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KRYTERIA OCENY ODDZIALYWANIA AUTOSTRAD
NA SRODOWISKO

Streszczenie. Artykut omawia prace przygotowawcze do realizacji zamierzenia, jakim
jest budowa w Polsce sieci autostrad i drog ekspresowych. Jest ono wywotane gwat-
townym wzrostem motoryzacji oraz konieczno$cig stworzenia warunkéw do wspotpracy
gospodarczej z Europg w nowych warunkach politycznych. Na przyktadzie aglomeracji
gornoslaskiej omoéwiono problemy zwigzane z oceng wptywu autostrad na S$rodowisko
przyrodnicze.

CRITERIA FOR EVALUATING THE INFLUENCE OF MOTORWAYS ON
THE ENVIRONMENT

Summary. The article discusses the preparatory works for the venture of building
a network of motorways and expressways in Poland. It is evoked by the rapid increase
in motorisation and the necessity to create conditions for economic cooperation with
Europe in the new political situation.The problems connected with evaluating the
influence of motorways on the natural environment have been discussed with reference to
the example of the Upper-Silesian agglomeration.

A. Cze$¢ ogolna

1 Kiedy w Europie tempo budowy autostrad wyraznie zmalato, a nawet, w niektorych
krajach, poza pracami modernizacyjnymi, zostato praktycznie wstrzymane, Polska stoi u
progu powaznego zamierzenia, jakim jest stworzenie sieci autostrad i drog ekspresowych.
Potrzeba jest wyrazna. Z jednej strony istniejgca sie¢ drogowa jest nieprzygotowana na
widoczny gwattowny rozwdj motoryzacji w Polsce, z drugiej za$, jesli chcemy zacie$ni¢
wspotprace gospodarczg i spoteczng z Europa, musimy stworzy¢ ku temu warunki. Doty-
czy to zaréwno zwigzkéw Polski z Zachodem, jak tez stworzenia dogodnych powigzan
miedzynarodowych wschéd-zachdd i pétnoc-potudnie, aby nie blokowaé¢ z kolei tych
zwigzkéw europejskich, ktére wymagajg sprawnego transportu przez Polske.
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Zamierzenie to jest znacznie opdznione i natrafito obecnie na trudng bariere
ekologiczng, tym wiekszg ze dzieje sie to w warunkach niekorzystnych, jesli chodzi o nasza
kondycje finansowa. Rozwdj uksztattowanej sieci autostrad w zachodniej Europie takiej
bariery ekologicznej jeszcze nie miat. Podstawowa sie¢ uksztattowata sie tam zanim nastgpito
zaostrzenie uwarunkowan ekologicznych, zanim spoteczenstwo zaczeto protestowaé, co
nastapito dopiero w wyniku obserwacji rzeczywistych skutkéw budowy i funkcjonowania
autostrad. Ale tez studia nad rozwojem autostrad podjeto, na przyktad w Niemczech, juz w
roku 1924, a pierwszy odcinek autostrady Frankfurt-Darmstadt gotowy bytjuz w roku 1936.
Do roku 1939 gotowych byto tam juz 3800 km autostrad. PéZniejsze realizacje, zwtaszcza od
potowy lat 70, zaczely natrafia¢é na trudno$ci i wzrost kosztédw budowy, w wyniku
koniecznosci stosowania zabezpieczen na rzecz ochrony $rodowiska.

Nasze zamierzenia okre$lito Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 28 wrzesnia
1993 r w sprawie ustalenia Kkierunkowego ukfadu autostrad i drég ekspresowych.
Zatozono wowczas powstanie, w nieokre$lonej perspektywie, uktadu o tgcznej diugosci
2600 km autostrad i 3900 km drég ekspresowych. Istniejgcych odcinkéw autostrad jest ok.
10% zatozonego programu, a drég ekspresowych - ponad 2%, nie liczac tych odcinkéw
drég ekspresowych, ktére majg by¢ przebudowane na autostrady. Mozna by jeszcze dodaé
odcinki istniejacych drog dwujezdniowych na kierunku drég ekspresowych, co podniostoby
ich udziat do ok. 12%, z uwzglednieniem niezbednych prac adaptacyjnych. Trzeba tu
zauwazy¢, ze koszty budowy autostrad majg by¢ wspierane przez Europejski Bank
Odbudowy i Rozwoju, natomiast drogi ekspresowe bedg realizowane ze $rodkéw krajowych.
Nalezy sie spodziewaé znacznie wolniejszego tempa budowy drég ekspresowych.

2. Pracom przygotowawczym i realizacji tych zamierzeA nadano duze tempo, jakkol-
wiek napotkano na duze trudno$ci. Zaprojektowane autostrady, zwiaszcza o kierunku
wschéd-zachéd, sg odcinkami realizowane (vide rys.l), przygotowuje sie do realizacji dalsze
odcinki, podjeto szereg przedsiewzie¢ organizacyjno-prawnych. A oto najwazniejsze prze-
pisy, odniesione do zamierzeA w zakresie budowy autostrad:

2.1. Ustawa z dnia 28 kwietnia 1993 r o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz

zmianie niektérych ustaw ( DzU Nr 47 ). Wazniejsze zmiany:
blizej okres$la sie charakterystyke drég ekspresowych i autostrad,
wprowadza sie mozliwo$¢ wnoszenia opfat drogowych za korzystanie z drog
publicznych,

- dodaje sie rozdziat nt. budowy autostrad i drég ekspresowych.

2.2. Ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych (DzU Nr 127):
okresla warunki przygotowania budowy, zasady koncesjonowania iumoéw na
budowe oraz esploatacje autostrad ptatnych, a takze organy wtasciwe w tych
sprawach,
tworzy Agencje Budowy i Eksploatacji Autostrad, ktéra przygotowuje i
koordynuje budowe i eksploatacje autostrad,

- powotuje Rade do spraw Autostrad,
okre$la zasady ustalania lokalizacji autostrad, odmienne od powszechnych zasad

ustalania warunkéw zabudowy i zagospodarowania terenu, okre$lonych w
ustawie o zagospodarowaniu przestrzennym,

okresla finansowanie budowy autostrad i nabywanie nieruchomosci pod
autostrady.

Autostrady i ich odcinki budowane i eksploatowane jako pfatne ustala Rada Ministrow.
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Rys. 1.Autostrady i drogi ekspresowe w Polsce
Fig. 1. Program of motorways ond expressways in Poland

2.3. Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 14 kwietnia 1995 r. w sprawie autostrad
ptatnych ( DzU Nr 58 ):

- wymienia autostrady ptatne (A -1, A-2, A-3, A-4/A-12).

2.4. Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 13 maja 1995 r. w sprawie nadania
statusu Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad ( DzU Nr 52 ):

- Agencja przygotowuje i koordynuje budowe i eksploatacje autostrad oraz wyko-
nuje w zakresie okreslonym ustawg o autostradach ptatnych, prawa majagtkowe.
Do zadan Agencji nalezy m.in. prowadzenie prac studialnych, obejmujacych
réwniez ocene oddziatywania autostrad na $rodowisko.

2.5. Rozporzadzenie Ministra Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Le$nictwa z
dnia 15 czerwca 1995 r. w sprawie wymagan, jakim powinny odpowiada¢ oceny
oddziatywania autostrady na $rodowisko, grunty rolne i le$ne oraz na dobra kultury
objete ochrong ( DzU Nr 64 ).

Dziatania na duzg skale zostaty podjete. Aktualnie koriczy sie proces udzielania wskazan
lokalizacyjnych przez Prezesa Rzadowego Centrum Studiéw Strategicznych, zgodnie z
trybem okreslonym w ustawie o autostradach ptatnych. Do realizacji zamierzenia przystgpity
przedsigbiorstwa budownictwa drogowego, przemyst produkujgcy potrzebne materiaty
budowlane itp.

3. Ustawa o autostradach piatnych przewiduje odmienny, dwuetapowy tryb ustalania
lokalizacji autostrad, od obowigzujacego aktualnie trybu uzyskiwania decyzji o ustalaniu
warunkéw zabudowy i zagospodarowania terenu.
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Pierwszy etap to udzielenie wskazan lokalizacyjnych przez Prezesa Rzgdowego
Centrum Studiéw Strategicznych.

Drugi etap to wydanie, zgodnie ze wskazaniami lokalizacyjnymi, decyzji o ustaleniu
lokalizacji autostrady. Dokonuje tego wojewoda, ktéry wydaje réwniez pozwolenie na
budowg autostrady.

Whnioski w obu przypadkach skitada Prezes Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad.

Warunkiem udzielenia wskazan lokalizacyjnych autostrady jest m.in. sporzadzenie
oceny jej oddziatywania na:

- $rodowisko, sporzadzona przez biegtych wskazanych przez Ministra Ochrony Srodowiska,
Zasoboéw Naturalnych i Le$nictwa,
- grunty rolne i leSne, sporzadzong przez wojewodow,
- dobra kultury objete ochrong, sporzadzong przez biegtego z listy rzeczoznawcéw Ministra
Kultury i Sztuki.

Decyzja o ustaleniu lokalizacji autostrady powinna zawiera¢ m.in. warunki wynikajace
z potrzeb ochrony $rodowiska i ochrony débr kultury.

4.  Wazngrole w realizacji uchwat Sejmu nt. "Polityki ekologicznej panstwa" petnig oceny
oddziatywania na $rodowisko. Rozporzadzenie Ministra Ochrony Srodowiska, Zasobéw
Naturalnych i Le$nictwa z dnia 5 czerwca 1995 r. okre$la wymagania, jakim powinny
odpowiada¢ oceny oddzialywania autostrady na $rodowisko, grunty rolne i leSne oraz na
dobra kultury objete ochrona.

Ocena oddziatywania autostrady na $srodowisko powinna m.in.:

uwzgledniaé okresy jej budowy i eksploatacji,

okresla¢ wptyw autostrady na powietrze, powierzchnie ziemi, gleby, ztoza kopalin, wody

powierzchniowe i podziemne, klimat akustyczny, ludzi, $wiat zwierzecy i roslinny, a

takze na krajobraz we wzajemnym ich powigzaniu,

identyfikowa¢ z punktu widzenia wptywu na $rodowisko i zdrowie ludzi warianty

rozwigzan lokalizacyjnych i, dla poréwnania, wariant polegajacy na niepodejmowaniu

budowy autostrady (tzw. zerowy),

identyfikowac i okresla¢ skutki potencjalnych sytuacji awaryjnych, w tym z udziatem

pojazdow przewozacych substancje niebezpieczne,

powinna zawiera¢ :

* charakterystyke projektowanej autostrady, w tym powigzania z krajowym systemem
transportowym,

* charakterystyke $rodowiska w zasiegu potencjalnego oddziatywania autostrady, w tym
obszary wymagajace szczeg6lnej ochrony iwaloiy krajobrazowe obszaru,

* analize koncepcji polityki przestrzennego zagospodarowania kraju, planéw zagospo-
darowania przestrzennego wojew6dztw, studiow uwarunkowan i kierunkéw zagospoda-
rowania przestrzennego, a takze charakterystyke istniejagcego zagospodarowania i
uzytkowania terenéw - w obszarze potencjalnego oddziatywania autostrady,

* opis sposobu korzystania ze srodowiska w okresach budowy i eksploatacji autostrady,
proponowanych sposobéw zminimalizowania ujemnego wptywu na $rodowisko z okre$le-
niem ich  skuteczno$ci, zastosowanych metod, zatozeA i rozwigzan oraz danych o
Srodowisku,

* okreslenie bezposrednich, posrednich, krétko- i dtugotrwatych, odwracalnych i nieod-
wracalnych oddziatywan autostrady i sposobu zagospodarowania obszaru w granicach tych
oddziatywan,
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* okreé$lenie potencjalnych zmian S$rodowiska i krajobrazu, skutkéw dla zabudowy,
zagrozen i korzysci z budowy i eksploatacji autostrady,

* wnioski dotyczace potrzeby zmian przebiegu autostrady oraz wykonania oceny po
okreslonym czasie eksploatacji autostrady.

Ocena oddziatywania autostrady na grunty rolne i leSne powinna zawiera¢ analize
przebiegu autostrady z punktu widzenia strat w rolniczej i leSnej przestrzeni produkcyjnej
oraz sposobdw zapobiegania tym stratom.

Ocena oddziatywania autostrady na objete ochrong dobra kultury powinna zawiera¢
charakterystyke warto$ci kulturowych uwzgledniajaca zasoby i walory ddbr kultury, krajobraz
kulturowy oraz obszary podlegajace i kwalifikujace sie do ochrony, zabiegi w zakresie
ochrony oraz programy koniecznych badan i studiéw do przeprowadzenia przed podjeciem
ostatecznych decyzji dopuszczajacych budowe autostrady.

Do wymienionego wyzej rozporzadzenia zalgczono wymagany zakres informacji
przestrzennych do oceny oraz do podstawowych wynikéw oceny, podawany na mapach w
skali 1:25000 - w odniesieniu do $rodowiska, do warunkéw glebowo-rolniczych i laséw
oraz do elementéw i obiektéw archeologicznych, architektonicznych, historycznych,
urbanistycznych i etnograficznych.

5. Tak wiec przygotowaliSmy sie w Polsce w duzym stopniu do realizacji zamierzenia,
jakim jest stworzenie sieci, przede wszystkim autostrad. Na podstawie toczonych dyskusji,
sporéw, a takze wielu niepokojéw, jakie budzi budowa autostrad, warto by uzupetnié¢ te
informacje krétkim komentarzem.

Na zachodzie rozwija sie spoteczna kampania przeciwko budowie autostrad, a takze
szerzej, przeciwko niepohamowanemu wzrostowi gtéwnych drég transportowych. Proces ten
okreéla sie tam syndromem beznadziejnego sprzezenia:

"Wiecej drég wiecej samochod6éw - wiecej samochodéw wiecej drég *. Nie wdajac sie w
szczegbtowe opisy oddziatywania tych drdg transportowych na otoczenie, co powtarza sie w
wielu publikacjach, mozna by wymieni¢ tylko hastowo alarmujgce skutki rozwoju transportu:

- utrata, czesto bezpowrotnie, obszaréw przyrodniczo cennych, miejsc osiedlania sie
zwierzat,

- niszczenie obszaréw o specjalnym znaczeniu naukowym i archeologicznym, wymaga-
jacych ochrony,

- czeste dzielenie struktur przyrodniczych (ekosysteméw ), przerywanie trasmigracyjnych
zwierzat,

- masowe zabijanie dzikich zwierzat na drogach,

- rozpadanie sie struktur mieszkaniowych, separacja mieszkancéw od ustug, miejsc pracy
i wypoczynku, od kontaktéw rodzinnych i miedzyludzkich,

- hatas i zanieczyszczenie atmosfery spalinami, zanieczyszczenie wod solg i innymi
zwiazkami - szkodliwe i niebezpieczne dla zdrowia i zycia ludzi, zwierzat i ro$lin, wywo-
tujace czesto trwatg utrate zdrowia,

- niszczenie iuszczuplanie ziemi i lokalnych krajobrazéw.

Za tymi hastami kryje sie duzo waznych dalszych konsekwencji ( rys. 2 ). Stwierdza si¢
tam, ze programy zapobiegania skutkom oddzialywania autostrad sa daleko niewy-
starczajgce.

Ochrona $rodowiska opiera sie bardziej na dobrowolnych i pojedynczych dziataniach na
rzecz odbudowy $rodowiska i kompensacji strat niz na statutowej ochronie wyznaczonych
obszaréw. Tworzenie barier przed hatasami i wibracjami ogranicza sie do sasiadujacych
terenéw mieszkaniowych bez uwzglednienia obszaréw zycia dzikich zwierzat.
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Rys.2. Grice K. 1992: Alarmujaca ulotka
Fig.2. Grice K. 1992 alarming leaflet

Wszystko to wywotuje spoteczny sprzeciw nawotujagcy do wstrzymania destrukcji
obszaréw niepohamowanym wzrostem transportu samochodowego, natomiast nawotujacy
do:

- rewitalizacji transportu kolejowego,

- zwiekszenia transportu towaréw kolejg i woda,

- rozwoju transportu publicznego,

- skrécenia podrézy samochodami osobowymi,

- zmniejszenia skali urzadzen obstugi.

Spoteczenstwo zada podporzadkowania dziatahn rozwojowi ekologicznie zrGBwnowazo-
nemu, aby przyszte pokolenia odziedziczyly $wiat zapewniajacy godne i zdrowe warunki
zycia.

Te glosy trzeba traktowa¢ powaznie, pojawiajg sie one i u nas. Trzeba jednak
powiedzieé, ze ocena sytuacji na Zachodzie i w Polsce musi by¢ odmienna i korzystanie z
doswiadczen Zachodu bezposrednio i bez uwarunkowan nie moze by¢ przekonywujace.
Jezeli sie spojrzy na mapy drogowe Europy, wida¢ kolosalng przepas¢ w nasyceniu sieci
transportowej miedzy krajami zachodnimi a Polska, (rys.3, rys.4 ). Te wszystkie doSwiad-
czenia wynikajagce ze skutkéw rozwoju sieci ekspresowych drég dalekobieznych, sa tam
namacalne,u nas w duzym stopniu rozumiane posrednio. Sa na Zachodzie obszary, gdzie nie
ma juz wolnej przestrzeni dla dalszego rozwoju tej sieci, a stopiefi jej zageszczenia
wywotuje tyle negatywnych skutkéw. Ponadto spetnienie warunkéw zabezpieczajacych
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Rys.3. Centralna cze$¢ Zagtebia Ruhry. Europa - Atlas samochodowy 1987 1:200 000
autostrady
drogi gtéwne
Fig.3. The central part of the Ruhr Region. Europa - Road Atlas 1987
motorways
main Roads

Rys.4. Centralna cze$¢ aglomeracji gérnoélaskiej. Europa - Atlas samochodowy 1987 1:200 000
autostrady
drogi gtéwne
Fig.4. The central part of Upper Silesian Region. Europa - Road Atlas 1987
motorways
mian roads

srodowisko, a takze budowa w warunkach wysokiego zainwestowania, powoduje olbrzymi
wzrost kosztéw, trudny nawet w bogatych krajach do poniesienia i uzyskania pozadanego
uzytkowego efektu. Ale ruch rosnie i brak racjonalnie zaprojektowanej sieci drég szybkiego
mchu moze réwniez wptyngé destrukcyjnie na $srodowisko.

Autostrady maja z tego punktu widzenia réwniez zalety. Kanalizujg one bowiem ruch i
negatywne jego skutki, ktére bez nich rozproszytyby sie w $srodowisku. Wazne jest, aby byty
one wiasciwie przeprowadzone, aby, unikajgc niepotrzebnych do nich dojazdéw, zblizaty sie
one do Zrédet ruchu, zwtaszcza koncentracji produkcji, wymiany towaréw i koncentracji
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ludnosci. W krajach zachodnich autostrady na og6t bezpos$rednio sasiadujg ( stycznie lub
promieniscie ) z obszarami centralnymi duzych aglomeracji miejskich i przemystowo-
miejskich. Ich oddalenie od takich Zrédet ruchu obniza spetnianie ich funkcji. Powoty-
wanie sie na tendencje krajéw zachodnich do budowy autostrad z dala od obszaréw
centralnych aglomeracji miejskich nie ma uzasadnienia w warunkach polskich. Tam te
tendencje z pewnoScig sa stuszne. Takie odcigzenie przepetnionych istniejacych autostrad w
rejonach centralnych tych aglomeracji jest uzasadnione. U nas natomiast autostrad jeszcze nie
ma.

W Polsce musimy zacza¢ od autostrad bliskich generatorom ruchu. W ten sposéb
chronimy nie tylko $rodowisko przyrodnicze,ale tez srodowisko mieszkalne w aglomeracjach
miejskich, ograniczajac ruch w sieci lokalnej.

6. Ze wzgledu na konieczno$¢ przys$pieszenia procesu budowy autostrad w Polsce, obser-
wujemy niepokojgce oderwanie wstepnego trybu ustalania ich lokalizacji od sporzadzania
studiéw i planéw zagospodarowania przestrzennego w skali wojewddzkiej i gminnej, ktére
podjeto pézniej niz prace nad wskazaniami lokalizacyjnymi autostrad, a powinny one by¢
pomocne wojewodom w opiniowaniu lokalizacji autostrad. Istniejag natomiast opracowania,
w skali regionalnej i, zwtaszcza gminnej, zatozen, planéw i studidéw zagospodarowania
przestrzennego sprzed roku 1995, jednak sg one, w duzym nieraz stopniu, zdezaktualizowane,
niedostosowane do obecnych uwarunkowan $rodowiskowych i wielokrotnie, jak praktyka
wykazuje, nie stanowig one juz peinej merytorycznej podstawy do podejmowania decyzji
administracyjnych w zakresie lokalizacji i zagospodarowania przestrzennego inwestycji.

Ta niepomys$ina sytuacja wynika stad, ze wykonane w petnym zakresie aktualne
plany i studia zagospodarowania przestrzennego stanowig racjonalng podstawe do decyzji,
umozliwiajagcych podejmowanie réznych dziatan inwestycyjnych, a takze gospodarczych, z
petng Swiadomoscig skutkéw dla $rodowiska i zdrowia ludzi. Takie jest zadanie tych planéw i
studiow.

B. Ocena wariantow przejscia autostrady A-l1 przez aglomeracje
gornoslaska

1 Autostrada A-l (p6tnoc-potudnie) rozpoczyna sie w Trojmiescie (Gdynia-Sopot-
Gdansk), przebiega w rejonie miast kolejno : Tczew - Grudzigdz - ToruA - Wioctawek -
Kutno - £6dZz (wezet w Strykowie z autostradg A - 2) - Piotrkéw Trybunalski - Radomsko -
Czestochowa - Katowice lub Gliwice (wezet z autostradg A-4) - Zory i przechodzi przez
granice z Czechami w poblizu miejscowosci Gorzyce. Szczegdlnie skomplikowane warunki
Srodowiskowe posiada Gornoslagski Okreg Przemystowy. W tym obszarze miedzy
lotniskiem w Pyrzowicach a Zorami rozpatrywano cztery warianty przebiegu autostrady
(rys.5):
tzw. " wariant | " - pierwotny, posiadajacy rezerwy terenowe we wszystkich planach
zagospodarowania przestrzennego gmin. Wariant ten na odcinku diugosci 87,5 km
przechodzi przez Pyrzowice - Wojkowice - Siemianowice Slaskie - Katowice - Mikotéw -
Orzesze - Leszczyny - Zory;
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Rys.5. Warianty autostrady A-l w rejonie aglomeracji gérnos$laskiej
Fig.5. Options of leading the A-1 motorway in the Upper Silesian Region

-wariant tzw." trasy zasadniczej" (zachodni), zainicjowany w roku 1995 przez wiadze
miasta Gliwice. Wariant ten, diugosci 93,5 km przechodzi przez Pyrzowice - Piekary
Slaskie - Bytom - Gliwice - Knuréw - Leszczyny - Zory;

tzw. " wariant Il " ( wariant trasy zasadniczej ) o diugosci 91,5 km rozpoczyna sie na
pétnoc od Pyrzowic i przechodzi przez Miasteczko Slaskie - Tarnowskie Goéry -
Zbrostawice - Gliwice i dalej zgodnie z " trasg zasadniczg";

tzw. " wariant Il " (' wariant trasy zasadniczej ) o dtugosci ponad 99 km powstat w celu
ominiecia eksploatowanych zasobéw wegla kamiennego kopalni "Debiensko",
L,Knuréw", "Soénica”. Odchyla sie on od trasy zasadniczej w gminie Knuréw i przechodzi
przez gminy Pilchowice - Leszczyny - Rybnik - Zory.

2. Kryteria oceny przyjete w opracowaniu, zaréwno w koncepcji jak tez w ocenie oddzia-
tywania na $rodowisko, konsekwentnie wytyczyty wynik. Wskazano "trase zasadniczg"
jako wariant najkorzystniejszy, jakkolwiek, jak wynika z podsumowania oceny
oddziatywania na $rodowisko, nie ma wyraznej réznicy w sumarycznym zestawieniu
konfliktbw miedzy wariantem "trasy zasadniczej" a "wariantem 1". Trzeba wyraZnie
podkresli¢, ze w tych kryteriach oceny, podstawowe, a wiasciwie jedyne znaczenie majg
wiasnie konflikty.

3. Nalezy odrebnie potraktowaé warianty trasy zasadniczej, tj. warianty Il i Ill, ktére w
opracowaniach otrzymaty wyraZznie gorszg ocene. W podsumowaniu oceny oddziatywania
na $rodowisko z 1998 roku stwierdza sie, ze najwieksza konfliktowo$¢ wystepowaé bedzie
przy realizacji autostrady wedtug wariantu Il i wariantu Il ( gérniczego ) i nie proponuje sie
ich do realizacji. Ocena ta w peini przekonuje.

" Wariant Il " w najwiekszym stopniu narusza tereny lesne rozcinajac ich ekosystemy i
jest konfliktowy w odniesieniu do doébr kultury i w najwyzszym stopniu narusza warunki
hydrogeologiczne. Wariant ten spotkat sie z protestem miasta Tarnowskie Gory,
zastrzezeniami Katowic i nie ma szerszego poparcia.

" Wariant Il " narusza obszary o istotnych walorach przyrodniczo-krajobrazowych i
rekreacyjnych przecinajagc zwtaszcza, bez zadnych zwigzanych z tym korzys$ci, Park
Krajobrazowy Cysterskie Kompozycje Rud Wielkich. Ponadto wariant ten narusza
kompleksy gleb chronionych i ztoza eksploatacji mineratdw. Wariant ten jest licznie
oprotestowany, posiada najdtuzszy ze wszystkich wariantéw przebieg.
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Odrzucajac " wariant 111", nalezatoby jednak w kosztach trasy zasadniczej przewidzieé
odpowiednie zabezpieczenia powierzchni ziemi przed skutkami eksploatacji gérniczej,
sprawdzajac jednoczes$nie, czy materiaty z roku 1996 na temat prognozowanych wpltywéw
projektowanej eksploatacji gérniczej sa nadal aktualne. W ekspertyzie gérniczo-geologicznej
nic sie o tym nie méwi, a wiadomo, ze w miedzyczasie, w odniesieniu do gdrnictwa wegla
kamiennego, nastgpity postanowienia wprowadzajgce powazne zmiany.

4. " Wariant | " o najkrotszym przebiegu i nieporéwnanie wiekszym zapleczu studialnym w
planach zagospodarowania przestrzennego okazat sie gorszy od "trasy zasadniczej", poniewaz
jest bardziej konfliktowy.Wprawdzie ma korzystniejsze warunki geologiczno-inzynierskie,
nie posiada, w odréznieniu od " trasy zasadniczej ", konfliktéw z obszarami ochronnymi
uje¢ powierzchniowych lub podziemnych, ma identyczng lub podobng ocene jak "trasa
zasadnicza"w odniesieniu do oddziatywania na dobra kultury objete ochrong i w
zdecydowanie mniejszym stopniu narusza tereny lesne i uprawy polowe. Natomiast
decydujaca o gorszej ocenie " wariantu | " konfliktowo$¢ wykazano w odniesieniu do liczby
narazonych mieszkancdw na zanieczyszczenia atmosferyczne i hatas z autostrady,a takze do
koniecznych wyburzeri,co w konsekwencji doprowadzito do naruszenia struktur miejskich,
do koniecznos$ci wiekszych wysiedlen mieszkancow oraz wzrostu kosztéw urzadzen
ochronnych, zwilaszcza ekranéw akustycznych. Jest to zwigzane z przebiegiem trasy
" wariantu 1 "stycznie do obszaréw $rédmiejskich Katowic i Siemianowic Slaskich. Zatoze-
niem tego wariantu jest przeprowadzi¢ autostrade wtasnie w poblizu obszaréw centralnych
aglomeracji gorno$laskiej, najwyzszym potencjale Zrddet i celéw ruchu, jakim zwiaszcza
jest centrum Katowic.

Niezgodnie z podsumowaniem konsultacji z gminami i miastami ( niedopatrzenie ? ),
dokonanymi przez autoréw koncepcji autostrady, Rada Miejska Katowic postawita
"wariant I" jako najkorzystniejszy.

5. "Trasa zasadnicza" jest obojetna w stosunku do centrum aglomeracji gornoslaskie;j.
Nawiasem moéwigc, z tego punktu widzenia",wariant Il " nie powinien by¢ w ogoéle
rozpatrywany, bo wariant ten zaprzecza funkcji autostrady i nalezy sie dziwi¢, ze w
koncepcji autostrady nie zwrécono na to uwagi. Rada Miejska Katowic w wypadku przyjecia
" trasy zasadniczej " stwierdza konieczno$¢ wykonania potgczen miasta z autostradg A-l
drogami ekspresowymi do weztéw Bobrowniki i Bytom. Zastrzezenie to spotyka sie z
takag uwaga autorow opracowania : " Budowa drég taczacych miasto Katowice z autostrada
realizowana powinna by¢ w ramach naktadéw na ogélnodostepng sie¢ drogowg wedtug
potrzeb wynikajacych z zasadnos$ci ekonomicznej oraz planéw rozbudowy perspektywicznej
sieci drogowej ". Nie wiadomo, czy Rada Miejska Katowic dowiedziata sie o niespetnieniu
postawionego warunku. Katowice, centrum aglomeracji, zostaly zatem potraktowane jak
mate miasteczko $lgskie.

Trzeba réwniez zauwazyé¢, ze Wojewoda Katowicki, w piSmie z roku 1997,
uzgadniajgcym " trase zasadnicza ", wyrazit niepokéj, stwierdzajgc brak mozliwosci doko-
nania oceny przebiegu autostrady na tle systemu transportowego regionu oraz brak
mozliwo$ci oszacowania skutkéw prowadzenia autostrady w nowym S$ladzie dla
funcjonowania aglomeracji katowickiej i catego wojewddztwa oraz kosztéw, jakie bedzie
ponosi¢ region w zwigzku z konieczno$cig budowy nowych powigzan drogowo-ulicznych.

6. Czy wymienione wyzej uwagi majg jakie$ znacznie dla tematu, jakim sie tu interesu-
jemy, a mianowicie, "oceny oddziatywania autostrady na $rodowisko "? Wypetnieniem
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funkcji autostrady powinna zajg¢ sie przede wszystkim koncepcja autostrady. Do tego
tematu trzeba jednak doda¢, ze w wyniku oceny nastepuje rekomendacja, w tym przypadku,
wariantu do wskazan lokalizacyjnych na budowe autostrady. Nastepuje obawa, ze rézny
stopien wypetniania funkcji autostrady nie wezmie udziatu w poréwnaniu wariantéw i wybo-
rze wariantu do realizacji. Chce zwrdci¢ uwage na znane opracowanie pt. " Wytyczne
wykonywania ocen oddziatywania autostrad na S$rodowisko " zalecane przez Ministra
Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Lesnictwa do wykorzystania w opracowy-
waniu ocen. Wytyczne te opierajg sie na Rozporzadzeniu Ministra Ochrony Srodowiska,
Zasobow Naturalnych i Le$nictwa z dnia 5 czerwca 1995 roku w sprawie wymagan, jakim
powinny odpowiada¢ oceny oddziatywania autostrady na $Srodowisko, grunty rolne i lesne
oraz na dobra kultury objete ochrong. Lektura tych wytycznych, a zwlaszcza rozdziatdw i
punktéw pod tytutem: "Oddziatywania pozytywne", "Opis inwestycji autostradowej", "Opis
wariantu zerowego " , a takze "Wplyw na zagospodarowanie przestrzenne" wskazuje, ze
nie chodzi tylko o konflikty i Zze wytyczne nie zostaly w tej ocenie i w tej analizie
wariantow w petni wykorzystan®. W ocenie brak odniesienia sie do oddziatywan pozytyw-
nych i brak opisu wariantu tzw."zerowego", polegajagcego na niepodejmowaniu budowy
autostrady. To, co w ocenie wystepuje pod tymi tytutami, jest zbyt og6lnikowe, zeby sie do
czego$ przydato. Powinny one by¢ zrobione dla kazdego réznigcego sie w sposéb istotny
przebiegu wariantu w regionie i wzajemnie poréwnane." Wariant | " i " trasa zasadnicza "
wiasnie istotnie sie réznia.

7. Autostrady, od poczatku ich istnienia, spetniajg nie tylko funkcje transportowe, tgczac
Zzrédta i cele ruchu i funkcje bezpieczenstwa. Petnig one ponadto funkcje, jak bysmy to
dzisiaj okreslili - ekologiczne. Uwalniajag one obszary otaczajace od ruchu o dalszych,nie
miejscowych relacjach,poprawiajac warunki zycia i warunki zdrowotne w tych obszarach.
Funkcje te autostrady spetniajg tym lepiej, im lepiej i sprawniej spetniajg funkcje
transportowe. Zrodta i cele ruchu w najwiekszym natezeniu i potencjale znajdujg sie w
obszarach centralnych najwiekszych miast i relacja autostrady z tymi obszarami odgrywa
kluczowg role." Prognoza ruchu kotowego dla projektowanego przebiegu autostrady A-I
przez obszar aglomeracji gornos$laskiej w "Modelu stanu istniejgcego” i w "Prognozie na rok
2015" ukazuje najwieksze nasilenie ruchu, z ktérego duza cze$¢ korzystataby z autostrady-
w centrum Katowic. Autostrada wedtug " trasy zasadniczej " wyraznie odsuwa sie od
obszaru o najbardziej nasilonym ruchu drogowym w aglomeracji gérnos$laskiej, pozosta-
wiajac ten ruch na przecigzonych ulicach, w duzej cze$ci mieszkaniowego $rodowiska
Katowic. Ten ruch stwarza wielorakie ucigzliwosci dla setek tysiecy mieszkancéw
centralnych czesci aglomeracji. Problem ten jest tu bez porédwnania ostrzejszy, niz to
wystepuje w Gliwicach iw Zabrzu. Nie zostato to w ocenie odziatywania na srodowisko
rozpatrzone.

8. Pierwsza autostrada w aglomeracji goérnos$laskiej powinna wejs¢ w jej obszary
centralne, stycznie do $ré6dmiescia i w najwyzsze natezenie ruchu samochodowego tak jak
robiono to w USA, w Niemczech, a potem w innych krajach Europy Zachodniej w
stosunku do duzych miast. Na szczes$cie, mimo naciskéw na odsuniecie autostrady A - 4 od
Katowic az po Tychy, wytyczono jg wtasciwie ( rys.6 ). Juz teraz widac¢, ze ta decyzja byta
stuszna. Dzi$ przed Zachodem staje inne zadanie - autostrady prowadzi sie obwodnicowo i
peryferyjnie. To jest drugi etap budowy sieci autostrad w wysoko zurbanizowanych
obszarach, do ktérego réwniez zapewne dojdziemy. Natomiast teraz, kiedy autostrad w ogdle
nie posiadamy, budowanie w Polsce autostrad na peryferiach to nie tylko zmarnowanie
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Rys.6. Warianty autostrady A-4 w rejonie aglomeracji gérno$laskiej. Trybuna Slaska 1998
Fig.6. Options of leading the A-4 motorway in the Upper Silesian Region

Rys.7. Warszawa. Autostrada za miastem - ekologiczna? (Zycie 1998)
Fig.7. Warszawa - Is the Motorway outside the town ecological better?

witozonych $rodkdw, bo sg one tam duzo mniej potrzebne, ale rdwniez zmarnowanie okazji
do poprawy $rodowiska mieszkalnego centralnych obszaréw duzych aglomeracji miejskich
(rys.7 ). Przeprowadzenie autostrady przez te obszary musi w konsekwencji zwiekszy¢
konflikty z istniejacym zainwestowaniem, a takze koszty. Ten aspekt ochrony $rodowiska
jest niezwykle istotny w obszarach wielkich aglomeracji i konurbacji miejskich i nie
powinien uchodzi¢ uwadze w ocenach $rodowiskowych. Ten aspekt jest istotnym kryterium
w "wariancie | " idlatego ten wariant preferuje i proponuje wybraé¢ do realizacji.
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Abstract

Poland is executing the substantial venture of creating a network of motorways and
expressways. Such a need is generated by the rapid development of motorisation in Poland,
as well as the expanding economic co-operation with Europe, which necessitates the
creating of international connections. The existing road network is not prepared for that.
In the near future a system of 2600 km of motorways and 3900 km of expressways is to
come into being. The high costs of the venture are enlarged by the need to incorporate
environmental protection.

Its realisation has encountered vast difficulties, but the design and building work was
set at a fast pace. Several organisational ventures were undertaken and a set of regulations
connected in particular with motorways was created, among them the " Special requirements
to be fulfilled by the evaluation of motorways' influence on the environment "
(Environmental Impact Assessment - E1A).

The motorways have been rated among the group of investments considered
especially harmful for the environment and human health. They contribute to the growth of
the alarming effects ofthe development of transportation. The natural and built-up areas are
attacked as a result of emission of noise and pollution of the atmosphere and water. This
evokes, in western countries and in Poland, a social objection, and a demand bring the
activities into line with the principles of ecologically sustained development.

However, the motorways have advantages, too. Serving their transport function, they
channel the traffic with its negative effects, which would otherwise be dispersed
among country roads and built up areas. The rational functioning of the motorway network
has to be ensured by spatial development plans.

The hypothetical discussion compares two options of leading the A-l (north -
south ) motorway through the Upper - Silesian agglomeration, in the context of evaluation of
its effect on the environment. The results lead to a statement, that, in the light of those
evalutions, the positive effects of motorways on the environment - as a result of fulfilling
their function - are not taken into consideration to a sufficient extent. From this point of view,
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much more favourable is the "option 1", leading the motorway at a tangent to Katowice city
centre. It comes up to the area of most intensified traffic in the agglomeration both at present
and in future, eliminating efficiently the transit traffic from the local streets.

The "fundamental option", estimated in the E1A as better from environmental point
of view, doesn't pay regard to the functional criterion. Moving the motorway to the outskirts
of the agglomeration it limits however the need for demolition and the costs of using
protection facilities, but leaves heavy traffic on the overburdened streets of the
unprotected housing estates in central area of Katowice, fulfilling the function of the
motorway to a much lower extent.



