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Wybrane ekologiczne aspekty budowy sieci
drég szybkiego ruchu w Polsce

Tadeusz Wojcicki

STRESZCZENIE

Aspekty ekologiczne sg stalym elementem rozwazan i dziatan praktycznych podczas planowania i realizacji
gtéwnych drog krajowych w Polsce. Te zmiany proekologiczne w budownictwie drogowym maja wieloaspektowy
charakter, co mozemy obserwowac na licznych przyktadach udanych i mniej udanych realizacji nowych odcinkow
drég krajowych.

Celem artykutu jest zbadanie, w jaki sposob zaznacza sie wptyw zagadnien ekologicznych na rozbudowe sieci
gtownych drog w Polsce i jakie sa tego skutki.

Czynniki ekologiczne wptywaja przede wszystkim na projektowanie drog szybkiego ruchu (DSR), albo szerzej,
na przygotowanie takich inwestycji do realizacji. Dotyczy to zwlaszcza nastepujacych aspektéw: proekologicznego
trasowania nowych drég, budowy przejs¢ dla zwierzat czy ekrandéw akustycznych. W rzeczywistosci dotykaja
wszystkich aspektow projektowania drogowego, w tym wszystkich branz, ale w kazdej branzy wptyw jest inny i ma
mniejsze albo wieksze znaczenie. W zakresie sposobu realizacji wielkich inwestycji drogowych wplyw czynnikéw
ekologicznych jest mniejszy niz w projektowaniu, ale réwniez si¢ ujawnia, przede wszystkim przez drobiazgowe
niekiedy zapisy w decyzjach o srodowiskowych uwarunkowaniach.

Z przegladu ekologicznych aspektow budowy autostrad i drog ekspresowych wynika, ze uwzglednienie
ekologicznych wymagan, zawartych zwykle w decyzjach srodowiskowych, powoduje znaczacy wzrost kosztow
realizagji sieci DSR. Koszt ten oszacowano na kwote ok. 26,0 mld zt, co stanowi ok. 14% catkowitego kosztu budowy
przesadzonej obecnie sieci DSR.

Wérdd tych kosztow, najwieksze sa zwigzane z budowa przejs¢ dla zwierzat, oszacowane na ok. 18,4 mld zt (10%),
w tym budowa samych przejé¢ 14,5 mld zt oraz koszty podniesienia niwelety jezdni gléwnych ok. 3,9 mld zi. Druga,
znaczaca grupe kosztow ekologicznych, stanowia koszty zwiagzane z proekologicznym wydtuzeniem tras drogowych,
ktore oszacowano na 7,6 mld zt (4%).

Dazac do ograniczenia tych gigantycznych kosztéw zaproponowano zmniejszenie zageszczenia (czyli zwigekszenie
rozstawu) projektowanych przej$¢ dla zwierzat w poprzek DSR, co zmniejszytoby koszty budowy tych obiektow
7 18,4 mld zt do ok. 2,8 mld zt bez istotnej zmiany oddziatywan DSR na migrujace zwierzeta. Wtedy najwiekszy koszt
ekologiczny budowy DSR wiazalby sie z wydluzeniem ich tras, a tu mozna jedynie zaleca¢ inwestorom drogowym,
aby nie zgtaszali do procedur srodowiskowych takich propozycji wariantéw przebiegu drogi, ktére beda powodowac
znaczace wydluzenie trasy, przekraczajace np. 15% w stosunku do linii prostej (powietrznej).

Stowa kluczowe: transport, budowa drég, autostrady, drogi ekspresowe, srodowisko

Wstep

W ostatnim pdétwieczu wzrosta znacznie $wiadomos¢ ekologiczna spoleczenstw
europejskich, co znalazto swoje odbicie w budowie, praktycznie od podstaw, prawa
ekologicznego zaréwno na poziomie unijnym jak i krajowym.

Przepisy prawa ekologicznego objely m.in. sfere dziatalnosci budowlanej, w tym
budownictwo drég. W =zakresie drogownictwa badania ekologiczne potwierdzity
wysoki poziom negatywnego oddziatywania na srodowisko drég o najwyzszych klasach
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technicznych. Rozbudowa europejskiej sieci drég szybkiego ruchu, gltéwnie autostrad,
poprzez znaczne nasilenie ruchu drogowego znaczaco wptywa zaréwno na stan otaczajacego
srodowiska przyrodniczego, jak i warunki zycia spotecznosci lokalnych.

Od poczatku XXI w. w Polsce realizuje si¢ forsowny program rozbudowy sieci drég
szybkiego ruchu, tj. autostrad i drog ekspresowych. Najwieksze przyrosty dlugosci tej
sieci wystapily w ramach realizacji Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015.
Przedtem realizowany byl PBDK na lata 2008-2012, a obecnie realizuje si¢ PBDK na lata
2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.).

Czynniki ekologiczne wptywaja przede wszystkim na projektowanie drég szybkiego
ruchu (DSR), tj. autostrad i drog ekspresowych, albo szerzej, na przygotowanie tego typu
inwestycji do realizacji. Dotyczy to zwlaszcza nastepujacych aspektéw: proekologicznego
trasowania nowych drég, budowy przejs¢ dla zwierzat czy ekrandéw akustycznych.
W rzeczywistosci dotykaja wszystkich aspektow projektowania DSR, w tym wszystkich
branz, ale w kazdej branzy wplyw jest inny i ma mniejsze albo wigksze znaczenie. W zakresie
sposobu realizacji wielkich inwestycji drogowych wplyw ekologii jest mniejszy niz
w projektowaniu, ale réwniez sie ujawnia, przede wszystkim przez drobiazgowe niekiedy
zapisy w decyzjach o srodowiskowych uwarunkowaniach.

Celem niniejszego artykutu jest zbadanie, w jaki sposob zaznacza si¢ wpltyw zagadnien
ekologicznych na projektowanie sieci gtéwnych drég w Polsce i jakie sa tego skutki. Ponizej
omowiono szczegdtowo proekologiczne modyfikacje projektowania w podziale na kolejne
glowne branze, tj. na projekt koncepcyjny (wstepny) i projekt drogowy oraz projekty
dendrologiczne, mostowe, sanitarne i elektroenergetyczne, a takze na koncowy projekt
zbiorczy, tj. projekt zagospodarowania terenu (PZT).

Projekt koncepcyjny drogowy

W tradycyjnym podejsciu do projektowania drég zwykle wykonywano jeden projekt
dla jednego przebiegu nowego odcinka drogi, przy czym inwestor — dazac do minimalizacji
kosztow realizacyjnych - wskazywatl do realizacji przebieg mozliwie najkrétszy,
uwzgledniajac jedynie oczywiste przeszkody terenowe (takie jak gory, rzeki, jeziora, zwarta
zabudowa). W rezultacie realizacje drogowe sprzed 2000 r. charakteryzowatl przebieg DSR
zblizony do linii prostej, a wydtuzenie nowych tras nie przekraczato zwykle 10%. Wida¢ to
na mapie samochodowej Polski, gdzie takie drogi jak tzw. , gierkdwka”, czyli dwujezdniowa
droga Warszawa — Katowice z lat 70., czy autostrady A-1, A-2 i A-4 wytyczone w latach 90.,
majq prosty przebieg.

Z poczatkiem XXI w. sytuacja zmienita si¢, gdyz zaczeto uwzgledniac nieznane przedtem
przeszkody terenowe w postaci obszaréw prawnie chronionych, gléwnie na postawie ustawy
o ochronie przyrody, takich jak np. parki narodowe, parki krajobrazowe, obszary chronionego
krajobrazu, obszary Natura 2000 czy chronione siedliska przyrodnicze i chronione gatunki
rodlin, grzybow i zwierzat. Jednoczes$nie — szukajac optymalnego ekologicznie przebiegu
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drogi — wprowadzono wymdg wariantowania przebiegu nowej drogi, a zwykle chodzilo

o trzy zasadnicze wersje przebiegu DSR, przy czym kazdy wariant nalezalo opracowac

zjednakowgq doktadnoscia, nie wyrozniajac w tym wariantu preferowanego przez inwestora.

Tabela 1. Proekologiczne lokalne i regionalne wydtuzenia tras DSR w PBDK

Szacunkowe Koszt

Lp. Droga | Miejsce wydtuzenia Gtéwna przyczyna wydtuzenia wydtuzenie* wydtuzenia**
(km) (mld zt)
1. A-1 Czestochowa zachodni wariant obwodnicy miasta 4,6 0,138
2. A-1 GOP famany wariant przejscia przez GOP 8,2 0,246
3. A-2 Katuszyn-Siedlce ochrona obszaru Natura 2000 49 0,147
4. A-4 Balice krétszy dojazd do lotniska 4,2 0,126
5. A-4 Przeworsk-Korczowa | krétszy dojazd do Przemysla 84 0,252
6. S-1 Brzeszcze ochrona obszaru Natura 2000 1,8 0,054
7. S-3 Legnica zachodni wariant obwodnicy miasta 3,8 0,114
8. S-5 Koscian-Leszno zachodnie warianty obwodnic miast 11,8 0,354
9. S-5 Bydgoszcz famany wariant obwodnicy miasta 9,6 0,288
10. S-6 Ptoty-Koszalin odgiecie drogi do Kotobrzegu 838 0,264
11. S-6 Stupsk-Luzino potudniowa obwodnica Leborka 6,2 0,186
12. S-7 Kielce-Jedrzejow chroniona dolina Nidy 1,2 0,036
13. S-8 Ztoczew-task odgiecie drogi do Sieradza 10,2 0,306
14. S-8 Ostrow M.-Budzisko | Rospuda i Biebrza (zastepcza S-61) 80,0 2,400
15. S-10 Watcz-Witankowo ochrona obszaru Natura 2000 3,6 0,108
16. S-11 Koszalin-Bobolice ochrona ujecia wody dla Koszalina 6,7 0,201
17. S-1 Pita-Chodziez chronione doliny Noteci i Gwdy 6,6 0,198
18. S-12 | Chetm-Dorohusk ochrona obszaréw Natura 2000 39 0,117
19. S-17 Garwolin zachodnia obwodnica miasta 2,4 0,072
20. S-17 Krasnystaw chroniona dolina Wieprza 3,2 0,096
21. S-19 | Biatystok-Sokotka Puszcza Knyszynska 19,3 0,579
22. S-19 | Jandéw Lubelski Lasy Janowskie 6,4 0,192
23. S-19 Nisko-Sokotéw Mtp. Puszcza Sandomierska 5,0 0,150
24. S-19 | Sokotéw M.-Rzeszéw | przebieg z wykorzystaniem A-4 77 0,231
25. S-19 | Strzyzéw-Dukla ochrona obszaréw Natura 2000 8,9 0,267
26. S-61 Szypliszki-Raczki Puszcza Augustowska 36 0,108
26. S-61 Raczki-Szczuczyn odgiecie drogi do Etku 12,7 0,381
RAZEM 253,7 7,611

Objasnienia:

* —liczone jako réznica miedzy przebiegiem wybranym a najkrétszym przebiegiem potencjalnym (odrzuconym)

** — przyjeto szacunkowy koszt jednostkowy budowy DSR w wysokosci 30 min zt za 1 km
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W rezultacie koszty projektowania koncepcyjnego wzrosty srednio trzykrotnie, ale ten
wzrost mozna poming¢ w dalszych analizach, gdyz jest niewielki w stosunku do nakladow
inwestycyjnych na budowe sieci DSR. Drugi gléwny skutek wielowariantowosci projektu
koncepcyjnego jest powazniejszy. Dotyczy przypadkéw, w ktérych wariant najkrétszy
okazuje sie¢ w ocenach ekologicznych niekorzystny dla srodowiska, co skutkuje wyborem
irealizacja wariantu dtuzszego albo wrecz najdtuzszego. W skrajnym przypadku obwodnicy
Augustowa wydluzenie wyniosto 32%, co oczywiscie przetozyto sie¢ na odpowiedni wzrost
naktadow inwestycyjnych. W innych przypadkach wydtuzenie jest mniejsze, a mozna je
fatwo zaobserwowa¢ np. na mapach z przesadzonymi przebiegami DSR, wynikajacymi
z decyzji srodowiskowych. Na podstawie analizy takich map w ponizszej tabeli zestawiono
zidentyfikowane przypadki proekologicznego wydluzenia przebiegéw DSR, a nastepnie
na podstawie analizy tre$ci odpowiednich decyzji srodowiskowych okreslono przyczyny
wydtuzen i ich szacunkowe skutki finansowe (tabela 1).

Rozbudowa sieci DSR ujeta w PBDK (w okresie 2007-2025) obejmuje budowe okoto
6070 km odcinkéw autostrad i drog ekspresowych. Na podstawie tabeli 1. mozna przyjac,
ze proekologiczne wydluzenie tej sieci bedzie stanowi¢ na koniec realizacji aktualnego
PBDK ok. 4% i taki jest w przyblizeniu wzrost pracochtonnosci projektowania drogowego,
wynikajacy z aspektu ekologicznego wydluzenia tras DSR.

Inne aspekty ekologiczne majg niewielki wplyw na projektowanie drogowe, ale
ujawniajq si¢ one dopiero zbiorczo na koncowym etapie prac nad projektem budowlanym
drogi, przy scalaniu w jedna, spojna catos¢ wszystkich projektow branzowych, o czym dalej.
Na projektantéw drogowych, jako podstawowgq branze, spada bowiem gtéwny ciezar tego
scalania, prowadzacego do opracowania projektu zagospodarowania terenu (PZT).

Projekt dendrologiczny

Ogolnie rzecz ujmujac, projektowanie zieleni przydroznej nie zmienito sie wiele pod
wplywem wymagan ekologicznych. Zawsze przyjmowano, ze drogi powinny by¢ obsadzo-
ne drzewami i krzewami, cho¢ w réznych projektach nasycenie zielenia pasa drogowego
przyjmowano rézne. Czasem projektowano duzo zieleni, czasem mato, a zwykle te réznice
wynikaly ze stosunku inwestora do zieleni, przektadajacego si¢ na zatwierdzenie projektu
albo z duza liczba nasadzen drzew i krzewdw, albo wrecz przeciwnie — z liczbg mata, wrecz
symboliczna.

Wplyw prawa i procedur ekologicznych na projekty dotyczace zieleni przejawit sie za-
gospodarowaniem przejs¢ dla zwierzat. Organy wydajace decyzje $rodowiskowe ktada
wielki nacisk na prawidlowe zagospodarowanie najblizszego otoczenia tych przejs¢, co ma
na celu utatwienie migracji zwierzat w poprzek drogi i tym samym powigksza skutecznos¢
tych obiektéw mostowych. W zwiazku z tym pojawit si¢ nowy typ zieleni, zwany zielenia
,ochraniajaco-naprowadzajacq”, ktory z jednej strony ma naprowadzac¢ zwierzeta w strone
przejscia, a z drugiej ma maskowac obiekty drogowe i mostowe, poniewaz sztuczne elemen-
ty w przestrzeni odstraszaja zwierzeta. Mozna réwniez utozy¢ w przejsciu glazy i kiody,
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za ktérymi zwierzeta moglyby sie ukry¢ chwilowo, na czas rozpoznawania sytuacji, przed
podjeciem nastepnego etapu wedrowki w poprzek drogi. Pojawiajq si¢ nawet takie pomysty,
jeszcze niezrealizowane, jak ustawianie na przejsciach sztucznych wodopojow dla zwierzat,
co wymaga doprowadzenia do nich sieci wodociagowe;j.

Fot. 1. Wezet ,Bydgoszcz Potudnie” (dawniej: Fot. 2. Wezet, Mieleszyn” (dawniej: ,Mielno”)
»Stryszek”) na przecieciu dr6g S-5/S-10i DK- na drodze S-5 koto Gniezna, zrealizowany
25, zrealizowany w ramach PBDK 2008-2012 w ramach PBDK 2014-2023(2025)

Zrédto: GDDKIA Zr6dto: GDDKIA

Inny wptyw czynnikéw ekologicznych na projekty zieleni wyraza si¢ w stosowaniu
dogeszczen na skrajach laséw, co jest absolutna nowoscig w stosunku do okresu , przed-
-ekologicznego”. Odnosi sie do nasadzenia w brzegowej strefie lasu przy nowej jego grani-
cy, tworzacej swieza, tzw. ,$ciane lasu”. W strefie tej, zwanej fachowo ,strefa ekotonowa”,
wskutek dokonania w sasiedztwie wycinki lasu pod droge, poprawiaja sie warunki swietl-
ne, co umozliwia bujny rozwdj podszytu. Zwykle sadzi si¢ tam, miedzy starymi drzewa-
mi, sadzonki drzew, ktére w rezultacie stworza po latach drugie pietro warstwy najwyzszej
lasu, zageszczajac tym samym las, jednoczesnie niwelujac przykry widok swiezej $ciany lasu
i czyniac te strefe brzegowa odporniejsza na wiatrotomy. Jesli droga przecina lasy, to organy
ochrony $rodowiska standardowo wpisuja do decyzji sSrodowiskowych warunek dogeszcze-
nia lasu.

W projektach zieleni drogowej nowoscia z ostatnich lat jest ograniczanie wycinki
w pasach nowo projektowanych drég do niezbednego minimum. Dawniej reguta bylo
wycinanie catosci lasu, ktéry znalazt sie w granicach projektowanego pasa drogowego.
Teraz przeprowadza sie analizy, czy rzeczywiscie trzeba wycia¢ las w catosci, i jesli tylko
jest mozliwo$¢ zachowania fragmentu lasu w pasie drogowym, to z takiej mozliwosci
korzysta sie.

Dotyczy to zwlaszcza duzych powierzchni wewnetrznych w obrebie weztéw drogowych,
zwlaszcza w Srodku petli tacznic drogowych, o powierzchniach dochodzacych do 1 ha na
jedna ¢wiartke wezta. Oszczedza sie las, réwniez poza weztami w przypadku np. odstepu
miedzy jezdniami gléwnymi DSR a drogami do obstugi terenu (serwisowymi) albo przy
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przejsciach dla zwierzat lub przejazdach drogowych. O zmianie zasad projektowania
w tej kwestii $wiadczy porownanie zagospodarowania zielenia weztéw projektowanych
w roznym czasie, np. wezta ,Bydgoszcz Potudnie” z catkowita wycinka lasu, zrealizacja
w 2010 r. (fot. 1) z wezlem ,Mieleszyn” koto Gniezna z zachowanymi enklawami lasu,
realizacja w 2017 r. (fot. 2).

Projekt mostowy

Oproécz branzy drogowej najwigksze zmiany proekologiczne nastapity w projektowaniu
mostowym (konstrukcyjnym). Mozna tu méwi¢ wrecz o rewolugji projektowej, gdyz
pojawito sie wiele nowych obiektéow inzynierskich nieznanych przed ,epoka ekologiczna”
lub znanych, ale niestosowanych, a obecnie masowo projektowanych i realizowanych
[Katalog... 2002; Podrecznik... 2008]. Projektanci mostowi sprostali temu zadaniu, co
oznaczato rozszerzenie ich wiedzy zawodowej o zagadnienia ekologiczne i $cista wspdtprace
z organami wydajacymi decyzje sSrodowiskowe, dotyczace m.in.:

a)  przejs¢ dla zwierzat,

b)  tuneli przeciwhatasowych,

c)  ekrandw akustycznych.

Obecnie nikt juz nie neguje koniecznosci stosowania przejs¢ dla zwierzat w poprzek DSR
(pod lub nad drogg), ale nadal istniejg spory miedzy inwestorami drogowymi (GDDKIiA,
koncesjonariusze autostrad) a organami ochrony srodowiska, dotyczace kwestii zageszczenia
tych przejs¢iich parametrow technicznych [Czudek, Radomski 1981; Madaj, Wotowicki 2003;
Jedrzejewski i in. 2004; Jedrzejewski, Lawreszuk 2009]. W przypadku wartosci dotyczacych
parametrow technicznych przej$¢, inwestorzy z reguly znajduja sie na przegranej pozydji,
gdyz w rozporzadzeniu dotyczacym warunkéw technicznych dla drogowych obiektow
inzynierskich nie ujeto tych parametréw w stopniu dostatecznym (w § 58.2 okreslono
jedynie szeroko$¢ minimalng 10 m pasa przeznaczonego dla ruchu zwierzat pod droga,
nie precyzujac jakiej grupy zwierzat ta szerokos¢ dotyczy), a Generalna Dyrekcja Ochrony
Srodowiska (GDOS) i podlegte jej dyrekcje regionalne (RDOS) postuguja sie szczegétowymi
wytycznymi zawartymi w Poradniku projektowania przejs¢ dla zwierzqt i dziatan ograniczajacych
$miertelnos¢ fauny przy drogach [Kurek 2011], w ktérym okre$lono minimalne wymiary przej$¢
przeznaczonych dla réznych grup zwierzat (duze, $rednie i mate ssaki oraz ptazy).

Wsrod tych typdéw przej$¢ znajduje sie w Poradniku typ najwiekszy, najkosztowniejszy,
nazwany przejSciem krajobrazowym (nad droga), przeznaczony dla wszystkich zwierzat
o szeroko$ci minimalnej, z punktu widzenia zwierzat, opcjonalnie 50 m (tereny nizinne)
(fot. 3) albo 200 m (tunel gdrski). Najczesciej stosuje sie jednak tafisze dolne przejscia dla
duzych i $rednich zwierzat o szeroko$ci minimalnej odpowiednio 15 m albo 6 m (fot. 4 ).
Wedtug danych GDDKIA przejscie gorne krajobrazowe 50 metrowe kosztuje srednio 10 min
zt, przejscie dolne dla duzych zwierzat — 5 min zl, przejsScie gorne dla srednich zwierzat — 4
mln z1 (fot. 5), a przejscie dolne dla $rednich zwierzat — 2 mIn zt. Najtarisze sq przepusty pod
droga dla zwierzat matych i ptazéw - 0,25 min zt. (fot. 6).
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Badania migracji zwierzat wzdtuz zrealizowanych juz réznych typow przejs¢ dla zwie-
rzat wskazuja, Ze parametry techniczne okreslono w Poradniku prawidtowo, a przyjecie niz-
szych prowadzitoby do znaczacego zmniejszenia skutecznosci. Wyjatkiem sa tu prawdopo-
dobnie przepusty dla ptazéw, dla ktérych przyjeto minimalne wymiary 1,00x0,75 m (szero-
kos¢ x wysokos¢), czyli niewiele mniejsze niz dla matych zwierzat (1,5x1,5 m), podczas gdy
zagraniczne realizacje wskazuja, ze odpowiednia skutecznos$¢ majq prostokatne przejscia dla
ptazéw o wymiarach 0,3x0,3 m albo przejscia rurowe o $rednicy 0,4 m. Korekta Poradnika
w tym zakresie, nie zgloszona jednak przez GDDKIiA, pozwolitaby zmniejszy¢ koszt jed-
nostkowy przejscia dla ptazow do ok. 0,005 miIn zi, czyli do poziomu pomijalnego w kosz-
torysach szacunkowych, jesli chodzitoby tylko o jedno przejscie. Jednak w wielu zadaniach
inwestycyjnych liczba projektowanych przejs¢ dla ptazéw dochodzi do kilkudziesieciu, co
sumarycznie stanowi juz powazny koszt.

W drugiej kwestii, zageszczenia przej$¢, inwestor jest w stanie tatwo obali¢ podane w Po-
radniku optymalne rozstawy przej$¢ réznych typoéw wzdtuz drogi, gdyz u ich podstaw lezy
kosztowna zasada, ze nowo wybudowa droga nie moze w ogdle ogranicza¢ swobody ruchu

Fot. 3. Przejscie goérne dla duzych zwierzat Fot.4.Przejécie dolne dla duzych zwierzat
na drodze S-3 w Popowie koto Skwierzyny na autostradzie A-1 w Koziarach koto Tczewa

Zrédto: GDDKIA Zrédto: GDDKIA

Fot. 5. Przejscie gorne dla srednich zwierzat Fot. 6. Przyklad przepustu dla matych zwie-
na autostradzie A-2 w Izabelinie koto Konina rzati ptazéw

Zrédto: GDDKIA Zrédto: GDDKIA
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zwierzat. To tak jakby zageszczac przejscia dla pieszych przez ulice do poziomu optymalne-
go dla nich, np. co 50 m albo jeszcze mniej. Tymczasem zwierzeta tatwo akceptuja znaczne
ograniczenia w ruchu w poprzek drogi, byleby tylko istniata co najmniej jedna mozliwos¢
przejscia w ramach kazdego szlaku migracyjnego.

Oznacza to, ze podane w Poradniku rozstawy mozna znaczaco zwiekszy¢. I tak, zamiast
rozstawu sredniego co 1,5 km dotyczacego przejs¢ dla duzych zwierzat (w obrebie korytarza
migracji) mozna stosowac tylko jedno przejscie tego typu w jednym korytarzu. W przypadku
przejs¢ dla $rednich zwierzat mozna zwiekszy¢ rozstaw z 1 km do 3 km i ograniczy¢ ich
lokalizacje wytacznie do obszarow lesnych (gdzie jest najwyzsze zageszczenie ich populacji),
a w przypadku matych zwierzat przyjac zasade, ze w obszarach lesnych przejscia dla nich
zageszcza przejscia dla wiekszych zwierzat w proporcji 1:1, czyli jedno PZM zostanie
wstawione miedzy nie (rozstaw teoretyczny co 1,5 km). W przypadku plazéw rozstaw
minimalny mozna zwigkszy¢ z 50-100 m do jednolicie 100 m (tylko w obszarach migracji
ptazéw). W ponizszej tabeli zestawiono proponowane zmiany w standardowych rozstawach
przejs¢ (tabela 2).

Tabela 2. Proponowane zmiany w maksymalnych rozstawach przejs¢ dla zwierzat przez DSR

Rozstaw PZD Rozstaw PZS | Rozstaw PZM | Rozstaw PP
Lp. Typ obszaru N1/N2 N1/N2 N1/N2 N1/N2
(km) (km) (km) (km)

1. Korytarz ekologiczny (migracyjny) 1,5/(1 szt.) 1/3 0,5/1,5

2. Obszar lesny 3/0 1/3 0,5/1,5

3. Mozaika polno-lesna 5/0 2,5/3 0,5/1,5

4. Obszar polny 0/0 3/0 1/0

5. Obszar zabudowy 0/0 0/0 1/0

6. Obszar masowych migracji ptazéw 0,05/0,1
7. Obszar sporadycznych migracji ptazéw 0,1/0,1

Objasnienia:

PZD - przejicie dla zwierzat duzych; PZS - przejicie dla zwierzat $rednich;
PZM - przejscie dla zwierzat matych; PP — przejicie dla ptazéw

N1 - rozstaw zgodny z wytycznymi GDOS [Kurek 2011]

N2 - rozstaw wg ww. propozycji rozgeszczenia przejsé¢

Takie rozgeszczenie przejs¢ przyniostoby znaczace oszczednosci w kosztach ich
realizacji, a przy tym oddzialywanie na populacje zwierzat nie bytoby znaczace. W ponizszej
tabeli oszacowano koszt catkowity tych oszczednosci, biorac pod uwage obszary kolizji DSR
z korytarzami migracyjnymi, lasami oraz z obszarami rolniczymi i zabudowanymi (tabela 3).

Z tabeli 3. wynika, ze przy ww. zalozeniach réznice w sumarycznych kosztach
realizacji przejé¢ dla zwierzat miedzy opcga GDOS a opcja oszczednoéciowa, mozna
szacowac na ok. 11,7 mld zt. Jest to koszt wigkszy (o 4,1 mld zt) niz wyliczony wczesniej
koszt zwigzany z proekologicznym wydtuzeniem sieci DSR. Nie jest to koszt pelny, bo nie
uwzgledniono w nim DSR o nieustalonych jeszcze przebiegach (np. S-10, S-11 lub S-74) albo
nieuwzglednionych w PBDK (np. 5-16 lub S-65).
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Fot. 7. Droga ekspresowa S-2. Wizualizacja zachodniego portalu tunelu pod Ursynowem

Zrédto: GDDKIA

Powyzsza propozycja ma na celu zmniejszenie kosztéw korzystne z punktu widzenia
inwestora, ale niekorzystne dla populacji zwierzecych. Trzeba jednak wzia¢ pod uwage
fakt, ze inwestor realizuje zadania publiczne korzystne dla spoteczenistwa Polski, czyli
proébuje rozwigzac konflikt pojawiajacy sie pomiedzy interesami czlowieka a dobrem swiata
zwierzecego. Nie mozna preferowac opgji faunistycznej kosztem ludzi, co ma miejsce
obecnie, lecz doprowadzi¢ do rownowagi, do czego prowadzi ww. propozycja.

Tunele przeciwhatasowe i ekrany akustyczne sg stosowane w celu ochrony okolicznej
zabudowy przed hatasem drogowym, ktory w przypadku DSR zawsze przekracza normy,
przy czym tunele sa jedynym skutecznym srodkiem ttumigcym hatas w przypadku wysokiej
zabudowy, tak jak np. na warszawskim Ursynowie przy drodze S-2 (fot. 7). Dla niskiej
zabudowy mozna z powodzeniem stosowac znaczaco tansze ekrany akustyczne, przy czym
ich niezbedna wysokos¢ ustala sie w specjalistycznych analizach akustycznych.

Obecnie juz nikt nie neguje koniecznosci stosowania takich urzadzen przeciwhatasowych.
Do tej pory uwazano, ze podstawowym urzadzeniem jest tu ekran akustyczny. Ostatnio sa
podejmowane proby zastapieniaich watamiziemnymi, ale przeprowadzone analizy wskazuja,
zetakiezastapienienie powodujeobnizkitacznychnaktaddwinwestycyjnych, gtéwniedlatego,
ze koszty watéw przeciwhatasowych sa poréwnywalne z kosztami ekranéw akustycznych,
jesli w rachunku kosztéw uwzgledni si¢ koszt dodatkowego zajecia terenu pod waly.

W przypadku tuneli réwniez nie mozna uzyska¢ oszczednosci w naktadach
inwestycyjnych, gdyz ich zastosowanie wynika z przejscia DSR przez wysoka zabudowe.
Mozna odsuna¢ droge poza te zabudowe, ale to wiaze sie z reguly z wydtuzeniem trasy,
a wiec z dodatkowymi kosztami niwelujacymi zysk wynikajacy z rezygnacji z tunelu. Takie
wydtuzenie jest ponadto niekorzystne z punktu widzenia funkcjonalnosci DSR, bo przeciez
te drogi maja stuzy¢ obstudze ruchu miedzymiejskiego, wiec nie mozna ich odsuwac daleko
poza miasta.
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Projekt sanitarny

W projektach wodno-kanalizacyjnych dla projektowanych DSR standardowo stosuje
sie odwodnienie drég zamiejskich za pomoca rowéw drogowych, a w przypadku drog
miejskich — za pomoca kanalizacji deszczowej [Edel 2006].

Ten system odwodnieniowy sprawdza si¢ pod wzgledem ekologicznym, obliczajac
zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie warunkow, jakie nalezy spetni¢ przy wprowadzaniu
Sciekdw do wéd lub do ziemi, stezenia zanieczyszczen w sptywach opadowych i sprawdzajac,
czy na wylotach systemu odwodnienia do odbiornikéw zewnetrznych wody drogowe nie
zawieraja substangji zanieczyszczajacych w ilosciach przekraczajacych 100 mg/l zawiesin
ogolnych oraz 15 mg/l weglowodordéw ropopochodnych. Jesli te normy beda przekroczone, to
stosuje sie — w dostosowaniu do uwarunkowan lokalnych — rézne urzadzenia oczyszczajace,
np. osadniki (piaskowniki), separatory lub zbiorniki sedymentacyjne.

Drugim problemem ekologicznym systemu odwodnienia drog jest wzrost ilosci
odprowadzanych wod do odbiornikéw zewnetrznych, co wynika ze zamiany pierwotnych
powierzchni biologicznie czynnych na szczelne nawierzchnie drogowe. Tutaj standardowym
rozwigzaniem jest zastosowanie zbiornikéw retencyjnych, zmniejszajacych przeptywy
maksymalne na wylotach odwodnienia do wdd powierzchniowych, czyli do rzek, matych
ciekéw i rowow melioracyjnych.

Ostatnio pojawil si¢ nastepny problem ekologiczny, zwigzany z wykonanymi
symulacjami zmian klimatu w Polsce w okresie nadchodzacych 50-100 lat. Te symulacje
wskazuja, ze moga pojawic si¢ znaczaco wigksze natezenia deszczy nawalnych i w rezultacie
wyzsze ilosci dobowych sptywéw powierzchniowych, prowadzace do wigkszych lokalnych
podtopien i powodzi. Aby temu przeciwdziata¢, nalezatoby projektowac drogowe urzadzenia
odwadniajace dostosowane do wyzszych przeplywow i zawierajace urzadzenia retencyjne
o wyzszych pojemnosciach. Wymaga to zmiany parametréw wejSciowych w obliczeniach
hydrauliczno-hydrologicznych, co przypuszczalnie nastapi w najblizszych latach.

Wzrost kosztow budowy urzadzenn odwodnieniowych wynikajacy z powyzszych
aspektow ekologicznych jest trudny do oszacowania, gdyz nie wiadomo jaka przyjacé
sytuacje pierwotna, ,przed-ekologiczna”. Drogowcy stosowali bowiem urzadzenia
odwodnieniowo-oczyszczajace jeszcze przed nastaniem ery ekologicznej, a zastosowanie
obecnie wiekszych urzadzen zwigkszy co prawda naktady inwestycyjne, ale jednoczesnie
zmniejszy koszty napraw w okresie eksploatacji drég, spowodowanie katastrofalnymi
sptywami powodziowymi. Mozna szacowa¢, ze wzrost nakladow inwestycyjnych nie jest
i nie bedzie znaczaco duzy, gdyz dotyczy drobnych, stosunkowo tanich urzadzen, a ich
proekologiczne modyfikacje (powiekszenia) nie sa i nie beda znaczace.

Projekt elektroenergetyczny

W projektowaniu DSR uwzglednia sie oSwietlenie weztéw drogowych i miejsc obstugi
podréznych, a ponadto opracowuje sie projekty usuniecia kolizji z istniejacymi sieciami
EE. Wptyw czynnikéw ekologicznych na projektowanie branzy elektrycznej nie jest duzy
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i ogranicza si¢ w zasadzie tylko do dbania, Zeby napowietrzne linie wysokiego napiecia,
wytwarzajace pola elektryczne zagrazajace ludziom, lokalizowa¢ z dala od zabudowy
mieszkaniowej.

Standardowo, w projektach usuniecia kolizji elektrycznych, kabluje sie odcinki
napowietrznych linii EE kolidujace z droga, co jest korzystne przyrodniczo, gdyz poprawia
estetyke otoczenia i bezpieczenstwo uzytkowania sieci, likwidujac katastrofalne oblodzenia
przewodow oraz ich zerwanie w przypadku silnych wiatréw i wiatrotoméw.

Projekt zbiorczy (PZT)

Branza wiodaca, czyli drogowa, oprécz wykonania koncepgji i branzowego projektu
drogowego, zajmuje sie rdOwniez scalaniem wszystkich projektow branzowych w jedna spéjna
cato$¢, ktorej wyrazem graficznym jest plan zagospodarowania terenu (PZT). W tym scalaniu
niemala role odgrywaja zagadnienia projektowe zwigzane z aspektami ekologicznymi.

Wsrod tych aspektéw najwiekszy dotyczy dodatkowego powiekszenia pasa drogowego
wskutek zastosowania urzadzen proekologicznych takich jak: przejscia dla zwierzat, zielen
drogowa, urzadzenia retencyjne i oczyszczajace itp. Liniowa zielenn drogowa powinna mie¢
szeroko$¢ min. 3 m (rzad pojedynczy z drzew) i o taka szerokos¢ trzeba poszerzy¢ pas
drogowy na jedna albo na dwie strony. Przy przejéciach dla zwierzat stosowana jest zgodnie
z wymaganiami decyzji sSrodowiskowych specjalna zielen naprowadzajaca, ktéra rowniez
wymaga odpowiedniego poszerzenia pasa drogowego. Duzo dodatkowego terenu zajmuja
ponadto zbiorniki retencyjne, mimo ze przy odwodnieniu terenow weztéw drogowych
mozna je zlokalizowa¢ wewnatrz petli facznic bez dodatkowego zajecia terenu.

Drugi, powazny aspekt ekologiczny, ktory nalezy wzia¢ pod uwage przy opracowaniu
zbiorczego PZT dotyczy koordynacji miedzy projektem drogowym i mostowym w zakresie
niwelety drogi gtéwnej (fot. 8 i fot.9). Na te niwelete ma duzy wplyw masowe stosowanie
przejs¢ dla zwierzat. W przypadku duzego zageszczenia przej$¢ dolnych pod DSR niweleta
musi by¢ podniesiona na dtugich odcinkach do wysokosci dochodzacej punktowo do 7 m,
w przypadku najwiekszego przejscia dolnego dla duzych zwierzat. To podniesienie nie jest
ujmowane w kosztach budowy poszczegdlnych przejsc.

Fot. 8.i9. Proekologiczne podniesienie niwelety DSR na autostradzie A-1 koto Czestochowy

Zrédto: GDDKIiA Zrédto: GDDKIA
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Z przejsciami dla zwierzat wiaze sie sprawa koordynacji miedzy lokalizacjami
projektowanego o$wietlenia drogowego i lokalizacjami przej$¢ dla zwierzat, gdyz $wiatlo
latarn drogowych odstrasza zwierzeta i nie korzystaja one z o$wietlonych przejs¢ dla
zwierzat. Oznacza to, ze np. w rejonie weztéw drogowych oswietlanych standardowo ze
wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego nie powinno by¢ przejs¢ dla zwierzat, albo
odwrotnie, jesli przejécie wpisane do decyzji sSrodowiskowej znajduje si¢ za blisko wezta, to
ze wzgledu na jego o$wietlenie trzeba przesunac wezet dalej od przejscia.

Sprawa oswietlenia nie wywoluje w zasadzie wzrostu kosztéw realizacji DSR,
a najpowazniejszy koordynacyjny wzrost kosztoéw zwigzany z aspektami ekologicznymi
projektowania wynika z podniesienia niwelety drogowej wskutek zastosowania dolnych
przejs¢ dla zwierzat. Zgodnie z danymi zawartymi w tabelach 2. i 3. mozna zalozy¢, ze
na obszarach korytarzy migracyjnych i w lasach poza tymi korytarzami zostana, zgodnie
z wytycznymi GDOS, zastosowane co 500 m na przemian przejécia dla zwierzat $rednich
i matych, co powoduje podniesienie niwelety srednio o 1,5 m, czyli koszt wbudowania
dodatkowych mas ziemnych w nasyp wyniesie ok. 2,24 mln zt za 1 km. Obszary te obejmujq
ok. 1589 km drég, a wiec sumaryczny koszt wyniesienia istniejacych i planowanych DSR
ponad konstrukgje tych przej$¢ wyniesie ok. 3,559 mld zt. Do tego dochodza dodatkowe
koszty wykupu terenu pod poszerzone nasypy, o poszerzeniu $rednim o 4,5 m, ktére mozna
oszacowac na ok. 0,358 mld z1, co daje koszt catkowity ok. 3,917 mld zt.

Podsumowanie

Z powyzszego przegladu ekologicznych aspektéw budowy autostrad i drég
ekspresowych wynika, ze uwzglednienie przyrodniczych wymagan (zawartych zwykle
w decyzjach $rodowiskowych) powoduje znaczacy wzrost kosztéw realizacji sieci DSR.
Koszt ten oszacowano powyzej na kwote ok. 26,0 mld zt, co stanowi ok. 14% catkowitego
kosztu budowy przesadzonej obecnie sieci DSR.

Wsrod tych kosztow najwigksze sa zwiazane z budowa przejsc dla zwierzat, oszacowane
na ok. 18,4 mld zt (10%), w tym budowa samych przejs¢ 14,5 mld zt oraz koszty podniesienia
niwelety jezdni gléwnych ok. 3,9 mld zl. Dramatyczna istotnos¢ tych kosztow potwierdzaja
ostatnie krytyczne informacje prasowe [Dolecki 2017; Majszyk 2017; Patys 2017]. Druga,
znaczacy grupe kosztow ekologicznych stanowig koszty zwigzane z proekologicznym
wydtuzeniem tras drogowych, ktore oszacowano na 7,6 mld zt (4%).

Dazac do ograniczenia tych gigantycznych kosztéw zaproponowano zmniejszenie
zageszczenia, czyli zwiekszenie rozstawu projektowanych przejs¢ dla zwierzat w poprzek
DSR, co zmniejszytoby koszty budowy tych obiektéw z 18,4 mld zt do ok. 2,8 mld zt
bez istotnej zmiany oddzialywan DSR na migrujace zwierzeta. Wtedy najwigkszy koszt
ekologiczny budowy DSR wiazalby sie z wydiuzeniem ich tras, a tu mozna jedynie
zaleca¢ inwestorom drogowym, aby nie zgtaszali do procedur srodowiskowych takich
propozycji wariantéw przebiegu drogi, ktére beda powodowac znaczace wydtuzenie trasy,
przekraczajace np. 15% w stosunku do linii prostej (powietrznej).
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Z powyzszego przegladu ekologicznych aspektow budowy DSR wynikaja ponadto
inne wnioski dotyczace zmiany praktyki planowania, projektowania i budowy tych drég,
niemajace jednak tak istotnego wplywu na koszty inwestycyjne. Dotyczy to zwlaszcza
nowych zasad projektowania zieleni przydroznej, urzadzen przeciwhatasowych i systemu
odwodnieniowego, a takze koordynacji oswietlenia drogowego z lokalizacja przejs¢ dla

zwierzat.
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Selected environmental aspects of building the motorway and expressway network in Poland

ABSTRACT

Ecology has become an important element of the design and construction of major national roads in Poland. These
environment-oriented changes in road construction have a multifaceted nature which can be observed in numerous
examples of more or less successful implementation of new sections of national roads. The aim of this article is to
examine the impact of environmental issues on the motorway and expressway network in Poland and the consequences
of such a state of affairs.

Ecology influences mainly the design of motorways and expressways (DSR) or, to put it more broadly, the
preparation of investments in such roads. This applies in particular to aspects such as the greening of new roads
(choosing environmentally sustainable routes) or the construction of wildlife crossings and acoustical barriers. In fact,
ecology affects all the aspects of road design and all the relevant industries, but in every industry the impact is different.
The influence of ecology on the way large road investments are implemented is smaller than on their design, but is also
visible therein, especially in the sometimes detailed prescriptions of environmental permits.

A review of the ecological aspects of the construction of motorways and expressways shows that respecting the
environmental requirements normally included in environmental permits results in a significant increase in DSR
network costs. This cost has been estimated at approximately PLN 26.0 billion, which accounts for about 14% of the
total.

Among the constituents of these costs, the largest group is connected with the construction of animal passages. Its
cost is estimated at about PLN 18.4 billion (10%), including PLN 14.5 billion spent on the construction of the passages
and 3.9 billion on raising the level of the main roadway. The second significant group of environmental costs, estimated
at PLN 7.6 billion (4%), is associated with pro-ecological modification (elongation) of road routes.

In order to reduce these enormous costs, the paper proposes to reduce the density (i.e. increase the spacing) of
wildlife crossings across DSR roads which would reduce the costs of building these facilities from PLN 18.4 billion
to about PLN 2.8 billion without significantly altering the impact of such roads on migratory animals. If this were
implemented, the greatest environmental cost of DSR construction would be route extension; in this case it is only
possible to recommend to road investors that they do not report to the environmental permit procedure such variants
of the route which entail a significant extension of the route, for example by more than 15% in relation to a straight line.

Key words: transport, road construction, motorways, express roads, environment
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