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STRESZCZENIE. Przedmiotem artyku³u s¹ œrodowiskowe uwarunkowania realizacji inwestycji
drogowych w Polsce. Przedsiêwziêcia drogowe maj¹ charakter liniowy, co czyni proces
inwestycyjny drogi szczególnie trudnym i z³o¿onym, wymagaj¹cym zaanga¿owania du¿ego
potencja³u ludzkiego, czasoch³onnym i bardzo kosztownym. W artykule przedstawiono kolejne
etapy procesu powstawania dróg od fazy wstêpnej po przekazanie drogi do u¿ytkowania. Ka¿dy
etap budowy drogi w Polsce wi¹¿e siê z zagadnieniami z dziedzin ochrony œrodowiska
i przyrody. W dobie rozwoju zrównowa¿onego, bez uwzglêdnienia w projekcie rozwi¹zañ, które
zagwarantuj¹ minimalizacjê oddzia³ywañ inwestycji na œrodowisko, nie jest mo¿liwe uzyskanie
decyzji o œrodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacjê przedsiêwziêcia, co jest
jednoznaczne z brakiem uzyskania pozwolenia na budowê. Ponadto, stosowane do budowy
technologie i materia³y tak¿e musz¹ byæ zgodne z za³o¿eniami ekorozwoju. W artykule
omówiono wybrane zagadnienia œrodowiskowe obecne w trakcie procesu projektowego dróg
(problem trasowania drogi, konsultacje spo³eczne, stosowanie urz¹dzeñ ochrony œrodowiska)
oraz te, zwi¹zane z procesem budowy (lokalizacja, zagospodarowanie i organizacja zaplecza
budowy, gospodarka wodna i odpadami na budowie, deklaracje œrodowiskowe, recykling).
Praca nie pretenduje do wyczerpania zagadnienia, przedstawiono jedynie wybrane aspekty,
aby zwróciæ uwagê na istotê i wagê problemów ochrony œrodowiska w z³o¿onym procesie
powstawania dróg.
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2) dr hab. in¿. – Instytut Dróg i Mostów Politechniki Warszawskiej
3) rozszerzona wersja referatu z Konferencji ENVIROAD 2009
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1. WPROWADZENIE

W Europie Zachodniej i Stanach Zjednoczonych, czyli w krajach bogatych i rozwi-
niêtych, sieæ drogowa jest generalnie ukszta³towana i powstaje tam niewiele nowych
dróg. Jednak w krajach rozwijaj¹cych siê, w tym w Polsce, przed administracj¹,
zarz¹dcami, projektantami i wykonawcami ci¹gów komunikacyjnych stoj¹ jeszcze
ogromne wyzwania, sieæ drogowa jest dopiero na etapie rozwoju. Po wejœciu Polski
do Unii Europejskiej w maju 2004 roku, a tak¿e po wyznaczeniu Polski i Ukrainy na
gospodarzy Mistrzostw Europy w Pi³ce No¿nej EURO 2012, realizacja programu mo-
dernizacji i rozbudowy infrastruktury drogowej w ramach europejskiej sieci TEN-T
(Trans-European Transportation Network) znacznie przyspieszy³a w naszym kraju.
£¹cznie do roku 2012 planowane jest oddanie do ruchu oko³o 2004 km autostrad
i oko³o 3683 km dróg ekspresowych wed³ug za³o¿enia optymistycznego na stronie in-
ternetowej www.droginaeuro.pl (rys. 1).

Nieco inne dane co do iloœci wybudowanych i przebudowanych dróg szybkiego ruchu
w Polsce na EURO 2012 podaje za³¹cznik nr 1 Uchwa³y Prezesa Rady Ministrów Nr
163/2007 z dnia 25 wrzeœnia 2007 roku w sprawie ustanowienia programu wielolet-
niego pod nazw¹ „Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2008 - 2012”, a jest to
oko³o 940 km autostrad i oko³o 3244 km dróg ekspresowych.
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Rys. 1. Schemat planowanej do roku 2012 sieci autostrad i dróg ekspresowych
(Ÿród³o: www.droginaeuro.pl)
Fig. 1. Outline of the network of motorways and dual carriageways planned until 2012
(source: www.droginaeuro.pl)



Jednoczeœnie Polska jest jednym z niewielu krajów Europy, gdzie zachowa³o siê
wzglêdnie du¿o cennych przyrodniczo obszarów i gdzie przetrwa³y populacje tak
rzadkich gatunków zwierz¹t, jak ¿ubry, ³osie, niedŸwiedzie, rysie i wilki. Biocenozy
te stanowi¹ nasz wk³ad do zasobów przyrodniczych zjednoczonej Europy, a ze wzglê-
du na szczególne po³o¿enie geograficzne Polski wyznaczaj¹ nam rolê wa¿nego ogni-
wa w procesie zasiedlania Europy Zachodniej przez gatunki zwierz¹t wytêpione tam
w poprzednich stuleciach [1].

Z uwagi na tak wielk¹ skalê planowanej rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej
znaczna czêœæ wartoœci przyrodniczych naszego kraju stanê³a w obliczu zagro¿enia
fragmentacj¹ i izolacj¹ siedlisk oraz zmniejszaniem siê zasiêgu i liczebnoœci populacji
rzadkich gatunków flory i fauny. Jest to stosunkowo nowy problem w Polsce. Dopiero
od kilkunastu lat podejmowane s¹ w naszym kraju próby prognozy skutków rozwoju
dróg oraz analizy mo¿liwoœci minimalizowania ich negatywnego wp³ywu na œrodo-
wisko przyrodnicze.

2. PROCES POWSTAWANIA DRÓG W POLSCE

Proces powstawania trasy komunikacyjnej wymaga kolejno nastêpuj¹cych po sobie
czynnoœci formalnoprawnych zgodnie z obowi¹zuj¹cymi ustawami, rozporz¹dzenia-
mi, obwieszczeniami. Dodatkowo proces inwestycyjny budowy drogi reguluj¹ odrêb-
ne przepisy, takie, jak np.: normy techniczne, czy zarz¹dzenia Generalnego Dyrektora
Dróg Krajowych i Autostrad. Wydawanych jest tak¿e szereg opracowañ Ministerstwa
Infrastruktury, Ministerstwa Œrodowiska, czy Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych
i Autostrad lub na zlecenie tych instytucji, które reguluj¹ pewne zagadnienia procesu
powstania drogi, ale s¹ opracowaniami pomocniczymi (nie ma obowi¹zku ich stoso-
wania). Pe³na procedura postêpowania w procesie inwestycyjno - budowlanym do-
tycz¹cym powstawania drogi obejmuje ogólnie:

– przygotowanie procesu, a w tym:

• faza wstêpna: studium sieciowe – w zale¿noœci od potrzeb; studium koryta-
rzowe z analiz¹ wielokryterialn¹, inaczej nazywane studium techniczno-eko-
nomiczno-œrodowiskowym etap pierwszy (STEŒ I) – wstêpne okreœlenie
mo¿liwych lokalizacji pasa terenu pod zamierzenie drogowe (tylko w przy-
padku nowych dróg) uwzglêdniaj¹ce regionalne i lokalne uwarunkowania
geograficzne, przyrodnicze i spo³eczne, analizy planów zagospodarowania
przestrzennego województw, studiów uwarunkowañ i kierunków zagospoda-
rowania przestrzennego gmin i miejscowych planów zagospodarowania prze-
strzennego – analiza z uwzglêdnieniem nak³adów na poszczególne opcje
i wstêpne oszacowanie ich op³acalnoœci,

• studium techniczno-ekonomiczno-œrodowiskowe etap drugi (STEŒ II):
analizy ruchowe, spo³eczne, ekonomiczne i œrodowiskowe, w tym raport
oddzia³ywania przedsiêwziêcia na œrodowisko, o ile jest wymagany, lub karta
informacyjna o przedsiêwziêciu oraz inne materia³y, jak: mapy ewidencyjne,
wypis z ewidencji gruntów, do decyzji o œrodowiskowych uwarunkowaniach
zgody na realizacjê przedsiêwziêcia,
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• programowanie przedsiêwziêcia: koncepcja programowa (KP) uszcze-
gó³owienie rozwi¹zañ technicznych dla wybranego w decyzji o œrodowisko-
wych uwarunkowaniach zgody na realizacjê przedsiêwziêcia wariantu drogi,

• projektowanie: przygotowanie projektu budowlanego (PB) z niezbêdnymi
uzgodnieniami i opiniami, map podzia³ów dzia³ek, ewentualnie drugiego
raportu oddzia³ywania na œrodowisko wykonywanego na potrzeby ponownej
oceny oddzia³ywania przedsiêwziêcia na œrodowisko – o ile decyzja o uwa-
runkowaniach œrodowiskowych na³o¿y³a taki obowi¹zek, zakoñczone
wyst¹pieniem o zezwolenie na realizacjê inwestycji drogowej,

– realizacjê procesu, a w tym:

• projekt wykonawczy (techniczny) – PW,

• roboty budowlano - monta¿owe,

• odbiór i przekazanie do u¿ytkowania.

Obecnie dla dróg krajowych obowi¹zuje wydane dnia 11 maja 2009 roku Zarz¹dzenie
nr 17 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad wraz z za³¹cznikiem pt:
„Stadia i sk³ad dokumentacji projektowej dla dróg i mostów w fazie przygotowania
zadañ”. Sformu³owano tu zasady umo¿liwiaj¹ce opracowanie odpowiedniej jakoœci
dokumentacji projektowych wymaganych do uzyskania decyzji administracyjnych,
wydawanych w procesie przygotowania inwestycji drogowych i mostowych [2].

3. ETAP PRZYGOTOWAWCZY PROCESU POWSTAWANIA
DRÓG

3.1. UREGULOWANIA PRAWNE

Zgodnie z obowi¹zuj¹cymi przepisami, m.in. ustaw¹ z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo
ochrony œrodowiska (tekst jednolity Dz. U. z 2008 r. Nr 25, poz. 150 z póŸniejszymi
zmianami) oraz ustaw¹ z dnia 3 paŸdziernika 2008 r. o udostêpnianiu informacji o œro-
dowisku i jego ochronie, udziale spo³eczeñstwa w ochronie œrodowiska oraz o oce-
nach oddzia³ywania na œrodowisko (Dz. U. Nr 199 poz. 1227 z póŸniejszymi
zmianami), ju¿ wstêpna faza procesu inwestycyjnego drogi musi uwzglêdniaæ sprawy
ochrony œrodowiska, st¹d w analizie wielokryterialnej (etap STEŒ I) uwzglêdniaæ na-
le¿y uwarunkowania przyrodnicze. Jednak dotyczy to jedynie przedsiêwziêæ podej-
mowanych od nowa. Du¿a czêœæ inwestycji drogowych swoje prace studialne mia³a
w latach siedemdziesi¹tych lub osiemdziesi¹tych XX wieku. St¹d na wczeœniejszych
etapach problemy ochrony œrodowiska by³y zupe³nie pomijane lub niedostatecznie
uwzglêdniane. Zaowocowa³o to w latach dziewiêædziesi¹tych XX wieku du¿¹ iloœci¹
protestów przyrodników i ekologów przeciwko realizacjom wielu dróg. Protesty by³y
mo¿liwe po wprowadzeniu pierwszych uregulowañ prawnych dotycz¹cych zaostrze-
nia przepisów i wprowadzenia obowi¹zku sporz¹dzania oceny oddzia³ywania przed-
siêwziêcia na œrodowisko oraz mo¿liwoœci udzia³u spo³eczeñstwa w procedurach
ocen. Wejœcie Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku spowodowa³o koniecznoœæ
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dostosowania uregulowañ prawnych w naszym kraju do tych obowi¹zuj¹cych w Unii,
co poci¹gnê³o za sob¹ kolejne zaostrzenie przepisów ochrony œrodowiska w drogo-
wnictwie i kolejne protesty.

W obecnym stanie prawnym obserwujemy kilka g³ównych grup zagadnieñ z pograni-
cza ochrony œrodowiska i procesu powstawania drogi w fazie przygotowania: pierw-
sza grupa zwi¹zana jest z mo¿liwoœci¹ konsultacji spo³ecznych i udzia³em organizacji
ekologicznych w procesie oceny oddzia³ywania przedsiêwziêcia, druga to problem
poprawnoœci trasowania ci¹gów komunikacyjnych, czêsto przez obszary cenne przy-
rodniczo (w tym obszary Natura 2000 utworzone i planowane), a trzecia to w³aœciwe
projektowanie urz¹dzeñ ochrony œrodowiska.

3.2. KONSULTACJE SPO£ECZNE W PROCEDURZE
OCEN ŒRODOWISKOWYCH

Kwestia udzia³u spo³eczeñstwa w procesie powstawania tras komunikacyjnych nie
jest czymœ nowym. Nowe jest podejœcie do tego zagadnienia i mo¿liwoœæ sprzeciwu,
które daj¹ zapisy ustawy o udostêpnianiu informacji o œrodowisku i jego ochronie,
udziale spo³eczeñstwa w ochronie œrodowiska oraz o ocenach oddzia³ywania na œrodo-
wisko, na zasadzie z³o¿enia skarg i wniosków, w trakcie tzw. konsultacji spo³ecznych.
Mo¿liwoœæ uczestniczenia organizacji spo³ecznych i ekologicznych w procedurach
ocen œrodowiskowych, na prawach strony, gdzie zg³oszenie woli uczestnictwa mo¿e
nast¹piæ w dowolnym momencie, wp³ywa na du¿e opóŸnienia proceduralne i powodu-
je podwy¿szanie kosztów inwestycji [3]. Jest to szczególnie niekorzystne w przypadku
inwestycji finansowanych ze œrodków unijnych, gdzie nale¿y dochowywaæ stosow-
nych terminów.

Na rysunku 2 pokazano schemat ilustruj¹cy udzia³ spo³eczeñstwa w ramach konsulta-
cji spo³ecznych na ró¿nych etapach przygotowania i realizacji sieci drogowej, przy
za³o¿eniu wspó³pracy inwestora, biura projektowego, wykonawcy raportu od-
dzia³ywania przedsiêwziêcia na œrodowisko, naukowców, przyrodników, ekologów
oraz organizacji pozarz¹dowych zwanych NGO’s (ang. Nongovernmental organisa-
tion).

Pierwszym etapem prowadzenia konsultacji spo³ecznych powinno byæ dostarczenie
spo³eczeñstwu pe³nej i rzetelnej informacji o planowanym przedsiêwziêciu. Do spo-
sobów i narzêdzi informowania spo³eczeñstwa o inwestycji w trakcie trwania ca³ego
procesu konsultacji spo³ecznych nale¿¹:

• spotkania konsultacyjne z udzia³em inwestora, przedstawicieli biur projekto-
wych, przedstawicieli wykonawcy raportu o oddzia³ywaniu przedsiêwziêcia na
œrodowisko, przedstawicieli NGO’s, lokalnych liderów i spo³ecznoœci,

• og³oszenia przekazywane ustnie przez lokalnych liderów,

• tablice og³oszeniowe, plakaty, ulotki, biuletyny i foldery informacyjne i in.,

• media (radio, prasa, telewizja) -– og³oszenia, spoty, konferencje prasowe i in.,

• strona internetowa,
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• forum internetowe,

• infolinia.

Gromadzenie uwag, opinii i wniosków to nastêpny etap konsultacji spo³ecznych. Mo¿-
na przeprowadzaæ go klasycznie, spisuj¹c przys³ane lub przekazywane ustnie uwagi,
opinie lub wnioski, a mo¿na podejœæ nowoczeœnie i wynaj¹æ specjalistyczne firmy zaj-
muj¹ce siê badaniem opinii spo³ecznej (tu spo³ecznoœci lokalnych). Ostatnia faza kon-
sultacji spo³ecznych to sporz¹dzenie sprawozdania, czy raportu z procesu konsultacji.

3.3. PROBLEMATYKA TRASOWANIA CI¥GÓW KOMUNIKACYJNYCH

Przeprowadzenie nowej trasy komunikacyjnej (szczególnie drogi szybkiego ruchu)
w Polsce wi¹¿e siê z szeregiem problemów. Na wstêpie nale¿y podj¹æ decyzjê co do
przebiegu inwestycji wzd³u¿ istniej¹cej trasy lub po „nowym œladzie”. Dotychczaso-
we drogi krajowe, wojewódzkie, powiatowe i gminne w ci¹gu lat istnienia „obros³y”
w zabudowê mieszkaln¹, zagrodow¹, czy us³ugow¹. W zasadzie poprowadzenie no-
wej drogi „starym œladem” w wiêkszoœci przypadków bêdzie zwi¹zane z konieczno-
œci¹ wyburzeñ wielu obiektów budowlanych lub wzglêdnie ca³ych miejscowoœci, a co
za tym idzie z szeregiem protestów i odszkodowañ.
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Rys. 2. Schemat udzia³u spo³eczeñstwa w ramach konsultacji spo³ecznych na ró¿nych
etapach przygotowania i realizacji tras komunikacyjnych
Fig. 2. Outline of the participation of the society in the process of public consultations
on various stages of preparation and implementation of road schemes



Budowa nowej drogi i zajmowanie nowego terenu pod pas drogowy wi¹¿e siê z kolei
z utrat¹ gruntów u¿ytkowanych rolniczo, pogorszeniem roz³ogów gospodarstw, wy-
nikaj¹cych z przeciêcia pól pasami komunikacyjnymi i odciêcia ich od siedlisk miesz-
kalnych, czy obni¿eniem wartoœci bonitacyjnej gleb znajduj¹cych siê w otoczeniu
trasy komunikacyjnej. Oceniaj¹c jakoœæ gleb (bonitacja gleb) bierze siê pod uwagê
nastêpuj¹ce kryteria:

– budowê profilu:

• typ i podtyp gleby,

• rodzaj gleby,

• gatunek gleby,

• mi¹¿szoœæ poziomu próchnicznego i zawartoœæ próchnicy,

• odczyn i sk³ad chemiczny gleby,

• w³aœciwoœci fizyczne gleby,

• oglejenie gleby,

– stosunki wilgotnoœciowe, uwarunkowane po³o¿eniem w terenie,

– wysokoœæ nad poziomem morza.

Poza zajêciem gruntów rolnych bezpoœrednio pod trasê, obni¿aj¹ siê mo¿liwoœci pro-
dukcyjne gruntów po³o¿onych w pobli¿u drogi (zwi¹zane z zanieczyszczeniami œrodo-
wiska spalinami), nawet o jedn¹ klasê bonitacyjn¹. Spowodowaæ to mo¿e protesty
pojedynczych ludzi lub nawet ca³ych spo³ecznoœci przeciwko trasie danej drogi. Zgod-
nie z danymi z G³ównego Urzêdu Statystycznego: Rocznik Statystyczny Rolnictwa
2009 jesteœmy krajem rolniczym, a¿ 60,7% Polski zajmuj¹ u¿ytki rolne. Niemniej tak¿e
na podstawie danych z G³ównego Urzêdu Statystycznego: Ochrona Œrodowiska 2008
oraz danych z Ministerstwa Œrodowiska (umieszczonych na stronie internetowej
www.mos.gov.pl) i z Generalnej Dyrekcji Ochrony Œrodowiska (umieszczonych na
stronie internetowej www.gdos.gov.pl), powierzchnia Polski pokryta jest w oko³o 38%
obszarami cennymi przyrodniczo, w tym obszarami chronionymi na podstawie ustawy
o ochronie przyrody oraz nale¿¹cymi do sieci obszarów Natura 2000 – 32,3%, a tak¿e
innymi obszarami cennymi przyrodniczo, na których znajduj¹ siê siedliska i gatunki
chronione Dyrektyw¹ Rady 79/49/EWG i Dyrektyw¹ Rady 92/43/EWG – 5,7%.

Z powy¿szych danych wynika, ¿e trasowanie drogi w Polsce to zadanie bardzo trudne.
Prowadzenie tras omijaj¹cych grunty rolne, skieruje drogi w tereny chronione lub zabu-
dowane. W pierwszym przypadku spowoduje to protesty lokalnych œrodowisk przyrod-
niczych czy organizacji ekologicznych (NGO’s), w drugim protesty spo³ecznoœci. Na
rysunku 3 przedstawiono warianty trasy drogi ekspresowej S17 na odcinku Zamoœæ -
Hrebenne. Jest to odcinek o trudnych uwarunkowaniach spo³eczno-przyrodniczych
z uwagi na fakt wystêpowania w tym rejonie du¿ej iloœci obszarów chronionych,
w tym obszarów Natura 2000, a tak¿e fakt, ¿e jest to obszar rolniczy, st¹d droga biegnie
albo po obszarach chronionych przyrodniczo, albo w pobli¿u zabudowy mieszkalnej,
albo po obszarach u¿ytkowanych rolniczo – w ka¿dym przypadku trasa drogi spotyka
siê z protestami ugrupowañ ekologicznych lub protestami miejscowej ludnoœci.
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Na pocz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych powsta³a koncepcja Europejskiej Sieci Ekolo-
gicznej NATURA 2000. Sieæ ekologiczna NATURA 2000 posiada mocne podstawy
prawne: Dyrektywê Rady Wspólnot Europejskich 79/409/EWG o ochronie dziko
¿yj¹cych ptaków, zwanej „dyrektyw¹ ptasi¹” i Dyrektywê Rady Wspólnot Europej-
skich 92/43/EWG o ochronie naturalnych siedlisk oraz dziko ¿yj¹cej fauny i flory,
zwanej „dyrektyw¹ siedliskow¹”. W dniu 21 lipca 2004 roku wysz³o w Polsce roz-
porz¹dzenie Ministra Œrodowiska w sprawie obszarów specjalnej ochrony ptaków
Natura 2000 (Dz. U. Nr 229, poz. 2313) wraz z za³¹cznikiem, gdzie zawarte s¹ mapy
obszarów chronionych Natura 2000 na terenie Polski. W tym samym roku po-
zarz¹dowe organizacje: WWF Polska, Klub Przyrodników, Ogólnopolskie Towarzy-
stwo Ochrony Ptaków, Polskie Towarzystwo Ochrony Przyrody „Salamandra”
wyda³y opracowanie pt.: „Propozycja optymalnej sieci obszarów Natura 2000 w Pol-
sce – Shadow List” [4]. Czêœæ obszarów proponowanych na „Shadow List” [4] z 2004
roku, zosta³a uwzglêdniona w kolejnych zmianach z lat 2007 i 2008 rozporz¹dzenia w
sprawie obszarów specjalnej ochrony ptaków Natura 2000. Poza ww. aktami prawa
dotycz¹cymi obszarów Natura 2000 w Polsce, proekologiczne organizacje po-
zarz¹dowe zaktualizowa³y listê z 2004 r. [4], nazywaj¹c now¹ listê „Shadow List
2008”. Po szeregu konsultacji ze œrodowiskami przyrodników i ekologów czêœæ ob-
szarów z listy z 2008 roku zosta³a zg³oszona 30 paŸdziernika 2009 roku do Komisji
Europejskiej, jako obszary proponowane do w³¹czenia do sieci Natura 2000 w Polsce.
Pomimo, ¿e obszary zg³oszone do KE nie zosta³y prawnie ustanowione, to przy reali-
zacji inwestycji drogowych nale¿y je traktowaæ na równi z obszarami Natura 2000
wymienionymi w rozporz¹dzeniach w sprawie obszarów specjalnej ochrony ptaków
Natura 2000.

Przedsiêwziêcia drogowe, które przecinaj¹ wyznaczone obszary Natura 2000 nie
zawsze maj¹ szansê realizacji. Szanse realizacji przedsiêwziêæ, które przecinaj¹ ob-
szary zg³oszone do Komisji Europejskiej lub te z „Shadow List 2008”, tzw. obszary
cenne przyrodniczo, obecnie bliskie s¹ zeru – do czasu ustalenia siê ostatecznie ich
statusu, czyli w³¹czenia ich lub nie do sieci Natura 2000.

Zagadnienie wyznaczania tras pod infrastrukturê drogow¹ w Polsce jest bardzo trud-
ne. Rozstrzygniêcia, po jakich terenach przeprowadziæ drogê, musz¹ byæ w ka¿dym
przypadku indywidualnie analizowane. Szczegó³owa i wnikliwa analiza trasowania
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Rys. 3. Trasowanie drogi ekspresowej S17 na odcinku Zamoœæ - Hrebenne w trudnych
uwarunkowaniach spo³eczno-przyrodniczych (etap STEŒ II)
Fig. 3. Route selection of the dual carriageway S17 Zamoœæ - Hrebenne under difficult social
and environmental conditions (stage II of STEŒ (EIS))



dróg powinna byæ przeprowadzona przez interdyscyplinarny zespó³ specjalistów,
a tak¿e w ramach szeroko pojêtych konsultacji spo³ecznych.

3.4. PROJEKTOWANIE URZ¥DZEÑ OCHRONY ŒRODOWISKA

Od kwietnia 2002 r. do czerwca 2009 r. obowi¹zywa³ w Polsce przy projektowaniu
dróg krajowych „Katalog drogowych urz¹dzeñ ochrony œrodowiska” stanowi¹cy
za³¹cznik do Zarz¹dzenia Nr 58 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad.
Wycofano go bez zast¹pienia. W przepisach prawa brak obecnie sformu³owania
„urz¹dzenia ochrony œrodowiska”. Powszechnie okreœla siê tak urz¹dzenia w obrêbie
pasa drogowego, s³u¿¹ce ochronie œrodowiska. Na potrzeby artyku³u przyjêto po-
wszechne znaczenie tego sformu³owania. Rodzaje urz¹dzeñ ochrony œrodowiska (na
potrzeby artyku³u) przyjêto za nieaktualnym „Katalogiem drogowych urz¹dzeñ…”:

– ekrany akustyczne,

– urz¹dzenia odprowadzania i oczyszczania œcieków,

– ogrodzenia dla zwierz¹t,

– przejœcia dla zwierz¹t,

– tunele i przykrycia ochronne,

– zieleñ ochronn¹,

przy czym z powodu ograniczonej objêtoœci tylko niektóre z nich zostan¹ omówione
w artykule.

Obszary zabudowy, tereny wypoczynkowo-rekreacyjne poza miastem, tereny szpitali
poza miastem, obszary ochrony uzdrowiskowej – maj¹ ustalone dopuszczalne pozio-
my ha³asu w œrodowisku powodowanego m.in. przez ruch drogowy (rozporz¹dzenie
w sprawie dopuszczalnych poziomów ha³asu w œrodowisku). Przy przebiegu trasy ko-
munikacyjnej przez wymienione powy¿ej obszary, o ile stosowne obliczenia wyka¿¹
przekroczenia wartoœci dopuszczalnych ha³asu, nale¿y doprowadziæ do zachowania
dopuszczalnego poziomu w liniach rozgraniczaj¹cych drogi. Jednym ze sposobów
ograniczenia ponadnormatywnego ha³asu s¹ ekrany akustyczne.

Ekran akustyczny w porównaniu do innych sposobów ochrony przed ha³asem, jak np.
nasadzenia zieleni izolacyjnej, posiada wiele cech, do których zaliczyæ mo¿na: ma³¹
zajêtoœæ terenu, ³atwoœæ monta¿u, niez³¹ efektywnoœæ oraz akceptowalne koszty.

Ze wzglêdu na w³asnoœci akustyczne ekrany dzielimy na:

• odbijaj¹ce – odbijaj¹ falê dŸwiêkow¹ w kierunku Ÿród³a, np. z p³yt akrylowych,

• odbijaj¹co-rozpraszaj¹ce – posiadaj¹ dodatkowo w³asnoœci rozpraszaj¹ce w po-
staci zag³êbieñ i wypustów,

• poch³aniaj¹ce – posiadaj¹ kszta³t podnosz¹cy ch³onnoœæ, wype³nione mate-
ria³ami absorpcyjnymi, mo¿liwoœæ obsadzenia roœlinami (pn¹cza).
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Ze wzglêdu na materia³, z którego wykonano ekrany dzielimy na:
– metalowe,

– betonowe,

– betonowe z dodatkami innych komponentów,

– szklane,

– akrylowe,

– ceramiczne,

– drewniane i inne.

Ze wzglêdu na kszta³t przekroju poprzecznego ekrany dzielimy na (rys. 4):
• pionowe (1),

• poziome (2),

• pionowe nadwieszone (3),

• prostopad³oœcienne (4),

• klinowe (5),

• trapezowe (6),

• ³ukowe (7).

Ze wzglêdu na kszta³t rzutu pionowego ekrany akustyczne dzielimy na prostoliniowe
i krzywoliniowe (wzglêdy akustyczne, estetyka, warunki terenowe, usuwanie monoto-
nii). Ze wzglêdu na sposób montowania ekranów dzielimy je na: segmentowe – sk³ada-
ne z kolejnych du¿ych segmentów o katalogowej wielkoœci oraz modu³owe – sk³adane
z kolejnych elementów o ma³ym module.

Efektywnoœæ ekranów akustycznych zale¿y œciœle od ich kszta³tu, wysokoœci, po³o¿e-
nia wzglêdem Ÿród³a ha³asu oraz rodzaju materia³ów, z których zosta³y wykonane,
a w szczególnoœci od ich dekrementu logarytmicznego t³umienia fal akustycznych
[5]. St¹d poza w³aœciwym projektem ekranów akustycznych, nale¿y zawsze wykonaæ
szczegó³ow¹ analizê skutecznoœci danego typu ekranu, szczególnie w uk³adzie zurba-
nizowanym. Nieprawid³owo umieszczony ekran to nie tylko dodatkowe Ÿród³o cie-
nia, ale te¿ powierzchnia odbijaj¹ca, modyfikuj¹ca pole akustyczne, niekoniecznie
z korzyœci¹ dla mieszkañców zabudowy, w niektórych przypadkach tak¿e niepotrzeb-
nie szpec¹ca krajobraz. Na rysunku 5 pokazano ekrany akustyczne w rejonie przejœcia
dla zwierz¹t gór¹ nad drog¹ ekspresow¹ S69 na odcinku ¯ywiec - Przybêdza.
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Rys. 4. Schematy ekranów akustycznych
Fig. 4. Outline of the noise barriers



Ekrany zosta³y w³aœciwie dobrane jeœli chodzi o wkomponowanie ich w otaczaj¹cy
krajobraz zieleni Beskidu ¯ywieckiego – panele typu „zielona œciana”. W rejonie
przejœcia dla zwierz¹t nad drog¹ ekspresow¹ S69 (rys. 5) znajduje siê niska zabudowa
zagrodowa i jednorodzinna, ponadto ekrany usytuowano tu na wale ziemnym, st¹d
wysokoœæ ekranów (od 2,2 m do 3,0 m) jest wystarczaj¹ca dla ochrony zabudowy
mieszkalnej, a tak¿e zwierz¹t poruszaj¹cych siê po przejœciu górnym (rys. 5). Materia³
poch³aniaj¹cy „zielonej œciany” to we³na mineralna o gruboœci 12 cm i p³yta izolacyj-
na wewnêtrzna cementowo-drzagowa ze stalow¹ siatk¹ z prêtów ¿ebrowanych spa-
wanych � 8 mm o oczku 200 �200 mm umieszczon¹ na zewn¹trz oraz s³upy HEB160.
Ekran taki powinien zapewniæ poch³anialnoœæ DL� � 11 dB (klasa A4), a wskaŸnik
izolacyjnoœci musi wynosiæ co najmniej DL

R
� 29 dB (klasa B3) – zgodnie z norm¹

PN-EN 1793-1 Metoda badania w celu wyznaczenia w³aœciwoœci akustycznych. Czê-
œæ 1: W³aœciwa charakterystyka poch³aniania dŸwiêku i Czêœæ 2: W³aœciwa charakte-
rystyka izolacyjnoœci od dŸwiêków powietrznych.

Aby uzyskaæ zbli¿ony efekt zmniejszenia ha³asu przez ekran akustyczny nale¿y
w tym samym miejscu nasadziæ pas zieleni o szerokoœci 5 - 10 metrów, a nawet wiê-
cej. Ponadto drzewa rosn¹ d³ugo, wiêc zamierzony efekt ograniczenia ha³asu bêdzie
mo¿liwy za kilka, a nawet kilkanaœcie lat.

W terenie zurbanizowanym szerokoœæ pasa drogowego jest relatywnie mniejsza ni¿ na
obszarach pozamiejskich, szczególnie dróg krajowych, czy dróg szybkiego ruchu
(Ÿród³o: obserwacje w³asne). Zieleñ poza funkcj¹ przeciwha³asow¹ posiada tak¿e wie-
le innych, m.in.: ochrona okolicy drogi przed zanieczyszczeniami atmosferycznymi,
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Rys. 5. W³aœciwie dobrane ekrany akustyczne – droga ekspresowa S69 odcinek
¯ywiec - Przybêdza oko³o km 26+650 (fot. A. Leniak-Tomczyk)

Fig. 5. Appropriately chosen noise barriers – dual carriageway S69 section
¯ywiec - Przybêdza around km. 26+650 (photo by A. Leniak-Tomczyk)



funkcja glebochronna, wodochronna, estetyczna. Zieleñ jest przyjazna dla cz³owieka,
naturalna, co tak¿e przemawia na jej korzyœæ wzglêdem ekranów akustycznych. Mo-
¿na tak¿e zamiast ekranów zastosowaæ (tam, gdzie s¹ takie mo¿liwoœci) wa³y ziemne,
które obsadzone odpowiednimi gatunkami roœlin stanowi¹ równie¿ barierê przeciw-
ha³asow¹, przeciw zanieczyszczeniom powietrza, a jak¿e estetyczn¹, przy zastosowa-
niu odpowiedniej kompozycji roœlinnej.

W kwestii zieleni przydro¿nej z inn¹ problematyk¹ mamy do czynienia w przypadku
budowy nowych dróg, a inn¹ tam, gdzie np. drzewa przydro¿ne ju¿ s¹.

W latach 60-tych oraz 70-tych XX wieku wiêkszoœæ drzew przydro¿nych sadzono
zbyt blisko krawêdzi jezdni (w strefie od 0,5 do 2,5 m od krawêdzi jezdni). Efektem
jest obecnie brak mo¿liwoœci poszerzenia dróg oraz du¿a wypadkowoœæ spowodowa-
na przez istniej¹ce drzewa przydro¿ne. W Polsce ponad 20% wszystkich wypadków
drogowych spowodowane jest uderzeniem w drzewo (dane za rok 2009, Ÿród³o:
www.policja.pl). Powoduje to g³osy protestu przeciwko drzewom przydro¿nym
(„Apel do Ministra Sprawiedliwoœci – Stop œmierci na przydro¿nych drzewach”
z 2005 r., czy Konferencja w Koœcianie w 2006 r. – Bezpieczne, zielone pobocza bez
drzew).

Z kolei przeciwko wycinaniu drzew przydro¿nych protestuje wielu przyrodników
i ekologów (przypadki przykuwania siê do drzew ³añcuchami). Przyrodnicy apeluj¹
o nie zuba¿anie krajobrazów, o zachowanie cennych okazów dendrologicznych (pro-
jekty Ligi Ochrony Przyrody z lat 2006 i 2007 – Na ratunek drzewom, czy seminaria
Czy musimy wycinaæ przydro¿ne drzewa? z 2006 r.).

Problematyka nasadzeñ zieleni przydro¿nej od kilku lat jest szeroko omawiana na
licznych konferencjach i szkoleniach (np. Konferencja Naukowo-Techniczna pt.
„Zieleñ miejska - naturalne bogactwo miasta” z 2008, czy cykliczne konferencje
i szkolenia – Zieleñ Przydro¿na, Zieleñ w mieœcie, Zieleñ Autostradowa – organizowa-
ne od kilku lat w Warszawie i Poznaniu). Œrodowiska naukowe, projektanci i wykonaw-
cy, a nawet policja szukaj¹ wspólnie rozwi¹zania problemu drzew przydro¿nych.

Pasy zieleni przydro¿nej w³aœciwie zaprojektowanej, wykonanej i pielêgnowanej
mog¹ byæ czêœciowym rozwi¹zaniem problemów zwi¹zanych z trasowaniem dróg.
Stosowanie mo¿liwie szerokich pasów zieleni na poszerzonym, specjalnie w tym
celu, pasie drogowym skutecznie ochroni znajduj¹ce siê w pobli¿u grunty rolne. Za-
stosowanie dwu pasów zieleni ochronnej zamiast jednego zmniejsza utratê mo¿liwo-
œci produkcyjnych gruntów w otoczeniu najbli¿szym drogi nawet o 10% [6].

Obecnie na zlecenie Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad powstaje „In-
strukcja zak³adania i utrzymania zieleni przydro¿nej”, która bêdzie wprowadzona,
jako zarz¹dzenie Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad do stosowania
przy drogach krajowych, ekspresowych i autostradach. Ponadto Ministerstwo Infra-
struktury w porozumieniu z Ministerstwem Œrodowiska opracowuje rozporz¹dzenie
okreœlaj¹ce warunki techniczno - przyrodnicze zak³adania zadrzewieñ w granicach
pasa drogowego, sposobów ich ochrony oraz doboru gatunków drzew i krzewów, kie-
ruj¹c siê potrzeb¹ zapewnienia bezpieczeñstwa ruchu drogowego, ochrony krajobrazu
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i ró¿norodnoœci biologicznej oraz odpowiednich warunków utrzymania dróg i bezpie-
czeñstwa korzystania z dróg (delegacja art. 80 ust. 2 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r.
o ochronie przyrody). St¹d przy budowie nowych dróg, zak³adanie nowych pasów zie-
leni przydro¿nej bêdzie uregulowane w najbli¿szym czasie w Polsce, jednoczeœnie za-
pewniaj¹c bezpieczeñstwo ruchu drogowego oraz ochronê krajobrazu i bioró¿no-
rodnoœci.

Jednak pasy zieleni izolacyjnej przy drogach wymagaj¹ poszerzenia pasa drogowego
w liniach rozgraniczaj¹cych, a co za tym idzie zajêcia wiêkszej powierzchni gruntów
pod drogê. Ponadto tego typu rozwi¹zania spotykaj¹ siê ze sprzeciwem przyrodników
(np. Ogólnopolskie Towarzystwo Ochrony Ptaków). Widz¹ oni zagro¿enie w drodze,
szczególnie szybkiego ruchu, dla rozwijaj¹cych siê w tych biocenozach populacji
zwierz¹t. O ile w przypadku ssaków i p³azów jest to spraw¹ w³aœciwych wygrodzeñ
i przejœæ dla zwierz¹t, to w przypadku ptaków brak mo¿liwoœci wyeliminowania ich
konfrontacji z pojazdami samochodowymi poruszaj¹cymi siê po jezdni.

Tematyka ogrodzeñ dla zwierz¹t stosowanych przy drogach jest w zasadzie pomijana
i traktowana doœæ pobie¿nie, a przecie¿ w³aœciwe zaprojektowanie (a potem wykona-
nie) wygrodzeñ ochronnych jest bardzo istotne. Ogrodzenia chroni¹ nie tylko zwie-
rzêta przed wtargniêciem na drogê i œmierci¹ pod ko³ami pojazdu, ale tak¿e
uczestnika ruchu drogowego przed kolizj¹ ze zwierzêtami, która mo¿e zakoñczyæ siê
œmierci¹, kalectwem lub w najlepszym przypadku zniszczeniem pojazdu.

Przyk³ady przedstawione na rysunku 6 pokazuj¹, jak powinny wygl¹daæ wygrodzenia
ochronne: skuteczne zabezpieczenie przed wejœciem na jezdniê dla p³azów, gadów
i ssaków poprzez zastosowanie siatki stalowej o du¿ych oczkach, a tak¿e dodatkow
o drobnych oczkach siatki stalowej i siatki z tworzywa sztucznego zakoñczonej u góry
swobodnie opuszczon¹ zak³adk¹, która uniemo¿liwi wspinaj¹cym siê (np. rzekotka
drzewna – rys. 7 a) przedstawicielom fauny przedostanie siê na drug¹ stronê ogrodze-
nia.

Im wiêksze zagêszczenie oczek siatki z tworzywa tym lepiej, poniewa¿ m³ode p³azy
s¹ bardzo niewielkie (rys. 7 b), a siatka powinna uniemo¿liwiæ tak¿e im przedostanie
siê na jezdniê. Przy drzwiach w ogrodzeniu (rys. 6 b) zamontowano przegrody z two-
rzywa sztucznego, dziêki czemu nawet po zostawieniu ich uchylonych mali przedsta-
wiciele fauny nie przedostan¹ siê za ogrodzenie.

Bardzo istotnym elementem ogrodzeñ dla zwierz¹t jest w³aœciwe zag³êbienie w grunt
oraz odpowiednie po³¹czenie siatki z przyczó³kiem obiektu in¿ynierskiego, ekranem
akustycznym (rys. 6 a), czy skarp¹. Niew³aœciwe lub brak zag³êbienia siatki w grunt
mo¿e doprowadziæ do przeciskania siê drobnych zwierz¹t pod ogrodzeniem, do pod-
kopywania siatki, a¿ wreszcie (w przypadku np. dzika) zniszczenia przegrody. Ponad-
to wygrodzenia ochronne powinny w sposób w³aœciwy byæ powi¹zane z systemem
naprowadzaj¹cym zwierzêta do przejœæ dla nich przeznaczonych, bez przerw w ich
ci¹g³oœci.
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Rys. 6. Przyk³ady poprawnych wygrodzeñ ochronnych skutecznie uniemo¿liwiaj¹cych
wtargniêcie ma³ych (np. p³azów), œrednich i du¿ych zwierz¹t na autostradê A4
(fot. A. Leniak-Tomczyk)
Fig. 6. Examples of appropriate protective barriers effectively preventing small
(e.g. amphibians), medium and big animals from entering the A4 motorway
(photo by A. Leniak-Tomczyk)

Rys. 7. Dzika przyroda: a) Rzekotka drzewna (Hyla arborea), b) m³ody osobnik gatunku
kumak nizinny (Bombina bombina) – rejon autostrady A4 (fot. A. Leniak-Tomczyk)
Fig. 7. Wild nature: a) Green tree-frog (Hyla arborea), b) young fire-bellied toad (Bombina
bombina) – area of the A4 motorway (photo by A. Leniak-Tomczyk)



W zasadzie przyrodnicy zalecaj¹ naturalne (roœlinne) systemy naprowadzania
zwierz¹t do przejœæ. Jedynie w przypadku naprowadzania p³azów, lepszym rozwi¹za-
niem s¹ systemy sztuczne: prefabrykaty lub siatki [7]. Ma³e zwierzêta, p³azy lub gady
gubi¹ siê w krzewach i nie mog¹ trafiæ do przejœcia pod drog¹ (choæ wydaje siê to do
rozwi¹zania na drodze doboru odpowiednich gatunków roœlin i w³aœciwego ich nasa-
dzenia). Prefabrykaty maj¹ jeszcze tê przewagê, ¿e zakoñczone „daszkiem” i „nó¿k¹”
(w kszta³cie odwróconej litery L) uniemo¿liwiaj¹ skacz¹cym i wspinaj¹cym siê
przedstawicielom herpetofauny przedostanie na jezdniê. Niemniej systemy naprowa-
dzania oraz zagospodarowanie przejœæ dla zwierz¹t powinny byæ wyposa¿one w od-
powiednie zespo³y roœlinne z³o¿one z gatunków rodzimych.

W przypadku przejœæ dla zwierz¹t, o ile nie s¹ to przejœcia zespolone, wa¿ne jest, aby
pamiêtaæ o uniemo¿liwieniu lub utrudnieniu ludziom (chodzi szczególnie o pojazdy,
ci¹gniki, samochody) korzystania z tych przejœæ. Bardzo dobrym i naturalnym sposo-
bem jest zastosowanie g³azów na wejœciu przynajmniej z jednej strony przejœcia (rys. 8),
co dodatkowo stanowiæ bêdzie dobr¹ kryjówkê dla mniejszych ssaków w wêdrówce
„na drug¹ stronê drogi”.

Przejœcia dla zwierz¹t s¹ bardzo istotne z punktu widzenia ca³ego ekosystemu. W przy-
padku ogrodzenia ca³ej drogi, o ile nie zastosujemy przejœæ dla zwierz¹t doprowadzi-
my do fragmentacji i izolacji siedlisk fauny. Izolowane populacje zwierz¹t licz¹ce po-
ni¿ej 500 osobników maj¹ znikome szanse przetrwania [1]. Przejœcia dla zwierz¹t
wed³ug ekologów i przyrodników nale¿a³oby lokalizowaæ: dla du¿ych zwierz¹t – co
2 km, dla œrednich – co 1 km, dla ma³ych – co 0,5 km, zaœ dla gadów i p³azów (prze-
pusty) – co 50 - 100 m, na terenach chronionych i wystêpowania danych gatunków
[8].
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Rys. 8. Narzut z g³azów skutecznie uniemo¿liwiaj¹cy korzystanie przez ludzi (szczególnie
pojazdy, ci¹gniki, samochody) z przejœcia dla zwierz¹t nad autostrad¹ A4

(fot. A. Leniak-Tomczyk)
Fig. 8. Stone barrier effectively preventing people (especially driving vehicles, tractors, cars)

from using the passage for animals over the A4 motorway (photo by A. Leniak-Tomczyk)



Przy przejœciach dla zwierz¹t najwa¿niejsza jest ich w³aœciwa lokalizacja, która ze
wzglêdu na wysokie koszty budowy obiektów powinna byæ poprzedzona wnikliw¹
analiz¹ uwzglêdniaj¹c¹ zarówno aspekty przyrodnicze, jak i techniczno - budowlane.
Nale¿y najpierw nanieœæ na mapê z ci¹giem drogowym obszary siedliskowe fauny
i korytarze ekologiczne (mapy korytarzy mo¿na pozyskaæ z ksi¹¿ki [1] lub ze strony
internetowej pracownia.org.pl) o znaczeniu miêdzynarodowym i krajowym oraz uzy-
skaæ informacje u miejscowych przyrodników, leœników (ewentualnie w ko³ach
³owieckich) o lokalnych szlakach migracji. Po naniesieniu siedlisk i korytarzy migra-
cyjnych nale¿y szczegó³owo okreœliæ lokalizacjê projektowanych przejœæ dla zwierz¹t
w odniesieniu do wystêpuj¹cych gatunków zwierz¹t, miejsc o najwy¿szej penetracji
(o najlepszych cechach krajobrazu dla przemieszczania siê zwierz¹t) oraz w nawi¹za-
niu do ukszta³towania terenu i niwelacji projektowanej drogi. Aby przejœcie by³o in-
tensywnie u¿ytkowane przez zwierzêta powinno byæ sytuowane tam, gdzie
dzia³alnoœæ ludzi jest znikoma, albo nie ma jej wcale, minimum 200 m od granic
miejsc dzia³alnoœci ludzi, w tym parkingów, skrzy¿owañ, wêz³ów drogowych i oœwie-
tlonych odcinków dróg (tak¿e MOP – miejsc obs³ugi podró¿nych, OUA/OUD – ob-
wód utrzymania autostrady/obwód utrzymania drogi, SPO/PPO – stacja poboru
op³at/plac poboru op³at).

Na w³aœciwie zaprojektowanych i wybudowanych przejœciach mo¿na zauwa¿yæ po
pewnym okresie czasu œlady migracji zwierz¹t (rys. 9).

4. ETAP BUDOWY CI¥GÓW KOMUNIKACYJNYCH

4.1. UWAGI OGÓLNE

W procesie powstawania dróg poza planowaniem i projektowaniem wa¿ny jest tak¿e
etap budowy drogi. W tej fazie niewiele zmian mo¿na wprowadziæ do projektu
w kwestii rozwi¹zañ ochrony œrodowiska, bo jest to œciœle okreœlone zapisami decyzji
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Rys. 9. Œlady sarny i dzika na przejœciach dla zwierz¹t przez drogê S69 i autostradê A4
(fot. A. Leniak-Tomczyk)
Fig. 9. Tracks of a roe deer and a wild boar on the passage for animals over the S69 road
and 4 motorway (photo by A. Leniak-Tomczyk)



o œrodowiskowych uwarunkowaniach, czy pozwoleniem wodno prawnym. Jednak
w fazie realizacji wystêpuje kilka problemów dotycz¹cych tylko tego etapu, a tak¿e rzu-
tuj¹cych na elementy œrodowiska przyrodniczego, a s¹ to: zlokalizowanie i organizacja
placu budowy, gospodarka wodna i odpadami na budowie, czy stosowanie technik,
technologii i materia³ów zgodnych z za³o¿eniami ekorozwoju.

4.2. LOKALIZACJA, ZAGOSPODAROWANIE I ORGANIZACJA
BAZY I ZAPLECZA BUDOWY

Pierwszym i zasadniczym problemem etapu budowy drogi jest lokalizacja i zagospo-
darowanie oraz organizacja bazy na placu budowy. Jest to problem bardzo skompli-
kowany, ze wzglêdu na koniecznoœæ wyboru odpowiedniego miejsca, na którym
zapewnione zostanie doprowadzenie energii elektrycznej, wody, rozwi¹zañ gospo-
darki odpadami, odprowadzania œcieków, dróg dojazdowych oraz, na którym powsta-
nie ca³e zaplecze techniczne i socjalne, takie jak: miejsce sk³adowania materia³ów,
postoju maszyn, ewentualna wytwórnia betonu i miejsce pobytu ludzi. Baza i plac bu-
dowy wi¹¿e siê tak¿e z czasow¹ degradacj¹ œrodowiska w ich obrêbie, co jest szcze-
gólnie istotne w niektórych przypadkach, gdzie droga ma przebiegaæ np. w obszarze
ochrony wód podziemnych i Ÿródlisk.

Kolejnym problemem stoj¹cym przed organizatorami placu budowy drogi s¹ dojazdy
do placu oraz kwestia organizacji ruchu samochodowego w czasie realizacji inwestycji.
W tym celu nale¿y optymalnie wybraæ drogi dojazdowe, takimi trasami, które mo¿liwie
omin¹ najcenniejsze przyrodniczo miejsca w rejonie przedsiêwziêcia, a jednoczeœnie
mo¿liwie krótkie, aby niepotrzebnie nie emitowaæ zanieczyszczeñ do atmosfery, ha³asu
oraz niepotrzebnie nie zu¿ywaæ paliwa. Nale¿y w miarê mo¿liwoœci do minimum ogra-
niczyæ koniecznoœæ budowy tymczasowych dróg dojazdowych i tymczasowych obiek-
tów mostowych, bo wi¹¿e siê to z dodatkowymi nak³adami materia³ów, energii oraz
degradacj¹ lub dewastacj¹ œrodowiska. W przypadku dojœcia do degradacji lub dewa-
stacji œrodowiska, jako konsekwencji budowy i eksploatacji zaplecza budowy, nale¿y
przewidzieæ dodatkowe nak³ady finansowe, materia³ów i energii na wykonanie rekulty-
wacji terenu.

4.3. GOSPODARKA WODNA NA BUDOWIE

Zaopatrzenie w wodê na placach budowy stanowi obecnie coraz powa¿niejszy pro-
blem, zarówno ekonomiczny, jak i ekologiczny. U¿ywanie wody pitnej do celów
technologicznych, w dobie tak znacznych jej deficytów, jest ze wszech miar niewska-
zane. 17 marca 2009 r. Europejska Agencja Œrodowiska opublikowa³a raport pt. „Za-
soby wodne w Europie - zagro¿enie deficytem wody i susz¹”. Polska jest krajem
o niewielkich zasobach wodnych – œredni odp³yw z wielolecia 1975 - 2008 siêgn¹³ ok.
63 km3/rok (dane GUS 2009). Bior¹c pod uwagê istniej¹ce zasoby, iloœæ wody
w przeliczeniu na jednego mieszkañca wynosi w Polsce œrednio 1600 m3/na rok. Jest
to zaledwie jedna trzecia œredniej europejskiej, która wynosi ok. 4560 m3/rok. Z kolei
zasoby wodne w naszym kraju przypadaj¹ce na km2 siêgaj¹ 5,4 l/s/km2 czyli oko³o
po³owy œredniej europejskiej która siêga 9,6 l/s/km2 (dane GUS 2009).
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Coraz czêœciej wykonawcy siêgaj¹ po inne Ÿród³a ni¿ woda wodoci¹gowa. �ród³ami
wody do celów budowlanych, oprócz wodoci¹gu, mog¹ byæ: wody podziemne, wody
powierzchniowe, wody kopalniane oraz opady atmosferyczne.

Mo¿liwoœæ zastosowania nadaj¹cych siê do odpowiedniego u¿ycia Ÿróde³ wynika
z jakoœciowego zapotrzebowania na odbieran¹ wodê. Iloœæ wody na placach budowy
dla poszczególnych potrzeb musi byæ obliczana wczeœniej i skrupulatnie kontrolowa-
na w czasie budowy, aby nie dochodzi³o do nieefektownych strat. Woda na potrzeby
socjalno - bytowe mo¿e byæ pobierana z wodoci¹gu, ujêæ podziemnych lub czerpana
z cystern, a potem przechowywana, np.: w beczkach pomalowanych na czarno, dziêki
czemu zachowuje odpowiedni¹ temperaturê bez zu¿ywania dodatkowych nak³adów
energii nieodnawialnej.

Obecnie nie stanowi problemu na placach budowy odleg³oœæ poboru wody, czy miej-
sca odprowadzania œcieków. Wiele firm oferuje szerok¹ gamê kontenerów typu np.
Toi-Toi, zaopatrzonych w toalety, umywalki, kabiny prysznicowe, pisuary, bojlery,
ogrzewanie elektryczne, ³¹cznie ze zbiornikami na czyst¹ wodê i œcieki oraz na feka-
lia. S¹ to szczelne kontenery, które uniemo¿liwiaj¹ przedostanie siê œcieków, czy in-
nych substancji szkodliwych dla œrodowiska do otoczenia. Wodê mo¿na dostarczyæ
w cysternach, energii dostarcz¹ agregaty pr¹dotwórcze, a œcieki zostaj¹ odwiezione
poza obrêb budowy, w miejsca do tego celu przeznaczone. W przypadku prowadzenia
budowy w obrêbie obszarów chronionych jest to jak najbardziej wskazanym roz-
wi¹zaniem.

4.4. DEKLARACJE ŒRODOWISKOWE WYROBÓW

Obecnie na placach budowy s¹ bardzo zaostrzone przepisy, co do warunków bhp
i ochrony œrodowiska, szczególnie po nowelizacjach Prawa budowlanego (Dz.U.
z 2006 Nr 156 poz. 1118 z póŸn. zm.). Przepisy te odnosz¹ siê zarówno do zagadnieñ
zwi¹zanych z placem budowy, przechowywaniem i rodzajem stosowanych mate-
ria³ów, jak i technologi¹ robót. Ponadto roboty budowlane nale¿y wykonywaæ zgod-
nie ze Szczegó³owymi Specyfikacjami Technicznymi, które stanowi¹ czêœæ
Dokumentacji Projektowej oraz zgodnie z przepisami Prawa ochrony œrodowiska.

Materia³y i wyroby budowlane wprowadzone do powszechnego stosowania musz¹
posiadaæ odpowiednie certyfikaty, atesty, b¹dŸ deklaracje zgodnoœci gwarantuj¹ce
niezbêdn¹ jakoœæ wymagan¹ polskimi lub europejskimi normami.

W warunkach ci¹gle rosn¹cej œwiadomoœci ekologicznej oprócz aprobat technicz-
nych w krajach Unii Europejskiej (w tym i w Polsce) pojawi³y siê tak¿e deklaracje
œrodowiskowe wyrobów. Deklaracje œrodowiskowe wyrobów, jako instrument
wspierania ekorozwoju i ekoin¿ynierii, maj¹ na celu poprawê w³aœciwoœci œrodowi-
skowych wyrobu w fazach wytwarzania i u¿ytkowania. Deklaracje œrodowiskowe
wskazuj¹ ekologiczne cechy wyrobu oraz przedstawiaj¹ je liczbowo, jako odpowied-
nio dobrane kryteria, np.: wp³yw na œrodowisko, zubo¿enie warstwy ozonowej, po-
tencja³ cieplarniany, czy potencja³ zakwaszenia. Zasady opracowywania owych
deklaracji zawarte s¹ w ISO 14020 „Etykiety i deklaracje œrodowiskowe – Zasady
ogólne”, gdzie mo¿na wyró¿niæ trzy typy deklaracji:
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– deklaracje uproszczone typu I tzw. etykiety œrodowiskowe,

– deklaracje producentów II typu tzw. oœwiadczenia w³asne,

– deklaracje III typu (z odpowiedni¹ weryfikacj¹ wykonan¹ przez
niezale¿ne instytucje).

Informacje zawarte w takich deklaracjach dotycz¹ aspektów œrodowiskowych
zwi¹zanych z procesami produkcyjnymi, tak¿e zu¿ycia energii po opuszczeniu przez
wyrób wytwórni oraz utylizacji zu¿ytego wyrobu. Deklaracje s¹ narzêdziami metody
LCA (Life Cycle Assessment), czyli zestawieñ i ocen systemu wyrobu oraz potencjal-
nych jego oddzia³ywañ na œrodowisko w pe³nym cyklu istnienia [9].

Analiza wyrobu wed³ug metody LCA obejmuje:
• obserwacje pe³nego cyklu istnienia wyrobu od pozyskania surowców poprzez

ich przetwarzanie, produkcjê wyrobu, jego u¿ytkowanie oraz recykling i gospo-
darkê odpadami,

• okreœlenie wszystkich obci¹¿eñ œrodowiska w pe³nym cyklu istnienia: zu¿ycie
surowców, noœników energii, terenu, emisje do atmosfery, wody i gleby oraz
odpady,

• agregacjê i ocenê tych dzia³añ z punktu widzenia potencjalnych skutków w œro-
dowisku.

Metoda LCA zak³ada energooszczêdny sposób wytworzenia materia³u, wiêksz¹
trwa³oœæ materia³u oraz mniej zabiegów utrzymaniowych. Wyroby wyprodukowane
zgodnie z metod¹ LCA i posiadaj¹ce deklaracje œrodowiskowe daj¹ korzyœci zarówno
ekologiczne, techniczne, jak i ekonomiczne.

4.5. GOSPODARKA ODPADAMI A RECYKLING

Stosowanie obiegu zamkniêtego surowców i materia³ów budowlanych jest bardzo
istotne równie¿ ze wzglêdu na zagadnienie odpadów. Problem odpadów to jeden
z najpowa¿niejszych problemów œrodowiskowych w XXI wieku. Chocia¿ natura nie
zna pojêcia odpadu (to, co produkuj¹ jedne organizmy, staje siê w naturze pokarmem
dla innych), dziœ niemal na ka¿dym kroku spotykamy siê z odpadami, które wyprodu-
kowa³ cz³owiek.

Przemys³ budowlany produkuje du¿o odpadów, ale wiele z nich nadaje siê do powtór-
nego u¿ycia. Z regu³y w przypadku remontu, odbudowy, czy przebudowy dróg, po-
wstaj¹ znaczne iloœci takich odpadów. W przypadku budowy nowej drogi materia³y
takie mog¹ powstaæ przy okazji rozbiórek dróg na skrzy¿owaniach, czy innych kolizji
z infrastruktur¹ techniczn¹. Materia³y odpadowe, czy raczej „materia³y alternatywne”
[10], tak z budownictwa (w tym drogownictwa), jak i z innych ga³êzi przemys³u,
mog¹ rozwi¹zaæ wiele dylematów surowcowych. Problem: sk¹d braæ materia³y i su-
rowce, których niedostatek odczuwa siê ju¿ dzisiaj, bior¹c pod uwagê wizjê planów
rozbudowy sieci dróg w naszym kraju oraz budowy autostrad, by³by, choæ w czêœci
rozwi¹zany. Tak¿e szereg technologii recyklingu (na zimno, na gor¹co, na miejscu,
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czy w wytwórni), zarówno odpadów budowlanych, jak i przemys³owych, a nawet ko-
munalnych, jest coraz bardziej wyspecjalizowany i czêœciej stosowany w ró¿nego ro-
dzaju przedsiêwziêciach budowlanych, tak¿e tych zwi¹zanych z drogami. Obecnie
w Antwerpii prowadzone s¹ badania dotycz¹ce technologii asfaltu spienionego w re-
cyklingu dróg zawieraj¹cych smo³ê [10]. Jeœli ta technologia zosta³aby wprowadzona
do powszechnego stosowania by³oby to z du¿¹ korzyœci¹ dla œrodowiska, szczególnie
w Polsce, gdzie takich dróg mamy jeszcze wiele.

5. PODSUMOWANIE

Drogownictwo jest jedn¹ z wielu dziedzin budownictwa wp³ywaj¹cych na postê-
puj¹c¹ degradacjê zasobów naturalnych, w której negatywne oddzia³ywanie na przy-
rodê mo¿e wystêpowaæ zarówno na etapie planowania i projektowania nowych tras
komunikacyjnych, jak i w trakcie robót budowlanych.

Na z³o¿onoœæ problematyki powstawania ci¹gów komunikacyjnych w Polsce
sk³adaj¹ siê prowadzone kilka, kilkanaœcie (a nawet kilkadziesi¹t) lat postêpowania
zmierzaj¹ce do ich realizacji, zwi¹zane z licznymi protestami œrodowisk ekologicz-
nych i lokalnych spo³ecznoœci, kolejnymi zmianami unormowañ prawnych w trakcie
trwania tego procesu i ci¹g³e dostosowywanie kolejnych opracowañ do obo-
wi¹zuj¹cego stanu.

W³aœciwe zaprojektowanie i realizacja ci¹gów komunikacyjnych w Polsce zgodnie
z za³o¿eniami rozwoju zrównowa¿onego oraz przy udziale zespo³u interdyscyplinar-
nego z³o¿onego ze specjalistów wielu bran¿ sprawi, ¿e przyjête rozwi¹zania pozwol¹
na zachowanie najcenniejszych siedlisk biocenotycznych, a dziêki zastosowanym
rozwi¹zaniom ekoin¿ynierskim w obiektach towarzysz¹cych drogom (mosty, estaka-
dy, przepusty), utrzymana bêdzie ci¹g³oœæ ekosystemów i bezpieczna migracja gatun-
ków.

Droga tworz¹ca harmonijn¹ ca³oœæ z otaczaj¹cym krajobrazem uwzglêdni w uporz¹dko-
wanych relacjach wszelkie uwarunkowania i wymagania funkcjonalne, spo³eczno-
gospodarcze, œrodowiskowe, kulturowe oraz kompozycyjno - estetyczne.

W zmieniaj¹cych siê warunkach spo³ecznych, gospodarczych, prawnych i organiza-
cyjnych naszego kraju problematyka trasowania ci¹gów komunikacyjnych nabiera
szczególnego znaczenia poznawczego i praktycznego.

Projektowanie i budowa dróg w demokratycznym spo³eczeñstwie XXI wieku powin-
no byæ procesem otwartym, uwzglêdniaj¹cym zarówno potrzeby œrodowiska utwo-
rzonego przez cz³owieka, jak i œrodowiska naturalnego.

Jak mawiali staro¿ytni „Conservatio est Aeterna Creatio” (zachowanie jest wiecznym
tworzeniem), tak i my zachowajmy œrodowisko przyrodnicze dla przysz³ych pokoleñ.
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ENVIRONMENTAL DETERMINANTS OF ROAD CONSTRUCTION
PROCESS IN POLAND

Abstract

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