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Abstract: The Role of Environmental Assessment in Creating Urban Infra-
structure (on Example of Traffic System). The article presents the role of Envi-
ronmental Impact Assessment (EIA) Procedure in planning, construction and
operation of infrastructure systems in urban strucures, on the example of traffic
system. Roads have been assessed as the most conflictoguenous element of
town infrastructure. The special attention has been paid to the landscape, de-
fined as a crucial aspect of the quality of life in town.

The effectiveness of the EIA procedure in Poland is low, especjally in re-
lation to the landscape. It results in high uncertainty of prediction of landscape
effects in urban areas, what causes problems in defining adequate mitigation
measures. In consequence the quality of landscape is being decreased. Such
a situation demands the enhancing the EIA system.

One of the most important aspects is mitigation of landscape effects,
which should be solved in a complex approach. The basic problem is to define
the cause-effect network in relation to the landscape impacts. It may serve to
specify effective mitigation system. The hierarchy of mitigation has been pre-
sented, from avoiding, minimizing to compensating for the negative effects. The
role of the monitoring of landscape has been discussed. Moreover, the possibil-
ity of enhancing the existing landscape has been presented, as an additional, al-
though not compulsory effect of EIA.

1. Infrastruktura, skutki, oceny srodowiskowe
Wszelkie dzialania w przestrzeni, a nalezy do nich zaliczy¢ tez in-
frastrukture techniczng, wywoluja skutki srodowiskowe o zrdéznicowa-

nej wielkosci i znaczeniu. Drogi, dworce lotnicze i morskie, linie
przesylowe i novum ostatnich lat — wyrastajace w blyskawicznym tempie
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farmy wiatrowe oraz wieze telefonii komoérkowej — staja si¢ waznymi
elementami zagospodarowania, czesto niweczacymi i tak juz nad-
werezony tad i harmonie przestrzeni. Zagrozeniem dla jakosci srodo-
wiska i krajobrazu jest nie tyko skala i liczba tych obiektéw. Problemy
sprawia sposéb ich lokalizacji i realizacji. Obserwuje sie rozproszenie
i brak koordynacji dzialan. Aktywnos¢ sektorowa nie ma przelozenia na
polityke planistyczng. Podejmowane sg krétkowzroczne, przypadkowe
i wybidrcze decyzje przestrzenne. Sztywne stosowanie litery prawa oraz
poszukiwanie wybiegéw formalnoprawnych ida w parze z brakiem po-
szanowania ogolnych zasad planowania przestrzennego i ochrony $ro-
dowiska. Wszystko to sprawia, ze realizacja i funkcjonowanie obiektéow
infrastrukturalnych obniza jakos¢ srodowiska. Utrata waloréw prze-
strzeni ma szczegdlne znaczenie na terenach zurbanizowanych, ktore
staja si¢ miejscem zycia, pracy i wypoczynku coraz wiekszej liczby ludzi.
Miasta powinny sta¢ si¢ wiec przedmiotem szczegoélnej troski w dziata-
niach podnoszacych jako$¢ Zycia ich mieszkancow.

Rozw¢j komunikacji drogowej - najbardziej widocznego elementu
infrastruktury technicznej miast - jest uznawany za jedno z podstawo-
wych Zrédet zniszczen srodowiska. Do pigciu giéwnych probleméw
wspoélczesnego miasta Nowa Karta Ateniska z 1998 r. zalicza, oprécz ja-
kodci powietrza, poziomu hatlasu, jakosci zasobéw mieszkaniowych
oraz wielko$ci terenéw zielonych i dostepu do nich, wilasnie transport.
Wsréd skutkéw ubocznych wymienia ona zanieczyszczenie, zattocze-
nie, zagrozenie zdrowia, zuzywanie nieodnawialnych surowcéw, ol-
brzymie zapotrzebowanie na teren. Wiekszos¢ z nich objawia sie w de-
gradacji przestrzeni i krajobrazu miasta.

Jednym z narzedzi ochrony krajobrazu miasta w zderzeniu
z gwaltownym rozwojem systemow infrastruktury technicznej jest pro-
cedura oceny oddzialywar Srodowiskowych (OOS), wspomagajaca
system planowania przestrzennego. Uznawana jest na $wiecie za jedno
z podstawowych narzedzi wdrazania rozwoju zréwnowazonego. Za-
pewnia podejscie interdyscyplinarne, kompleksowe i skuteczne, gdyz
dziala tam, gdzie podejmowane sa konkretne decyzje przestrzenne
i moga wystepowac najwieksze zagrozenia, czyli réwniez w przypadku
realizacji nowych inwestycji drogowych. Pozwala prognozowac nega-
tywne skutki rozwoju i definiowa¢ minimalizujace je $rodki.

Idea ocen Srodowiskowych narodzila si¢ pod koniec lat 60. XX w.
w USA jako odpowiedz na pogarszajacy si¢ stan srodowiska. Po latach
préb ograniczania zniszczen zrozumiano, ze wycinkowe, techniczne spo-
soby zapobiegania negatywnym skutkom dzialalnosci czlowieka nie wy-
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starczajg w zderzeniu z gwaltownym rozwojem spoleczno-gospodar-
czym. Zaczeto poszukiwaé mechanizméw prewencyjnych, ktérych celem
byloby niedopuszczanie do wystapienia skutkéw srodowiskowych. Jed-
nym z nich byta idea ocen $rodowiskowych, wprowadzona do Ustawy
o Narodowej Polityce Ochrony Srodowiska (NEPA), ktéra, wehodzac w zycie
w styczniu 1970 ., jako pierwsza na $wiecie stworzyta podwaliny systemu
OOS. Nalezy jednak przypomnieé, ze postanowmma dotyczace OOS byly
trescia jej czesci, a nie, jak to czesto jest jej przypisywane jej jedynym
przedmiotem. Ustawa, zgodnie z nazwg, odnosila sie do wszystkich prob-
leméw ochrony srodowiska, w tym do ocen srodowiskowych. Nikt
z twércéw Ustawy nie spodziewat sie, ze zapisy dotyczace 005 nabiorg
w przysziodci takiego znaczenia. Ustawa zmienila catkowicie system
ochrony $rodowiska, ktéry dotychczas polegat na ochronie jego poszcze-
golnych elementdw, na rzecz podejScia systemowego, ujetego w jednym
dokumencie. Czynniki ekonomiczne przestaly by¢ jedynym kryterium
decydujgcym o warunkach realizacji inwestycji. Umieszczenie w jednym
dokumencie zapiséw prezentujacych zaréwno cele ustawy (odzwiercied-
lajace w istocie koncepcje rozwoju zréwnowazonego), jak i ideg 005, po-
zwala przypuszczad, ze jego tworcy Swiadomie i celowo uznali koniecz-
nos¢ ochrony i ksztaltowania srodowiska przy wykorzystaniu ocen
srodowiskowych.

2. Krajobraz miasta a skuteczno$é systemu OOS

Krajobraz miasta, czyli ,obszar postrzegany przez mieszkan-
céw, ktérego charakter jest wynikiem dziatan i interakcji czynnikéw na-
turalnych i/lub ludzkich”!, w coraz wigkszym stopniu jest uznawany
za wskaznik jakosci Zycia w miescie. W Europejskiej Konwencji Krajob-
razowej okresla sie go jako wspdlne bogactwo, kluczowy element do-
brobytu, tozsamosci europejskiej i jakosci zycia.

Nowe inwestycje drogowe w miastach czgsto s przyczyna roz-
legtych, bardzo niekorzystnych przemian krajobrazu miasta. Ingerencja
w historyczne struktury, unifikacja rozwigzan, skala obiektow inzynier-
skich, szatkowanie ukladéw — wszystko to znieksztalca i obniza jakos¢
krajobrazéw miejskich. Dlatego wlasnie krajobraz stal si¢ przedmiotem
prezentowanych rozwazan. Warto wiec blizej przyjrzec si¢ zacytowanej
definicji, bowiem od tego, jak rozumiemy krajobraz, zalezy, jak be-
dziemy go chroni¢ i ksztaitowac.

! Europejska Konwencja Krajobrazowa, Florengja, 2000.
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Mimo swej lapidarnosci przytoczona definicja zawiera wszystkie
aspekty okreslen podawanych w literaturze dotyczacej ocen srodowis-
kowych?. Krajobraz obejmuje wiec fizyczne elementy pochodzenia na-
turalnego i antropogenicznego, tresci niematerialne® oraz subiektywne
postrzeganie i ocene przypisana mu przez obserwatoréw. Ocena sa tez
prawne formy ochrony, ktére mozna uznaé za zobiektywizowany
wskaznik wartosci, oceny eksperckie oraz odniesienia kulturowe w po-
staci sztuki, literatury, poezji. Krajobraz jest wiec wynikiem nawar-
stwiania zjawisk, dzialan, 1nterakq1 postrzegania i ocen. ]ego budul-
cem sa zjawiska materialne i emocje (ryc. 1).

*V'
pow::rzchmu terenu cywm zacy jne 4;
o kultumwc «
x 4$rodowisko wodm hmoryczu 4
(%] powietrze, klm\qf frkuof:r.zm b4
~ szata m!lmm soc -jologiczne —A
g Swiat zwierzqt —=L £ 4 psychelognczm m
(o) mgospodurwumc \ symboliczn: 2
0 duchowe »
S o Y KRAJOBRA =
S~ obyczajowe
-4 =
0N m

/TN
W/ // | g

prawne] (srtuka)
oceny oceny spoteczne:

eksperckie - réne grupy

Ooe ~ réine postawy 1'0

%, /, 8 10 ot o
"r20q, SPOLECZNY WRRT oot

"6 i nagawani®

odziatywania

M strefy interakcji

Ryc. 1. Czynniki budujace krajobraz

Zrodto: Oprcowanie wilasne.

2 Institute of Environmental Assessment, The Landscape Institute: Guidelines for
Landscape and Visual Impact Assessment, UK, E&FN Spon, London 1995.

3 Zob. szerzej K. Dabrowska-Budzito: Wartoéci niematerialne krajobrazu kulturoweg,o
[w:] Architektura krajobrazu a planowanie przestrzenne, K. Pawlowska (red.). Wyd. Politech-
niki Krakowskiej, Krakéw 2001, s. 256-269.
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Szerokie rozumienie krajobrazu miasta oznacza, ze moze on by¢
traktowany jako noénik informacji o skutkach oddzialywan cztowieka
we wszystkich elementach srodowiska i relacjach zachodzacych mig-
dzy nimi. Jego jako$¢ moze by¢ uznana za wyznacznik skutecznosci
procedury OOS*, w czasie ktorej sa badane i zalecane do ochrony wszel-
kie jego cenne aspekty. Piekno, harmonia i przestania zawarte w kraj-
obrazie Swiadcza o prawidlowosci proceséw rozwoju zachodzacych
w przestrzeni miast, regulowanych przez system planowania prze-
strzennego i wspomagajace go oceny oddzialywania na srodowisko.
Tymczasem stan srodowiska miejskiego w Polsce, powszechnie charak-
teryzowany takimi okresleniami, jak chaos, balagan przestrzenny czy
degradacja, wskazuje na niska skutecznos¢ zarzadzajacych nim syste-
mow, w tym procedury ocen srodowiskowych.

System OOS cechuje sie niedostatkami metodologicznymi, insty-
tucjonalnymi, prawnymi i wdrozeniowymi. Systemy ocen srodowisko-
wych i planowania przestrzennego nie sa wystarczajaco powigzane.
Oceny strategiczne i pojedynczych przedsigwzigc nie tworza spojnego
systemu. Srodowisko jest traktowane jako zbiér niezaleznych elemen-
tow, a krajobraz za jego najmniej wazng, wyizolowana czes¢. Skutki
w poszczegdlnych komponentach srodowiska sa prognozowane nie-
zaleznie przez ekspertéw z konkretnych branz. Efektem jest duza nie-
pewnos¢ prognozowania skutkéw. Uniemozliwia to stosowanie sku-
tecznych dziatan i $rodkéw je minimalizujacych. System ocen
srodowiskowych, mimo Ze doczekal sie juz bogatej literatury przed-
miotu oraz jest wymogiem prawnym coraz wiekszej liczby krajow,
w praktyce polskiej wcigz nie jest doceniany i traktowany jako narze-
dzie mogace mie¢ istotny wplyw na ksztalt i jakos¢ przestrzeni micj-
skiej. Nie wykorzystuje si¢ jego cech i mozliwosci. Procedura OOS
przez wiladze odpowiedzialne za podejmowanie decyzji jest trakto-
wana najczesciej tylko jako formalny wymog, przez inwestoréw jako
niepotrzebne utrudnienie, eksperci widza w niej czesto tylko pole dla
dzialalnodci gospodarczej, a ruchy ekologiczne — wspottworey idei —
wykorzystuja ja nie tylko w chlubnych celach ochrony srodowiska.
W rezultacie wszystkich tych zjawisk jest obniZana jako$¢ przestrzeni
i krajobrazu miasta. Sytuacja wymaga doskonalenia instytucji ocen $ro-
dowiskowych.

4 Zob. szerzej A. Sas-Bojarska: Jakos¢ krajobrazu wyrazem jakosci systemu OOS,
Inzynieria Srodowiska, t. 9, z. 1, 2004, Uczelniane Wyd. Naukowo-Dydaktyczne AGH,
Krakow.
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3. Poprawa systemu komunikacji drogowej miasta a 00S

Prezentowane opracowanie odnosi sie do wybranych aspektéw de-
cydujacych o roli i skutecznosci procedury 0OS w poprawie planowania,
projektowania, realizacji i funkcjonowania systeméw infrastruktury miej-
skiej. Wskazano dwa aspekty, ktére uznano za podstawowe. Zaliczono
do nich poznanie mechanizméw powstawania skutkow, ze szczegdlnym
uwzglednieniem skutkéw krajobrazowych, oraz zdefiniowanie systemu
tagodzenia skutkéw rozwoju komunikacji drogowej w miescie. Takie uje-
cie pozwala uwypukli¢ jeden z zasadniczych celéw systemu ocen Srodo-
wiskowych, jakim jest lagodzenie skutkéw, niemozliwe do wdrozenia
bez poznania mechanizméw ich powstawania.

Rozwazania dotycza jednego z elementéw infrastruktury tech-
nicznej — komunikacji drogowej. Uznano, ze jako istotny, dynamicznie
rozwijajacy sie czynnik rozwoju miast, jest zagrozeniem dla wielu wa-
loréw i zasobéw krajobrazu miasta, a wiec wymaga stosowania sku-
tecznych narzedzi ograniczajacych negatywne oddzialywania.

W pracy odniesiono sie wylacznie do skutkéw krajobrazowych, co
jest umotywowane dwoma przestankami. Po pierwsze, jakos¢ krajobrazu
jest odzwierciedleniem jakoéci calego srodowiska, jako dynamicznego
systemu, skladajacego sie z wielu, pofaczonych ze sobag réznymi rela-
cjami, elementéw. Krajobraz najpelniej wyraza zachodzace w przestrzeni
zmiany, pozytywne i negatywne, jest , papierkiem lakmusowym” pra-
widlowoéci proceséw rozwoju, ostatnim ogniwem, w ktérym kumuluja
sie efekty wszystkich zmian, w kazdym wiec przypadku powinien by¢
uwzgledniany. Tymczasem jest on wartoécia powszechnie niedoceniang
i deprecjonowanga w dzialaniach inwestorskich, co sklania do podijecia
wysitkéw na rzecz przywrécenia mu naleznej rangi.

3.1. Mechanizm powstawania skutkéw krajobrazowych

Ocena skutkéw krajobrazowych zalezy od olbrzymiej liczby czyn-
nikéw i informacji, pochodzgcych z r6znorodnych dziedzin. Ogranicza to
dostepnos¢ do informacji, utrudnia ich interpretacje oraz zwieksza nie-
pewnos¢ prognozowania. Poniewaz wplywy krajobrazowe sa konsek-
wengcjg skutkéw we wszystkich elementach srodowiska i czesto powstaja
w wyniku skutkéw skumulowanych, synergicznych, opéZnionych
w czasie i przestrzeni oraz wtérnych, ich ocena, a nastepnie lagodzenie,
musi wynika¢ z podejécia systemowego. Przede wszystkim konieczne
jest poznanie mechanizmu powstawania skutkéw krajobrazowych, gdyz
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wyrywkowa wiedza moze okazaé sie niewystarczajaca dla wdrozenia
efektywnych §rodkéw lagodzacych.

Tabela 1 pokazuje schematycznie sposéb identyfikacji przyczyn
i nastepstw powstawania zmian, ktére bezposrednio lub posrednio rzu-
tuja na jakos¢ krajobrazu. Ukazano w niej przykltadowo kolejne ogniwa
tanicucha przyczynowo-skutkowego. Szczegotowe wypelnienie tabeli
wymaga interdyscyplinarnych, wieloplaszczyznowych badan, ktérych
efektem jest prognoza skutkéw krajobrazowych, wynikajacych nie
tylko z istnienia inwestycji w sensie fizycznym, ale réwniez z , nie-wi-
zualnych” charakterystyk przedsiewzie¢ drogowych, skutkéw wtor-
nych oraz reakcji odbiorcéw.

Okreslenie sekwencji powstawania skutkéw® nalezy rozpoczac od
zdefiniowania celu przedsiewziecia, ktéry zazwyczaj mozna osiagnac
wieloma sposobami. Zbyt waskie definiowanie celu ogranicza mozli-
wosci wariantowania, a w konsekwencji fagodzenia negatywnych skut-
kow. Realizacja celu staje si¢ przyczyng wystapienia oddziatywan srodo-
wiskowych. Przedsiewzigcie nalezy uznac za zbidr elementéw, z ktérych
kazdy moze stanowi¢ Zrédto oddzialywan, zaréwno w czasie realizacji,
funkcjonowania, jak i w trakcie likwidacji inwestycji. Zrédta zagrozen sa
powodem powstania oddzialywan, czyli dzialan (zjawisk) zmieniajacych
srodowisko. Takie same oddzialywania moga wywolywa¢é rézne skutki,
w zaleznodci od warunkéw Sérodowiskowych i odlegtosci od Zrédia.
Skutki s3 zmianami jakosci konkretnego lub kilku elementéw srodo-
wiska w wyniku wystapienia oddzialywania w okre§lonych warunkach.
W wyniku nawarstwiania oddzialywan i wspoélzaleznosci moga powsta-
wac skutki skumulowane i synergiczne, zmieniajace , prosty” obraz na-
rastania zmian, komplikujgc wyrokowanie o znaczeniu wpltywoéw. Szcze-
g6Ing kategoria sa skutki wtérme. Moga pojawic¢ sie w innym miejscu
i czasie w wyniku zagospodarowania wtdrnego, czyli przedsiewzie¢
wywolanych pierwotng inwestycja. Konsekwencja skutkow srodowisko-
wych sa wplywy, czyli zmiany w warunkach srodowiskowych, ktére od-
dzialuja na czlowieka, uzytkowanie zasobéw naturalnych przez czlo-
wieka oraz na systemy i zasoby przyrodnicze®.

Zrozumienie sekwencji powstawania skutkéw Srodowiskowych
i krajobrazowych ma podstawowe znaczenie dla okresdlenia hierarchii ich

5 Zob. szerzej A. Sas-Bojarska: Skutki, wphywy, oddziatywania. Problemy Ocen Sro-
dowiskowych Nr 4(23)2003, Ekokonsult, Gdansk, 2003.

® Environmental Resources Limited: Milieu-Effect Rapportage. Environmental Impact
Assessment-T.2: Methodologies, Scoping and Guidelines-conclusions and Recommendations.
London, Environmental Resources Limited, 1981, Glossary.
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Mechanizm powstawania skutkéw krajobrazowych w drogownictwie

Tabela 1

Cel inwestycji

Koniecznos¢ potgczenia

Przyczyna ciddzlaiywan droga
budowa eksploatacja likwidacja awaria
Zrodio prace ziemne, istnienie drogi, prace rozbiorkowe, Pojazd z materiafami
oddzialywan zajecie terenu, poruszajace sie pojazdy transport odpadow niebezpiecznymi
l hatasujgce maszyny
emisja pylu, przerwanie zrzut Sciekdw, emisja hatasu emisja hatasu i pytu uwolnienie sie
Oddziatywanie warstw wodonosnych, i spalin, przeciecie w wyniku prac substancji
{ nowe elementy ekosystemow rozbiorkowych niebezpiecznych
Skutek i, Il rzgdu wzrost poziomu hafasu, wzrost poziomu stezen wzrost poziomu stezen | skazenie wod w razie
pozytywne/negatywne pogorszenie jakosci zanieczyszczen w powietrzu, zanieczyszczen
czasowe/trwate powietrza, osadzanie pytow zakiocenia — hatas, o$wietlenie, | w powietrzu uwolnienia substancji
odwracalne/nieodwracalne | na roslinnosci zaktocenie funkcjonowania
bezposrednie/posrednie ekosystemow niebezpiecznych
lokalne/ regionalne/globalne
A
Skutek wtérny
) jo W. oW jow. jow.
Wplyw utrudnienie warunkow obnizenie jakosci srodowiska | podwyzszenie jakosci | narazenie zdrowia

zmiany naruszajgce dobra
(interesy) ludzi lub Srodowiska

mieszkania z powodu hatasu;
zakioeenie funkcjonowania
ekosystemow przyrodniczych

zycia czlowieka; utrata zdrowia
fizycznego i psychicznego;
obnizenie jakosci krajobrazu

krajobrazu w wyniku
obnizenia rangi i ruchu
na drodze

i zycia ludzkiego,
utrata zrodta wody
pitnej w wyniku
skazenia

Zrodio: Opracowanie wlasne.




tagodzenia. Skutecznosé dziatan i Srodkéw minimalizujacych negatywne
efekty rozwoju komunikacji drogowej w miastach wynika bowiem z ich
dostosowania do poszczegdlnych etapéw narastania zmian. Warunkiem
powodzenia jest wyprzedzenie powstania negatywnego skutku, czyli pre-
wencja. Dziatanie post factum zazwyczaj nie przynosi pozadanych korzysci.

3.2. Strategia agodzenia skutkéw krajobrazowych

Strategia lagodzenia skutkéw krajobrazowych wynikajacych
z budowy i funkcjonowania drég powinna preferowa¢ dzialania zapo-
biegawcze nad naprawczymi. Podejscie takie odpowiada idei ekoroz-
woju. W II Polityce Ekologicznej Panistwa z 2000 r. hierarchia przeciw-
dzialania negatywnym skutkom obejmuje: zapobieganie powstawaniu
zanieczyszczen, recykling, ograniczanie i likwidacje zanieczyszczen
oraz zagrozen. Przedstawiona ponizej strategia (unikanie, ograniczanie,
kompensowanie) wpisuje si¢ w te idee. Jej rozwinigciem jest opisane
dalej wzbogacanie wartosci krajobrazu.

3.2.1. Unikanie skutkow

Unikanie skutkéw krajobrazowych powinno obejmowac wachlarz
roznorodnych dzialan. Najwazniejsze jest zachowanie i ochrona zaso-
béw Srodowiska, zwlaszcza nicodnawialnych (w tym przestrzeni, uni-
katowych débr kultury i krajobrazu), do czego moze sie przyczynic np.
zakaz. realizacji przedsiewzigé negatywnie oddzialujacych na $rodo-
wisko na terenach cennych przyrodniczo, kulturowo i krajobrazowo (re-
zygnacja z realizacji drogi i inwestycji im towarzyszacych na obszarach
konfliktowych). Nalezy promowac zachowania proekologiczne (sys-
temy transportu zbiorowego; planowanie miast ograniczajace potrzeby
transportowe; oszczednoé¢ terenu, technologie bezodpadowe, wodo-,
energo- i materialooszczedne w drogownictwie). Konieczne jest dosto-
sowywanie planowanych obiektéw do wymogdéw srodowiska, a nie od-
wrotnie (wybdr lokalizacji; dostosowanie typu, formy, skali i rozplano-
wania obiektéw do otoczenia, dobér kompozycji elementéw, proporcji,
materiaty, kolorystyki, oéwietlenia; wtopienie obiektu w krajobraz).

Aspekty zréwnowazonego planowania transportu w Polsce zostaly
przedstawione w Raporcie Kompas Rio+10 (InRE)”. Przytoczono w nim

7 A. Kassenberg (red.): Raport Kompas Rio+10. Instytut na Rzecz Ekorozwoju, War-
szawa, 2002.
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zasady Polityki transportowej paristwa na lata 2000-2015 dla realizacji zrdw-
nowazonego rozwoju kraju z 2001 r., promujacej rozwdj transportu kolejo-
wego 1 zbiorowego, filozofie minimalizacji oddzialtywan s$rodowisko-
wych, role warunkéw ekologicznych, restrukturyzacje kolei, wsparcie dla
transportu kombinowanego i telematyki, modernizacje ukiadu drogo-
wego z potrzebnymi obejSciami drogowymi. Podejscie takie jest zgodne
7 celami rozwoju zréwnowazonego miast, ktérymi wediug Raportu Ko-
misji Europejskief® z 1995 r sa m.in.: minimalizowanie zuzycia przestrzeni
i zasobow naturalnych, ochrona zdrowia ludzkiego, zapewnienie row-
nego dostepu do zasobow i ustug. Postulat pierwszy moze by¢ spelniony
dzieki promowaniu transportu zbiorowego, co zmniejsza zapotrzebowa-
nie na budowe drdg, zapobiega zajmowaniu nowych terenéw, zazwyczaj
lesnych 1 otwartych. Ochrona zdrowia polega m.in. na niedopuszczeniu
do powstania nowych Zrédel hatasu i zanieczyszczen powietrza, jakimi sg
drogi. Realizacja nowych tras, zazwyczaj o wysokich parametrach tech-
nicznych, niszczy tkanke miejska, tnac i rozdzielajac tradycyjne struktury,
odcinajgc czgsci miasta od siebie nawzajem i od przyrodniczego otocze-
nia, co ogranicza lub uniemozliwia ich wykorzystywanie.

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Miast’ zaleca, oprécz wy-
mienionego promowania transportu publicznego, m.in. ograniczenie
transportu (np. w wyniku skrécenia odlegtosci praca-dom, koncentracije
urbanizacji), promocje transportu kolejowego i ruchu rowerowego oraz
srodki zmniejszajace konflikty srodowiskowe (system optlat parkingo-
wych, podziemne parkingi, samochody elektryczne, wylaczenie cen-
tralnych i mieszkaniowych dzielnic miasta z ruchu samochodowego).

W Polsce pozarzadowym dokumentem prezentujagcym zasady
zréwnowazonego rozwoju transportu jest Alternatywna polityka transpor-
towa w Polsce wedtug zasad ekorozwoju'®. Zaleca m.in.: racjonalizacje po-
trzeb podrézowania i transportu fadunkéw, racjonalizacje uzytkowania
samochodu osobowego i ciezarowego, promowanie energooszczednych
i prosrodowiskowych srodkéw transportu, maksymalizacje wykorzysta-
nia pojazdow. Réwnoprawne traktowanie aspektéw spolecznych, gospo-

# Europe’s Environment — The Dobfis Assessment, 1995, D. Stanners, P. Bourdeau
(red.). Chagen: Wyd. EEA (za: Baranowski A., 1998, Projektowanie zrdwnowaZone w archi-
tekturze. Wyd. Politechniki Gdanskiej, Gdansk).
9S. P. Tjallingii: Ecopolis — Strategies for Ecologically Sound Urban Development, Back-
huys Publishers, Leiden 1995 (za: B. Szulczewska, Teoria ekosystemu w koncepcjach rozwoju
miast. Wvd. SGGW, Warszawa 2002, 5.109-111).
10 Alternatywna polityka transportowa w Polsce wedtug zasad ekorozwoju, Instytut na
Rzecz Ekorozwoju, Warszawa, 1999.
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darczych, przestrzennych i ekologicznych, ktére legto u podstaw Polityki,
wymaga m.in.: minimalizowania transportochlonnosci, doboru funkcji
1 intensywnosci uzytkowania terenu pod katem racjonalizacji generowa-
nia ruchu; w sensie ekologicznym nalezy uwzgledni¢ ograniczong po-
jemnos¢ srodowiska, rzadkos¢ zasobow, zwlaszcza nieodnawialnych, ko-
niecznos¢ ochrony réznorodnosci biologicznej, w tym krajobrazowe;j.

3.2.2. Ograniczanie skutkow

Zadaniem OOS jest modyfikacja projektu lub zaproponowanie in-
nych rozwigzan w celu ograniczenia do minimum zniszczen, jesli projekt
nie spelnia wymagan w zakresie ochrony srodowiska. Korekta projektu
zmniejsza te potencjalne ucigzliwosci, ktérych nie udalo sie unikngé w pro-
cesie planowania i projektowania zamierzenia. Zmniejszanie skutkéw, za-
planowane podczas trwania procedury OOS, czyli z wyprzedzeniem, ce-
chuje sie duzg skutecznoscia. Polega na weryfikagji projektu lub fizycznym
zmniejszaniu oddzialywan w fazach realizacji i funkcjonowania inwestycji.

Korekty projektu dotycza skutkéw, ktérych nie udalo sie unikngé
w fazie planowania i projektowania. Sa to skutki bezposrednie, wynikajace
z istnienia przedsiewziecia w sensie fizycznym (rzutujgce na aspekty wi-
zualne inwestycji) oraz posrednie. Korekty dotyczace skutkéw bezposred-
nich, wynikajace ze studiéw krajobrazowych i okreslajace warunki reali-
zacji inwestycji, dotycza m.in. zmniejszenia skali zajgtego terenu
i obiektéw, zmian projektu architektonicznego i rozplanowania elementéw
zagospodarowania, krajobrazowego dopasowania przebiegu trasy
w rzezbe terenu, dodania matej architektury, nowych obiektéw i zieleni
przestaniajacych niekorzystne widoki, zagospodarowania terenu ota-
czajacego, projektowania zbiornikéw retencyjnych o formach naturalnych,
rekultywacji i zazielenienia obszaréw po pracach przejéciowych, ograni-
czania prac ziemnych i przemieszczania gruntu, zmian zagospodarowania
w szerszym otoczeniu, np. ochrony przedpola wyeksponowanych na
nowo widokéw. Korekty dotyczace skutkéw posrednich obejmuja zmiany
majgce na celu minimalizowanie oddzialywan zwigzanych z wykorzysta-
niem zasobéw Srodowiska, emisjami (halas, zanieczyszczenie powietrza,
wibracje, o§wietlenie), odpadami. Przyktadem sa!': zmiana struktury sys-
temu drogowego ograniczajaca oddzialywania: obnizenie klas drég, reali-

' J. Kolodziejski: Ksztattowanie tadu przestrzennego metropolii w procesie réwnowazenia
rozwoju polskiej przestrzeni. Od tadu przestrzennego do tadu zintegrowanego, [w:] Ksztattowanie
tadu przestrzennego polskich metropolii w procesie transformacji ustrojowej Il RP, J. Kolodziej-
ski, T. Parteka (red.). Biuletyn KPZK PAN, z. 193, Warszawa 2001, s. 33-76
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zacja tras odciazajacych, w przypadkach wyjatkowo silnych oddzialywan
likwidowanie tras najbardziej ucigzliwych; likwidowanie zabudowy
mieszkaniowej w strefach najbardziej ucigzliwych w miare jej dekapitali-
zacji. Mozna wybiera¢ rozwigzania techniczne ograniczajgce stosowanie
elementéw izolujacych przed halasem i zanieczyszczeniem powietrza:
,,ciche” i rowne nawierzchnie, konstrukcja drogi, rozwigzania techniczno-
technologiczne w pojazdach (katalizatory, wyciszanie silnikdw, zmiana pa-
liwa)??, planowanie ekranéw przeciwhalasowych czy waléw ziemnych
przy przecinaniu obszaréw wrazliwych.

Ograniczanie skutkéw krajobrazowych moze dotyczy¢ inwestycji
podstawowej lub obiektéw zaprojektowanych jako $rodki fagodzace.
Przykltadem sa ekrany akustyczne w strefach zurbanizowanych, czy
wymiana stolarki okiennej w zabytkowych budowlach. W obu sytua-
cjach moze dojs¢ do degradacji waloréw wizualnych i historycznych.
Niezbedne sa indywidualne rozwigzania. Skutki moze ograniczac wto-
pienie ekranéw w teren'? lub zmiana funkcji obiektu na niemieszkalna.

Fizyczne zmniejszanie oddziatywan, réwniez zaplanowane w pro-
jekcie, nastepuje w czasie realizacji i funkcjonowania inwestycji. Moze
obejmowac przestrzeganie harmonogramu prac i wszelkich ustalen oraz
kontrole, majace na celu egzekwowanie zgodnosci dziatan inwestora z za-
leceniami zawartymi w decyzjach administracyjnych i w raportach 00sS.
Ich nastepstwem moga by¢: poprawa stanu poszczegdlnych elementéw
srodowiska, rekultywacja obszaréw zdegradowanych, dzialania masku-
jace negatywne efekty wizualne (odtworzenie zniszczonej roslinnosci,
nowe nasadzenia), dzialania porzadkowe (czyszczenie zbiornikow reten-
cyjnych, studzienek odptywowych, udraznianie rowéw odplywowych,
wywoz nieczystosci). Do tej grupy zalicza si¢ réwniez ograniczanie prac
ziemnych, halasu i wibracji, skracanie czasu trwania budowy, minimali-
zacja wycinek drzew, remonty i utrzymanie drogi w odpowiednim stanie
w czasie funkcjonowania oraz zabiegi pielegnacyjne na terenach zrekulty-
wowanych.

3.2.3. Kompensowanie strat

Kompensowanie strat jest ostatnim w hierarchii, pod wzgledem
skutecznosci, sposobem lagodzenia negatywnych oddzialywan. Zale-

'2M. Tracz, ]. Bohatkiewicz, J. Strek: Oceny oddziatywania drdg na Srodowisko. Agen-
cja Budowy i Eksploatacji Autostrad A-19; C-19; E-21, Warszawa 1999.

13 Swedish National Road Administration: Environmental Impact Assessment for
Roads. Manual, Borlange, Swedish National Road Administration, 1995.
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cane jest tylko w przypadkach, gdy nie przyniosty rezultatéw poprzed-
nie dzialania i dotyczy skutkow, ktére wystapia mimo zastosowania
wezesniejszych §rodkéw. Dziatania kompensujace nalezy rozpocza¢ od
dokladnego okreslenia charakteru i skali negatywnych skutkéw, ktorych
nie udato si¢ uniknad, aby utracone zasoby w pelni zastapi¢ nowymi.

Moga one obejmowac tworzenie srodowisk podobnych do znisz-
czonych w miejscu lub w poblizu inwestycji (zbiorniki retencyjne jako
obszary podmokle, zieleri przydrozna) oraz uzupelnianie zasobéw $ro-
dowiska przyrodniczego lub kulturowego. Forma kompensowania jest
zastepowanie zniszczonych srodowisk innymi (nasadzenia roslinnosci
w innych miejscach) lub tworzenie innych zasobéw w innym miejscu
(w blizszym czy dalszym sasiedztwie), gdy nie ma mozliwosci zastoso-
wania takich srodkéw w miejscu zniszczen (np. nowa zielen publiczna
ogolnodostepna, zielen na prywatnych posesjach, zastepowanie utraco-
nych obszaréw zarezerwowanych pod cele rekreacyjne innymi obsza-
rami). Do dziatan tych mozna tez zaliczy¢ inicjowanie rozwoju gospo-
darczego na obszarach, przez ktére przechodzi nowa trasa (np.
rekreacyjno-turystycznych, wykorzystujac poprawe dostepu). W przy-
padku doébr kultury, ktére maja ulec zniszczeniu, kompensata jest in-
wentaryzacja pomiarowa, fotograficzna, opisowa oraz pelne badania
i dokumentacja zasobéw archeologicznych.

3.2.4. Wzbogacenie istniejgcych waloréw

Procedure OOS mozna wykorzysta¢ do wzbogacania i udostep-
niania istniejacych waloréw. Wykracza to poza formalne ramy OOS, jed-
nak czesto jest jedyna okazja do poprawy jakosci srodowiska zniszczo-
nego przy okazji realizacji innych inwestycji lub w wyniku dzialania
zywioléow natury. Mozliwosci takie w  krajach zachodnich sa
artykutlowane w wytycznych'#, gdzie zaleca si¢ lepsze zarzadzanie tere-
nem, odtwarzanie krajobrazow historycznych, wprowadzanie srodkéw
chroniacych i wzbogacajacych atrakcyjnos¢ centréw miast, tworzenie
nowych krajobrazéw i terendéw rekreacyjnvch.

Wzbogacenie waloréw moze polega¢ na odpowiednim zagospo-
darowaniu szerszego otoczenia drogi w poblizu historycznych centrow
miast w celu stworzenia atrakcyjnych otwar¢ widokowych na ich pano-
ramy. Problem udostepnienia istniejacych zasobéw historycznych miast,

'* The Landscape Institute with the Institute of Environmental Management and
Assessment: Guidelines for Landscape and Visual Impact Assessmient. UK: Spon Press, 2002.
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co moze sie wiazac z ich rozwojem gospodarczym, mozna rozwiazywac,
realizujac, np. przy okazji planowanych odcinkéw autostrad, oznako-
wane laczniki z miejscami dziedzictwa kulturowego.

3.2.5. Monitoring krajobrazu

W krajach zachodnich za jeden z elementéw systemu lagodze-
nia skutkéw uznawany jest rowniez monitoring krajobrazu'®. Ta metoda
stuzaca do wczesnego wykrywania zagrozen krajobrazowych jest nie-
zbedna do wdrazania i kontrolowania dziatanii tagodzacych. Dotyczy
wplywdw, ktore nie zostaly poprawnie przewidziane, albo powstaly
w wyniku uchybien w realizacji lub funkcjonowaniu przedsiewziecia
lub pojawienia si¢ niespodziewanych dziatan i zdarzer. Monitoring
krajobrazu (wizje lokalne, inspekcje i/lub badania wizualne) umozliwia
podjecie w odpowiednim czasie decyzji odnoszacych sie do budowy lub
funkcjonowania inwestycji, w celu minimalizowania negatywnych skut-
kéw wizualnych'®. Monitoring jest zalecany dopiero po wykorzystaniu
mozliwosci, jakie daja korekty projektu. Stosuje sie go w przypadkach,
kiedy zachodzi prawdopodobienstwo wystapienia znacznych skutkéow
krajobrazowych, a nie jest mozliwe ich tagodzenie. W Polsce nie prze-
prowadza sie monitoringu krajobrazu, nie ma wiec praktycznej mozli-
wosci egzekwowania naprawczych dzialan w tym zakresie.

Niektére zrodla zalecaja koordynowanie planowania drég z in-
nymi programami majacymi zwigzek z planowaniem krajobrazu. Wow-
czas Srodki fagodzace, dotyczace obszaréw lezacych poza pasem drogo-
wym, moga by¢ wdrozone w ramach planéw zagospodarowania
przestrzennego, wytycznych z zakresu ochrony srodowiska czy porozu-
mieri z wlasdcicielami gruntow!”. Dzialania takie podnosza skutecznosé
srodkéw tagodzacych, gdyz dotycza calej narazonej przestrzeni.

Whnioski

W dobie wrzrastajacego znaczenia aspektéw zwigzanych z ja-
kosScia zycia w miesdcie pojawiajg sie nowe oczekiwania wzgledem prze-
strzeni i estetyki, sformutowane m.in. w Europejskiej Konwencji Kraj-

15 The Landscape Institute, op. cit.

o [ W. Canter: Envirommental Impact Assessment, University of Oklahoma,
McGraw-Hill inc, 1996.

17 Swedish National Road, op. cit.
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obrazowej. Oznacza to, ze wdrazanie wszelkich przedsiewzieé, zwlasz-
cza z zakresu agresywnej w swym wyrazie infrastruktury miejskiej, po-
winno podlegaé Scistym rygorom, aby nie dopuszcza¢ do zagrozenia
przestrzeni miast. Wyrazem jakosci tej przestrzeni jest krajobraz miasta,
réwnie namietnie podziwiany, co bezsensownie niszczony przez jego
uzytkownikéw. Poszukiwanie nowych i poprawa istniejacych instru-
mentéw jego ochrony i ksztaltowania staje sie koniecznoscia.

Jednym ze skuteczniejszych narzedzi sprzyjajacych prosrodowis-
kowemu planowaniu i realizacji réznorodnych struktur miejskich jest
system ocen Srodowiskowych, ktérego wyrdznikami sa: holistyczne
traktowanie probleméw, przekraczanie barier administracyjnych i po-
wszechno$¢ stosowania.

Jednak potencjat tej procedury nie jest w pelni wykorzystywany,
zwlaszcza w odniesieniu do systemu lagodzenia, uznawanego za pod-
stawowy praktyczny rezultat OOS. Zaprezentowana hierarchia tago-
dzenia negatywnych skutkow wywolywanych realizacja i funkcjono-
waniem podstawowego elementu infrastruktury miejskiej, jakim jest
uklad drogowy, pokazuje mozliwosci ochrony i poprawy jakosci kraj-
obrazu miasta, decydujacego w coraz wiekszym stopniu o jego po-
myslnym rozwoju.



