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Kwartalnik „Problemy Ocen Środowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 – 2012, 

przez EKO-KONSULT był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom 

środowiskowym planowanych inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziaływania na 

środowisko. Dla praktyków OOŚ, ale również dla osób początkujących może nadal stanowić 

wartościowe źródło wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i przeglądu 

stosowanych metodyk - w tym kontekście znaczna część artykułów zachowuje sporo 

aktualności. 

 

 
 

Ewa Liszkowska 

 

Czy odrębna dokumentacja określająca warunki hydrogeologiczne 

dla inwestycji drogowych jest konieczna? 

Próba sprowokowania dyskusji 

 

Wstęp 

Od około 2 - 3 lat biura projektowe zajmujące się - na zlecenie Generalnej Dyrekcji 

Dróg Krajowych i Autostrad - projektowaniem dróg krajowych i autostrad, już w tzw. 

specyfikacjach istotnych warunków zamówienia na opracowanie projektu budowlanego i 

wykonawczego mają jednoznacznie sformułowane zamówienie na opracowanie 

dokumentacji dla określenia warunków hydrogeologicznych w podłożu projektowanej 

inwestycji drogowej. Ponadto ukazał się poradnik metodyczny pt. „Zasady sporządzania 

dokumentacji określających warunki hydrogeologiczne w związku z projektowaniem dróg 

krajowych i autostrad” (autor wiodący - A. Rodzoch; Warszawa, 2006). Te dwa fakty skłoniły 

mnie do postawienia pytania: czy taka odrębna dokumentacja jest konieczna? 

Jestem hydrogeologiem z ponad 30-letnim stażem w zawodzie, zatrudnionym w 

Zakładzie Hydrogeologii i Ochrony Wód w Instytucie Geologii Uniwersytetu Adama 

Mickiewicza w Poznaniu. Od co najmniej 10 lat współpracuję z drogowymi biurami 

projektowymi (od Gdańska, przez Poznań, po Kraków) przy opracowywaniu raportów o 
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oddziaływaniu na środowisko inwestycji drogowych w części dotyczącej środowiska 

gruntowo-wodnego i gospodarki wodno-ściekowej. 

Chcę wywołać dyskusję na temat, czy jest merytoryczne i formalno-prawne 

uzasadnienie dla wykonywania odrębnych dokumentacji hydrogeologicznych. I już na 

wstępie sygnalizuję, że reprezentuję pogląd, iż takie dokumentacje w rozumieniu 

rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 3 października 2005 roku w sprawie 

szczegółowych wymagań, jakim powinny odpowiadać dokumentacje hydrogeologiczne i 

geologiczno-inżynierskie (Dz. U. Nr 201, poz. 1673) powinny być wymagane tylko w 

naprawdę wyjątkowych sytuacjach. Oznacza to, że w większości przypadków nie powinny 

być wymagane. By ten pogląd uzasadnić, należy przeanalizować istotne dla tej dyskusji 

elementy, a mianowicie: 

• oczekiwania projektantów drogowych, jakie formułują w stosunku do tego typu 

opracowań, 

• realne zagrożenia dla wód podziemnych, jakie wiążą się z realizacją inwestycji 

drogowej (na tle obowiązujących przepisów, związanych z ochroną środowiska 

gruntowo-wodnego). 

 

Oczekiwania projektantów drogowych 

Opracowania hydrogeologiczne (celowo nie nazywam ich dokumentacją) dla 

inwestycji drogowych mają wskazać projektantom odcinki konfliktowe tej inwestycji ze 

środowiskiem gruntowo-wodnym, z uzasadnieniem przyczyn tej konfliktowości, aby - za 

pomocą specjalnych działań technicznych lub konstrukcyjnych - przewidywane zagrożenia 

wyeliminować lub przynajmniej zminimalizować. I tak projektanci m.in. oczekują informacji: 

• gdzie znajdują się ujęcia wód podziemnych; czy posiadają ustanowione, czy też 

wyznaczone tereny ochronne; jaki jest zasięg tych terenów i jakie obowiązują tam 

zakazy i nakazy, sformułowane w dokumentacjach hydrogeologicznych; 

• czy, gdzie i na jakiej głębokości występują użytkowe nieizolowane lub słabo 

izolowane poziomy wodonośne (bo wtedy trzeba je chronić), w tym także Główne 

Zbiorniki Wód Podziemnych (GZWP), wymagające specjalnej ochrony; 

• czy i gdzie występują nieużytkowe, płytkie wody gruntowe; pytanie to stawia się 

najczęściej nie po to, by te wody chronić, gdyż często ze względu na ich jakość i 

lokalne rozprzestrzenienie, nie mają one znaczenia użytkowego, tylko by podjąć 

decyzję o sposobie odwodnienia drogi; ochroną powinny być jednak objęte, jeśli 

stanowią obszary zasilania użytkowych poziomów wodonośnych; 
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• gdzie występują w podłożu drogi grunty o wysokiej przepuszczalności, do których w 

sposób bezpieczny i zgodnie z prawem można odprowadzić spływy opadowe z drogi, 

wykorzystując naturalne własności ośrodka gruntowego do samooczyszczania, a 

gdzie należy zastosować dodatkowe zabezpieczenia techniczne (np. geowłóknina, 

geomembrana, kanalizacja deszczowa); 

• gdzie występują tereny objęte ochroną przyrodniczą, wymagające specjalnych 

zabezpieczeń środowiska gruntowo-wodnego, także w sytuacjach awaryjnych na 

drodze. Dla zagwarantowania prawidłowego funkcjonowania ekosystemów 

warunkiem koniecznym i wystarczającym jest odizolowanie środowiska gruntowo-

wodnego od wpływu potencjalnych i realnych zanieczyszczeń drogowych i 

niedopuszczenie do zmiany położenia zwierciadła wód gruntowych. Eliminacja 

zagrożeń dla jakości wód jest możliwa poprzez zatrzymanie zanieczyszczeń 

awaryjnych w ograniczonej przestrzeni (np. w zbiorniku ekologicznym i separatorze 

ropopochodnych) i na ograniczony czas (niezbędny dla rekultywacji środowiska w tej 

ograniczonej przestrzeni); natomiast eliminacja zagrożeń zwiazanych ze zmianą 

stanów wód podziemnych - to niedopuszczenie do zmiany położenia zwierciadła 

wody; 

• jakie i gdzie występują potencjalne odbiorniki oczyszczonych spływów; 

• czy zaprojektowana niweleta drogi, a w szczególności jej odcinki w wykopie, wymaga 

korekty (i dlaczego); (spotkałam się z przypadkiem, gdzie przez teren ochrony 

pośredniej ujęcia, bazującego na wodach gruntowych, drogę projektowano w 

wykopie!); 

• wskazania odcinków drogi, gdzie wykop będzie wymagał trwałego obniżenia poziomu 

wód gruntowych, określenia zasięgu leja depresji oraz dokonania oceny, czy zasięg 

drenażu wykracza poza linie rozgraniczające drogę; jeśli tak - jakie będą tego 

geośrodowiskowe skutki; 

• w przypadku przebiegów wariantowych - wskazania wariantu najkorzystniejszego z 

punktu widzenia środowiska gruntowo-wodnego (z uzasadnieniem wyboru); 

• sformułowania zaleceń ochronnych oraz wytycznych (z uzasadnieniem) dla 

prowadzenia monitoringu jakości wód podziemnych. 

Powyższe oczekiwania projektantów jednoznacznie uzasadniają konieczność 

wykonywania opracowań hydrogeologicznych dla inwestycji drogowych. I to jest poza 

dyskusją! Odrębnym problemem, właśnie stawianym do dyskusji, jest: 

− kiedy powinny być one wykonywane, 

− w jakiej formie (czy koniecznie jako dokumentacja hydrogeologiczna w 

rozumieniu wcześniej cytowanego rozporządzenia Ministra Środowiska), 
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− kto powinien te opracowania wykonywać? 

 

 

Potencjalne i realne zagrożenia dla środowiska gruntowo-wodnego ze strony 

inwestycji drogowych 

O sile (intensywności) zagrożeń potencjalnych pośrednio świadczy skład jakościowy 

ścieków opadowych i roztopowych z dróg. 

Głównymi zanieczyszczeniami zawartymi w ściekach opadowych z dróg są: 

− zawiesiny ogólne, 

− specyficzne mikrozanieczyszczenia organiczne (węglowodory alifatyczne i 

aromatyczne oraz WWA), 

− metale ciężkie, 

− chlorki, stosowane podczas zwalczania śliskości zimowej. 

Z wieloletnich badań, prowadzonych m.in. przez Instytut Ochrony Środowiska w 

Warszawie (Osmulska-Mróz, Sadkowski, 1993; Sawicka-Siarkiewicz, 2003) wynika, że 

koncentracje tych zanieczyszczeń są bardzo zmienne, trudne do prognozowania i zależne 

m.in. od: 

− rodzaju spływów (deszcz, spływ roztopowy, śnieg), 

− rodzaju zagospodarowania terenu, przez który droga przebiega (zurbanizowany, 

niezurbanizowany), 

− rodzaju drogi (ulica, trasa szybkiego ruchu, parking lub inne miejsce dla obsługi 

podróżnych) i liczby pasów ruchu, 

− natężenia ruchu, 

− sposobu zwalczania śliskości zimowej, 

− charakterystyk opadu itd. 

Średnie arytmetyczne stężenia głównych wskaźników zanieczyszczeń w spływach z 

tras szybkiego ruchu, opublikowane w pracy Sawickiej-Siarkiewicz (2003), wynoszą: 

− zawiesiny ogólne: 

− w spływach opadowych - 164,6 mg/l, 

− w spływach roztopowych - 1 923,8 mg/l, 

− ołów: 

− w spływach opadowych - 0,2 mg/l, 

− w spływach roztopowych - 1,0 mg/l, 
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− chlorki: 

− w spływach opadowych - 72,7 mg/l, 

− w spływach roztopowych - 7 425,8 mg/l, 

− substancje ropopochodne: 

− w spływach opadowych - rzędu kilku mg/l, 

− w spływach roztopowych - < 15 mg/l. 

Jednak ostatnio J. Bohatkiewicz (2006) w ramach prowadzonego obligatoryjnego 

monitoringu ścieków drogowych udokumentował dla dróg krajowych, zlokalizowanych na 

obszarach niezurbanizowanych, że stężenia zawiesin w spływach nieoczyszczonych są 

istotnie niższe od prognozowanych dotychczasowymi metodami (np. zgodnie z PN-S-

02204/1997 - Drogi samochodowe. Odwodnienie dróg). Znalazło to wyraz w Zarządzeniu 

Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad, wprowadzającym dla tych dróg nową 

metodykę prognozowania wyżej wymienionych stężeń w ściekach nieoczyszczonych 

(Zarządzenie..., 2006). 

A co z zagrożeniami realnymi? O nich nie można mówić bez uwzględnienia 

obowiązujących przepisów prawnych, które są podstawowym narzędziem ochrony 

środowiska gruntowo-wodnego w drogowym procesie inwestycyjnym, bowiem poprzez 

system nakazów i zakazów regulują użytkowanie zasobów tego środowiska. Najważniejsze z 

tych narzędzi, to: ustawa - Prawo wodne z dnia 18 lipca 2001 r. (tekst jednolity: Dz. U. z 

2005 r. Nr 239, poz. 2019, z późniejszymi zmianami), ustawa - Prawo ochrony środowiska z 

dnia 27 kwietnia 2001 r. (tekst jednolity: Dz. U. z 2006 r. Nr 129, poz. 902, z późniejszymi 

zmianami) oraz Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie 

warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub do ziemi, oraz w 

sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska wodnego (Dz. U. Nr 137, poz. 

984). To ostatnie rozporządzenie określa m.in. dopuszczalne stężenia zawiesin ogólnych 

przed ich wprowadzeniem do odbiornika na poziomie 100 mg/l, a węglowodorów 

ropopochodnych - na poziomie 15 mg/l. Prognozując te stężenia w spływach 

nieoczyszczonych można równocześnie obliczyć oczekiwany stopień ich redukcji dla 

spełnienia wymogów powyższego rozporządzenia. Oczekiwany stopień redukcji staje się 

następnie podstawą doboru technicznych rozwiązań podczyszczania spływów. 

W warunkach normalnej (bezawaryjnej) eksploatacji dróg najistotniejszym 

(potencjalnym i realnym) zanieczyszczeniem dla potencjalnych odbiorników są zawiesiny 

ogólne. Ale zawiesiny to jest zagrożenie dla wód powierzchniowych, a nie podziemnych 

(wyjątek - nieizolowane ośrodki szczelinowo-krasowe). Już w samym procesie oczyszczania 

w trawiastych rowach drogowych, w zależności, czy „pracują” one jako urządzenia 
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infiltracyjne, czy też nie, badania Instytutu Ochrony Środowiska wykazują (por. m.in. 

Osmulska-Mróz, Sadkowski, 1993; Sawicka-Siarkiewicz, 2003), że redukcja zawiesin sięga 

minimum 41% (do 94%). Wraz z wytrącaniem zawiesin następuje zatrzymanie metali 

ciężkich (sorpcja na zawiesinach), znacznej części zanieczyszczeń ropopochodnych, w tym 

WWA (sorpcja i biodegradacja), obniżenie ChZT. 

Zawiesiny są więc zatrzymywane w trawiastych rowach drogowych, które 

jednocześnie dają możliwość podwyższenia efektywności procesu oczyszczania np. wskutek 

zastosowania przegród poprzecznych. W przypadku oczekiwanych wyższych redukcji 

zawiesin (niż zapewnią to rowy drogowe), dla spełnienia warunków cytowanego 

rozporządzenia, można spływy drogowe doczyścić w specjalnych zbiornikach ekologicznych 

różnego typu (infiltracyjnych, infiltracyjno-ewaporacyjnych, ewaporacyjnych, przepływowych). 

Dobór typu zbiorników zależy od lokalnych warunków gruntowo-wodnych i rodzaju 

odbiornika. I rowy i zbiorniki są okresowo (wskutek postępującego zakolmatowania) 

czyszczone z osadów. Zapobiega to możliwości powtórnego uruchomienia części 

zanieczyszczeń na nich zaadsorbowanych (np. metali ciężkich, łatwo migrujących w formach 

kompleksowych, ale tylko w wodach kwaśnych). Tak więc zawiesiny i zanieczyszczenia im 

towarzyszące (współwystępujące) w większości nie zagrażają wodom podziemnym, bo są 

zatrzymywane w 20 - 30-centymetrowej warstwie filtracyjnej i w humusie dna rowów oraz 

zbiorników ekologicznych. 

Oceniając realne zagrożenia zanieczyszczeniem ołowiem nie można aktualnie 

pomijać powszechności stosowania benzyn bezołowiowych, co eliminuje zagrożenia 

związane z wprowadzeniem do środowiska tego metalu, a ostatnio - wprowadzanie także 

benzyn bezsiarkowych, co ogranicza ryzyko zanieczyszczenia związkami siarki. 

I wreszcie zanieczyszczenia ropopochodne. Pod tym terminem w obowiązujących 

przepisach prawnych rozumie się węglowodory alifatyczne, bo to one - niezależnie od tego, 

czy analizowane są metodami spektrofotometrycznymi czy też za pomocą chromatografii 

gazowej, są analizowane w ściekach opadowych. Metoda badania różnicuje jedynie frakcje 

benzyn i olejów. Nie stanowią one realnego zagrożenia dla środowiska gruntowo-wodnego w 

warunkach normalnej (bezawaryjnej) eksploatacji dróg, bowiem ich stężenia są niskie, 

wielokrotnie niższe niż 15 mg/l (to jest stężenie dopuszczalne przed odbiornikiem). Wiele z 

nich ulega sorpcji na zawiesinach, a następnie - w warunkach tlenowych, jakie zapewniają 

rowy drogowe i zbiorniki ekologiczne - ulegają biodegradacji. Są to procesy prowadzące do 

samooczyszczania. Stąd dla liniowych odcinków dróg nie ma potrzeby ich separacji, co 

jednoznacznie potwierdzają ostatnie badania J. Bohatkiewicza (2006). 
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Separacja zanieczyszczeń ropopochodnych jest uzasadniona tylko na obszarach 

wrażliwych, specjalnie chronionych (np. zlewnie chronione, tereny ochronne ujęć, obszary 

objęte ochroną przyrodniczą, jeziora i inne zbiorniki wód słodkich - jako odbiorniki wrażliwe, 

ulegające eutrofizacji), i to tylko i wyłącznie z uwagi na potencjalne sytuacje awaryjne na 

drodze. 

Zbyt mało jest natomiast badań w ściekach opadowych i roztopowych dobrze 

rozpuszczalnych w wodzie węglowodorów aromatycznych (BTEX = benzen-toluen-

etylobenzen-ksylen) oraz WWA (wielopierścieniowych węglowodorów aromatycznych). Te 

ostatnie są ciałami stałymi o niskiej rozpuszczalności, uwalniającymi się podczas ścierania 

opon i nawierzchni asfaltowych oraz ze spalin silnikowych. WWA także ulegają sorpcji na 

zawiesinach, sorpcji podczas powolnej infiltracji, a także - biodegradacji w warunkach 

tlenowych (czas połowicznego rozpadu w granicach od kilku dni do kilku miesięcy). Jednak 

cytowane przez B. Osmulską-Mróz i K. Sadkowskiego (1993) ich stężenia w 

nieoczyszczonych spływach opadowych, a w szczególności w roztopowych, budzą trwogę, 

szczególnie, jeśli te koncentracje porównać ze stężeniami dopuszczalnymi w wodach do 

picia. Z kolei węglowodory aromatyczne (np. BTEX) mają większy udział w benzynach 

bezołowiowych! 

Praktycznie biorąc przy odwodnieniu powierzchniowym nie ma realnej możliwości - 

poza ograniczaniem ilości w ich stosowaniu - wyeliminowania chlorków. Są one 

zanieczyszczeniem konserwatywnym, nieulegającym sorpcji, biodegradacji, rozpadowi, itp. i 

w całości trafiają do odbiorników, które to odbiorniki mogą ulec samooczyszczaniu jedynie 

przez rozcieńczanie. Jednak i w tym przypadku zwrócić należy uwagę na coraz 

powszechniejsze stosowanie do zimowego utrzymywania dróg solanek (nie soli drogowej!), 

czy też soli zwilżonych, niezbrylających się. Wskutek tego istotnie zmniejsza się ładunek 

NaCl wprowadzany do środowiska (nawet do około 20%). Mam nadzieję, że przydrogowe, 

nieizolowane magazyny soli drogowej to już nieodwracalna przeszłość, ale pewność co do 

braku tych magazynów mam tylko w otoczeniu autostrad. To te magazyny były (są?) 

głównym sprawcą ekstremalnego wzrostu stężeń chlorków w wodach podziemnych. 

Przykładem niech będzie udokumentowany w sieci monitoringu regionalnego Wielkopolski 

wzrost stężeń jonów Cl- w studni leśniczówki w Rąbieży koło Krotoszyna. Obecnie - wskutek 

likwidacji ogniska i zbawiennego wpływu procesu rozcieńczania - problem nie istnieje (por. 

Mączka, 2002 - praca magisterska pod kierunkiem autorki niniejszego artykułu). 

Powyższe uwagi świadczą, że realne zagrożenia dla środowiska wód podziemnych 

ze strony projektowanych dróg szybkiego ruchu w warunkach normalnej, bezawaryjnej ich 
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eksploatacji, przynajmniej w odniesieniu do kilku ważnych wskaźników zanieczyszczeń w 

spływach z dróg, istotnie maleją. Należy to wiązać głównie z: 

• postępem technologicznym, 

• poprawą jakości dróg, 

• wzrostem znaczenia ochrony środowiska w drogowym procesie inwestycyjnym, w 

tym w szczególności - obowiązujących uregulowań prawnych. 

Znacznym ogranicznikiem realnego zmniejszania się tych zagrożeń jest ciągły wzrost 

natężenia ruchu samochodowego, przekładający się (ale nie liniowo) na wzrost stężeń 

głównych wskaźników zanieczyszczeń, w szczególności - zawiesin. Przy średnim dobowym 

natężeniu ruchu na drogach krajowych w granicach 5 000 - 15 000 poj./dobę, każdy jego 

wzrost o 1 000 poj./dobę powoduje wzrost stężeń zawiesin w spływach nieoczyszczonych o 

4 - 7 mg/l (Bohatkiewicz, 2006). Ale w rozwiązaniach projektowych sposoby podczyszczania 

spływów projektuje się na ruch prognozowany, i to z 10 - 15-letnim wyprzedzeniem!. 

W świetle powyższych uwag śmiało można postawić tezę: nie przeceniajmy zagrożeń 

dla środowiska wód podziemnych, w szczególności dla wód wgłębnych, ze strony inwestycji 

drogowych, choć też i ich nie bagatelizujmy! Ale nie bagatelizujmy w szczególności w 

odniesieniu do jonów Cl- (wpływy udokumentowane), węglowodorów aromatycznych i WWA 

(wpływy słabo udokumentowane). Wobec braku jednoznacznych, nie tylko krajowych badań 

tego typu, GDDKiA powinna rozważyć ich zlecenie, w szczególności nad wpływem inwestycji 

drogowych na stan jakości wód gruntowych. Byłoby to z korzyścią i dla nauki i dla praktyki, i - 

nie wykluczam - przyniosłoby także korzyści ekonomiczne. Najlepsze miejsca dla tego typu 

dociekań, to obszary, gdzie rowy drogowe i zbiorniki ekologiczne pracują jako infiltracyjne, i 

to w istotnym zróżnicowaniu miąższości strefy aeracji. 

 

 

Obowiązujące uregulowania prawne. Dyskusja. 

W obowiązującym stanie prawnym nie ma obowiązku sporządzania dokumentacji 

hydrogeologicznej (w rozumieniu rozporządzenia Ministra Środowiska - Dz. U. z 2005 r. Nr 

201, poz. 1673) dla inwestycji drogowych. Taka analiza musi być natomiast przeprowadzona 

w raporcie o oddziaływaniu na środowisko. Zgadzam się, że w niektórych raportach o 

oddziaływaniu na środowisko część dotycząca środowiska wód podziemnych jest traktowana 

marginesowo. Jednak podniesienie rangi rozpoznania warunków hydrogeologicznych nie 

powinno dokonywać się przez nałożenie nowego obowiązku sporządzania dokumentacji 

hydrogeologicznej, skoro wystarczy wyegzekwować ten obowiązek w raporcie. Czy to takie 

trudne zadanie? 
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Oczywistym jest, że raporty w części dotyczącej wód podziemnych powinni 

przygotowywać specjaliści hydrogeolodzy. 

I kolejny argument: skoro dokumentacja hydrogeologiczna powinna być opracowana 

przed wydaniem decyzji środowiskowej i ona ma być podstawą raportu (por. Poradnik..., 

2006, s. 16, cytuję: „ustalenia i wnioski zawarte w dokumentacji powinny być podane w 

skondensowanej formie w raporcie o oddziaływaniu na środowisko, a sama dokumentacja 

powinna stanowić jego istotny załącznik"), to jest to mnożenie bytów. Pomijam już brak 

satysfakcji autorów z wykonania raportu, skoro ich rola będzie ograniczona do działania typu 

"kopiuj - wklej". I równocześnie informuję, iż brak obowiązku prawnego wykonania 

dokumentacji hydrogeologicznej powoduje, że decyzje środowiskowe są wydawane bez tych 

dokumentacji! Czy muszę przytaczać konkretne przykłady takich decyzji?! 

Na sporządzenie dokumentacji hydrogeologicznej w wersji rozszerzonej potrzebny 

jest czas nawet 1 roku. Należy bowiem wcześniej opracować projekt prac geologicznych (i 

uzyskać jego zatwierdzenie), a następnie zrealizować prace terenowe, laboratoryjne i 

kameralne, zakończone opracowaniem i złożeniem dokumentacji do zatwierdzenia. 

Niezbędny czas na opracowanie takiej dokumentacji w wersji podstawowej wynosi około 3 

miesiące. W efekcie uzyskamy nieznacznie poszerzone w stosunku do rozpoznania 

istniejącego, nowe, ale nadal punktowe rozpoznanie hydrogeologiczne, nie dające 

odpowiedzi na wiele z wyżej wymienionych oczekiwań projektantów drogowych. A będzie tak 

prawie zawsze, skoro opracowanie dokumentacji hydrogeologicznej sytuuje się na bardzo 

wczesnym etapie opracowania projektu, kiedy często jeszcze nie ma dokumentacji 

geotechnicznej lub geologiczno-inżynierskiej (por. Poradnik.., 2006). Nie można w tej sytuacji 

nie postawić pytania: jak sobie hydrogeolog poradzi z zaleceniami ochronnymi bez 

rozpoznania warunków gruntowo-wodnych w bezpośrednim podłożu inwestycji? 

Z kolei opracowanie takiej dokumentacji po uzyskaniu decyzji środowiskowej staje się 

przysłowiową "musztardą po obiedzie". Uwzględnienie jej zaleceń zależy tylko i wyłącznie od 

dobrej woli projektanta! 

Czy widzę możliwości podniesienia rangi opracowań hydrogeologicznych w procesie 

projektowania dróg bez mnożenia dokumentów i bez straty czasu i pieniędzy? Tak, ale w 

sposób odmienny od proponowanego w Poradniku metodycznym... (2006). Istotne 

zastrzeżenia budzi ponadto zakres prac proponowanych w ramach tych dokumentacji, nie do 

końca wpisujący się w oczekiwania projektantów, często abstrahujący od realnych zagrożeń. 

Nie będę tu wchodzić w szczegóły, ponieważ moim zadaniem nie jest tu recenzowanie 
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Poradnika... (2006), ale - w świetle wyżej wymienionych realnych zagrożeń dla środowiska 

wód podziemnych - trudno nie postawić chociażby kilku pytań: 

• jaki cel ma analizowanie w wodach podziemnych w ramach badań w tzw. zakresie 

podstawowym takich wskaźników zanieczyszczeń jak HCO3
-, K+, Mg2+, NO3

- (a 

autorzy piszą na str. 56, że zakres ten "powinien być wykonywany w każdym 

przypadku"); 

• jaki jest sens (podczas kartowania hydrogeochemicznego) punktowego określania 3 

parametrów: przewodnictwa elektrolitycznego, pH i temperatury wód; ściślej: jak te 

parametry mają się do oceny zagrożeń dla specyficznej inwestycji drogowej o 

specyficznych wskaźnikach zanieczyszczeń?; po co mi "stan zerowy" dla tych 

wskaźników, tak zależny od zmienności lokalnych warunków hydrogeochemicznych; 

• dlaczego zakres kartowania hydrogeologicznego, hydrogeochemicznego i 

sozologicznego nie odbiega od tego zakresu np. dla udokumentowania warunków 

hydrogeologicznych przy projektowaniu ujęć, czy też dla wyznaczenia terenów 

ochronnych ujęć? To są przecież inwestycje nieporównywalne pod każdym 

względem!; 

• dlaczego, przy tak szerokim zakresie prac dotyczących oceny jakości wód 

podziemnych i zagrożeń dla tej jakości, nie przedstawiono w poradniku metod oceny 

zubożenia zasobów np. w wyniku odwodnienia wykopów? 

W zagadnieniach praktycznych, jakimi jest udzielenie konkretnych odpowiedzi na 

konkretne pytania projektantów, w większości można te odpowiedzi uzyskać w oparciu o 

obligatoryjnie wykonywany raport o oddziaływaniu na środowisko (podkreślam: 

opracowywany przez hydrogeologów) oraz w oparciu o wcześniej wykonane dokumentacje 

geotechniczne lub dokumentacje geologiczno-inżynierskie. Te pierwsze wykonywane są 

zgodnie z rozporządzeniem Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji w sprawie 

ustalania geotechnicznych warunków posadowienia obiektów budowlanych (Dz. U. z 1998 r. 

Nr 126, poz. 839), przy jednocześnie powszechnie stosowanej „Instrukcji badań podłoża 

gruntowego budowli drogowych i mostowych” (1998). Wykonuje się je, gdy przepisy nie 

wymagają wykonania dokumentacji geologiczno-inżynierskiej (w rozumieniu rozporządzenia 

Ministra Środowiska z dnia 3 października 2005 roku w sprawie szczegółowych wymagań, 

jakim powinny odpowiadać dokumentacje hydrogeologiczne i geologiczno-inżynierskie; Dz. 

U. nr 201, poz. 1673), a więc dla obiektów budowlanych zaliczonych do I kategorii 

geotechnicznej oraz II kategorii w prostych warunkach gruntowo-wodnych. Dokumentacje 

geologiczno-inżynierskie wykonuje się obligatoryjnie dla obiektów budowlanych zaliczonych 

do III kategorii geotechnicznej oraz w złożonych warunkach gruntowo-wodnych kategorii II. 

Tu też jest poradnik metodyczny (Bażyński, Drągowski i inn., 1999). 
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W dokumentacjach tych zawsze znajduje się opis warunków hydrogeologicznych. 

Tam też są (a przynajmniej powinny być) liczne przekroje podłużne i poprzeczne do osi 

drogi. I to nie są informacje punktowe! Tam, co najwyżej punktowo, mamy niedostatek 

informacji hydrogeologicznych ze względu na zbyt małą głębokość rozpoznania. Uważam, że 

każdy hydrogeolog, opracowujący raport o oddziaływaniu na środowisko gruntowo-wodne 

potrafi te informacje wykorzystać dla sformułowania zaleceń ochronnych. I tylko w 

przypadku, gdy są istotne wątpliwości, można zalecić dodatkowe rozpoznanie, ale w ramach 

dokumentacji określających warunki geotechniczne lub geologiczno-inżynierskie. 

Siłą rzeczy rozpoznanie geotechniczne/geologiczno-inżynierskie ograniczone jest do 

bezpośredniego podłoża inwestycji, a więc do wąskiego pasa drogowego. Jednak łącząc je z 

opracowanym w ramach raportu o oddziaływaniu na środowisko rozpoznaniem 

hydrogeologicznym, o znacznie większym obszarowo zasięgu, uzyskujemy odpowiedzi na 

wszystkie pytania projektantów. 

To nie rolę dokumentacji geotechnicznych/geologiczno-inżynierskich należy 

ograniczyć do ustalenia warunków posadowienia inwestycji drogowych, ale ją nieznacznie 

należy poszerzyć o lepsze udokumentowanie warunków hydrogeologicznych. Będzie to 

taniej i szybciej, bowiem te opracowania (z wyjątkiem dokumentacji geologiczno-

inżynierskiej) nie wymagają specjalnej procedury administracyjnej typu: projekt badań → 

zatwierdzenie → realizacja prac i badań → dokumentacja → zatwierdzenie. 

Rozdzielenie dokumentacji warunków geologiczno-inżynierskich (bądź 

geotechnicznej) dla potrzeb posadowienia inwestycji drogowej od oceny warunków 

hydrogeologicznych jest - moim zdaniem - błędne metodycznie, bowiem nie ma oceny tych 

warunków bez oceny warunków hydrogeologicznych. Te 2 oceny są nierozłączne! Ma to 

swój wyraz w obowiązujących przepisach prawnych, jak chociażby w rozporządzeniu 

Ministra Środowiska z dnia 3 października 2005 roku w sprawie szczegółowych wymagań, 

jakim powinny odpowiadać dokumentacje hydrogeologiczne i geologiczno-inżynierskie (Dz. 

U. nr 201, poz. 1673), gdzie jednoznacznie wskazano, że ocena warunków 

hydrogeologicznych jest jednym z rozdziałów dokumentacji geologiczno-inżynierskiej. 

Właśnie dokumentacje określające warunki gruntowo-wodne w bezpośrednim podłożu 

inwestycji drogowych są w stanie odpowiedzieć na wiele oczekiwań projektantów. 

Podkreślam: na wiele, a nie na wszystkie! Odpowiedzi na pozostałe pytania udzielić powinni 

hydrogeolodzy w raporcie o oddziaływaniu na środowisko, w oparciu o szersze obszarowo 

niż w wyżej wymienionych dokumentacjach, rozpoznanie warunków hydrogeologicznych. 



 12 

A biorąc pod uwagę specyfikę realnych zagrożeń ze strony inwestycji drogowych 

(omówioną wyżej), obowiązujące przepisy prawne, a także ograniczenie (w stosunku do wód 

podziemnych) negatywnych oddziaływań w zasadzie do pierwszego poziomu wodonośnego, 

badania geotechniczne lub geologiczno-inżynierskie są w stanie istotnie pomóc 

hydrogeologom nie tylko w identyfikacji zagrożeń ze strony inwestycji drogowej, ale - w 

szczególności - w zaproponowaniu efektywnych działań ochronnych na rzecz środowiska 

wód podziemnych. Nie wykluczam, że już na tym etapie pomocna byłaby rola hydrogeologa, 

zaproszonego do współpracy. 

Tak więc postuluję: 

• rygorystyczne egzekwowanie w raportach o oddziaływaniu na środowisko inwestycji 

drogowych oceny wpływu na środowisko wód podziemnych, sporządzane przez 

specjalistów hydrogeologów; 

• rozszerzenie badań geotechnicznych/geologiczno-inżynierskich dla uzyskania 

niezbędnych informacji hydrogeologicznych w bezpośrednim podłożu inwestycji 

drogowej; czasami wystarczy pogłębienie kilku otworów o 2 - 3 m dla 

jednoznacznego udokumentowania litologii i głębokości zalegania zwierciadła wody. 

Takie postępowanie jest merytorycznie i metodycznie uzasadnione oraz w sposób 

istotny skraca czas dokumentowania warunków hydrogeologicznych; 

• sporządzanie dokumentacji hydrogeologicznej tylko w wyjątkowych przypadkach (np. 

gdy droga przecina słabo rozpoznane użytkowe poziomy wodonośne lub słabo 

rozpoznane Główne Zbiorniki Wód Podziemnych objęte najwyższą ochroną); przy 

przecięciu ustanowionych lub wyznaczonych terenów ochrony pośredniej ujęć - choć 

brzmi to paradoksalnie - dokumentacji hydrogeologicznej nie należy wykonywać, 

bowiem taka dokumentacja już istnieje, jest zatwierdzona, a wespół z badaniami 

geotechnicznymi/geologiczno -inżynierskimi pozwala na jednoznaczne sformułowanie 

zaleceń ochronnych; 

• przystąpienie do badań nad realnymi zagrożeniami ze strony inwestycji drogowych 

na wody pierwszego poziomu wodonośnego; pomocą mogą tu okazać się wyniki 

monitoringu wód podziemnych w otoczeniu ostatnio oddanych do eksploatacji dróg 

krajowych i autostrad - niestety, nie mam orientacji co do zakresu i liczebności tych 

badań. 

Próbę wprowadzenia obligatoryjności wykonywania dokumentacji 

hydrogeologicznych dla potrzeb dróg szybkiego ruchu (krajowych i autostrad) oceniam jako 

nieuzasadnioną. Naturalna zmienność litologii, przepuszczalności, głębokości do zwierciadła 

wody, chemizmu wód, specyfika realnych zagrożeń dla wód podziemnych oraz konkretne 
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oczekiwania projektantów drogowych naprawdę nie uzasadniają konieczności tak szerokich 

w sensie zakresu, de facto punktowych badań, dla rozpoznania warunków 

hydrogeologicznych. Sporządzanie dokumentacji hydrogeologicznej na tak wczesnych 

etapach projektowania dróg, bez szczegółowych badań geotechnicznych lub geologiczno-

inżynierskich dla konkretnej inwestycji drogowej, a więc bez jednoznacznego wskazania luk 

w rozpoznaniu, w większości przypadków uważam za bezzasadne. 

Jako uzasadnione uważam natomiast podniesienie rangi rozpoznania warunków 

hydrogeologicznych w sporządzanych (przez hydrogeologów) raportach o oddziaływaniu 

dróg na środowisko. 

A że ciągle zbyt mało wiemy o migracji zanieczyszczeń w wodach podziemnych w 

otoczeniu tras komunikacyjnych, zachęcam do podjęcia tych badań. Przestrzenno-czasowa 

zmienność zjawiska, jakim jest opad w postaci deszczu lub śniegu (intensywność, czas 

trwania opadu, czas trwania okresów bezopadowych, itp.), nakładająca się - jak w przypadku 

każdej inwestycji liniowej - na zmienność naturalnych warunków hydrogeologicznych, 

oznacza, że nie będą to badania krótkotrwałe. Czyż to nie jest zachęta? 

 

Dr Ewa Liszkowska, 

Uniwersytet im. Adama Mickiewicza,  

Wydział Nauk Geograficznych i Geologicznych, 

Poznań 
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