakter,

potozenie, relacje z otoczeniem i oddziatywania srodowiskowe. Wszystkie te aspekty majg
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wptyw na otaczajgce tereny. Wpltyw ten mozna rozpatrywa¢ w kategoriach negatywnych
badz pozytywnych. Ocena negatywna przewaza, jesli konflikty powodowane sasiedztwem
funkgji, formy lub znaczen, sg nieakceptowalne spotecznie. Ocena pozytywna oznacza, ze
korzysci przewazajg nad stratami. Na przyktad zalety sasiedztwa réznych funkciji, form
lub znaczen, czesto niedoceniane, mogg sta¢ sie czynnikiem rozwojowym okreslonej
przestrzeni, jesli zostang dostrzezone i odpowiednio wykorzystane. Jednym z
elementéw zagospodarowania, ktory niewatpliwie moze skutecznie poméc w ich
eksponowaniu, udostepnianiu i wykorzystaniu, sg drogi, gdyz one wtasnie, jak zadna inna
forma zagospodarowania, mogg fgczyé¢, eksponowac i udostepniaé, ale tez mogg dzieli¢ i

degradowacé zasoby przestrzeni.

* Artykut zawiera fragmenty tekstu autorki, przygotowanego na Konferencje V Forum Architektury

Krajobrazu, Wroctaw, pazdziernik 2002r.



Teza ta zostanie poparta oceng problemow zwigzanych z podmiejskimi obwodnicami
aglomeracji gdanskiej. Problemy te zostaty zidentyfikowane w trakcie przeprowadzonych
procedur OOS.

Rozwdéj drog w strefach podmiejskich

Strefy podmiejskie sg polem olbrzymich przemian, dokonujgcych sie w wyniku
nieustannego rozwoju tkanki zurbanizowanej. Najwieksze przeksztatcenia w ostatnim okresie
byty zwigzane gtéwnie z budowg nowych osiedli mieszkaniowych oraz terenéw ustugowo-
przemystowych. Jednak coraz czesciej mozemy réwniez méwi¢ o prawdziwej ekspansji
przestrzennej systemow komunikacyjnych.

Wigze sie ona z rosngcymi potrzebami w zakresie obstugi zageszczajgcych sie i
rozprzestrzeniajgcych miast oraz ze zmianami w Kkorzystaniu ze Srodkow transportu.
Wzrastajgce tempo zycia powoduje koniecznos¢ szybkiego, niezawodnego i wygodnego
komunikowania sie. Zwieksza sie liczba uzytkownikédw komunikacji indywidualnej, dajgcej
mozliwosci swobodnego korzystania z przestrzeni i dowolnego dysponowania czasem, przy
regresie komunikacji zbiorowej (szybka kolej miejska, tramwaj, autobus, trolejbus). Transport
kolejowy wypierany jest sukcesywnie przez komunikacje autobusowsg, zwtaszcza w relacjach
miedzynarodowych. Nastepuje ciggly spadek towarowych przewozéw kolejowych i morskich
na rzecz ciezkiego transportu drogowego?. Wszystko to sprawia, ze ro$nie potrzeba realizacji
coraz to nowych potgczen drogowych. Zmieniajg sie tez wymagania techniczne dotyczace
projektowania drog - muszg by¢ one coraz szybsze i bezpieczniejsze, co rzutuje
bezposrednio na ich parametry. Powstajgce trasy, zazwyczaj wysokich klas technicznych i
funkcjonalnych, stajg sie nowymi wyznacznikami ksztattowania przestrzeni miast i ich
otoczenia oraz dominujgcg formg zagospodarowania.

W przestrzeni podmiejskiej fatwiej im niz w obrebie miast przejg¢ bezwzgledny dyktat
nad pozostatymi elementami zagospodarowania. Poprzez swoje rozmiary i sposob przebiegu
sg bardziej widoczne w ekstensywnie zagospodarowanym krajobrazie, powodujg wiec
ingerencje wizualng w otoczenie, tworzgc nowy krajobraz terenéw podmiejskich. Czy bedzie
on lepszy czy gorszy od zastanego? Czy trasy sg szansg dla kreacji nowych wartosci, czy
zagrozeniem dla tych, ktore istniaty juz wczesniej?

Odpowiedzi nie sg proste i jednoznaczne. Poniewaz krajobraz jest syntezg wielu cech
tkwigcych w przestrzeni, problem jej przecinania i naruszania inwestycjami drogowymi jest
ztozony. Dlatego nalezy rozwaza¢ go w wielu aspektach: kulturowym, przyrodniczym,
krajobrazowym, funkcjonalno-przestrzennym. Ktéry z tych aspektow jest najwazniejszy i
powinien decydowac o istnieniu, przebiegu i ksztalcie nowej drogi, zalezy kazdorazowo od

indywidualnych uwarunkowan. Mogg one by¢ dokfadnie przeanalizowane i ocenione dzieki



procedurze oceny oddziatywania na srodowisko, poprzedzajgcej realizacje wszelkich

przedsiewzie¢ mogacych pogorszy¢ stan srodowiska, w tym rowniez draog.

Rézne aspekty przestrzeni podmiejskich

Bogactwo przestrzeni, uznawane za wartos¢ przez przyrodnikdéw, architektow czy
historykéw, moze by¢ prawdziwg zmorg dla projektantéw sieci drogowych, gdyz ogranicza
ich zamierzenia bgdz znacznie podnosi koszty projektéw i ich realizacji. Najwazniejsze
dotychczas wzgledy techniczno-technologiczne, finansowe i czasowe muszg coraz czesciej
ustepowac¢ przed innymi priorytetami. Dlatego uwarunkowania techniczno-ekonomiczne
trzeba poszerzyé o te wynikajgce z potencjalnych oddziatywan drog. Rozwdj systemow
komunikacyjnych moze bowiem naruszy¢ lub zniszczy¢é zasoby przestrzeni. Potrzeba ich
ochrony jest artykutowana nie tylko przez stuzby konserwatorskie, ale ma tez swoje
umocowania prawne w postaci odpowiednich zapisow ustawowych®. Oczywiscie, zapisy
prawne nie chronig zagrozonych zasoboéw same w sobie - muszg by¢ odpowiednio
wykorzystane, aby mozliwosé ochrony przerodzita sie w skuteczne dziatanie. Jest to
mozliwe dzieki systemowi ocen srodowiskowych. Pozwala on na kompleksowe spojrzenie na
skutki inwestycji drogowych. Aby je dobrze zrozumieé i oceni¢, oddziatywania drég nalezy
rozwazac¢ w wielu aspektach:

e przyrodniczym, przyktadowo przy przecinaniu systemu ekologicznego miasta, w tym
obszardw prawnie chronionych, jak parki krajobrazowe, uzytki ekologiczne itp.,

e kulturowym, np. w przypadku zniszczen obiektéw i zespotéw chronionych i cennych lub
naruszenia czy zaktocenia ich przedpola widokowego i otoczenia,

o krajobrazowym, w przypadku niszczenia obszarow wartosciowych krajobrazowo
poprzez np. wprowadzenie dysharmonijnego elementu, wycinki starodrzewu,
rozcztonkowanie jednostek krajobrazowych, rozlegte prace niwelacyjne,

o funkcjonalno-przestrzennym, przy naruszaniu wzajemnych relacji i powigzan
rozcinanych systeméw podmiejskich (zabudowa mieszkaniowa, ustugi, obszary rolnicze),

o ekonomicznym - w tym aspekcie dotyczg poniesionych kosztéw, ktére wzrastajg w
miare stosowania skutecznych Srodkéw tagodzgcych, przy czym skutecznosc nie odnosi
sie tu jedynie do obnizenia negatywnych oddziatywan fizycznych, chemicznych,
biologicznych, ale réowniez estetycznych, krajobrazowych, kulturowych, funkcjonalnych,
zdrowotnych, czyli tych, ktdre sg trudne badz niemozliwe do kwantyfikowania,

e uzytkowym, dotyczagcym np. zagrozenia zasobdw wody pitnej w odniesieniu zaréwno do
ich jakosci jak i ilosci (z uje¢ podziemnych i powierzchniowych).

Wszystkie te aspekty - z osobna bgdz razem - mogg zaistnie¢ w konkretnych

warunkach, ktére podlegajg oddziatywaniom wynikajgcym z realizacji bgdz funkcjonowania



nowych tras, co z kolei moze spowodowa¢ powstanie bardzo indywidualnych,
zréznicowanych probleméw. W obszarach problemowych niezbedny jest kompromis
pomiedzy réznymi celami i réznymi uzytkownikami przestrzeni. Zazwyczaj jego osiggniecie
nie jest proste i wymaga poréwnywania pomiedzy sobg nieporéwnywalnych w istocie zjawisk
i wielkosci. Sytuacje komplikuje fakt, ze prognozowanie wptywow jest z natury rzeczy
obarczone duzg dozg niepewnosci*, a wiec niektére oddziatywania sg trudne do doktadnego
przewidzenia i okreslenia, mogg pojawi¢ sie opdznione w czasie, mie¢ duzy zasieg
przestrzenny. Wtedy nie podlegajg one minimalizowaniu w trakcie realizacji inwestycji, co
moze oznaczaé, ze srodki i dziatania tagodzgce mogag nie by¢ wdrozone nigdy lub by¢, mimo
zastosowania, nieskuteczne. Dlatego tak istotne sg wszelkie préby jak najwczesniejszego
przewidywania potencjalnych  oddziatywarn i okreSlania niezbednych  Srodkow

minimalizujgcych negatywne skutki.

Podmiejskie trasy drogowe aglomeracji gdanskiej

Aglomeracja gdanska ma nietypowg, bardzo charakterystyczng strukture
funkcjonalno-przestrzenng zdeterminowang uwarunkowaniami  geopolitycznymi.  Jej
gtébwnymi odrodkami sg Gdansk, Sopot, Gdynia. Tereny zurbanizowane rozciggajg sie
potudnikowo w postaci do$¢ waskiego pasma zabudowy, ,wciSnietego” pomiedzy brzeg
Zatoki Gdanskiej a porosnietg lasami strefe krawedziowg wysoczyzny morenowej. Tereny
portowo-przemystowe koncentrujg sie w dwdch obszarach potozonych na przeciwlegtych
biegunach Trojmiasta.

Uwarunkowania naturalne i przestrzenne stwarzajg silne bariery rozwojowe miasta.
Dla terenéw miejskich najwazniejsza byta i jest do tej pory bariera fizjograficzna od zachodu.
Gtéwnym ograniczeniem rozwoju portow, otoczonych tkankg miejska, jest obecnie brak ich
sprawnego i bezkolizyjnego skomunikowania z zewnetrznym uktadem drogowym. Problem
ten dotyczy rowniez terendéw srédmiejskich. Pasmowy uktad aglomeracji stwarza powazne,
wcigz narastajgce problemy komunikacyjne. Dolny taras jest obstugiwany przez jeden
gtéwny cigg komunikacyjny relacji pétnoc - potudnie, tworzony przez linie kolejowg i gtéwng
trase drogowg. Sg one odcinkami wspomagane przez drogowy uktad uzupetniajgcy. Jednak
nie wystarcza to do obstugi rozrastajacej sie aglomeracji. Tworzone sg wiec obwodnice.
Pierwsza z nich tzw. Obwodnica Tréjmiejska, powstata jeszcze w latach siedemdziesigtych
poprzedniego stulecia. Obecnie planowane sg jej przediuzenia w kierunkach potudniowym i
pétnocnym - tzw. Obwodnica Potudniowa i Pétnocna. Ich celem jest gtéwnie wyprowadzenie
ruchu tranzytowego i ciezkiego poza tereny zainwestowania miejskiego, a tym samym
usprawnienie systeméw komunikacyjnych miast, zwiekszenie przepustowosci ulic oraz

ograniczenie ucigzliwosci komunikacyjnych (hatas, zanieczyszczenie powietrza, wibracje) na



terenach zurbanizowanych. Te bezsporne korzysci z realizacji obwodnic nie kompensujg
jednak czasem poniesionych strat. Rozwigzujgc jeden problem, tworzymy czesto inny. A
nalezy sie spodziewaé, ze wraz z przewidywanym rozwojem struktur miejskich aglomeracji
gdanskiej problemy bedg narasta¢ i komplikowaé sie, gdyz aglomeracja gdanska, pomimo
wielu ograniczen rozwojowych, bedzie podlegata dynamicznym procesom wzrostu. Ma ona
bowiem, z uwagi na swoje potozenie, wielkos¢ i specyficzne cechy, potencjalne mozliwosci
przeksztatcenia sie w metropolie krajowg, a w przysziosci, przy spetnieniu szeregu
warunkow, nawet europejska®. Bezposrednia bliskos¢ morza, wspomagana krzyzowaniem
sie w rejonie aglomeracji korytarzy transportowych pétnoc - potudnie (linia kolejowa i
planowana autostrada A-1 stanowigca czes¢ transeuropejskiej autostrady potnoc-potudnie) i
wschdd - zachdd (linia kolejowa i droga ruchu szybkiego Berlin - Krélewiec), blisko milion
mieszkahncow, wielofunkcyjno$¢ oraz wybitne walory kulturowo-krajobrazowe stwarzajg
mozliwosci rozwoju. Aglomeracja stata sie weztem lgdowo-morskim, obejmujgcym system
komunikacji drogowej, kolejowej, lotniczej i morskiej oraz rzecznej. Tradycje gospodarki
morskiej, rozwijajgcy sie biznes, osrodki nauki i szkolnictwa wyzszego, liczne obiekty i
instytucje kulturalne i turystyczne, w tym rozwojowe jak turystyka morska i sporty wodne, a
przede wszystkim tozsamos¢ miast budowana przez historie - stwarzajg niepowtarzalny
klimat i potencjat aglomeracji gdanskiej. A te wtasnie elementy sg czynnikami wzrostu.
Gdansk ma szanse przeksztatcic sie w osrodek kultury, nauki, handlu, administracji i
zarzadzania, Gdynia - w centrum gospodarczo-handlowo-ustugowe i transportowe, Sopot - w
osrodek o funkcjach rekreacyjnych, sanatoryjnych i kulturalno-rozrywkowych®.

Rozwdj aglomeracji wywotuje oczywiste konsekwencje w jej otoczeniu. Bedzie wiec
nastepowat wzrost zapotrzebowania na tereny mieszkaniowe, przemystowe, ustugowe i
rekreacyjne, co spowoduje nie tylko dalszg intensyfikacje zagospodarowania obecnych
obszaréw miejskich tzw. dolnego tarasu, ale tez narastajgcg presje na tereny podmiejskie,
na zachod, potudnie lub pétnoc, gtdwnie wzdtuz istniejgcych uktadéw drogowych (Rys.1).
Proces ten, ktory obserwuje sie juz obecnie, jest mozliwy dzieki pokonywaniu naturalnych
barier rozwojowych modernizowanymi i nowymi systemami komunikacyjnymi. Rozwdj na
terenach wysoczyzny jest uzasadniony, gdyz wystepujg tam bardzo dobre warunki dla
budownictwa: techniczne, klimatyczne i komunikacyjne (w postaci planowanej autostrady A-
1, jako bezposredniego przediuzenia Obwodnicy Trojmiejskiej) korzystniejsze od
wystepujagcych na dolnym tarasie. Ale jesli bedzie on niekontrolowany, moze nie$¢ za sobg
chaos przestrzenny i degradacje srodowiska o duzym natezeniu i zasiegu przestrzennym.
Mogg wiec postepowaé procesy zywiolowego, beztadnego zagospodarowywania stref
podmiejskich, zwtaszcza ekstensywnego ,rozlewania sie” zabudowy wzdtuz obwodnic i drog
dojazdowych. Nieplanowane procesy nie pozwolg na wilasciwe wykorzystanie przestrzeni.

Bedg pojawiaty sie nowe trasy drogowe niezbedne do obstugi rozwijajgcych sie dowolnie



struktur. Nastgpi tez wzrost znaczenia powigzan poprzecznych pomiedzy obwodnicg a
terenami dolnego tarasu, gdyz niezbedne bedg coraz sprawniejsze potgczenia
komunikacyjne nowych terenéw mieszkaniowych oraz ustugowo-handlowo-produkcyjnych
obrastajgcych Obwodnice Trojmiejskg z obszarami srodmiejskimi, oraz intensyfikujgcych sie
obszaréw $rodmiejskich i portowo-przemystowych dolnego tarasu z zewnetrznym systemem
drogowym. Rola powigzan poprzecznych natychmiast ujawnia sie w gwattownym wzroscie
réznych form zagospodarowania wokot weztdw drogowych obwodnicy. Pojawiajg sie wielkie
obiekty handlowo-ustugowe i produkcyjne (wysoka renta potozenia, silni inwestorzy) oraz
osiedla mieszkaniowe (atrakcyjnos¢ potozenia). Stwarza to réznorodne problemy
komunikacyjne (niedroznos¢ drog dojazdowych) i Srodowiskowe (narasta presja
inwestycyjna na park krajobrazowy, nie chroniony barierami fizjograficznymi od zachodu,
pojawiajg sie problemy sgsiedztwa - zanieczyszczenia, odpady, duze ilosci wéd opadowych).

Opisane trendy rozwojowe aglomeracji gdanskiej i zasygnalizowane zagrozenia
udwiadamiajg, ze procesami przeksztatcen stref podmiejskich nalezy sterowaé, réwniez w
zakresie planowania podmiejskich systemdéw komunikacji drogowej. Wybrane przyktady z
otoczenia Trojmiasta pokazujg, w jaki sposob rézne aspekty przestrzeni tworzg ograniczenia
przy wytyczaniu nowych tras oraz, ktore z tych ograniczen mozna pokonywac i w jaki sposob

w tym celu wykorzystywac¢ procedure OOS.

Oddziatywania srodowiskowe obwodnic

Kazda z obwodnic aglomeracji powoduje inne skutki Srodowiskowe, gdyz jest
lokalizowana na terenach o odmiennych uwarunkowaniach funkcjonalno-przestrzennych,
Srodowiskowych i kulturowo-krajobrazowych.

Istniejgca Obwodnica Troéjmiejska, biegngca czesciowo przez tereny lesne
porastajgce strefe krawedziowg wysoczyzny morenowej, mimo ze zrealizowana 30 lat temu,
wcigz posrednio oddziatuje na otaczajgce obszary. Oprécz typowych ucigzliwosci
komunikacyjnych wywotuje skutki powodowane pojawianiem sie w jej poblizu lawinowego
zagospodarowania, co powoduje wtérne skutki srodowiskowe. Dzieje sie to gtéwnie za
przyczynag narastajgcej urbanizacji terenéw przylegtych do obwodnicy, pojawiajgcych sie
wcigz nowych osiedli mieszkaniowych, terenéw rzemiosta, ustug, handlu, a w szczegdlnosci
hipermarketéw. Nowe zagospodarowanie wokét obwodnicy sprawia, ze rodnie znaczgco
powierzchnia utwardzonych terendéw, co powoduje zaktécenia w naturalnym odptywie wod i
problemy z odprowadzaniem gromadzonych wod opadowych, a zwtaszcza kumulowanie sie
wody w potokach podczas deszczédw nawalnych. Potoki te, niosgce wielkie ilosci wody w
krotkim czasie, wywotujg olbrzymie spustoszenia w strefie krawedziowej wysoczyzny,

niszczac rzezbe oraz roslinno$¢ Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego, lezgcego na drodze



ich sptywu do Zatoki Gdanskiej. Zlokalizowane przy weztach obwodnicy supermarkety
wywotujg olbrzymie problemy komunikacyjne na drogach dojazdowych do aglomeraciji,
powodujgc tym samym zanieczyszczenie powietrza i hatas na terenach mijanych osiedli i
laséw.

Innym skutkiem wtérnym, wynikajacym z intensywnego zagospodarowywania
otoczenia obwodnicy réznymi funkcjami, jest koniecznosé sprawniejszego potaczenia
terenow gornego i dolnego tarasu. Moze to by¢ osiggniete poprzez modernizacje istniejgcych
tras lub budowe nowych. Oba typy przedsiewzie¢ powodujg pozytywne oddziatywania w
skali catego miasta, usprawniajgc system drogowy i ograniczajgc negatywne skutki korkow
ulicznych w miastach. Modernizacje starych tras sg na tyle korzystne, Zze mimo
wystepowania lokalnych skutkow Srodowiskowych (wycinek drzew, naruszania rzezby terenu
oraz ukfadéw wodonosnych), bilans zyskéw jest jednoznaczny. Jednak i w tych przypadkach
oceny srodowiskowe pozwalajg unikngé niepotrzebnych zniszczen. Przykfadem jest projekt
rozbudowy i modernizaciji ulicy Stowackiego w Gdansku, ktéry dzieki przeprowadzonej OOS’
zostat zmodyfikowany w zakresie prowadzenia przydroznych ciggow pieszo-rowerowych w
celu unikniecia niepotrzebnych wycinek okazatych drzew. Zalecenia z oceny srodowiskowej
wplynety tez na przesuniecie jezdni oraz sposéb zagospodarowania poboczy drogi zielenia,
przy uwzglednieniu wymogdéw krajobrazowo-kulturowych, wynikajgcych z potrzeby ochrony |
ekspozyciji historycznego zatozenia dworsko-parkowego oraz zabytkowych alei.

Inaczej sprawa wyglada przy realizacji tras fgcznikowych na terenach dotychczas
niezabudowanych, zwlaszcza jesli przecinane obszary cechujg sie znacznymi walorami.
Przyktadem nowej trasy fgczacej Obwodnice Tréjmiejskga z miastem, rozwigzujgcej
wprawdzie problemy komunikacyjne Gdyni, ale bardzo kontrowersyjnej z powodow
negatywnych oddziatywan srodowiskowych i krajobrazowych, jest Trasa Kwiatkowskiego.
Stanowi ona inwestycje, ktéra ze wzgledu na swoje rozmiary oraz specyficzny przebieg,
zaréwno po terenie, w gtebokich i diugich wykopach, na nasypach i estakadach, bedzie
znacznie ingerowac¢ w uksztattowanie i pokrycie terenu, oraz w ekosystem lesny, zwlaszcza
ze przebiega na dtugim odcinku przez park krajobrazowy i doline lezgcg u jego podnoza®.
Niezastosowanie odpowiednio dobranych srodkéw i dziatan tagodzgcych wywotaé moze
nieodwracalne oddziatywania krajobrazowe. Gitéwnymi problemami zidentyfikowanymi w
OO0S byty:

e zaistnienie w seminaturalnym krajobrazie agresywnych przestrzennie form inzynierskich:
gtebokich wykopdw oraz wielkoskalarnych nasypdw i dwoch wysokich estakad,
e rozciecie parku krajobrazowego, niekorzystne z przyrodniczego punktu widzenia w

Swietle postepujgcego rozcztonkowania i degradacji przyrodniczej TPK;



naruszenie struktury geologicznej wzgorz (wykopy, podciecia stokow, posadowienie
podpor i przyczétkdw), co spowoduje zmiany w rzezbie terenu, straty w drzewostanach
oraz uruchomi procesy erozyjne;

zanieczyszczenia komunikacyjne (skazenie powietrza, wibracje, hatas), ktére spowodujg
negatywne skutki w swiecie roslin i zwierzat,

pojawienie sie dominujgcej skalg trasy na dtugich, wysokich nasypach,

realizacjia muréw oporowych znacznych rozmiaréow lub innych obiektéw inzynierskich
niezbednych do stabilizacji podcinanych stokow.

Planowana Obwodnica Potudniowa przebiega przedmiesciami Gdanska po nowym

$ladzie, w wiekszosci na ptaskim, mato zrdznicowanym przestrzennie terenie Zutaw

Gdanskich, jednak nie oznacza to braku negatywnych oddziatywan. Moze ona, w zaleznosci

od wariantu, spowodowac?®:

przeciecie strefy ochronnej podziemnego ujecia wody pitnej dla Gdanska ,Lipce”,
przeciecie cennych przyrodniczo ciekéw Raduni, Czarnej Lachy i projektowanego uzytku
ekologicznego; naruszenie naturalnego charakteru brzegow, zniszczenie obudowy
biologicznej, ostabienie ciggtosci systemu rzecznego,

przeciecie i zmniejszenie powierzchni Obszaru Chronionego Krajobrazu Zutaw
Wislanych,

pojawienie sie w krajobrazie Zutaw dominujgcego skalg obiektu inzynierskiego,
naruszenie uktadéw wodonosnych spowodowane posadowieniem trasy na obszarze o
niekorzystnych warunkach gruntowo-wodnych,

zagrozenie funkcjonowania systemu polderowego péthocno-zachodniej czesci Zutaw,
wcigcie sie w graniczacy z Zutawami, eksponowany stok wysoczyzny morenowe;
(rozlegte prace makroniwelacyjne w strefie krawedziowej, koniecznos¢ stosowania
muréw oporowych, naruszenie uktadow wodonosnych, wycinki starodrzewu, degradacja
projektowanego uzytku ekologicznego Gtogowa Skarpa, degradacja krajobrazu),

zmiana charakteru terenéw z rolniczych na komunikacyjne,

zajecie znacznego areatu rolniczego o wysokiej przydatnosci rolniczej,

mozliwo$¢ naruszenia stanowisk archeologicznych,

stworzenie nowego potencjalnego pasma rozwojowego wzdiuz Obwodnicy Potudniowej
(przy wariancie potudniowym), co moze wywota¢ nieplanowany i chaotyczny rozwdj
zagospodarowania (obiekty handlowo-ustugowe, magazyny, skiady, bazy) na
chronionych terenach Zutaw Gdanskich (duza atrakcyjno$¢ terendw w poblizu
planowanego wezta autostradowego Rusocin, niska cena gruntu w poréwnaniu z cenami

w Tréjmiescie).



Ponadto Obwodnica Potudniowa bedzie funkcjonalnie powigzana z planowanym
weztem integracyjnym Czerwony Most'®, zlokalizowanym czesciowo w strefie ochrony
ekspozycji zachowanych fortyfikacji Gdanska, co moze by¢ powodem wystgpienia
negatywnych skutkéw krajobrazowych, np.:

o przewidywany dworzec autobusowy i parkingi wielopoziomowe mogg przestoni¢ jedyny
czytelny widok na bastiony (zabytek o randze krajowej) z gtdéwnej trasy wjazdowej
kolejowej do Gdanska, jesli nie zostang przeprowadzone szczegétowe studia
krajobrazowe ani okreslone wytyczne dotyczace zasad ksztaltowania zabudowy,

e zaktdbcony moze zosta¢ piekny widok z bastionébw na obszar chronionego krajobrazu
Zutaw, Orunig oraz strefe krawedziowg wysoczyzny,

e w poblizu bastionbw mogg powstac¢ wielkogabarytowe obiekty handlowe oraz chaotyczne
zagospodarowanie wzdtuz drogi dojazdowej do wezta.

W wiekszos$ci bedg to zmiany trwate i nieodwracalne.

Obwodnica Péinocna Gdyni jest planowana na terenie Pradoliny Kaszubskiej i
Redy - teby. Mimo ze przebiega w wiekszosci po nie zagospodarowanych terenach
podmiejskich Gdyni, Rumii i Redy, moze, w zaleznosci od wybranego wariantu,
spowodowac':

e negatywne oddziatywania komunikacyjne (hatas, zanieczyszczenie powietrza, wibracje)
na pobliskie tereny zabudowy mieszkaniowe] wielo- i jednorodzinnej w rejonie Gdyni (w
przypadku prowadzenia jej na estakadzie) oraz w Redzie,

e zakidcenie stosunkdéw wodnych w czesci Pradoliny Kaszubskiej przy realizacji wykopu,
stanowigcego bariere w naturalnym przeptywie wéd podziemnych; moze to stanowic
zagrozenie dla lezgcych na kierunku sptywu podziemnych uje¢ wody;

e zanieczyszczanie ujecia wody ,Rumia-Janowo”, gdzie poziomy wodono$ne nie sg
izolowane naturalnie od powierzchni terenu (trasa przebiega, w zaleznoéci od wariantu,
w strefie ochrony posredniej wewnetrznej lub zewnetrznej),

e zanieczyszczanie obszaru Gidwnego Zbiornika Wod Podziemnych nr 110 o znaczeniu
regionalnym (poziomy wodonosne stabo izolowane od powierzchni terenu, ogniska
zanieczyszczen na powierzchni terenu, stwierdzone zanieczyszczenie wod
podziemnych),

e zaburzenia w funkcjonowaniu istniejgcej sieci melioracyjnej,

e przeznaczenie gruntow rolnych na cele nierolnicze,

e oddzielenie terenéw mieszkaniowych o wysokiej intensywnosci zabudowy w potudniowej
czesci miasta Redy od ich zaplecza rekreacyjnego, jakim jest dolina rzeki Redy,

o degradacje struktury funkcjonalno-przestrzennej Redy, poprzez odciecie od siebie

obszaréw miejskich potozonych po obu stronach korytarza ekologicznego,



e degradacje korytarza ekologicznego doliny Redy (elementu regionalnego systemu
osnowy ekologicznej) w przypadku prowadzenia trasy wzdtuz rzeki (uszczuplenie
obszaru, zanieczyszczenie powietrza, gleby, stworzenie technicznej bariery),

e degradacje harmonijnego krajobrazu doliny Redy o wysokich walorach estetycznych,
uzytkowych, przyrodniczych,

e naruszenie na pewnych odcinkach naturalnego charakteru brzegéw rzek,

e naruszenie uktadéw wodonosnych spowodowane posadowieniem trasy w niekorzystnych
warunkach gruntowo-wodnych na terenie Pradoliny Kaszubskiej,

e zagrozenie systemu polderowego potnocno-wschodniej czesci Pradoliny Kaszubskiej,

Przeprowadzone studia i oceny srodowiskowe dla opisanych tras podmiejskich
wykazaty, ze sg one przyktadami szczegdlnie trudnych wybordéw.

W przypadku Trasy Kwiatkowskiego nalezato wybieraé pomiedzy kryteriami
ekonomicznymi a przyrodniczymi (najkrétsze, najtansze potgczenie przez park
krajobrazowy), a w drugiej kolejnosci pomiedzy przeciwstawnymi w tym wypadku kryteriami
ochrony przyrody i ochrony krajobrazu (maksymalne ograniczanie wycinek i w konsekwenc;ji
stosowanie muréw oporowych - planowane poczatkowo - spowodowa¢ mogto negatywne
oddzialywania wizualne w parku krajobrazowym; w wyniku OOS zastosowano inne
rozwigzania). Pomimo negatywnych ocen wariantu przebiegu trasy przez park krajobrazowy,
artykutowanych w kolejnych etapach procedury OOS - wybrano ten wariant mniej korzystny
srodowiskowo, ale korzystniejszy funkcjonalnie dla miasta i uktadéw komunikacyjnych.

Przy planowaniu Obwodnicy Pétnocnej w Redzie kazdy z wariantéw powoduje skutki
srodowiskowe, gdyz trasa przecina dwukrotnie Iub przebiega wzdtuz Kkorytarza
ekologicznego, nie ma wiec mozliwosci wyboru optymalnego. Jednak, jak wykazaty
uzupetniajgce studia srodowiskowe, wzgledy przyrodnicze, funkcjonalne i krajobrazowe
przemawiajg za wariantem otaczajgcym miasto od pétnocy, nie niszczacym catoSci
miejskiego odcinka pradoliny Redy, bedacej gidwnym elementem systemu ekologicznego
miasta. Obecnie trwa proces negocjacji i opiniowania, dotyczacy ewentualnej zmiany
przebiegu trasy, ustalonego w dotychczasowych opracowaniach planistycznych.

W przypadku Obwodnicy Potudniowej wyboér dotyczyt poczgtkowo grupy wariantéw
przebiegajgcych potnocnym skrajem Zutaw Gdanskich i byt dosé oczywisty - przewazyly
wzgledy przyrodniczo-krajobrazowe, ktére zdecydowaty o zaleceniu przesuniecia planowego
pierwotnie przebiegu trasy na potnoc, poza strefe obszaru chronionego. W ten sposob
uniknigto przecigcia i zmniejszenia obszaru Zutaw Gdanskich oraz niepotrzebnej ingerencji i
rozciecia strefy krawedziowej wysoczyzny, prowadzac trase naturalng doling. Jednoczesnie
jednak grupa wariantéw poétnocnych w kazdym przypadku przecina strefe ujecia wody
.Lipce”. Ten problem nie wystepuje z kolei w przypadku dodatkowo rozwazanego w

nastepnym etapie wariantu potudniowego, przebiegajgcego w poblizu Pruszcza Gdanskiego.



Wybdr pomiedzy nim a zalecanym wariantem potnocnym jest szczegdlnie problematyczny,
gdyz ochrona ujecia wody wyklucza ochrone Zutaw Gdanskich przed wysoce
prawdopodobnym lawinowym zagospodarowaniem wzdtuz obwodnicy w poblizu
planowanego wezta autostradowego ,Rusocin”. Jesli wybdr bytby dokonany kosztem
przeciecia strefy ujecia wody, moze to nastgpi¢ jedynie pod warunkiem bezwzglednego

zabezpieczenia ujecia przed negatywnymi oddziatywaniami.

Istota sgsiedztwa funkcji, formy, znaczen

Analiza wybranych przypadkéw pozwolita na uscislenie istoty i skali probleméw
powodowanych realizacjg i funkcjonowaniem drég w przecinanych obszarach podmiejskich
w oparciu o sgsiedztwo funkcji, formy i znaczen.

Sasiedztwo funkcji jest tu rozumiane nie tylko jako sposéb uzytkowania ocenianego
terenu (mieszkalnictwo, ustugi, przemyst, rekreacja, komunikacja), ale tez jako zwigzki
funkcjonalne i zaleznosci, zarowno pomiedzy przecinanymi obszarami jak i miedzy nimi a
planowang drogg. Przyktadami sgsiedztw funkcji sg tereny mieszkaniowe w dolinie lezgcej u
podndza Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego oraz przecinajgca je trasa drogowa (takie
sgsiedztwo powoduje konflikt odnoszacy sie do sposobu uzytkowania, polegajacy na
nadmiernym oddziatywaniu komunikacyjnym trasy na mieszkancow) lub obszar lesny i trasa
(konflikty powoduja: prace ziemne, wylesienie, erozja). Przyktadami sgsiedztw funkcji
powodujgcych naruszenie szerszych zwigzkdw i zaleznosci jest przypadek miasta Redy oraz
przecinajgcej go trasy biegngcej wzdtuz ciggu ekologicznego doliny Redy. Cigg ekologiczny
przebiega przez srodek miasta, wiec poprowadzenie wzdtuz niego nowej trasy trwale
rozdzielitoby miasto zaréwno przestrzennie jak i funkcjonalnie. Réwniez prowadzenie Trasy
Kwiatkowskiego przez TPK powoduje trwate rozcigecie ekosystemu parku, rozcztonkowanie,
przerwanie tras wedréwek zwierzyny. W OOS okreslamy, czy ze wzgledu na przewidywane
ucigzliwosci wobec istniejgcych sposobow uzytkowania terenu oraz szerszych zaleznosci i
uwarunkowan planowana funkcja moze zosta¢ wprowadzona i pod jakimi warunkami.

Sasiedztwo formy dotyczy aspektu wizualnego - czyli poréwnania tych cech
fizycznych przestrzeni, ktore tworzg okreslony krajobraz w rozumieniu fizjonomii Srodowiska.
| tak w przypadku przebiegu trasy przez tereny zabudowy mieszkaniowej forma ptaskiego,
liniowego obiektu inzynierskiego kontrastuje z budynkami o réznej wysokosci i w rézny
sposoéb rozlokowanymi w przestrzeni, jednak obie te formy zagospodarowania sg stworzone
przez cztowieka i stanowig elementy sztuczne, podczas gdy jesli ta sama trasa graniczy z
terenami lesSnymi (bryta lasu), rolniczymi (ptaska rozlegta przestrzen) lub doling rzeczng
(ptyngca woda wsrdd tak), wtedy liniowy element antropogeniczny graniczy z rdznie

uksztattowanymi obszarami naturalnymi czy seminaturalnymi. W ocenach srodowiskowych



okreslamy, czy planowany obiekt naruszy istniejacg harmonie, zniszczy krajobraz, a jesli tak,
w jaki sposéb mozna tego unikngé.

Sasiedztwo znaczen odnosi sie do wartosci i rangi graniczgcych ze sobg i
oddziatujgcych na siebie elementéw i obszarow. Ranga stanowi o wzglednej wartosci
danego elementu w szerszym kontekscie (np. ranga miedzynarodowa, krajowa, regionalna,
lokalna). Elementy $rodowiska z planowanymi dziataniami mozna poréwnywaé pod
wzgledem znaczenia. Przyktadowo cigg ekologiczny doliny Redy oraz TPK majg znaczenie
regionalne, podczas gdy przecinajgce je trasy to: Obwodnica Pdétnocna o znaczeniu
wojewddzkim i Trasa Kwiatkowskiego jako droga powiatowa. Mozna tez poréwnywac
elementy $rodowiska pomiedzy soba, jesli ktérys z nich musi zosta¢ naruszony, z uwagi na
range planowanej inwestycji, np. ujecie wody pitnej dla Gdanska ,Lipce” z Obszarem
Chronionego Krajobrazu Zutaw Wislanych, w przypadku planowania Obwodnicy Potudniowe;
Gdanska - drogi krajowej). Takie ujecie moze pomdc w ustaleniu hierarchii probleméw, w
prawidtowej ocenie znaczenia skutkow srodowiskowych oraz w okresleniu priorytetowych
dziatan fagodzacych, co w konsekwencji doprowadzi¢ powinno do podjecia wywazonej
decyzji. W OOS wedtug obecnych zapisow prawnych nie ma obowigzku okreslania rangi i
znaczenia (wedtug hierarchii) naruszanych elementéw'?, a jedynie wrazliwosci i chtonnosci
srodowiska, mozliwosci regeneracyjnych, jego walorow przyrodniczych i krajobrazowych,
obszaréw wymagajgcych specjalnej ochrony ze wzgledu na wystepowanie rzadkich lub
cennych gatunkéw fauny i flory oraz terenéw o krajobrazie majgcym znaczenie historyczne,
kulturowe lub archeologiczne'®. Znaczenie mozna tu raczej rozumie¢ jako wartosé, bez

precyzowania jej oceny, czyli waloryzacji.

Srodki tagodzace

Procedura OOS zmierza do wdrazania ustalonej hierarchii metod przeciwdziatania.
Wynika to z zasad rozwoju zréwnowazonego i okreslonej w ustawie Prawo ochrony
$rodowiska definicji ochrony $rodowiska'* promujgcej w kolejnosci: zapobieganie
powstawaniu  zanieczyszczen, zapewnienie ochrony przed zanieczyszczeniami,
przywracanie srodowiska do witasciwego stanu.

Przeprowadzone wstepne oceny srodowiskowe dla obwodnic aglomeracji gdanskiej
nie wykluczyty mozliwosci ich realizacji, jednak wyraznie ograniczyly warunki ich realizacji,
zalecajgc spetnienie szeregu wymogow. Warunki te sg w istocie okreslonymi na tym etapie
srodkami i dziataniami tagodzgcymi oddziatywania $rodowiskowe, zgodnie z zalecang i
logiczng hierarchig przeciwdziatania®®.

Zatem we wszystkich dziataniach podejmowanych w strefach podmiejskich

aglomeracji przede wszystkim powinno sie dgzy¢ do unikania negatywnych wptywoéw, gdy



realizacja inwestycji drogowej lub jej czesci powodowa¢ moze znaczgce, nieodwracalne
skutki. Przede wszystkim nalezy rozwija¢ i doskonali¢ transport zbiorowy oraz zachecaé
spoteczenstwo réznorodnymi sposobami do jego uzytkowania, kreujgc i w tej dziedzinie
proekologiczny wzorzec zycia. Wtedy mniejsza bedzie potrzeba budowy nowych powigzan
drogowych, zawsze wywotujgcych gdzies w przestrzeni negatywne skutki. Jesli droga mimo
wszystko musi by¢ zrealizowana i okazuje sie, ze ma przebiegac przez park krajobrazowy
lub obszar ekspozyciji historycznego zatozenia, wtedy rezygnacja z inwestycji w tej lokalizacji
jest jedynym rozsadnym sposobem ochrony wartosci przyrodniczych lub kulturowych.
Dziedzictwo kulturowe, przyrodnicze czy krajobraz sg dobrem nieodnawialnym, a
jednoczesnie tworzg tozsamos$¢ miast i ich stref podmiejskich. Powinny podlega¢ ochronie.
Dobrym przyktadem bytaby rezygnacja z budowy Trasy Kwiatkowskiego i poprowadzenie
nowej trasy przez tereny przemystowe Gdyni lub po $ladzie planowanej Drogi Czerwone;j.
Mozna tez modernizowac istniejgce powigzania tgcznikowe, zamiast realizacji nowych -
pozytywnym przyktadem jest ul. Stowackiego w Gdansku. Aspekt unikania oddziatywan
dotyczy tez przeciwdziatania zywiotowemu zagospodarowywaniu stref podmiejskich przy
planowaniu obwodnic. Przyktadem jest rezygnacja z wariantu potudniowego Obwodnicy
Potudniowej, moggcego uruchomié niekontrolowane procesy urbanizacji rolniczych Zutaw w
poblizu wezta autostradowego ,Rusocin”. Unikanie wptywow planuje sie i dokonuje przed
realizacjg inwestycji.

Gdy wptywow nie mozna unikngé, nalezy dazy¢ do ograniczenia ich wielkosci lub
Zznaczenia, np. zmniejszajgc skale przedsiewziecia (parametry techniczne drogi, zakres prac
niwelacyjnych, zasieg przebudowy melioracji), zmieniajgc rozplanowanie obiektéw (zmiana
przebiegu, sposobu zagospodarowania), stosujgc inng technologie robét (np. nie wywotujaca
drgan w otoczeniu zabytkowych obiektéw). Szczegdtowe sposoby ograniczenia oddziatywan
powinna kazdorazowo okresli¢ procedura OOS. Przyktadowo przy projektowaniu wezta
integracyjnego ,Czerwony Most” u podnéza zachowanych fortyfikacji w Gdansku nalezy
dostrzec walor lokalizacji drogi, wykorzystac zalety sgsiedztwa, nie niszczgc podstawowych
walorow przestrzeni, ktéra moze stuzy¢ jednoczesnie uzytkownikom wezta drogowego i
fortow'’. Zagospodarowanie problemowego obszaru lezgcego w strefie ochrony
konserwatorskiej i w strefie ochrony ekspozycji powinno przynies¢ obopdine korzysci -
zabytkowi historii i nowemu elementowi systemu drogowego, ktére wspdlnie majg szanse
stworzy¢ nowg jakos¢ przestrzeni podmiejskiej. Wyzwaniem i jednoczesnie koniecznoscig
jest w tym przypadku takie zaprojektowanie nowych obiektow drogowych, aby wykorzystac
zalety sgsiedztwa, ktére na pierwszy rzut oka stwarza tylko problemy. Niezbedne sg w takich
wypadkach szczegétowe wyprzedzajgce studia krajobrazowe, okreslajgce zasady
kompozycji i ksztattowania zabudowy. Ograniczanie wptywéw nastepuje réwniez przed

realizacjg inwestycji.



Naprawa sSrodowiska nastepuje przez przywrocenie do pozadanego stanu
srodowiska lub jego elementdéw, zniszczonych przez inwestycje, czyli przez usuwanie
skutkéw oddziatywan. Na przyktad mozna odtworzy¢ zniszczong roslinnosé, odpowiednio
zagospodarowaé skarpy nowej drogi, zlikwidowac¢ plac budowy. Dotyczy to wszystkich
planowanych obwodnic. Naprawa $rodowiska nastepuje w trakcie realizacji lub
funkcjonowania inwestyciji.

Zmniejszanie oddzialywan jest wynikiem podjecia krokéw ochronnych w czasie
funkcjonowania przedsiewziecia. Moze obejmowac¢ np. usuwanie nieczystosci z tras
komunikacyjnych i ich otoczenia, pielegnacje zieleni, czy udraznianie studzienek
odptywowych. Wszystkie takie dziatania bedg poprawiaty stan srodowiska oraz wizerunek
estetyczny przecinanych terendéw podmiejskich. Ten Srodek nalezy stosowaC réwniez w
kazdym przypadku.

Kompensowanie strat jest ostatnim w hierarchii pod wzgledem skutecznosci
sposobem fagodzenia negatywnych oddziatywan. Nastepuje przez tworzenie $Srodowisk
podobnych do tych zniszczonych przez inwestycje, uzupetnianie zasobdow srodowiska
przyrodniczego lub kulturowego, lub zastepowanie ich innymi. Zazwyczaj nigdy nie osiggnie
sie petnej rekompensaty, ani w odniesieniu do wartosci przyrodniczych, ani kulturowych,
ktére, nawet gdy sg odtworzone, ale ,wyrwane” ze swojego historycznego kontekstu, nie
osiggng pierwotnej wartosci. Dlatego krok taki nalezy rozwazy¢ tylko po wyczerpaniu
wszystkich poprzednio wymienionych mozliwosci, na przyktad proponujgc regionalny
program tworzenia i zagospodarowania siedlisk zastepczych. Formg naprawy srodowiska,
coraz bardziej pozgdang w warunkach kurczenia sie przestrzeni i wielosci uwarunkowan, jest
ksztattowanie wzdtuz nowych tras podmiejskich ciggow zieleni, wspomagajgcych system
ekologiczny miasta, tgczacy tereny wewnetrzne miast z ich przyrodniczym zapleczem, aby
chociaz w ten sposdob kompensowal negatywne skutki rozwoju komunikacji. Innym
sposobem rekompensaty za utracone wartosci jest promowanie i realizowanie przy budowie
nowych tras ciggow rowerowych. Ztym przyktadem w tym kontekscie jest sztandarowa
inwestycja gdanskiego mostownictwa przetomu tysigcleci - most wantowy przez Martwg
Wiste. Nie zaprojektowano na nim ani sciezki rowerowej, ani przejscia pieszego. Oczywiscie,
ze wzgledow ekonomicznych. Jednak dla prawidtowego rozwoju struktur miejskich takie
aspekty nie powinny przewazac¢ nad funkcjonalnymi. Nalezy tez pamietac, ze coraz wigkszg
role w projektowaniu tras podmiejskich petnig obecnie wzgledy estetyczne, co moze byé
réwniez postrzegane jako swoista rekompensata za utracone wartosci np. przyrodnicze. Przy
zagospodarowaniu otoczenia drog zielenig, budowie ekranéw akustycznych, elementéw
architektonicznych tras nalezy przeprowadzaé uzupetniajgce studia krajobrazowe, aby w
petni chroni¢, a jednoczesnie tam, gdzie mozna, eksponowa¢ walory otoczenia, nie

zapominajgc przy tym o mozliwosciach kreacji nowych ciekawych rozwigzan z zakresu



architektury drogowej, ktére mogg sta¢ sie wartoscig samg w sobie (np. atrakcyjne ekrany
akustyczne, ktére moga by¢ swoistg formg sztuki uzytkowej, piekna zielen przydrozna,

elementy architektoniczno-zdobnicze obiektéw towarzyszacych).

Korzysci z ocen srodowiskowych

Przytoczone przyktady i spostrzezenia dowodzg, ze dzieki wykorzystaniu procedury
OOS przy planowaniu, projektowaniu i realizacji przedsiewzie¢ drogowych, mozemy osiggaé
korzysci dotyczgce wielu dziedzin:

o Srodowiskowe (przyrodnicze, kulturowe, krajobrazowe): analiza i waloryzacja
zasobodw; czytelny zapis oddziatywan (identyfikacja, analiza i ocena wielkosci, charakteru
oraz znaczenia potencjalnych skutkéw, w odniesieniu do zasiegu, czasu, skali,
odwracalnosci, mozliwosci tagodzenia); identyfikacja sposobdéw ochrony Srodowiska i
krajobrazu przez okreslenie warunkoéw realizacji i funkcjonowania przedsiewzieé
drogowych; nadanie aspektom estetycznym tej samej rangi, co techniczno-
ekonomicznym; ocena zgodnosci stanu krajobrazu z przewidywanymi wplywami w
trakcie analizy porealizacyjnej i ewentualne wdrozenie dziatan zaradczych;

e spoteczne: potwierdzenie celowosci przedsiewzigecia, tagodzenie konfliktow,
umozliwienie porozumienia, integrowanie uczestnikow procesu, kreowanie poczucia
gospodarza terenu, mozliwos¢ kontroli w czasie realizacji i funkcjonowania, wymuszanie
najlepszych technologii, umozliwienie wptywu na decyzje majgce skutki srodowiskowe,
rola edukacyjna;

e ekonomiczne: mozliwos¢ zdobycia kredytow (m.in. na ochrone srodowiska), unikniecie
kar (gdy nie wystgpi zniszczenie Srodowiska), lepsze zarzgdzanie sSrodowiskiem,
oszczednosci w przysziosci (dla inwestora, sSrodowiska, spoteczenstwa), tatwos¢
planowania kolejnych inwestycji (baza informacyjna).

Wszystkie te korzysci, posrednio lub bezposrednio, przektadajg sie na jakosc
krajobrazu. Dotyczg one bardzo wielu aspektow, ale krajobraz jest wiasnie zjawiskiem
wieloaspektowym, a wiec nie nalezy badaé go jedng miarg. Poczatek sukcesu tkwi w
Swiadomosci potencjalnych zagrozen i konfliktbw. Do tego nalezy doda¢ mozliwos¢
porownania zyskéw i strat oraz dokonywania wyborow. Wtedy mozna wybrac¢ najlepiej i nie
dopusci¢ do degradacji krajobrazu. Nalezy tez mie¢ mozliwos¢ skutecznego wdrazania
dziatan prewencyjnych. To wszystko jest mozliwe dzieki OOS. Weryfikowanie planowania
systemow drogowych miast i regionéw (dokonywane w ramach ocen strategicznych) oraz
planowanych przedsiewzie¢ drogowych (dokonywane w ramach OOS) pomogg we

wiasciwym gospodarowaniu krajobrazem's.

Podsumowanie



Pokazane przyktady, ilustrujgce planowane zamierzenia rozwojowe systemu
drogowego w aglomeracji gdanskiej na tle réznorodnych, ztozonych uwarunkowan
srodowiskowych, kulturowych, krajobrazowych i funkcjonalno-przestrzennych wskazujg na
koniecznos¢ wnikliwej oceny mozliwosci ich realizacji. Niektére z planowanych drog i
inwestycji im towarzyszacych sg szansg dla promocji otaczajgcych krajobrazéw, inne -
zagrozeniem. Nie mozna da¢ jeszcze petnej odpowiedzi na pytanie, czy i w jaki sposob
procedura OOS pomogta przy rozwigzywaniu zaprezentowanych probleméw aglomeracji
gdanskiej. W niektérych przypadkach juz na etapie przedprojektowym dzieki ekspertyzom
srodowiskowym, bedgcym wstepem do ocen, uniknieto powaznych btedéw. W innych szansy
tej nie wykorzystano, badz procedura toczy sie dalej, trwajg uzgadniania i opiniowanie. Ale
pewne jest, ze w procesie poszukiwan najlepszych rozwigzan zostato zasiane ziarno wiedzy
na temat skomplikowanej materii, jakg jest czesto beztadnie zagospodarowana przestrzen
podmiejska. Zostaty pokazane jej zasoby i walory, stuzgce miastom, mimo Zze
niedostrzegane na pierwszy rzut oka. Jak zalety tego trudnego sasiedztwa zostang
wykorzystane, bedzie w duzej mierze zalezato od prawidtowo przeprowadzanych procedur
OOS. Dzigki nim mozna chroni¢ wartosci, lepiej wykorzystywa¢ i eksponowa¢ oraz
udostepniac istniejgcy potencjat, a takze tworzy¢ nowe mozliwosci zagospodarowania i nowe
walory.

Jednak, aby tak sie dziato, system ocen $rodowiskowych powinien byé doskonalony,
gtéwnie jesli chodzi o metodyke jego stosowania. Moze w tym pomoc odniesienie sie w
procedurze ocen srodowiskowych do sagsiedztwa funkcji, formy i znaczen, gdyz od tych
sgsiedztw witasnie kazdorazowo <zaleze¢ bedzie skala konfliktow. Podejscie
dotychczasowe, dominujgce w praktyce OOS, skupiajgce sie¢ na konfliktach
wynikajacych z sgsiedztwa funkcji (hatas, drgania, zanieczyszczenie powietrza, wody,
gleby, zaktécenie stosunkéw wodnych), jest zbyt uproszczone i nie daje gwarancji
podejmowania witasciwych decyzji. Powinno by¢ ono uzupetniane i rozszerzane w
praktyce réwniez o ocene sgsiedztwa formy i znaczenh. Najlepiej dokona¢ tego na etapie
ocen strategicznych, odnoszacych sie na razie jedynie do planoéw zagospodarowania
przestrzennego, zazwyczaj bardzo wycinkowych i niewielkich obszarowo. Potrzebna jest
zatem réwnolegfa zmiana systemu planowania, dzi$ rozdrobnionego, wiec nieskutecznego w
odniesieniu do ochrony Srodowiska i krajobrazu. Jak mozna bowiem skutecznie chroni¢ te
dobra, prawie zawsze ,wychodzgce” poza granice planu, gdy nie ma skutecznych narzedzi,
aby zmusi¢ inwestora do wdrozenia dziatan fagodzacych poza terenem, do kidérego posiada
tytut prawny?

Konflikty krajobrazowe, wynikajgce z sgsiedztwa formy, mogg by¢ tagodzone, jesli
zostang ujawnione wczesnie i jesli srodki tagodzgce mozna bedzie wdrazac¢ poza granicami

dziatki (planu). Przede wszystkim w planach miejscowych, bedgcych prawem lokalnym,



niezbedne sg zasady gospodarowania przestrzenig i krajobrazem w odpowiednio szerokim
zasiegu przestrzennym (czyli réwniez wykraczajgce poza ich granice) i o roznej
szczegotowosci, zaleznie od cech, wartosci i wrazliwosci wizualnej krajobrazu (okreslanegj
takze jako podatno$¢ na oddziatywania) oraz wynikajgce z nich szczegétowe wytyczne do
ksztattowania krajobrazu, okreslane na podstawie obowigzkowych studiéw krajobrazowych.

Sgsiedztwo znaczen moze pozwoli¢ na ustalenie hierarchii, rangi probleméw w
szerszym kontekscie, gtownie jesli chodzi o ustalenie relacji pomiedzy réznorodnymi, w
istocie nieporéwnywalnymi miedzy sobg aspektami. Przyktadowo jesli w zwigzku z
planowang inwestycjg drogowg nalezy wybra¢ pomiedzy wyburzeniem zabudowy o funkcji
ustugowej o znaczeniu lokalnym, nawet bardzo cennej ekonomicznie, a zniszczeniem ciggu
przyrodniczego o znaczeniu regionalnym lub obiektu kultury o wyjatkowej wartosci w skali
miasta, decyzja powinna jednoznacznie chroni¢ dobra o wiekszym znaczeniu. Podejscie
takie umozliwia zwr6cenie uwagi na wartosci trudno wymierne i obecnie uznawane za
niematerialne, jednak kreujgce wizerunek i tozsamos$¢ obszaru, a w przysztosci - dzieki nim
wiasnie - podnoszgce rowniez wartoS¢ przestrzeni w sensie ekonomicznym. Dzigki temu
mozna okresli¢ odpowiednie s$rodki fagodzace oraz na dokonaé najlepszych, z punktu
widzenia jakosci zycia i przestrzeni, wybordéw oraz decyzji.

Takimi wtasnie szczegdlnymi miejscami i obszarami nalezy zajg¢ sie w ocenach
srodowiskowych, aby poméc uszanowaC przestrzen z jej wszelkimi walorami,
podporzadkowa¢ tam, gdzie mozna i trzeba, dziatania projektantéw cechom przyrody,
architektury, krajobrazu. Przeanalizowaé strukture naruszanej przestrzeni, przeprowadzic¢
studia krajobrazowe, historyczne, kompozycyjne. Zaproponowaé dziatania majgce na celu
odpowiednie zagospodarowanie terenu, w zakresie przestrzennym odpowiednim do skali
problemu, a nie jedynie do granic dziatki.

Ponadto nalezy wdrozy¢ system monitoringu krajobrazu, umozliwiajgcy wymuszanie
dziatan naprawczych, rewaloryzacyjnych, porzgdkowych terenu, zgodnie z ustalonymi
wczesniej warunkami.

W ten sposob system ocen oddziatywania na srodowisko moze by¢é swoistym
regulatorem dziatan w pewnych wybranych, poddawanych presji inwestycyjnej strefach,
ktore bywajg polem wielkich przemian i zwigzanych z nimi potencjalnych zagrozen
srodowiska i krajobrazu. Moze wiec on skutecznie chronic¢ i eksponowaé wartoéci, ktére bez
tej szansy by¢ moze nie doczekatyby do realizacji zapisow zawartych w planach

zagospodarowania przestrzennego czy w przepisach.

Dr inz. arch. Aleksandra Sas-Bojarska,
Politechnika Gdanska



Rysunek 1. Obwodnice aglomeracji gdanskiej - problemy
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