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Stowo wstepne

Jubileusz pigtnastolecia istnienia Malopolskiej Wyzszej Szkoly Ekonomicznej
w Tarnowie wymagat uczczenia, ktorego — w $srodowisku naukowym — najlepsza
forma jest konferencja. Gromadzi ona kompetentnych partnerow, zostawia §lad w po-
staci publikacji, dostarcza nowych propozycji intelektualnych na nastepne lata funk-
cjonowania Uczelni.

Taki tez cel przy$wiecatl organizatorom III Miedzynarodowej Konferencji Nauko-
wej pod tytutem: ,,Determinanty rozwoju gospodarczego. Aspekty mikro- i makroeko-
nomiczne”. Zakreslono dla niej duzy obszar interesujacej problematyki, uwzglednia-
jacej rOwniez gospodarowanie nieruchomosciami. W Tarnowie istnialy juz tradycje
upubliczniania wiedzy na temat nieruchomosci w serii kilku lokalnych konferencji
organizowanych w poprzednich latach przez Katedre Nieruchomosci i Ubezpieczen
MWSE.

Na jubileusz Uczelni zachowano temat najwickszej inwestycji Matopolski ostat-
nich lat — autostrade¢ Krakow—Tarnow, bedaca niewatpliwie nieruchomoscia ,,determi-
nujacg rozwaj gospodarczy w wymiarze mikro- i makroekonomicznym”. Inwestycja
ta generuje — obok technicznych — szereg waznych probleméw spoteczno-ekono-
micznych godnych zbadania, objasnienia i poinformowania opinii publicznej w re-
gionie.

Uczynili$my z nich obszerng cze$¢ sktadowsg catej konferencji, zapraszajac na
referentow autorytatywnych prelegentow z wiodacych instytucji, realizujacych bu-
dowg odcinka autostrady Krakow—Tarnow. U ich boku niejako formutujg tutaj swoje
poglady pracownicy i stuchacze Matopolskiej Wyzszej Szkoty Ekonomiczne;.

Niniejszy tom wypetnia — naszym zdaniem — istniejacg luke w fachowym pi-
$miennictwie na temat budowy drog i autostrad. Koncentruje si¢ bowiem nie tyle
na technicznych, co bardziej humanistycznych aspektach autostrady A4 inicjujacej
praktycznie powstajacy system autostrad w Polsce. Dlatego naszym ,,zewngtrznym”
wspotautorom, dyskutantom i wszystkim uczestnikom tej konferencji zespot Katedry
Nieruchomosci i Ubezpieczen MWSE w Tarnowie sktada stowa serdecznego podzig-
kowania za ich merytoryczny wktad do tych obrad i dania nam mozliwosci przesle-
dzenia dotychczasowych do$§wiadczen z budowy i przysztosciowych wizji funkcjo-
nowania tarnowskiej autostrady.

W imieniu zespotu Katedry Nieruchomosci
i Ubezpieczen MWSE w Tarnowie
prof. zw. dr hab. Leszek Katkowski






ZESZYTY NAUKOWE MAkOPOLSKIE) WYZSZEJ SZKOLY EKONOMICZNE) W TARNOWIE NR 2(13)/2009 T. 3

StanistAW BELNIAK, LESzek KAtkowskl,
JErzYy KowaALIK, STANIStAw MAcIElowskI®

Uwarunkowania budowy autostrady
Krakéw-Tarnow

Stowa kluczowe: inwestycje drogowe, autostrady, autostrada A4 na odcinku Krakow—
Tarnow

Streszczenie: Organizatorzy konferencji zaprosili do udzialu autorytatywne osoby repre-
zentujgce profesjonalnie najwazniejsze elementy tworzenia autostrady. Na wstepie streszczono
przygotowane dla potrzeb konferencji referaty, po czym podjeto probe inwentaryzacji najwaz-
niejszych problemoéw spoteczno-ekonomicznych zwigzanych z jej budowa. Przedstawiono takze
oceng poszczegdlnych przedsigwzigé wynikajacych z procesu inwestycyjnego przy uzyciu me-
tody SWOT, jak réwniez kwantyfikacji stopnia dotychczasowej realizacji poszczegodlnych ele-
mentéw budowy autostrady. By¢ moze przydadza si¢ one przy realizacji nastepnych odcinkow
autostrady A4 do granicy panstwa, badz przy innych tego typu inwestycjach.

Katedra Nieruchomosci i Ubezpieczen Matopolskiej Wyzszej Szkoty Ekonomicz-
nej w Tarnowie od kilku lat organizuje cykl konferencji naukowych poswigconych
tarnowskim nieruchomosciom'. Skupiajg one podmioty zwigzane z lokalnym ryn-
kiem nieruchomosci, a takze studiujacych w naszej uczelni przysztych specjalistow.

* dr hab. Stanistaw Belniak — profesor nadzwyczajny w Katedrze Nieruchomos$ci i Ubezpieczen
Matopolskiej Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Tarnowie; prof. dr hab. Leszek Katkowski — profesor
zwyczajny, kierownik Katedry Nieruchomosci i Ubezpieczen MWSE; dr inz. Jerzy Kowalik — adiunkt
w Katedrze Nieruchomosci i Ubezpieczen MWSE; dr Stanistaw Maciejowski — adiunkt w Katedrze
Nieruchomosci i Ubezpieczen MWSE.

" Tarnowski rynek nieruchomosci — materialy konferencyjne, Matopolska Wyzsza Szkota Ekono-
miczna, Tarnéw 2002; Zarzgdzanie tarnowskimi nieruchomosciami — materiaty konferencyjne, Mato-
polska Wyzsza Szkota Ekonomiczna, Tarnéw 2003; Wartos¢ tarnowskich nieruchomosci — materialy
konferencyjne, Matopolska Wyzsza Szkota Ekonomiczna, Tarnéw 2004; Gospodarka tarnowskimi nie-
ruchomosciami — materialy konferencyjne, Matopolska Wyzsza Szkota Ekonomiczna, Tarnow 2006.
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Na jubileusz pigtnastolecia Uczelni zarezerwowaliSmy niezwykle wazki temat
budowy autostrady Krakéw—Tarndéw jako najwickszego przedsiewzigcia inwestycyj-
nego Matopolski w ostatnich latach. Jest ono wielkim zadaniem, przede wszystkim
technicznym, wykorzystujacym wiedze¢ ksztaltowang na studiach politechnicznych,
w takich dziedzinach jak mechanika gruntow, organizacja robot ziemnych, konstruk-
cje budowlane, zadania geodezyjne i geologiczne oraz wiele innych. Dodajmy tez,
iz budownictwo autostrad w naszym kraju dopiero si¢ rozwija i stanowi stosunkowo
mloda gataz budowlanej wiedzy techniczne;.

Autorzy niniejszego referatu — ekonomisci pomni swej niekompetencji tech-
nicznej — $wiadomie oddali pole w tym obszarze specjalistom — drogowcom, kto-
rzy w ostatnich latach odbyli juz kilka naukowych konferencji poswigconych tech-
nicznym problemom budowy drdg i autostrad. Z kolei kwerenda przeprowadzona na
kilku uczelniach oraz w szeregu ksi¢gozbiorow wykazata, ze dotychczas praktycznie
nie podejmowano prob opisu i kwantyfikacji zjawisk ekonomicznych wywolywa-
nych budowa drog ekspresowych i autostrad. Tymczasem dostrzegamy wiele obsza-
réow wiedzy nieinzynierskiej zashlugujacej na zbadanie i rozwigzywanie biezacych
problemoéw. Do tych obszaréw — rzadziej na§wietlanych — zaliczamy:

. Zagadnienia fizycznych rozmiaréw budowy, jej ksztattu, cyklu i organizacji. Pod-
stawowe znaczenie ma kwestia kosztow fazy przedinwestycyjnej, fazy projekto-
wania i realizacji budowy. Interesujace dla nas sg nie tylko bezwzgledne rozmiary
robot i naktadow, lecz takze zestawy wskaznikow techniczno-ekonomicznych, po-
zytecznych dla programowania innych, podobnych przedsigwzigc.

Docelowo Program Budowy Autostrad obejmuje budowe nastepujacych tras:
— autostrada A1: Gdansk—Torun—+1.6dz—Czgstochowa—Gliwice—Gorzyczki
o dtugosci 564 km,
— autostrada A2: Swiecko—Poznan—Warszawa—Siedlce—Kukuryki o dhu-
gosci 651 km,
— autostrada A4/A18: Zgorzelec—Olszyna—Wroctaw—Opole—Gliwice—Ka-
towice—Krakow—Tarnd6w—Korczowa o dtugosci 779 km.
Przedsiewzigcie obejmujace budowe autostrady A4 na odcinku: Wezet Wie-
licka—Wezet Krzyz o dlugosci 76,8 km jest elementem Europejskiego Kory-
tarza Transportowego nr III przebiegajacego na linii wschod—zachod od gra-
nicy niemieckiej przez uprzemystowiong czes¢ Polski. Warto podkresli¢, ze
jestto pierwsza autostrada budowana na wschod od rzeki
Wisty. Wiodacym biurem projektéow dla tego odcinka autostrady jest Kra-
kowskie Biuro Projektow Drog i Mostow ,, Transprojekt” Sp. z o.0.
Obecnie realizowany jest pierwszy odcinek: Wezet Wielicka—Wezet Szarow
o wartos$ci okoto 840 min zt, finansowany z Krajowego Funduszu Drogowego.
Wykonawcg inwestycji jest konsorcjum Dragados SA — Polimex SA — Mosto-
stal SA, a nadzor autorski sprawuje Transprojekt Krakow Sp. z o0.0. Kolejne
trzy odcinki beda realizowane rownoczes$nie przez dwadzieScia cztery mie-
sigce od momentu podpisania umowy.
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Parametry techniczne budowanej autostrady A4:
klasa drogi — autostrada ,,A”
predkos¢ projektowana 120 km/h
kategoria ruchu KR6
obcigzenie 115 KN/o$
szeroko$¢ pasa ruchu 3,75 m
szeroko$¢ pasa awaryjnego 3,0 m
szeroko$¢ pobocza gruntowego 1,25 m
szeroko$¢ pasa dzielacego 5,0 m
spadek poprzeczny jezdni 2,5%
Zakres 1 wielko$¢ robot dla odcinka autostrady Wezet Wielicka—Wezet
Krzyz to:
Roboty ziemne
wykopy — 3 066 549 m®
nasypy — 8 645 380 m?
wymiana gruntow — 225 932 m?
dowdz gruntow z dokopu — 215 799 m?
Konstrukcja i nawierzchnia autostrady
warstwa $cieralna 4 cm — SMA 0/11,2 mm (uziarnienie)
warstwa wigzaca 8 cm — BA 0/20 mm
warstwa bitumiczna 19 cm — BA 0/25 mm
podbudowa z kruszywa 20 cm — kruszywo tamane 0/31,5 mm
podbudowa z kruszywa 20 cm — kruszywo CBR > 60%
warstwa mrozoodporna 40 cm — kruszywo CBR > 35%
Razem grubos$¢ konstrukeji 111 cm.
Przepusty — sztuk 77
Obiekty mostowe — sztuk 90.
Opisowi tej budowy — przynajmniej w ogdlnym ujeciu — osobny referat pt.
Charakterystyka robot budowlanych na trasie autostrady Krakow—Tarnow po-
$wiecil na konferencji Stanistaw Pletnia z Generalnej Dyrekcji Budowy Drog
i Autostrad w Krakowie.

o W ramach opisu catoksztattu robot na plan pierwszy wysuwa si¢ kwestia grun-
towa: powierzchnia zajetych terendéw, ich jakos$¢ rolnicza, dotychczasowe
formy uzytkowania, problem wiasnosci poszczegélnych dziatek. Wazna jest
dla gospodarki regionu swiadomos¢, jak wielkie obszary wypadly z uzytkowa-
nia i jaki ekwiwalent otrzymali za nie dotychczasowi wlasciciele.

Tereny przeznaczone pod budowe autostrady podlegaja przeksztatceniu funk-
cjonalnemu (uzytkowemu) i wlasnosciowemu. Przeksztalcenie funkcjonalne
sprowadza si¢ do zajecia terendw uzytkowanych dotad jako taki, pastwiska,
grunty orne, le$ne i nieuzytki na uzytkowanie pod budownictwo drogowe.
W ramach tego przeksztalcenia znalazly si¢ rdwniez w pewnym zakresie te-
reny zurbanizowane oraz przemyslowe. Przeksztalcenie wiasnosciowe to
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przejmowanie terenéw bedacych wlasnoscig osob fizycznych, prawnych, spot-
dzielczych czy komunalnych na rzecz Skarbu Panstwa.

Dla usprawnienia procesu inwestycyjnego, w tym skrocenia okresu przejmo-
wania terenow pod autostrade, wprowadzono szereg nowych regulacji praw-
nych i finansowych, stanowionych przez wladze centralne, wojewodzkie oraz
nizszych szczebli administracji samorzadowe;.

Przejecie terenow pod pas autostrady wymagato nabycia pod inwestycje, na
odcinku Krakéw—Tarnow, 5498 dziatek o powierzchni okoto 897 ha. Na tym
odcinku autostrady konieczne jest tez nabycie 130 nieruchomosci zabudowa-
nych. Przejecie tak znacznej powierzchni terenu nalezy ocenia¢ pod wzgledem
korzysci ptynacych z autostrady dla spotecznosci lokalnej. Zaliczy¢ do nich
mozna m.in. dogodniejsze warunki dla rozwoju ustug, produkcji i turystyki,
miejsca pracy dla obstugi autostrady, poprawe warunkow transportowych,
czyli generalnie szereg korzys$ci natury ekonomicznej i spoteczne;.

Powyzszej problematyce poswigcony zostal odrebny referat specjalistyczny
pt. Gruntowe uwarunkowania autostrady A4 Krakow—Tarnow, ktérego au-
torami sg Stanislawa Gola i Renata Langner z Generalnej Dyrekcji Budowy
Drog i Autostrad w Krakowie.

,»Autostrada dzieli kraj jak rzeka” — trafnie zauwazaja plani$ci odpowiedzialni
za tad przestrzenny poszczegolnych regionéw. Autostrada na nowo organizuje
ten tad, majac na celu jego doskonalenie. Dostrzec to musza planisci prze-
strzenni 1 uwzgledni¢ nowe uwarunkowania w gospodarce, w sieci osiedlen-
czej. Oddali$my ten wazny temat specjalistom Zygmuntowi Ziobrowskiemu
i Damianowi Koreckiemu, po$wigcajagc mu osobny referat pt. Planowanie
przestrzenne i formy zagospodarowania terenow w sqsiedztwie weztow auto-
stradowych ze szczegolnym uwzglednieniem autostrady Krakow—Tarnow. Au-
torzy stwierdzajag w nim m.in., ze zgodnie z ustawg o planowaniu przestrzen-
nym podstawowym celem w zarzadzaniu gospodarkg przestrzenng jest takze
ksztaltowanie polityki przestrzennej przez jednostki samorzadu terytorialnego
1 organy administracji panstwowej, ktore zapewni tad przestrzenny i zrow-
nowazony rozwoj. Przez tad przestrzenny nalezy rozumie¢ takie uksztalto-
wanie przestrzeni, ktore tworzy harmonijng calo$¢ oraz uwzglednia w upo-
rzadkowanych relacjach wszelkie uwarunkowania i wymagania funkcjonalne,
spoteczno-gospodarcze, srodowiskowe, kulturalne oraz kompozycyjno-este-
tyczne.

W swoim referacie autorzy przedstawiajg koncepcj¢ rozwoju autostrad w Pol-
sce do roku 2033 na tle funkcjonujacego systemu planowania przestrzennego.
Stusznie podkreslaja, iz dla prawidtowej realizacji inwestycji autostradowe;j
niezbegdne jest prawidlowe zarzadzanie gospodarka przestrzenna na szczeblu
gminy, powiatu 1 wojewodztwa z oczywistym uwzglednieniem inwestycji celu
publicznego o znaczeniu krajowym. Niezwykle istotnym elementem charak-
teryzowanej inwestycji beda wezty autostradowe, ktore sg bodzcami rozwoju
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gospodarczego. Autorzy wyrdzniajg trzy grupy takich weztow usytuowanych:
na skraju miast, wewnatrz miasta i poza miastem.

Uwzgledniajac istniejgce miejscowe plany zagospodarowania przestrzen-
nego, analizujg lokalizacje wybranych weztow autostradowych autostrady A4
w kontekscie przeznaczenia terenéw pod réznorodne funkcje w zasiggu S00 m
od kazdego wezta.

. Dziatalno$¢ inwestycyjna na skale autostrady nie moze narusza¢ srodowiska natu-

ralnego, przez ktore przebiega. Ingeruje w nie na ogot brutalnie, czesto z wielkimi
stratami dla mieszkancow, lokalnej fauny i flory. Rzecz w ograniczeniu tej inter-
wengcji 1 ztagodzeniu jej skutkow. To trudne, z reguty bardzo klopotliwe i1 kosz-
towne dziatania. Mozna zapozna¢ si¢ z nimi dzigki specjalistycznemu referatowi
pt. Budowa autostrady a ochrona srodowiska ziemi tarnowskiej autorstwa Jerzego
Wertza, dyrektora Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w Krakowie.
Stwierdzono w nim m.in., ze problemy ochrony $rodowiska wystepuja na
wszystkich etapach realizacji inwestycji drogowych — od etapu studidéw i przy-
gotowania inwestycji drogowej, poprzez budowe az do etapu jej eksploatacji.
Autor prezentowanego referatu udanie pokazuje potencjalne oddzialywanie
autostrady na otoczenie, ktore to dziatanie ma lokalnie niekorzystny charakter.
Dotyczy to gtownie zwigkszenia poziomu hatasu, zanieczyszczenia powietrza
i wod, skazenia gleb i roslin, zmiany uzytkowania terenu, przecigcia natural-
nych uktadéw przyrodniczych i struktur zagospodarowania.
Jak wynika z referatu, jedynie na odcinku Wezet Wielicka—Szaréw brak jest ko-
lizji w zakresie ochrony przyrody. Natomiast kolejne odcinki autostrady przebie-
gac¢ beda w sasiedztwie kompleksu lesnego Puszczy Niepotomickiej oraz znacza-
cej liczby szesciu rezerwatdw przyrody, a takze okoto stu pomnikdéw przyrody
i Os$rodka Hodowli Zubréw. Zatem lokalizacja, budowa i eksploatacja autostrady
postawity wysokie wymagania jej projektantom, wykonawcom i uzytkownikom
w zakresie ochrony srodowiska. Dotyczy to przede wszystkim budowy ekranéw
akustycznych, wprowadzenia pasa zieleni izolacyjnej, utrzymania istniejgcego
poziomu wod gruntowych, przeniesienia poza obszar inwestycji szeregu stano-
wisk unikalnej flory. Ponadto inwestor autostrady zostal zobowigzany do wy-
konania czterdziestu szeéciu przejs¢ dla zwierzat i budowy oston antyol$nienio-
wych. Niezbednym elementem ochrony $rodowiska jest obowigzek wykonania
analizy porealizacyjnej dla oceny skutecznos$ci zastosowania przyjetych rozwia-
zan w zakresie hatasu, ochrony wod powierzchniowych i podziemnych, ochrony
przed odpadami. Dodatkowo decyzje wojewody matopolskiego okreslity zakres
i warunki prowadzenia monitoringu stanu srodowiska po uruchomieniu eksplo-
atacji autostrady, aby unikna¢ btedow i mankamentow wyniktych przy realizacji
autostrady A4 na odcinku Katowice—Krakow.

o Budowa inwestycji liniowej, jaka jest autostrada, odkrywa wngtrze ziemi na
0go61 na niespotykang gdzie indziej skale. Z okazji tej korzystaja archeolodzy,
wyprzedzajac swymi poszukiwaniami wilasciwe roboty budowlane. To pra-
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cochtonne, zmudne i bardzo kosztowne dzialania owocujace, dzicki wiedzy
1 intuicji poszukiwaczy, ciekawymi znaleziskami. Ma to tez miejsce na tra-
sie autostrady Krakéw—Tarndéw, wzbogacajac naszg kultur¢ w cenne dowody
przesztej materialnej dziatalnosci odleglych pokolen.

Prowadzone na obszarze Malopolski, w procesie realizacji autostrady, prace
archeologiczne majg istotne znaczenie dla wyjasnienia i interpretacji zjawisk
oraz procesow zachodzacych w przesztosci na obszarze Polski. Tereny pod-
dane bowiem badaniom sg bardzo zr6znicowane pod wzgledem kulturowym,
rozwoju szlakéw komunikacyjnych, uksztaltowania terenu i struktury gleby,
a tym samym zréznicowane co do mozliwo$ci prowadzenia w przesztosci roz-
nych typow dziatalnos$ci gospodarcze;.

Prowadzone od trzynastu lat prace archeologiczne to m.in. analizy zdje¢ lotniczych
1 poszukiwania zabytkéw na powierzchni pol w pasie 300 m wzdtuz osi autostrady.
To odkrycie stu nowych stanowisk archeologicznych, ujawnione na dtugosci kilku
kilometréw strefy osadnicze o tgcznej powierzchni 170-180 ha, z czego przeba-
dano 155 ha. Efektem prac jest szereg interesujacych odkry¢ z zakresu osadnictwa,
kultury i dziatalno$ci gospodarczej spotecznosci zamieszkujacej w przesztosci ob-
szar Matopolski. Efektem badan sg rowniez pozyskane ogromne ilo$ci materiatow
wykopaliskowych, ktore majg znaczenie dla ochrony substancji zabytkowej. Po-
szukujac pozytywnych skutkow budowy autostrady, nalezy podkresli¢, ze prace
archeologiczne i ich efekty pelnig wilasnie takg funkcje. Wzbogacaja one kulturg
o cenne dowody przesziej materialnej dziatalnosci odleglych czasowo pokolen.
Przy pracach wykopaliskowych zatrudnionych byto okoto dwoch tysiecy osob
z okolicznych miejscowosci, bioracych udziat w przemieszczeniu w ciagu trzyna-
stu lat (7-10 miesi¢cy w roku) okoto 1,2 mln m?* ziemi.

JesteSmy wdzieczni archeologom za ofiarowanie na potrzeby naszej konferen-
cji specjalistycznego referatu pt. Archeologiczne odkrycia na trasie autostrady
A4 w zachodniej Matopolsce autorstwa Ryszarda Naglika z Muzeum Arche-
ologicznego w Krakowie.

Wszelka dziatalno$¢ gospodarcza zwigzana jest z niepewnos$cig i ryzykiem.
Realizacja ryzyka zagraza osiagni¢ciu zalozonych przez inwestora celow i na-
raza go na wydhluzenie procesu inwestycyjnego oraz wzrost kosztow. Ryzyko
1 niepewno$¢ istniejg i tak naprawde istnie¢ bedg zawsze, szczegblnie tam
gdzie dokonuje si¢ dziatan zmieniajacych srodowisko i strukture otoczenia,
a takim dziataniem jest z pewnos$cig budowa autostrady.

Ryzyko zwigzane z powstawaniem autostrady mozna przedstawi¢ w réznych
ujeciach, a przede wszystkim jako: ryzyko techniczne, prawne, przyrodnicze,
jako ryzyko spoteczne, zarzadzania, budowlano-montazowe oraz jako ryzyka
typowe dla nieruchomosci, np. ryzyko rynku, bankructwa, inflacji, utraty kapi-
tatu lub dochodu. Wszystkie te ryzyka generujg zasadnicze ryzyko — inwesty-
cyjne, takie wlasnie jak ryzyko nietrafionej inwestycji, niewykonania umowy
czy niedotrzymania termindw, czyli inaczej takze ryzyko opodznienia.
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Dziatania podejmowane przez inwestorow budujacych autostrade powoduja
wiele sytuacji generujacych ryzyka w kazdej z trzech faz procesu inwestycyj-
nego: przedinwestycyjnej, realizacyjnej i eksploatacyjnej, zwanej inaczej faza
operacyjng. Celem zarzadzania ryzykiem jest utatwienie procesu podejmowania
decyzji w procesie inwestycyjnym i oparcie ich na wigkszej liczbie przestanek
poprzez identyfikacje ryzyka, analizg ryzyka i jego ocene, manipulacj¢ ryzykiem
i jego ciaglya obserwacje. Wybor ubezpieczenia jako metody manipulowania ry-
zykiem uwazany jest za posunigcie korzystne finansowo i1 bezpieczne, przyjmuje
si¢ bowiem, ze wysokos$¢ sktadek stanowi malg i znang stratg, w zamian za po-
niesienie ktorej ubezpieczajacy zyskuje mozliwo$¢ zastapienia straty znacznej
i nieznanej. Generalnie budowa autostrady nie rézni si¢ od innych inwestycji
rzeczowych, zatem proces zarzadzania takim przedsigwzigciem uwzgledniajacy
risk management powinien by¢ bardzo dobrze przemys$lany i szczegdtowo za-
planowany, aby prawdopodobne wystgpienie roznorodnych ryzyk nie przesa-
dzito o porazce inwestycji, bankructwie przedsigwziecia lub inwestora.

Tej waznej tematyce osobny referat pt. Ryzyka w budowie autostrady oraz
przyktady zarzgdzania nimi poprzez ubezpieczenie po§wiecita Marzena Bac.

o Rekomendowane dotad referaty oparte sa o wiedz¢ i doswiadczenie ich autorow.
Ale rownolegle funkcjonuje opinia publiczna, ktora w spontaniczny sposob reaguje
na zmiany otoczenia, zwlaszcza tak znaczace jak wielka inwestycja drogowa.
Zarejestrowania tych publicznych opinii podje¢to si¢ Koto Naukowe Nieru-
chomosci ,,Domuss” dzialajace przy Katedrze Nieruchomosci i Ubezpieczen
w Malopolskiej Wyzszej Szkole Ekonomicznej w Tarnowie. Dodatkowym mo-
tywem podjecia si¢ podsumowania tych opinii byt fakt, iz nigdy dotad — przy
okazji budowy innych odcinkéw autostrad w Polsce — takie badania nie zostaly
przeprowadzone, a temat ten okazal si¢ innowacyjny i bardzo ciekawy.
Badanie zostato wykonane w ciggu dwoch miesiecy, w marcu i kwietniu 2009
roku i objeto 617 respondentow. Potowe z nich stanowili ludzie z wyzszym
wyksztalceniem, mieszkancy miast, w potowie do trzydziestego roku zycia,
w 78% posiadacze prawa jazdy. Byli to wigc potencjalni beneficjenci budo-
wanej autostrady. Odpowiedzieli na czternascie pytan, dostarczajac cennych
opinii i propozycji przydatnych tak budowniczym, jak 1 gospodarzom regionu.
Tres¢ tych uwag — na ogot pozytywnych dla tworcow przedsigwzigcia inwe-
stycyjnego — stanowi osobny referat pt. Autostrada A4 Krakow—Tarnow w opi-
nii mieszkancow regionu, opracowany przez Karoling Chrabgszcz z zespotem
cztonkow Kota Naukowego Nieruchomosci.

o Przesledzenie masowej opinii tarnowian za pomoca ankiety dobrze kompo-
nuje si¢ z poglebiong refleksja nad skutkami budowy autostrady, ktorg prezen-
tuje starosta tarnowski Mieczystaw Kras w swym referacie pt. Blaski i cienie
przebiegu autostrady przez powiat tarnowski.

Autor rzetelnie punktuje przynajmniej sze$¢ rodzajow zagrozen i odpowied-
nig liczbg pozytywdw, jakie niesie z sobg ta inwestycja. Na przyktad pomiary
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w okolicach Wojnicza wykazujg sredniodobowy ruch 28 tys. pojazdow, to jest
porownywalny z odcinkiem autostrady Krakéw—Katowice. Ruch ten nie moze
by¢ obojetny dla takich kategorii srodowiskowych jak: gospodarka wodna, ja-
ko$¢ pobliskich gruntdéw, zanieczyszczenie powietrza, hatas i inne. Gospodarz
powiatu dostrzega szereg pozytywow zwigzanych z lokalizacja autostrady,
jak: powstanie sporej liczby nowych miejsc pracy i utatwienie dostepu do juz
istniejacych, komasacje gruntow przyleglych, ktore zaktocita autostrada, po-
wstanie skutecznych systemow odwodnienia terenu, przejs¢ dla ludzi i zwie-
rzat, systemow ogrodzen i ekranow akustycznych, nasadzenia nowej zieleni.
Te argumenty starosty wiodacego powiatu dobrze wspotgraja z oceng przed-
stawiang przez osoby ankietowane z Tarnowa i z trasy przebiegu autostrady.

Poza wyszczegolnionymi wyzej obszarami penetracji ekonomicznych skutkow
budowy odcinka autostrady krakowsko-tarnowskiej wspomnie¢ nalezy szereg bardziej
szczegbdtowych tematdw/probleméw, zastugujacych na zbadanie w formie przysztych
studiow, raportow czy prac dyplomowych. Przyktadowo wymieni¢ tu mozna:

. problem scalen gruntéw okrojonych autostrada w celu uczynienia z nich
wigkszych areatéw zdatnych do celowego zagospodarowania. Pierwsze
takie proby juz maja miejsce wilasnie przy pasie opisywanej autostrady;

. wzrost popytu inwestycyjnego regionu wywolany przebiegiem nowej
autostrady, zwigzany z tym wzrost cen gruntow przylegtych do drogi
oraz zwigkszenie wpltywdw do budzetu gminy z tytutu podatkow i optat
lokalnych zwigzanych z ozywieniem inwestycyjnym,;

. rozw0j gospodarczy miejscowosci, a zwlaszcza miast tranzytowych au-
tostrady w okolicy zjazdow z niej, generujacy powstanie wielu nieru-
chomosci obstugi ruchu samochodowego 1 turystyki;

. losy gospodarstw wywlaszczonych z pasa autostrady, skala wyburzen
zabudowan, formy przenosin w inne miejsca, przekwalifikowania do-
tychczasowych gospodarzy itp.;

. wplyw autostrady na atrakcyjno$¢ regionu, rozwoj turystyki, formy
przyciagania nowych inwestorow na ziemi¢ tarnowska;
. autostrada jako szansa na stworzenie nowych stanowisk pracy przy jej

budowie (roboty publiczne?) i tworzeniu infrastruktury towarzyszacej,
zatrudnienie przy eksploatacji autostrady;

. autostrada jako czynnik awansu cywilizacyjnego regionu, poprawa ko-
munikacji, utatwienie kontaktéw z zagranicg (wschod—zachdd), arche-
ologiczne udokumentowanie historii regionu;

. wplyw autostrady na stworzenie gospodarczej i spotecznej infrastruktury
regionu z poszanowaniem naturalnego srodowiska przyrodniczego;
. przestanki strategiczne budowy autostrady, wymogi obronnosci kraju;

dbato$¢ o walory estetyczne okolic autostrady: ekranizacja, billboardy,
reklama itp., ich formy, czgstotliwos$é, koszty.
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Odczuwamy oddzialywanie wymienionych wyzej czynnikow ekonomicznych,
spolecznych i technicznych towarzyszacych autostradzie. Nie wszystkie mozemy
skwantyfikowac¢ i doktadnie opisac. W tym referacie przyjeliSmy na siebie misje za-
rejestrowania probleméw wartych zglebienia, rozwigzania i oddania do dyspozycji
wladzom i gestorom inwestycji.

Dla dalszych, praktycznych dziatan nalezaloby poszczegdlnym problemom
nada¢ range waznosci oraz skalg¢ udokumentowania wiedzy o nich jako intelektual-
nego zaplecza w formie publikacji, badan naukowych, instytucji zajmujacych si¢ tg
problematyka. Postuzymy si¢ w tym celu popularng juz metoda SWOT, poddajac —
rownie subiektywnej co obrazowej — identyfikacji dwadzies$cia osiem wytypowanych
problemoéw. Na zamieszczonych ponizej czterech schematach podano rangi tych pro-
blemoéw (umownie réwnajac do 100 punktéw) oraz wedtug subiektywnego mniema-
nia autorow stopien udokumentowania i $wiadomosci sposobow ich rozwigzywania
(rowniez w skali do 100 punktow).

Reprezentujemy stanowisko surowej oceny: wlasciwie caty obszar ekonomicz-
nej, spolecznej i czgsciowo technicznej problematyki budowy autostrady nie posiada
obszernego, dojrzatego zaplecza naukowego i pragmatycznego w warunkach rozpo-
czynajacych si¢ w Polsce szerokich dziatan w sprawie budowy autostrad. I tak czter-
nascie probleméw ze sfery SZANSE I SILNE STRONY uwazamy za ,,uzbrojone”
w 15-17,5%, brak im bowiem dojrzatych studiow wstepnych skutkow, ale takze do-
swiadczen krajowych. To zadania dla biur projektdéw, placowek badawczych i wyko-
nawczych. Brak takze odpowiednich prac dyplomowych, a moze nawet i doktorskich.

Schemat A
SZANSE BUDOWY AUTOSTRADY

Punktow

30 Ozywienie ustug i produkcji Tarnowa — ranga 20
450
30 Rozw6j miast tranzytowych — ranga 20 600
20 Intensyfikacja gospodarki gruntami — ranga 15 300
10 Awans cywilizacyjny ludno$ci — ranga 15 100
10 Wzrost zainteresowania regionem — ranga 10 100
10 Poprawa jakoSci zycia mieszkancow — ranga 10 100
10 Wzrost warto$ci gruntéw — ranga 10 100
Razem 1750 —

17,5%
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Schemat B
SILNE STRONY BUDOWY AUTOSTRADY
Punktow
20 Doinwestowanie regionu — ranga 20 400
20 Awans cywilizacyjny regionu — ranga 20 400
15 Usprawnienie komunikacji — ranga 15 225
15 Zwigkszenie wplat do kas gmin — ranga 15 225
10 Otwarcie na Ukraine — ranga 10 100
10 Nowe stanowiska pracy — ranga 10 100
10 Nowe odkrycia archeologiczne — ranga 10 100
Razem 1550 —
15,5%

Skoro SZANSE I SILNE STRONY budowanych autostrad zostaly przez nas tak
surowo potraktowane, to jak przedstawia si¢ ocena SLABYCH STRON I ZAGRO-
ZEN dla tej inwestycji?

Dalsze czterna$cie aspektow ocenilismy jako lepiej ,,uzbrojone” w dokumen-
tacje naukowg i doswiadczenia. Zagrozenia sg bardziej rozpoznane i wstepnie
opracowane przez odpowiednie placowki. Sadzimy, ze w 30% ich zaawansowanie
odpowiada rzeczywistosci i zaczyna chroni¢ rozpoczgte inwestycje przed niebez-
pieczenstwem przewidywalnym i losowym. Stabe strony rozwoju inwestycyjnego
oceniamy jeszcze nieco lepiej: 36% szacunkowego ,,uzbrojenia” intelektualnego
powinno jednak tylko mobilizowaé¢ do dalszego wysitku programowego i dziatan
koncepcyjnych.
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ZAGROZENIA BUDOWY AUTOSTRADY

30 Przystosowanie infrastruktury — ranga 25
Zanieczyszczenie Srodowiska

50
—ranga 20
25 Wysokie koszty eksploatacji — ranga 15
20 Utrudnienia relacji miedzyludzkich — ranga 10
30 Nadmierna emisja halasu — ranga 10
20 Zagrozenie bytu cze$ci gospodarstw — ranga 10
20 Utrudnienia dla zwierzat — ranga 10

SEABE STRONY BUDOWY AUTOSTRADY

80 Zajecie ~ 6000 dzialek —ranga 20
30 Wysokie koszty wykupu gruntu — ranga 20
25 Wysokie koszty budowy — ranga 25
10 Ekranizacja autostrady — ranga 10
20 Zmiany otoczenia bytu gospodarczego — ranga 10
20 Wzrost kosztéw oplat — ranga 10
50 FragmentarycAne badania archeologiczne —ranga$S

Schemat C

Punktéw
750

1000

375
200

300

200
200

Razem 3025 —
30,3%

Schemat D

Punktow

1600

600

625

100

200

200

250

Razem 3575 —
35,8%
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* e

Przedstawione schematy ocen stanowig w zamys$le autorow pewng prowokacje
intelektualng dla srodowiska tworcow autostrad, aby rozwingto one rodzime badania,
studia, adaptacje rozwigzan zagranicznych. Beda one przydatne nie tylko dla auto-
strady Krakow-Tarnéw-Przemysl, lecz takze dla innych podobnych przedsiewzigé
inwestycyjnych na terenie kraju. Nasze profesjonalne srodowisko specjalistow od
nieruchomosci chetnie zanotuje postep prac i nowe poglady w tych sprawach.

Motorway Construction Conditionings at the Krakéw-Tarnéw Section

Summary: The conference organizers have invited authoritative people, who represent pro-
fessionally the most important elements of creating the motorway. At first, reports prepared for
the needs of the conference have been summarized in a few sentences, then an effort to make
an inventory of the most important social and economic problems related to the building of the
motorway has been made. Also, an attempt to estimate some undertakings resulting from the in-
vestment process with the use of SWOT method has been presented as well as quantification of
the level of accomplishment of each elements of the motorway construction. They may be used
while completing further sections of the A4 motorway towards the boarder of the country or other
such investments.

Key words: road investments, motorways, the A4 motorway of the Krakow—Tarnéw section
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Charakterystyka robét budowlanych
na trasie autostrady Krakow-Tarnow

Stowa kluczowe: autostrada A4, inwestycje drogowe, budowa drog

Streszczenie: Autostrada A4 na odcinku Krakow—Tarnow zostala podzielona na cztery
etapy budowy. W artykule opisano poszczegolne odcinki prac budowlanych, poczawszy od
Wezta Wielicka po Wezet Krzyz, w tym elementy infrastruktury stuzace zaspokajaniu potrzeb
podréznych i poprawieniu komfortu podrézy. Zaprezentowano szczegétowe parametry tech-
niczne oraz dane ilo§ciowe dotyczace budowanej autostrady.

1. Wstep

Charakteryzowane przedsigwzigcie obejmuje budowe autostrady A4 na odcinku:
Wezel Wielicka—Wezel Krzyz od km 436+000 do km 512+800. Realizowana in-
westycja jest elementem Europejskiego Korytarza Transportowego nr 111, przebie-
gajacego na linii wschod—zachdod od granicy niemieckiej przez uprzemystowiong
cz¢$¢ Polski. Jest rowniez czescig europejskiej trasy E40. Warto podkreslic, ze jest
to pierwsza autostrada budowana na wschod od rzeki Wisty. Wiodacym biurem pro-
jektoéw dla autostrady A4 w km od 436+000 do km 512+800 jest Krakowskie Biuro
Projektow Drog i Mostow ,, Transprojekt” Sp. z o0.0.

Inwestycja zostata podzielona na cztery odcinki:
e  Wezel Wielicka—Wezet Szaréw — km 436+000 + km 455+900
o  Wezel Szarow—Wezet Brzesko — km 455+900 + km 479+000
o  Wezel Brzesko—Wezet Wierzchostawice — km 479+000 + km 499+800
o  Wezel Wierzchostawice—Wezet Krzyz — km 499+800 + km 512+800

* mgr inz. Stanistaw Pletnia — naczelnik Wydziatu Budowy Autostrady A4, Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych i Autostrad, Oddziat w Krakowie.
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Obecnie w realizacji jest pierwszy odcinek Wezet Wielicka—Wezet Szaréw o war-
tosci 839 328 570,79 zi, finansowany z Krajowego Funduszu Drogowego. Wyko-
nawca — konsorcjum Dragados SA — Polimex — Mostostal SA, zostat wyloniony
w przetargu nieograniczonym. Nadzor nad inwestycja sprawuje konsorcjum Egis Po-
land Sp. z 0.0. — Egis — Route Scetauroute SA, natomiast nadzor autorski: Transpro-
jekt Krakow.

Kolejne trzy odcinki bedg realizowane rownoczes$nie przez dwadziescia cztery
miesigce od momentu podpisania umowy. Dnia 9 lutego 2009 r. w Matopolskim
Urzedzie Wojewodzkim, Wydziat Terenowy w Tarnowie ztozono wnioski o wydanie
pozwolenia na budowe.

Rys. 2. Przebieg autostrady A4: Bochnia—Tarnéw
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Rys. 3. Podzial autostrady A4 na odcinki

2. Zakres robo6t budowlanych

2.1. Wezet Wielicka—Wezet Szaréw

Zakres inwestycji obejmuje budowe 19,9 km autostrady z wezlem autostradowym
Szaréw (na trasie bedzie jeszcze jeden wezel — Biezandw, ale powstaly w ramach in-
nego kontraktu). Dla cigglego utrzymania autostrady, w rejonie Szarowa w widfach
A4 oraz drogi krajowej nr 75 przewidziano budowe Obwodu Utrzymania Autostrady,
ktory bedzie zapewnia¢ caloroczne, biezace utrzymanie drogi oraz urzadzen obstugi,
organizacji i bezpieczenstwa ruchu drogowego. W Stanigtkach oraz na lacznicy wezta
Szaréw zostang zlokalizowane punkty poboru optat. Przy autostradzie powstang dwa
Miejsca Obstugi Podroznych (MOP) kategorii I: ,,Zakrzéw” 1 ,,Podleze”.

Parametry techniczne:
e Autostrada A4
klasa drogi — autostrada ,,A”
predkos¢ projektowa 120 km/h
kategoria ruchu KR6
obcigzenie 115 kN/o$
szerokos$¢ pasa ruchu 3,75 m
szeroko$¢ pasa awaryjnego 3,0 m
szeroko$¢ pobocza gruntowego 1,25 m
szerokos$¢ pasa dzielgcego z opaskami 0,5-5,0 m
spadek poprzeczny jezdni jednostronny 2,5%
e Ulice poprzeczne
ulice klasy L, Z
V =401 km/h
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kategoria ruchu KR 3

szeroko$¢ pasa ruchu 2 x 3,0 m

chodnik obustronny 2 x 2,0 m

Drogi powiatowe i wojewodzkie

droga klasy Z

V,=50-60 km/h

kategoria ruchu KR3-KR5

jezdnia szerokosci 5,0-7,0 m

chodnik obustronny pod wiaduktem 2 x 2,00 m
pobocza gruntowe poza wiaduktem 2 x 1,50 m
Drogi gminne

droga klasy D, L

V, =30-40-50 km/h

kategoria ruchu KR2

jezdnia szerokosci 3,5-6,0 m

chodnik obustronny pod wiaduktem 2 x 2,00 m
pobocza gruntowe poza wiaduktem 2 x 1,00 m
Drogi wewnetrzne

droga klasy DI/1

vV, =30km/h

kategoria ruchu KR1

jezdnia szerokosci 3,50 m

pobocza gruntowe 1,50 m

Lacznice wezlow

V, =40, 50, 70 km/h

kategoria ruchu KR6

obcigzenie 115 kN/o$

szeroko$¢ jezdni 6,0-6,5 m

szerokos$¢ pasa ruchu 4,50 m

szeroko$¢ pobocza gruntowego 1,251 1,50 m
spadek poprzeczny jezdni jednostronny 2—6%
Pasy technologiczne

pas gruntowy szerokosci 5,0 m (w tym utwardzone pasy pod kota pojazdu 2 x
1,0 m)

Szczegolowy zakres robét budowlanych:
Roboty ziemne

wykopy — 1 526 900 m?

nasypy — 2 053 900 m?

wymiana gruntu; grunt do odwozu na sktadowisko odpadow — 70 400 m?
dowoz gruntu z dokopu w miejsce wymiany — 62 900 m?
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Nawierzchnia
ruch bardzo ci¢zki KR6
obcigzenie 115 KN/o$
powierzchnia nawierzchni z SMA grubosci 4 cm wynosi tacznie 596 500 m?
powierzchnia nawierzchni z BA 0/12,8 grubo$ci 4 cm wynosi facznie 99 600 m?
powierzchnia nawierzchni z BA 0/12,8 grubo$ci 5 cm wynosi facznie 25 200 m?
powierzchnia nawierzchni z thucznia grubosci 28 cm wynosi tgcznie 13 000 m?
powierzchnia nawierzchni z ptyt perforowanych grubosci 12,5 cm wynosi tacznie

9300 m?
Tablica 1
Konstrukcja nawierzchni autostrady, tacznic wezta i drogi krajowej
Poz. Opis Grubos¢ Materiat
1. [ Warstwa $cieralna 4 cm SMA 0/12,8 mm uziarnienie
2. | Warstwa wigzaca 8 cm BA 0/2 mm uziarnienie
Podbudowa bitumiczna 19 cm BA 0/20 mm uziarnienie
Kruszywo tamane
4. | Podbudowa z kruszywa 20em 0 uziarnieniu ciggtym 0/31,5 mm
> 609 -
5. | Podbudowa z kruszywa 20 cm Kruszywo 0 CBR 2 60% stab. mecha
nicznie
6. | Warstwa mrozoochronna 40 cm Kruszywo o CBR > 35%, k > 8m/dobg
Razem konstrukcja 111 cm

Kolumny kamienne z materacem z geokraty grubosci 20 cm i warstwa filtracyjna
grubosci 30 cm. Laczna ilos¢ kolumn kamiennych o $rednicy 140 cm wykonanych
metodg wymiany dynamicznej wynosi okoto 25 200 m (6000 szt. $redniej dtugosci
4,20 m).
Materace z kruszywa, geotkaniny i geokraty
e ulozenie geowldkniny jako warstwy separacyjno-filtracyjnej — 474 100 m?
e ulozenie warstw kruszywa dla wzmocnienia podtoza pod nasypy drogowe:
warstwa grubosci 5 cm — 233 145 m?
warstwa grubosci 15 cm —43 550 m?
warstwa grubosci 20 cm — 59 400 m?
warstwa grubosci 25 ¢cm — 85 383 m?
warstwa grubosci 30 cm — 233 600 m?
e ulozenie geokraty z warstwa kruszywa:
geokrata grubosci 10 cm — 103 600 m?
geokrata grubosci 15 cm — 219 479 m?
geokrata grubosci 20 cm — 293 989 m?
e ulozenie materaca z geotkaniny i warstw kruszywa:
geotkanina — 28 350 m?
warstwa kruszywa grubosci 40 cm — 25 600 m?
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Skrzyzowania z ciekami — na skrzyzowaniach autostrady z ciekami projektuje si¢
przepusty drogowe — lacznie 13 szt.
Obiekty mostowe — tacznie 30 szt., w tym przejscie dla zwierzat w ciagu autostrady.
Przebudowa i budowa urzadzen uzbrojenia terenu

e przebudowa i budowa urzadzen energetycznych i telekomunikacyjnych — 0go-
tem 22 szt.
kanalizacja sanitarna — ogotem 73 904 m
separatory — ogotem 37 szt.
osadniki — ogotem 32 szt.
zbiorniki retencyjno-oczyszczajace — ogotem 6 szt.
konstrukcje odcigzajace tory — ogodtem 16 szt.
przebudowa sieci wodociggowej roznych srednic — tgcznie 10 290 m
przebudowa sieci kanalizacyjnej — tacznie 3426 m
przebudowa sieci gazowej nisko- i §redniopr¢znej — tacznie 7665 m
przebudowa sieci gazowej wysokopreznej — tacznie 4538 m
przebudowa sieci drenarskiej — tacznie 4240 m
ekrany akustyczne — budowa ekrandéw akustycznych wysokosci 2,0-5,5 m
i tgcznej dlugoscei 22 100 m

2.2. Wezet Szaréw-Wezet Brzesko

Zakres inwestycji obejmuje budowe 23,1 km autostrady z weztami autostrado-
wymi Bochnia i Brzesko. Na facznicach weztow Bochnia i Brzesko beda zlokalizo-
wane punkty poboru optat. Przy autostradzie zbudowane zostang dwa Miejsca Ob-
stugi Podroznych (MOP): ,,Stanistawice” kategorii I i ,,Ktaj” kategorii III.

Parametry techniczne:
e Autostrada A4
klasa drogi — autostrada ,,A”
predkos¢ projektowa 120 km/h
kategoria ruchu KR6
obcigzenie 115 kN/o§
szerokos$¢ pasa ruchu 3,75 m
szeroko$¢ pasa awaryjnego 3,0 m
szeroko$¢ pobocza gruntowego 1,25-3,25 m
szeroko$¢ pasa dzielagcego 5,0 m, w tym opaski 2 x 0,5 m
spadek poprzeczny jezdni jednostronny 2,5%
e Ulice poprzeczne
ulice klasy L, Z
V,=40-50 km/h
kategoria ruchu KR3, KR4
szeroko$¢ pasa ruchu 5,0-7,0 m
chodnik obustronny pod wiaduktem 2 x 2,0 m
chodnik obustronny lub jednostronny szerokosci 2,0 m
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¢ Drogi powiatowe i wojewodzkie
droga klasy Z, G
vV, =50-60 km/h
kategoria ruchu KR3-KR6
jezdnia szerokosci 5,0-7,0 m
chodnik obustronny pod wiaduktem 2 x 2,00 m
pobocza gruntowe poza wiaduktem 2 x (1,50 + 2,50) m
¢ Drogi gminne
droga klasy D, L
vV, =30-40-50 km/h
kategoria ruchu KR2
jezdnia szerokosci 3,5-6,0 m
chodnik obustronny pod wiaduktem 2 x 2,00 m
pobocza gruntowe poza wiaduktem 2 x (1,50 +2,00) m
e Drogi dojazdowe
droga klasy D1/1
vV, =30km/h
kategoria ruchu KR1
jezdnia szerokosci 3,50 m (z mijankami 5,50 m)
pobocza gruntowe 1,00 m
e Lacznice wezlow
V=40, 50 km/h
kategoria ruchu KR6
obcigzenie 115 kN/o$
szeroko$¢ jezdni 6,0-6,8 m
szerokos$¢ pasa ruchu 4,50 m
szeroko$¢ pobocza gruntowego 1,25 12,00 m
spadek poprzeczny jezdni 2—6%
e Pasy technologiczne
pas gruntowy szerokosci 5,0 m (w tym utwardzone pasy pod kota pojazdu 2 x 1,0 m)

Szczegoélowy zakres robot budowlanych:
Roboty ziemne
wykopy — 590 976 m?
nasypy — 2 590 496 m?
wymiana gruntu; grunt do odwozu na sktadowisko odpadéow — 17 908 m*
dowdz gruntu z dokopu w miejsce wymiany — 17 440 m?
Nawierzchnia
ruch bardzo cigzki KR6
obcigzenie 115 KN/o$
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Tablica 2
Konstrukcja nawierzchni autostrady, tacznic wezta
Poz. Opis Grubo$¢ Materiat
1. Warstwa $cieralna 4 cm SMA 0/11,2 mm uziarnienie
2. | Warstwa wigzaca 8 cm BA 0/20 mm uziarnienie
3. | Podbudowa bitumiczna 19cm | BA 0/25 mm uziarnienie
Kruszywo tamane o uziarnieniu ciggltym
4. | Podbudowa z kruszywa 20 cm
0/31,5 mm
5. | Podbudowa z kruszywa 20 cm | Kruszywo o CBR > 60% stab. mechanicznie
6. | Warstwa mrozoochronna 40 cm | Kruszywo o CBR > 35%, k > 8m/dobg
Razem konstrukcja 111 cm
e powierzchnia nawierzchni z SMA grubosci 4 cm wynosi tacznie 605 538 m?
e powierzchnia nawierzchni z BA 0/12,8 grubosci 4 cm wynosi facznie 163 444 m?
e powierzchnia nawierzchni z BA 0/12,8 grubosci 5 cm wynosi tacznie 32 585 m?
e powierzchnia nawierzchni z thucznia grubosci 14 cm wynosi tacznie 2285 m?
e powierzchnia nawierzchni z ptyt perforowanych grubosci 12,5 ¢cm wynosi

tacznie 3252 m?
Kolumny kamienne z materacem z geokraty grubosci 20 cm i warstwg filtracyjna
grubosci 30 cm. Laczna ilos¢ kolumn kamiennych o $rednicy 160—180 cm wyko-
nanych metodg wymiany dynamicznej wynosi okoto 21 187 m (1150 szt. $redniej
dtugosci 2,6 m, 290 szt. §redniej dtugosci 2,7 m, 1280 szt. $redniej dhugosci 3,8 m,
261 szt. sredniej dtugosci 4,5 m, 1758 szt. sredniej dlugosci 5,0 m, 446 szt. sredniej
dtugosci 6,0 m).
Materace z kruszywa, geotkaniny i geokraty
o ulozenie geotkaniny jako warstwy separacyjno-filtracyjnej — 280 641 m?
e ulozenie warstw kruszywa dla wzmocnienia podtoza pod nasypy drogowe:
warstwa grubosci 5 cm — 79 738 m?
warstwa grubo$ci 20 cm — 86 492 m?
warstwa grubosci 30 cm — 104 996 m?
e ulozenie geokraty z warstwag kruszywa:
geokrata grubos$ci 15 cm — 74 416 m?
geokrata grubosci 20 cm — 237 970 m?
e ulozenie materaca z geotkaniny i warstw kruszywa:
geotkanina —29 323 m?
warstwa kruszywa grubosci 30 cm — 15 561 m?
Skrzyzowania z ciekami — na skrzyzowaniach autostrady z ciekami projektuje si¢
przepusty drogowe — tgcznie 36 szt.
Obiekty mostowe — tacznie 26 szt., w tym przejscia dla zwierzat
Przebudowa i budowa urzadzen uzbrojenia terenu
e przebudowa i budowa urzadzen energetycznych i telekomunikacyjnych — 0g6-
tem 91 szt.
e kanalizacja deszczowa — ogélem 24 246 m
e kanalizacja sanitarna — ogotem 150 m
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separatory — ogélem 39 szt.

osadniki — ogdtem 33 szt.

zbiorniki retencyjno-oczyszczajace — ogotem 9 szt.

przebudowa i budowa sieci wodociggowej roznych $rednic — facznie 8578 m
przebudowa i budowa sieci kanalizacyjnej — tacznie 2244 m

przebudowa sieci gazowej nisko- i §redniopr¢znej — tacznie 3720 m
przebudowa sieci gazowej wysokopreznej — tacznie 3349 m

przebudowa sieci drenarskiej — tacznie 13 399 m

ekrany akustyczne — budowa ekrandéw akustycznych wysokosci 4,0-7,0 m
i tacznej dlugosci 21 878 m

2.3. Wezet Brzesko-Wezet Wierzchostawice

Zakres inwestycji obejmuje budowe 20,8 km autostrady z weztem autostradowym
Wierzchostawice, na ktorego tacznicy bedzie zlokalizowany punkt poboru opfat.
Przy autostradzie powstang dwa Miejsca Obstugi Podréznych (MOP) kategorii I:
»Mokrzyska” i ,,Bagno”.

Parametry techniczne:
e Autostrada A4
klasa drogi — autostrada ,,A”
predkos¢ projektowa 120 km/h
kategoria ruchu KR6
obcigzenie 115 kN/o$
szeroko$¢ pasa ruchu 3,75 m
szeroko$¢ pasa awaryjnego 3,0 m
szeroko$¢ pobocza gruntowego 1,25 m
szeroko$¢ pobocza gruntowego przy oswietleniu 2,00 m
szeroko$¢ pasa dzielacego 5,0 m, w tym opaski 2 x 0,5 m
spadek poprzeczny jezdni jednostronny 2,5%
e Ulice poprzeczne
ulice klasy G
vV =50km/h
kategoria ruchu KR4
szeroko$¢ pasa ruchu 2 x 3,50 m
chodnik obustronny pod wiaduktem 2 x 2,0 m
chodnik obustronny lub jednostronny szerokosci 2,0 m
pobocze gruntowe jednostronne szerokosci 2,0-2,5 m
¢ Drogi powiatowe i wojewodzkie
droga klasy Z
vV, =50-60 km/h
kategoria ruchu KR4-KR5
jezdnia szerokosci 5,0-7,0 m
chodnik obustronny pod wiaduktem 2 x 2,00 m
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pobocza gruntowe poza wiaduktem 2 x (1,50 + 2,50) m
Drogi gminne

droga klasy L

V=40 km/h

kategoria ruchu KR2

jezdnia szerokosci 3,5-6,0 m

chodnik obustronny pod wiaduktem 2 x 2,00 m
pobocza gruntowe poza wiaduktem 2 x (1,50 + 2,50) m
Drogi dojazdowe

droga klasy D1/1

V, =30 km/h

kategoria ruchu KR1

jezdnia szerokos$ci 3,50 m

pobocza gruntowe 1,00 m (1,25 przy barierach)
Lacznice wezlow

V,=40,50 km/h

kategoria ruchu KR6

obcigzenie 115 kN/o$

szeroko$¢ jezdni 6,0, 2 x 6,01 7,0 m

szeroko$¢ pasa ruchu 4,50 m

szeroko$¢ pobocza gruntowego 1,25, 1,501 2,00 m
spadek poprzeczny jezdni 2—6%

Pasy technologiczne

pas gruntowy szerokosci 5,0 m

Szczegélowy zakres robot budowlanych:
Roboty ziemne:

wykopy — 547 155 m?
nasypy — 2 335 989 m’

wymiana gruntu; grunt do odwozu na sktadowisko odpadow — 40 957 m?

dowoz gruntu z dokopu w miejsce wymiany — 39 022 m’

Nawierzchnia
ruch bardzo ci¢zki KR6
obcigzenie 115 KN/o$
Tablica 3
Konstrukcja nawierzchni autostrady, tacznic wezta
Poz. Opis Grubos¢ Materiat
1. Warstwa $cieralna 4 cm SMA 0/11,2 mm uziarnienie
2. | Warstwa wigzaca 8 cm BA 0/20 mm uziarnienie
3. Podbudowa bitumiczna 19 cm | BA 0/25 mm uziarnienie
4. | Podbudowa z kruszywa 20 cm | Kruszywo tamane o uziarnieniu ciggtym 0/31,5 mm
5. | Podbudowa z kruszywa 20 cm | Kruszywo o CBR > 60% stab. mechanicznie
6. | Warstwa mrozoochronna | 40 cm | Kruszywo o CBR >35%, k > 8m/dobe
Razem konstrukcja 111 cm
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powierzchnia nawierzchni z SMA grubo$ci 4 cm wynosi tacznie 521 31m?
powierzchnia nawierzchni z BA 0/12,8 grubosci 4 cm wynosi facznie 111 985 m?
powierzchnia nawierzchni z BA 0/12,8 grubosci 5 cm wynosi facznie 19 838 m?
powierzchnia nawierzchni z ptyt perforowanych grubosci 12,5 cm wynosi
tacznie 113 m?
Kolumny kamienne z materacem z geokraty grubosci 20 cm i warstwg filtracyjna
grubosci 30 cm. Laczna ilos¢ kolumn kamiennych o $rednicy 140 cm wykonanych
metodag wymiany dynamicznej wynosi okoto 3850 m (1100 szt. $redniej dtugosci
3,5 m).
Materace z kruszywa, geotkaniny i geokraty
e ulozenie geotkaniny jako warstwy odcinajacej — 180 565 m?
e ulozenie warstw kruszywa dla wzmocnienia podtoza pod nasypy drogowe:
warstwa grubosci 5 cm — 114 644 m?
warstwa grubosci 10 cm — 3977 m?
warstwa grubosci 25 cm — 24 102 m?
warstwa grubosci 30 cm — 121 265 m?
warstwa grubosci 40 cm — 16 359 m?
e ulozenie geokraty z warstwa kruszywa:
geokrata grubosci 10 cm — 196 634 m?
geokrata grubosci 15 cm — 9085 m?
geokrata grubosci 20 cm — 48 809 m?

Skrzyzowania z ciekami — na skrzyzowaniach autostrady z ciekami projektuje si¢
przepusty drogowe — tgcznie 16 szt.
Obiekty mostowe — tacznie 22 szt., w tym przejscie dla zwierzat w ciggu auto-
strady
Przebudowa i budowa urzadzen uzbrojenia terenu:

e przebudowa i budowa urzadzen energetycznych i telekomunikacyjnych — ogoé-
tem 91 szt.
kanalizacja deszczowa — ogotem 27 624 m
kanalizacja sanitarna — ogotem 287 m
separatory — ogotem 20 szt.
osadniki — ogotem 22 szt.
zbiorniki retencyjno-oczyszczajace — ogotem 3 szt.
przebudowa sieci wodociggowej roznych srednic — tgcznie 4267 m
przebudowa sieci kanalizacyjnej sanitarnej — tacznie 696 m
przebudowa sieci gazowej nisko- i §redniopr¢znej — tacznie 2185 m
przebudowa sieci gazowej wysokopreznej — tacznie 2191 m
przebudowa sieci drenarskiej — tagcznie 3772 m
ekrany akustyczne — budowa ekrandéw akustycznych wysokosci 2,0-8,0 m
i tacznej dhlugosci 24 359 m
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2.4. Wezet Wierzchostawice-Wezet Krzyz

Zakres inwestycji obejmuje budowe 13 km autostrady z weztem autostradowym
Krzyz, na ktérego lacznicy bedzie zlokalizowany punkt poboru optat. Przy autostra-
dzie zbudowane zostang dwa Miejsca Obstugi Podréznych (MOP): ,,Rudka” kate-
gorii II i ,,Komoréw” kategorii III. Dla ciagltego utrzymania autostrady w rejonie
Krzyza przewidziano budowe Obwodu Utrzymania Autostrady.

Parametry techniczne:

Autostrada A4

klasa drogi — autostrada ,,A”
predkos¢ projektowa 120 km/h
kategoria ruchu KR6
obcigzenie 115 kN/o$
szerokos$¢ pasa ruchu 3,75 m
szeroko$¢ pasa awaryjnego 3,0 m

szeroko$¢ pobocza gruntowego 1,25 m i 2,0 m (w przypadku lokalizacji o§wie-

tlenia)

szeroko$¢ pasa dzielacego z opaskami 5,0 m
spadek poprzeczny jezdni jednostronny 2,5%

Drogi powiatowe

droga klasy Z

V, =40+ 50 km/h

kategoria ruchu KR3

jezdnia szerokos$ci 7,0 m
chodnik obustronny 2 x 2,00 m
pobocza gruntowe 2 x 1,00 m
Drogi gminne

droga klasy L

V, =40 km/h

kategoria ruchu KR2

jezdnia szerokos$ci 6,0 m
chodnik obustronny 2 x 2,00 m
pobocza gruntowe 2 x 1,00 m
Drogi dojazdowe

droga klasy D1/1

V, =30 km/h

kategoria ruchu KR1

jezdnia szerokosci 3,50 m
pobocza gruntowe 1,00 m
Lacznice wezlow

V,=40 + 50 km/h

kategoria ruchu KR6

Stanistaw Pletnia
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obcigzenie 115 kN/o$

szeroko$¢ jezdni 6,0 m

szeroko$¢ pasa ruchu 4,50 m

szerokos$¢ pobocza gruntowego 1,25 m, 1,50 m i 2,00 m (w przypadku lokali-
zacji oswietlenia)

spadek poprzeczny jezdni jednostronny 2—4%

Pasy technologiczne

pas gruntowy szerokosci 5,0 m

Szczegolowy zakres robét budowlanych
Roboty ziemne

wykopy — 401 528 m? — z przeznaczeniem na odktad

nasypy — 1 664 995 m* — nasyp z dokopu

wymiana gruntu; grunt do odwozu na sktadowisko odpadow — 96 367 m?
dowoz gruntu z dokopu w miejsce wymiany — 96 367 m?

Nawierzchnia

ruch bardzo ci¢zki KR6
obcigzenie 115 KN/o$

Tablica 4
Konstrukcja nawierzchni autostrady, tacznic wezta i drogi krajowej
Poz. Opis Grubos¢ Materiat
1. Warstwa $cieralna 4 cm SMA 0/11,2 mm uziarnienie
2. Warstwa wigzaca 8 cm BA 0/20 mm uziarnienie
3. Podbudowa bitumiczna 19cm | BA 0/25 mm uziarnienie
4. Podbudowa z kruszywa 20 cm | Kruszywo lamane o uziarnieniu cigglym 0/31,5 mm
S. Podbudowa z kruszywa 20 cm Kruszywo o CBR > 60% stab. mechanicznie
6. Warstwa mrozoochronna 40 cm | Kruszywo o CBR >35%, k > 8m/dobg¢
Razem konstrukcja 111 cm
e powierzchnia nawierzchni z SMA grubo$ci 4 cm wynosi tacznie 353 481 m?
e powierzchnia nawierzchni z BA 0/12,8 grubosci 4 cm wynosi facznie 91 117 m?
[ ]

powierzchnia nawierzchni z BA 0/16,0 grubosci 5 cm wynosi facznie 19 663 m?
powierzchnia nawierzchni z thucznia grubosci 20 cm wynosi tgcznie 33 042 m?

Materace z kruszywa, geotkaniny i geokraty

utozenie warstw kruszywa dla wzmocnienia podtoza pod nasypy drogowe:
warstwa grubosci 5 cm — 101 143 m?

utozenie geokraty z warstwa kruszywa:

geokrata grubosci 10 cm — 22 049 m?

geokrata grubosci 20 cm — 206 562 m?

utozenie materaca z geotkaniny i warstw kruszywa:

geotkanina — 696 386 m?

warstwa kruszywa grubosci 40 cm — 565 853 m?
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Skrzyzowania z ciekami — na skrzyzowaniach autostrady z ciekami projektuje si¢
przepusty drogowe — tacznie 12 szt.
Obiekty mostowe — tacznie 12 szt.
Przebudowa i budowa urzadzen uzbrojenia terenu:
e przebudowa i budowa urzadzen energetycznych i telekomunikacyjnych — ogo6-
tem 50 szt.
kanalizacja deszczowa — ogotem 20 190 m
kanalizacja sanitarna — ogotem 3446 m
separatory — ogélem 22 szt.
osadniki — ogotem 5 szt.
zbiorniki retencyjno-oczyszczajace — ogotem 5 szt.
przebudowa sieci wodociggowej roznych srednic — tacznie 5336 m
przebudowa sieci kanalizacyjnej — tacznie 1234 m
przebudowa sieci gazowej nisko- i §redniopreznej — tacznie 2989 m
przebudowa sieci gazowej wysokopreznej — tacznie 213 m
przebudowa sieci drenarskiej — tgcznie 5689 m
ekrany akustyczne — budowa ekrandéw akustycznych wysokosci 4,0-7,0 m
i tacznej dlugosei 14 811 m.

3. Podsumowanie

Program budowy autostrad w Polsce to przedsigwzigcie bezprecedensowe w hi-
storii gospodarczej naszego kraju. Stad tez zagadnienia fizycznych rozmiarow tej bu-
dowy, jej ksztaltu, cyklu realizacji i organizacji na odcinku Krakow—Tarné6w moga
by¢ niezwykle przydatne dla dalszych tego typu prac w innych regionach kraju.

Niespelna 90-kilometrowy odcinek realizacji tej inwestycji to nie tylko budowa
autostrady, ale takze szereg innych przedsiewzie¢ drogowych, jak:

— drogi powiatowe i wojewodzkie klasy Z i G;

—ulice poprzeczne klasy L i Z;

— drogi gminne klasy D i L;

— drogi wewnetrzne i dojazdowe klasy D1/1;

— tacznice weztow.

Ponadto wymagania obstugi eksploatacyjnej przysziej autostrady wymusity na
inwestorze zlokalizowanie na tym odcinku jednego Obwodu Utrzymania Autostrady
(OUA), szeSciu punktow poboru optat (PPO), gdyz autostrada ta przebiega przez
cztery miasta, a takze o$miu Miejsc Obstugi Podroznych (MOP).

Wielko$¢ 1 zakres robdt budowlanych byt w duzej mierze uzalezniony od wa-
runkéw geologicznych jak i wymagan ochrony $rodowiska. Skutkowato to znacz-
nymi wielko$ciami przemieszczanych mas ziemi i budowa obiektow kubaturowych
niespotykanych dotad w Polsce. Ten niespelna 90-kilometrowy odcinek autostrady
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wymagal wykonania 77 przepustow drogowych, 90 obiektow mostowych (w tym
przejs¢ dla zwierzat), a takze 118 sztuk separatoréw, 92 osadnikow i 23 zbiornikow
retencyjno-oczyszczajacych. Taki zakres techniczny tej inwestycji wymagat prze-
mieszczenia ponad 11 700 tys. m® ziemi w formie wykonania wykopow badz nasy-
pow. Z uwagi na ochrong srodowiska naturalnego dokonano rowniez wymiany grun-
tow 1 przeniesienia ich na sktadowiska odpadow w ilosci 225 600 m?* oraz dowozu
gruntu w miejsce wymiany w ilosci 215 700 m?. Zatem na 1 km autostrady przypa-
dato wykonanie jednego przepustu, jednego obiektu mostowego, jednego osadnika,
ponad jednego separatora, 255 m* wymiany gruntu oraz 2400 m*> dowozu nowego
gruntu w miejsce wymiany.

Na tak znaczne ilosci prac budowlanych miaty niewatpliwie wptyw warunki bu-
dowy, jak:

— gesto zaludniony teren (cztery miasta wymuszajace dodatkowe inwestycje dro-
gowe);

— duze rozdrobnienie wtasno$ciowe gruntu;

— trudne warunki geologiczne (nasypy, wykopy, wymiana gruntdw, przepusty,
mosty);

— zwigkszone wymagania dotyczace ochrony srodowiska naturalnego, gdyz auto-
strada przebiega przez sze$¢ rezerwatow przyrody, stad znaczna ilo$¢ separatorow,
osadnikow i zbiornikow retencyjno-oczyszczajacych.

Zaprezentowane dane ilosciowe dotyczace budowanej autostrady moga by¢ po-
mocne inwestorom, a szczegdlnie wykonawcom w planowaniu i realizacji jej kolej-
nych odcinkow.
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Wszystkie dane wykorzystane w artykule pochodza z bazy danych Generalnej Dyrekeji Drog Kra-
jowych i Autostrad Oddziat w Krakowie.

Characteristics of Road Works along the Route of Krakéw-Tarnéw Motorway

Summary: The A4 motorway of the Krakow—Tarnow section has been divided into four con-
struction stages. The article describes each stages of road works, starting from the Wielicka in-
terchange to the Krzyski interchange, including infrastructure elements used for satisfying the
needs of travellers and improving travelling comfort. Detailed technical parameters have been
presented here along with quantity data which refers to the motorway being currently under con-
struction.

Key words: A4 motorway, road investments, road constructions
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Gruntowe uwarunkowania autostrady A4
Krakéw-Tarnéw

Stowa kluczowe: inwestycje drogowe, pozyskiwanie gruntow pod inwestycje drogowe,
autostrada A4 — odcinek Krakow—Tarnow

Streszczenie: Tematem niniejszego opracowania jest przyblizenie zagadnien zwigzanych
z procesem przygotowania inwestycji drogowej do realizacji (autostrada A4). Szczegdlng uwage
zwrocono na procedure dotyczaca przygotowania dokumentacji geodezyjnej i formalno-prawne;j
w kontekscie sposobu pozyskiwania gruntéow na rzecz Skarbu Panstwa, niezbgdnych do zajecia
pod pasy drogowe.

1. Wstep

Sie¢ drogowa stanowi gtéwny uktad komunikacyjny kraju, ktorego dlugos¢, ja-
ko$¢ 1 maksymalnie wysokie parametry techniczne warunkujg dynamike rozwoju
spotecznego 1 gospodarczego. Zasadniczym i podstawowym zadaniem dla naszego
kraju jest stworzenie sieci drogowej o znacznie wyzszych parametrach uzytkowych
niz obecnie. Doprowadzi¢ to powinno do powstania podstawowego ukladu drog

* mgr inz. Stanistawa Gola — geodeta, absolwentka Wydziatu Melioracji Wodnych Oddziatu Geode-
zji i Urzadzen Rolnych na Akademii Rolniczej w Krakowie. Posiada panstwowe uprawnienia w zakresie
geodezji i kartografii. Od dwudziestu siedmiu lat zajmuje si¢ problematyka zwigzang z gospodarowa-
niem nieruchomosciami i ich pozyskiwaniem pod pasy drogowe drég krajowych i autostrad. Od ponad
dziesigciu lat pracuje na stanowisku naczelnika Wydziatu Nieruchomosci w GDDKiA Oddziat w Kra-
kowie. Jest cztonkiem Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Drogownictwa RP; mgr inz. Renata
Langner — geodeta, absolwentka Wydziatu Geodezji Przemystowej na Akademii Gérniczo-Hutniczej
w Krakowie. Posiada panstwowe uprawnienia w zakresie geodezji i kartografii. Od trzydziestu lat zaj-
muje si¢ problematyka zwigzana z gospodarowaniem nieruchomosciami i ich pozyskiwaniem pod pasy
drogowe drog krajowych i autostrad. Pracuje na stanowisku starszego specjalisty w Wydziale Nierucho-
mosci GDDKIiA Oddziat w Krakowie.
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o duzej przepustowosci, stanowigcego sie¢ poltgczen pomigdzy najwigkszymi osrod-
kami gospodarczymi kraju. W ten sposob zapewniona zostanie rowniez ptynno$é
przebiegajacego przez Polske ruchu tranzytowego oraz nastapi znaczace skrocenie
czasu przejazdu. Do najpowazniejszych wad polskiej sieci drogowej naleza:

— brak spdjnej sieci autostrad i1 drog szybkiego ruchu (zrealizowane sg pojedyn-
cze odcinki drog wyzszej kategorii);

— niedostosowanie drog do no$nosci 115 kN/o$. (Wigkszo$¢ drog w Polsce jest
dostosowana do standardu naciskowego 80 kN/o$ lub 100 kN/o$. Polska przy-
jeta na siebie w Traktacie Akcesyjnym z UE zobowigzania dotyczace wzmoc-
nienia nosnosci drog, deklarujac, ze w 2011 r. 2,5 tys. km drog bedzie dostoso-
wanych do nacisku 115 kN/os.);

— brak obwodnic — prowadzenie ruchu przez tereny zabudowane. (Problemem
polskiej sieci drogowej sg drogi krajowe prowadzace ruch o coraz wigkszym
natezeniu przez tereny zabudowane. Ogranicza to znacznie przepustowos¢ cig-
géw drogowych, zmniejsza predkos¢ ruchu tranzytowego oraz stanowi duza
ucigzliwo$¢ dla mieszkancow i zagrozenie dla ich bezpieczenstwa.);

— duza liczba wypadkow drogowych. (Najlepiej obrazuje to zjawisko wskaznik
liczby ofiar $miertelnych na drodze, gdzie na 100 tys. mieszkancéw w Polsce
w 2006 r. liczba ta wynosita 13,7 0sob, podczas gdy w krajach przodujacych
w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego wskaznik ten wynidst 6 0sob.)

Majac na uwadze powyzsze, z ogromna determinacjg i stanowczoscig nalezy
stwierdzi¢, ze priorytetowym wyzwaniem dla naszego kraju jest budowa autostrad,
drog ekspresowych i1 gtdéwnych ciagéw komunikacyjnych drég krajowych, jak row-
niez modernizacja istniejacej sieci drogowej. Rozwoj sieci drogowej w Polsce bedzie
mial niewatpliwie duze znaczenie dla catej gospodarki kraju, wptynie tez korzystnie
na rozwoj poszczeg6lnych regionow.

2. Program budowy drog krajowych w Polsce

2.1. Ogdlne zatozenia programu

Program rozwoju naszego kraju wymaga szybkiej budowy sieci autostrad, co
wigze si¢ nierozerwalnie z dynamika rozwoju gospodarczego i spotecznego kraju,
wstapieniem Polski do Unii Europejskiej jak i organizowaniem EURO 2012.

W zwigzku z przyznaniem Polsce i Ukrainie prawa organizowania Mistrzostw Eu-
ropy w Pilce Noznej w 2012 r. opracowany zostat Program Budowy Drog Krajowych
na lata 2008-2012. Dostosowany jest on do potrzeb rozwoju potaczen drogowych
mi¢dzy miastami EURO 2012 oraz do potaczen transgranicznych. Program Budowy
Drog Krajowych na lata 2008-2012 jest jedynie uszczegotowieniem celu nadrzed-
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nego zawartego w Polityce Transportowej Panstwa na lata 2007-2020, ktorego zada-
niem jest wspieranie rozwoju gospodarczego kraju i poprawa jakos$ci zycia obywateli
poprzez stworzenie sprawnego, bezpiecznego i zrOwnowazonego systemu transpor-
towego. Gtownym za$ celem wszystkich panstw cztonkowskich Unii Europejskiej
jest wzmocnienie spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej. Z punktu widze-
nia transportu najwazniejsza jest spojnos¢ terytorialna, oznaczajaca integracje sys-
temow transportowych panstw cztonkowskich UE w system o zasiggu europejskim.
Powstanie takiego systemu transportowego jest warunkiem czerpania przez obywa-
teli i przedsigbiorstwa korzysci wynikajgcych z ustanowienia przestrzeni bez granic
wewnetrznych. Realizacja tego systemu odbywa si¢ poprzez rozwoj sieci transeuro-
pejskich, utworzonych z najwazniejszych ciggdw komunikacyjnych krajowych sieci
transportowych.

2.2. Finansowanie inwestycji drogowych

Wydatki na realizacje inwestycji drogowych sieci drog krajowych, w tym auto-
strad i1 drog ekspresowych, oparte sa na nastgpujacych zrodlach finansowania:
srodki Krajowego Funduszu Drogowego,
srodki budzetu panstwa,

— $rodki z funduszy Unii Europejskie;j,
inne $rodki krajowe.

W ramach $rodkow UE wymieni¢ nalezy:

— $rodki ujete w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko,
— $rodki ujete w Programie Operacyjnym Rozwoju Polski Wschodniej,
— $rodki z Funduszu Spéjnosci,

— $rodki z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Zapewnienie pelnego finansowania w kazdym roku realizacji programu jest wa-
runkiem koniecznym i niezbednym, aby realizacja catego programu byta mozliwa do
wykonania. Stad tez Polska usilnie zabiega o pozyskanie dodatkowych $rodkoéw na
przeprowadzenie inwestycji drogowych, ktore zasila budzet panstwa przy wydatkach
na poszczegodlne projekty.

2.3. Podstawowe zagrozenia majace istotny wptyw na tempo realizacji
inwestycji drogowych

2.3.1. Przepisy prawa

Inwestycje drogowe to najpowazniejsze zadanie, zmierzajace do doroOwnania
standardom cywilizacyjnym Europy. Nadal jednak w naszych przepisach prawnych
istnieja istotne bariery, ktore negatywnie wptywaja na tempo realizacji tych inwesty-
¢ji. Wiadomo nie od dzi$, ze prawo zamowien publicznych nastrecza wielu trudnosci
i wydhluza proces wytonienia wykonawcy na réznych etapach inwestycyjnych. Znane
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sg rowniez dlugotrwate i skomplikowane procedury zwigzane z pozyskiwaniem nie-
ruchomosci i calym procesem przygotowania inwestycji do realizacji. Zmian wy-
maga prawo budowlane w zakresie przepisow zwigzanych z miedzynarodowymi za-
sadami kontraktow. Uporzgdkowaniu musi rowniez ulec prawo ochrony srodowiska
w zakresie systemu Natura 2000. Zmiana tych przepisow (jeszcze wielu innych, na
podstawie ktorych realizowane sg inwestycje drogowe) jest jednym z warunkoéw po-
myslnego przygotowania inwestycji chociazby na EURO 2012.

2.3.2. Ptynno$¢ finansowa

Wymagane jest skrocenie i uproszczenie procedur zwigzanych z weryfikacja
i kontrolag wydatkowanych srodkoéw. Wielomiesigczne oczekiwania na srodki w spo-
sob oczywisty wydluzaja czas trwania poszczegolnych etapow realizacji inwestycji.

2.3.3. Terminy realizagji

W Programie Budowy Drog na lata 2008—-2012 zaproponowano przesunigcie
(przyspieszenie) terminéw realizacji niektorych zadan, ktére uznano za kluczowe
pod katem budowy sieci drog w zwigzku z organizacjag EURO 2012. Tak przyjete ter-
miny (najkrétsze z mozliwych) przy jakiejkolwiek, nieprzewidzianej na tym etapie
inwestycji, dodatkowej czynno$ci do wykonania moga spowodowac, ze inwestycja
nie zostanie zrealizowana w czasie zgodnym z przyj¢tym harmonogramem.

2.3.4. Wspotpraca inwestora z urzedami administracji rzadowej
i samorzadowej

Na kazdym etapie procesu przygotowania inwestycji drogowej do realizacji
ogromne znaczenie ma wlasciwa wspolpraca z urzgdami administracji rzadowej na
szczeblu wojewody i starosty, mi¢gdzy innymi przy wydawaniu decyzji administra-
cyjnych (lokalizacyjne, wywlaszczeniowe, srodowiskowe, o odszkodowaniu itp.).
Nie bez znaczenia jest rOwniez wspoOlpraca z samorzadami na szczeblu wojewodz-
twa, powiatu i gminy w zakresie réznych opinii, rozpraw wodno-prawnych, uzgod-
nien, konsultacji spotecznych itp. Przedstawiony powyzej szeroki wachlarz urzedow
11instytucji odpowiadajacych za wypehienie ztozonych przez Polske zobowigzan ak-
cesyjnych w stosunku do UE jak tez zobowiagzan z tytulu organizatora EURO 2012
obrazuje potrzebg przejrzystosci przepisow prawa regulujgcych dziatania podmiotow
publicznych zaangazowanych w ten proces.

3. Program budowy i przebudowy sieci drég krajowych
i autostrad na terenie wojewoddztwa matopolskiego

Centralnym organem administracji rzadowej wlasciwym w sprawach drog krajo-
wych jest Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad. Wykonuje on zadania
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zarzadcy drog krajowych oraz gospodaruje budzetem panstwa w zakresie drog kra-
jowych, w czym pomaga mu Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad. Ge-
neralna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad jest urzedem administracji rzadowe;j,
w sktad ktorej wchodzi centrala w Warszawie oraz szesnascie oddziatow w woje-
wodztwach. Jednym z szesnastu oddziatoéw jest Oddziat w Krakowie, ktory obejmuje
swym dziataniem obszar wojewddztwa matopolskiego. Na terenie wojewodztwa ma-
lopolskiego znajduja si¢ odcinki dwunastu drog krajowych o numerach: 4, 7, 28, 44,
47,49,52,73,75,79, 87, 94 o tacznej dtugosci 886 km, w tym drog dwujezdniowych
100,5 km. Na drogach tych znajduje si¢ 405 obiektéw mostowych i okoto 1800 in-
nych obiektow inzynierskich, np. przepustow o tacznej dlugosci okoto 16 km.

ZAKd;ﬁK'NEJ_.-" y

Rys. 1. Sie¢ drogowa Matopolski zarzadzana przez GDDKIiA Oddziat Krakow

Zadaniem Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad Oddziat w Krakowie
jest nie tylko utrzymywanie istniejacych sieci drog, ale przede wszystkim dazenie do
poprawy ich jakosci i rozbudowy. W tym celu zostal stworzony ,,Program budowy
i przebudowy sieci drog krajowych i autostrad w Polsce w latach 2008—-2012”, obej-
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mujacy rowniez drogi krajowe na terenie wojewodztwa matopolskiego. Szczegotowy
wykaz zadan realizowanych i przygotowywanych do realizacji w latach 2009-2015
na terenie dziatania GDDKIiA Oddziat Krakoéw przedstawiono w zataczniku nr 1. Jed-
nym z wazniejszych wyzwan stojacych przed GDDKiA Oddziat Krakéw (rowniez
w konteks$cie organizacji przez Polske¢ 1 Ukraing Mistrzostw Europy w Pitce Noznej
EURO 2012) jest przygotowanie, a nastgpnie budowa autostrady A4 z Krakowa do
Tarnowa. Autostrada A4 przebiegajaca przez wojewddztwo matopolskie lezy w 111
Transeuropejskim Korytarzu Transportowym, ktory przecina Polske od zachodniej
do wschodniej granicy panstwa.

3.1. Charakterystyka autostrady

Na podstawie ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U.
72000 r., nr 71, poz. 838) autostrada to droga przeznaczona do szybkiego przemiesz-
czania si¢ wylacznie pojazdow samochodowych, nieobstugujaca przylegtego terenu,
wyposazona przynajmniej w dwie trwale rozdzielone, jednokierunkowe jezdnie, po-
siadajgca wielopoziomowe skrzyzowania ze wszystkimi przecinajgcymi je drogami
i ciggami komunikacyjnymi, wyposazona w urzadzenia obstugi podrdznych, pojaz-
dow i1 przesylek, przeznaczonych wylacznie dla uzytkownikow autostrady. Inna de-
finicja autostrady (jednak bardzo podobna do zaprezentowanej powyzej) zawarta zo-
stala w wytycznych do projektowania drog I i 11 klasy technicznej autostrady 1 drog
ekspresowych, ktéra podaje, ze autostrada to droga przeznaczona do szybkiego prze-
mieszczania si¢ wylacznie pojazdéow samochodowych, nieobstugujaca przylegtego
terenu i charakteryzujaca si¢ tym, iz:

— ma co najmniej dwie jezdnie nie mniej niz dwupasmowe jednokierunkowe,
trwale rozdzielone pasem dzielgcym;

— krzyzuje si¢ z drogami 1 innymi rodzajami tras komunikacyjnych wystepu-
jacymi na réznych poziomach;

— wyjazdy i wjazdy sa mozliwe tylko w weztach;

— ma pasy awaryjne, stuzace do zatrzymywania, postoju pojazdow unieru-
chomionych z przyczyn technicznych;

— jest wyposazona w urzadzenia obslugi podréznych i pojazdéw przezna-
czone wylacznie dla jej uzytkownikow;

— jest oznakowana specjalnym znakiem ,,Autostrada”.

Podstawowymi parametrami technicznymi autostrady sa:

— predkos¢ projektowa;

— dopuszczalne obcigzenie nawierzchni autostrady i obiektéw mostowych;

— dostepnos¢ do autostrady;

— Miejsca Obstugi Podréznych (MOP);

— Miejsca Poboru Optat (MPO).

Dla autostrad ustala si¢ predkos¢ projektowa 120 km/h, ktéra moze ulec zmianie
w trudnych warunkach terenowych (ochrona obiektow przyrodniczych lub zabyt-
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kowych) do 100 km/h, a w miastach na terenie silnie zurbanizowanym do 80 km/h.
Na kazdej jezdni autostrady powinny by¢ wyznaczone przynajmniej dwa zasadnicze
pasy ruchu po 3,75 m dla 120 km/h, dla pozostatych predkosci po 3,5 m.

W granicach pasa przeznaczonego do wykupu pod autostrade mogg znalez¢ si¢
jeszcze:

jednostronnie lub dwustronnie usytuowane drogi zbiorcze;
— pas przeciwpozarowy na terenach lesnych;

ekran z zieleni,

waly 1 nasypy zielone.

Pas drogowy autostrady powinien by¢ usytuowany pomigdzy liniami rozgranicza-
jacymi, okreslonymi w decyzji o ustaleniu lokalizacji autostrady. Szerokos¢ pasa dro-
gowego autostrady jest suma szerokosci obiektow i urzadzen wchodzacych w sktad
pasa autostrady, powigkszong obustronnie nie mniej niz 2,0 m. Minimalna szeroko$¢
pasa drogowego gruntu przeznaczonego do zajecia pod autostradg w zaleznosci od
urzadzen przewidzianych do realizacji ksztattuje si¢ od 60,0 do 120,0 m. Szerokos¢
pasa gruntu zajetego pod autostrade moze si¢ zmienia¢ na poszczegélnych odcin-
kach autostrady w zaleznos$ci od zalecen wynikajacych z potrzeb ochrony $rodowi-
ska i wptywu autostrady na zdrowie ludzi, a takze od wymuszonych przez autostrade
zmian w zagospodarowaniu przestrzennym.

Dopuszczalne obcigzenie nawierzchni autostrad dostosowane do wymogow obo-
wigzujacych w krajach UE wynosi 115 kN/o$ dla nawierzchni jezdni, pasow awaryj-
nych, dodatkowych paséw ruchu oraz jezdni tagcznic MOP i MPO. Obcigzenie do 100
kN/o$§ przyjmuje si¢ tylko dla stanowisk postojowych. Autostrada od innych drog
nizszych kategorii rozni si¢ przede wszystkim tym, ze dostepnosé do autostrady po-
winna by¢ calkowicie ograniczona, dopuszcza si¢ potaczenie tylko z wybranymi dro-
gami publicznymi, ktore zapewniajg powiazania z pozostalg siecig drogowg. Obo-
wigzuje zakaz stosowania bezposrednich zjazdéw. Ruch dla terendw przylegtych
wokot autostrady odbywa si¢ drogami zbiorczymi zlokalizowanymi wzdtuz auto-
strady polaczonymi z istniejaca siecig drog lokalnych. Wjazd i wyjazd z autostrady
odbywa si¢ poprzez wezty komunikacyjne.

3.2. Autostrada A4 odcinek Krakow-Tarnow

Pod wzgledem okresu realizacji autostrady A4 na odcinku Krakéw—Tarnoéw zo-
stal on podzielony na dwa odcinki: Krakow—Wezet Szaréw i Wezet Szarow—Wezet
Krzyz w Tarnowie.

3.2.1. Odcinek Krakéw-Wezet Szaréw

Proces pozyskiwania gruntéow dla przedmiotowego odcinka autostrady odbywat
si¢ w oparciu o decyzje wojewody krakowskiego z dnia 30 grudnia 1998 r. nr 4/98
znak: RP.I1.7331/04/98 o ustaleniu lokalizacji autostrady ptatnej A4 dla odcinka: od
km 426+000 (rejon ulicy Wielickiej w Krakowie) do km 451+960 (granica wschod-
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nia wojewodztwa krakowskiego) na obszarze miasta Krakowa oraz gmin: Wieliczka,
K1aj 1 Niepotomice, utrzymana w mocy rozporzadzeniem prezesa Urzgdu Mieszkal-
nictwa i Rozwoju miast z dnia 14 maja 1999 r. znak: GP1/A-4/28/EM-AT/99/84. Na
tym odcinku autostrady do nabycia do celow niezbednych pod pas drogowy auto-
strady A4 bylo 1221 dziatek.

Nieruchomosci o uregulowanym stanie prawnym byty pozyskiwane w drodze
umowy notarialnej, natomiast nieruchomosci o nieuregulowanym stanie prawnym
w drodze decyzji wywlaszczeniowej wydawanej przez wojewod¢ matopolskiego.

Obecnie realizowany jest odcinek autostrady A4 z Krakowa do Szarowa o dtugo-
$ci 19,9 km z terminem zakonczenia 31 sierpnia 2009 r. Na odcinku tym zlokalizo-
wane beda dwa wezly autostradowe ,,Biezandw” 1 ,,Szaré6w”, trzydziesci obiektow
mostowych, w tym pietnascie wiaduktow autostradowych, sze$¢ wiaduktéw drogo-
wych, pig¢ mostow autostradowych, trzy mosty drogowe i przejscie dla zwierzat.
Przy autostradzie na realizowanym odcinku Krakow—Wezet Szaréw zostang zbudo-
wane dwa Miejsca Obstugi Podréznych (MOP) oraz dla potrzeb utrzymania auto-
strady w rejonie Szarowa przewidziano powstanie Obwodu Utrzymania Autostrady.
Dla ochrony istniejacej i planowanej zabudowy mieszkaniowej zlokalizowanych be-
dzie okoto 22,0 km ekrandéw akustycznych.

3.3.3. Odcinek Wezet Szaréw-Wezet Krzyz w Tarnowie

Proces pozyskiwania gruntow dla przedmiotowego odcinka autostrady od-
bywa si¢ w oparciu o decyzje wojewody matopolskiego z dnia 5 wrzeénia 2008 r.
nr 2/08 znak: WIL.VIII.LEM.5348-7-08 o ustaleniu lokalizacji autostrady A4 dla od-
cinka Stanistawice-Wezet Krzyz, km 461+960-512+800, utrzymang w mocy roz-
porzadzeniem ministra infrastruktury z dnia 10 lutego 2009 r. znak: BN7 sr-025-
197-1761/08/09/13708. Na tym odcinku do nabycia do celow niezbgdnych pod pas
autostrady A4 jest 5498 dziatek.

Potozenie administracyjne

Administracyjnie autostrada A4 na odcinku Wezet Szar6w—Wezet Krzyz w Tarno-
wie zlokalizowana jest na terenie wojewodztwa malopolskiego i przechodzi przez:
powiat wielicki — gming Klaj
powiat bochenski — gming¢ Bochnia
— miasto Bochnia
— gming¢ Rzezawa

powiat brzeski — gming Brzesko
— miasto Brzesko
— gming De¢bno
— gming Borzecin
powiat tarnowski — gming Wojnicz

— gming Wierzchostawice
— gming Tarnow
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— gming Zabno
— gmine Lisia Gora
powiat grodzki — miasto Tarnéw

Odcinki realizacyjne

Autostrada A4 na odcinku Krakow—Tarnow (taczna dlugos¢ 76,8 km):
— odcinek obecnie realizowany Krakow—Wezel Szaréw (dtugos¢ 19,9 km)
— odcinek przygotowywany do realizacji w latach 2009-2011 Wezet Sza-
row—Wezet Krzyz (dlugos¢ 56,9 km).

Pod wzgledem realizacyjnym autostrada A4 na odcinku Wezel Szarow—Wezet
Krzyz zostala podzielona na trzy czgsci.

I. Wezel Szar6w—Wezet Brzesko (dlugos¢ 23,1 km)

II. Wezel Brzesko—Wezet Wierzchostawice (dtugos¢ 20,8 km)

1. Wezet Wierzchostawice—Wezet Krzyz (dlugosé¢ 13,0 km)

Parametry techniczne autostrady A4

— Klasa drogi (najwyzsza) A

—  Predkos¢ projektowa 120 km/h

— Kategoria ruchu (bardzo ciezki) KRG

— Obciazenie 115 kN/o$

— llo$¢ pas6w ruchu (2 x 2) zmozliwos$cig dobudowy
trzecich pasow ruchu

—  Szeroko$¢ pasa ruchu 3, 75m

—  Szeroko$¢ pasa awaryjnego 3,00 m

— Szeroko$¢ pasa dzielacego 5,00 m

—  Szeroko$¢ pobocza ziemnego 1,25m

— Spadek poprzeczny jezdni jednostronny 2,5%

Na omawianym odcinku autostrady A4 (odcinek Krakéw—Tarné6w) powstanie:
— 6 wezlow autostradowych;
— ponad 100 obiektow inzynierskich, w tym: 33 wiadukty autostradowe,
43 wiadukty drogowe, 15 mostow autostradowych, 9 mostow drogowych,
6 przejs¢ dla zwierzat;
— 8 Miejsc Obstugi Podréznych (MOP);
— 3 Stacje Poboru Optat (MPO).

Struktura gruntéw

Tereny niezbgdne do zajecia pod budowe autostrady na odcinku Krakéw—Tarnéw
W przewazajacej czesci stanowig taki, pastwiska, pola uprawne, tereny lesne, drogi
i nieuzytki. Z uwagi jednak na parametry techniczne autostrady A4, takie jak tuki po-
ziome i pionowe, niemozliwe byto zaprojektowanie autostrady tak, aby nie naruszy¢
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terenow zurbanizowanych, ogrodkéw przydomowych czy sadow. Stad tez w kilku
miejscowosciach przebieg autostrady A4 koliduje z istniejacg zabudowa. Wynika to
przede wszystkim z charakterystycznego tylko dla regionu Matopolski rozdrobnienia
gospodarstw jak i szachownicy zabudowan.

4. Proces przygotowania inwestycji do realizacji

Proces przygotowania inwestycji liniowej do realizacji sktada si¢ z kilku zasadni-
czych etapow. Mozna powiedziec, ze jest to proces wiodacy od pomystu do uzyska-
nia pozwolenia na budowe, a podzieli¢ go mozna na cztery podstawowe fazy:

1) faza projektowania wstepnego;

2) faza uzyskania decyzji administracyjnych;

3) faza projektowania uzupetiajacego i koncowego;

4) faza uzyskania zewnetrznych srodkow inwestycyjnych.

W niniejszym opracowaniu skupimy si¢ na analizie drugiej fazy, tj. uzyskaniu de-
cyzji administracyjnych. Dla autostrady A4 na odcinku Wezet Szarow—Wezet Krzyz
w Tarnowie na etapie procesu przygotowania inwestycji drogowej do realizacji wy-
magane jest uzyskanie co najmniej kilkunastu decyzji, m.in.:

— decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacj¢ przedsig-

wziecia;

— decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi;

— decyzji o odszkodowaniu;

— decyzji wodno-prawnych (przy przejsciu przez wody, rowy i cieki);

— decyzji o pozwoleniu na budowe inwestycji liniowe;j;

— decyzji o pozwoleniu na przebudowe urzadzen infrastruktury technicznej poza
pasem drogowym, ale zwigzane z realizacjg inwestycji drogowej dla kazdego
przebudowywanego odcinka, dla kazdej branzy oddzielnie, tzn. energetyka
z podziatem na linie energetyczne niskiego, sredniego i wysokiego napigcia,
gaz, woda, teletechnika, kanalizacja i inne.

Proces pozyskiwania wszystkich koniecznych decyzji jest niezwykle trudny,
skomplikowany i bardzo dtugotrwaty. Majac ciagle na uwadze fakt, ze bezsporna jest
konieczno$¢ powstania w naszym kraju, a takze w regionie Matopolski sieci nowych
ciggdw komunikacyjnych, winny zosta¢ opracowane nowe uwarunkowania prawne,
ktore proces ten znacznie skrocg i usprawnia.

W calym procesie przygotowania inwestycji drogowej do realizacji proces pozy-
skiwania gruntéw niezbe¢dnych do zajecia pod pas drogowy napotykal na szczegolne
trudnosci zwigzane chociazby ze specyfikg regionu Matopolski w zakresie:

— ogromnego rozdrobnienia gospodarstw, co oznacza bardzo duzg ilo$¢ dziatek

niezbednych do zajecia pod inwestycje, przy takiej samej procedurze niezalez-
nie od wielkosci dzialek;
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— duzej liczby dziatek o nieuregulowanych stanach prawnych (brak dokumen-
tow o prawie wlasnosci);

— obowigzywania podwodjnych dokumentow prawnych w obrocie nieruchomo-
$ciami (stan ewidencyjny a mapy katastralne i parcele gruntowe).

Poszukujac rozwigzan pozwalajgcych na przyspieszenie realizacji procesu inwe-
stycji i chcac zapobiec sytuacji, w ktorej okres samej realizacji inwestycji drogowej
bylby znacznie krotszy od czasu jej przygotowania, 23 kwietnia 2003 r. uchwalono
ustawe o szczegllnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakre-
sie drog krajowych (tak zwana specustawa). Zasadniczo w stosunku do wczesniej
obowigzujacych przepisow specustawa skracata procedure, gdyz wraz z wydaniem
decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi zatwierdzone zostaly rowniez podziaty geo-
dezyjne. Zbedne bylo uzyskiwanie decyzji zatwierdzajacych projekty podzialu
dzialek dzielonych, ktérych przy obiektach liniowych takich jak drogi bylo nie-
raz kilka tysiecy. Nabywanie gruntow odbywato si¢ nadal w drodze umow cywil-
nych (notarialnych), a w przypadku braku zgody wtasciciela lub nieuregulowanego
stanu prawnego nieruchomosci — w drodze decyzji administracyjnej wydawane;j
przez wojewode. Praktyka wykazata jednak, ze przepisy specustawy wprawdzie
usprawnily i skrocity proces przygotowania inwestycji do realizacji, ale potrzeby
i oczekiwania w tym zakresie byly znacznie wigksze. Nadal gtdwnym problemem
pozostawato nabycie gruntdéw w drodze umoéw notarialnych (okoto 85-90%) oraz
postepowania administracyjnego (okoto 10-15%). Szczegolnie dotkliwe byto to
dla regionu Matopolski z uwagi na ogromne rozdrobnienie gospodarstw, a tym
samym duzg liczbe spraw do rozwigzania. Zdecydowano si¢ wigc na poszukiwanie
dalszych sposobow i metod na przyspieszenie procesu przygotowania inwestycji
drogowych (celu publicznego) do realizacji i od 16 grudnia 2006 r. obowiazuje no-
welizacja ustawy o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji w zakresie
drég publicznych.

Najwazniejszymi zmianami w tej nowelizacji byto to, ze:

— obowigzywanie specustawy zostalo rozszerzone na drogi wojewoddzkie, po-
wiatowe 1 gminne;

— prawo wlasnosci nieruchomosci lub jej czesci, ktore znalazty sie w obszarze
linii rozgraniczajacych, przechodzi z mocy prawa na rzecz Skarbu Panstwa za
odszkodowaniem ustalonym w odrebnym postepowaniu.

Tak wigc grunty niezbedne do zajgcia pod inwestycje drogowg objete liniami
rozgraniczajacymi z mocy prawa przechodza na rzecz Skarbu Panstwa, a w za-
kresie ustalenia odszkodowania zarzadca drogi krajowej wystepuje do wojewody
o wszczgcie odrgbnego postepowania administracyjnego. Nalezy w tym miejscu
zwréci¢ uwage na fakt, ze nie zmienity si¢ zasady dotyczace okre§lenia wyso-
ko$ci odszkodowania dla bytych wtascicieli. Nadal czynno$ci zwigzane z okre-
sleniem wysokos$ci odszkodowania begdzie wykonywat rzeczoznawca majatkowy
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w oparciu o ceny rynkowe rynku lokalnego, czyli wedtug tych samych zasad,
jakie obowigzywaly przy nabywaniu nieruchomosci w drodze umoéw notarial-
nych.

Kolejna nowelizacja specustawy i uzyskanie decyzji o ULD ma duze znaczenie
dla przyspieszenia przygotowania inwestycji drogowej do realizacji, gdyz umozliwia
rozpoczecie kolejnej procedury zwigzanej z uzyskaniem pozwolenia na budowe bez
koniecznosci oczekiwania na zakonczenie spraw formalno-prawnych. Podejmowane
dziatania majg doprowadzi¢ do jednego, najwazniejszego celu, jakim jest wywigza-
nie si¢ z zobowigzan natozonych na Polske przez Uni¢ Europejska i zawartych w Po-
lityce Transportowej Panstwa oraz Programie Budowy Drog Krajowych. Widzac
dalsze zagrozenia w dotrzymaniu termindéw budowy autostrad i drog ekspresowych,
zaplanowanych m.in. na EURO 2012, uchwalono kolejna nowelizacj¢ specustawy
z dnia 25 lipca 2008 r., w ktorej wezesniejsza decyzja o ULD polaczona zostata z po-
zwoleniem na budowe, tworzac nowa decyzje o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji
drogowej (tzw. ZRID).

W decyzji ZRID oprécz wezesniejszych zapisow zawartych w ULD, tj:

— ustalenie przebiegu inwestycji drogowej przez okreslenie linii rozgraniczaja-

cych;

— zatwierdzenie projektow podzialow geodezyjnych;

— przejscie na wlasno$¢ Skarbu Panstwa nieruchomosci lub ich czeéci przezna-

czonych na state do zajecia pod pasy drogowe,
dodano rowniez zezwolenie na realizacje inwestycji drogowej zastepujace pozwole-
nie na budowe uzyskiwane dotychczas w odrgbnym postgpowaniu.

W decyzji ZRID przewidziano ponadto powigkszenie kwoty odszkodowania o 5%
warto$ci nieruchomosci, w przypadku gdy nieruchomos¢ wydana zostanie przez wla-
Sciciela niezwlocznie, tzn. nie p6zniej niz 30 dni od:

— daty dorgczenia zawiadomienia o wydaniu ZRID;

— daty dorgczenia postanowienia o nadaniu decyzji ZRID rygoru natychmiasto-

wej wykonalnosci;

— dnia, w ktorym decyzja ZRID stata si¢ ostateczna.

Natomiast w przypadku nieruchomosci zabudowanej budynkiem mieszkalnym
wysokos¢ odszkodowania powicksza si¢ o dodatkowa kwote 10 000 PLN.

Analizujac wszystkie nowelizacje specustawy, nietrudno zauwazy¢, ze najwaz-
niejszym problemem w procesie przygotowania inwestycji drogowych do realiza-
cji jest duza liczba postepowan i czas ich trwania, co starajg si¢ ograniczy¢ kolejne
nowelizacje specustawy. Nalezy jednak mie¢ nadzieje, ze wszystkie urzedy admi-
nistracji rzadowej i samorzadowej oraz inne podmioty, ktore uczestnicza w pro-
cesie realizacji celu publicznego, jakim sg inwestycje drogowe, dotozg wszelkich
staran, aby Polska wywigzata si¢ w terminie ze zlozonych zobowigzan mi¢dzyna-
rodowych.
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4.1. Proces pozyskiwania gruntow dla potrzeb realizacji autostrady A4
na odcinku Wezet Szarow-Wezet Krzyz w Tarnowie

Pozyskiwanie gruntéw dla celow inwestycji drogowych odbywa si¢ w oparciu
o decyzje o ustaleniu lokalizacji drogi. W przypadku autostrady A4 Wezet Szarow—
Wezel Krzyz uzyskano trzy decyzje lokalizacyjne.
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Odcinek zachodnia granica
wojewodztwa tarnowskiego-
Wezel Krzyz k. Tarnowa

Rys. 2. Decyzje lokalizacyjne uzyskane dla autostrady A4
na odcinku Wezet Szarow—Wezet Krzyz

4.1.1. Decyzja wojewody krakowskiego z dnia 30 grudnia 1998 r.

Decyzja wojewody krakowskiego wydana dnia 30 grudnia 1998 r. nr 4/98 znak:
RP.I1.7331/04/98 o ustaleniu lokalizacji autostrady ptatnej A4 dla odcinka: od km
426+000 (rejon ulicy Wielickiej w Krakowie) do km 4514960 (granica wschodnia
bytego wojewodztwa krakowskiego) na obszarze miasta Krakowa oraz gmin Wie-
liczka, Ktaj i Niepotomice zostala utrzymana w mocy decyzja prezesa Urzedu Miesz-
kalnictwa i Rozwoju miast z dnia 14 maja 1999 r. znak: GP1/A-4/28/EM-AT/99/84.

W przypadku nieruchomosci objetych decyzja o lokalizacji autostrady A4 z 1998 r.
(tj. 585 dziatek) proces nabywania dzialek prowadzony jest w oparciu o przepisy
ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczeg6lnych zasadach przygotowania i realiza-
cji inwestycji w zakresie drog publicznych w jej brzmieniu obowigzujagcym przed 16
grudnia 2006 r., tzn. w formie dobrowolnych uméw notarialnych, decyzji orzekaja-
cych o wywlaszczeniu, a takze o nabyciu z mocy prawa przez Skarb Panstwa nieru-
chomosci samorzadu terytorialnego.
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Wedhug stanu na maj 2009 r. do pozyskania na rzecz Skarbu Panstwa pozostato
trzynascie dzialek, w odniesieniu do ktdrych przed wojewoda matopolskim prowa-
dzone jest postepowanie o wywlaszczenie. GDDKIiA dysponuje decyzjami zezwala-
jacymi na niezwloczne zajecie ww. dziatek i umozliwiajacymi prowadzenie prac bu-
dowlanych na terenie tych nieruchomosci, tak wigc zgodnie z prawem budowlanym
inwestor posiada 100% dyspozycji terenowej. Na trasie autostrady A4 na odcinku
Wezet Szar6w—wschodnia granica bytego wojewddztwa krakowskiego, objetym de-
cyzja o ustaleniu lokalizacji z 1998 r. dotyczaca dawnego wojewddztwa krakow-
skiego, potozonych byto siedemnascie nieruchomosci zabudowanych. Wszystkie
one zostaly juz wykupione, a zabudowania wyburzone.

4.1.2. Decyzja wojewody tarnowskiego z dnia 22 grudnia 1998 r.

Decyzja o ustaleniu lokalizacji autostrady A4 na terenie dawnego wojewodztwa
tarnowskiego wydana przez wojewode tarnowskiego w 1998 1. z przyczyn formal-
nych zostata uchylona przez Naczelny Sad Administracyjny w dniu 17 lutego 2005 r.
Pozyskanie gruntow dla potrzeb realizacji autostrady A4 na odcinku zachodnia gra-
nica bytego wojewddztwa tarnowskiego—Tarnoéw odbywato si¢ w drodze uméw no-
tarialnych. Rozpoczeto od nieruchomosci zabudowanych z uwagi na fakt, ze ich
przebudowa i przeniesienie wymaga dluzszego czasu. W oparciu o t¢ decyzj¢ lokali-
zacyjna zostato nabytych na rzecz Skarbu Panstwa okoto 49% powierzchni niezbed-
nej do zajecia na potrzeby realizacji autostrady A4. Z uwagi na uchylenie ww. de-
cyzji lokalizacyjnej w 2005 r., zgodnie z obowiazujacymi przepisami podjeto prace
zmierzajace do wydania nowej decyzji lokalizacyjnej dla tego odcinka autostrady.
Prace te z uwagi na dlugos$¢ odcinka, dodatkowe wymagania z zakresu ochrony $ro-
dowiska, nowe przepisy o warunkach technicznych, jakim powinny odpowiada¢ au-
tostrady, trwaly przez trzy lata i 5 wrzesnia 2008 r. zostala wydana nowa decyzja
lokalizacyjna, obejmujaca odcinek: zachodnia granica dawnego wojewodztwa tar-
nowskiego—Wezet Krzyz w Tarnowie.

4.1.3. Decyzja wojewody matopolskiego z dnia 5 wrzesnia 2008 r.

Decyzja wojewody matopolskiego z dnia 5 wrze$nia 2008 r. nr 2/08 znak: WI.VIIL.
EM.5348-7-08 o ustaleniu lokalizacji drogi pod nazwg autostrada A4 Krakoéw—Tar-
néw odcinek Stanistawice—Wezet Krzyz w km 461+960 do 512+800 zostata utrzy-
mana w mocy rozporzadzeniem ministra infrastruktury z dnia 10 lutego 2009 r. znak:
BN7sr025-197-1761/08/09/13708.

Decyzja o ustaleniu lokalizacji autostrady A4 z 2008 r. obejmuje 4913 dziatek.
Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych i jej pdzniejszymi
zmianami po 16 grudnia 2006 r. nieruchomos$ci wydzielone liniami rozgraniczajg-
cymi teren przechodza z mocy prawa na wiasno§¢ Skarbu Panstwa z dniem, w kto-
rym decyzja o ustaleniu lokalizacji drogi stata si¢ ostateczna. W tym przypadku na-
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stapito to z dniem 10 lutego 2009 r. W odrgbnych postgpowaniach prowadzonych
przez wojewode matopolskiego ustalone zostaty odszkodowania za nieruchomosci,
stanowigce dotad wlasnos¢ osob fizycznych, prawnych oraz jednostek samorzadu
terytorialnego. GDDKIA jako zarzadca drogi ztozyta do wojewody matopolskiego
wnioski o ustalenie odszkodowan dla 2557 dziatek. W pozostatym zakresie dziatki
stanowig wtasno$¢ Skarbu Panstwa badz Skarbu Panstwa w trwatym zarzadzie
GDDKIA (dziatki wykupione na podstawie ULA z 1998 r. uchylonej w 2005 r.).
Zgodnie z decyzja o ustaleniu lokalizacji drogi z 2008 r. do zajgcia przeznaczonych
zostato 113 nieruchomosci zabudowanych, z czego 53 zostaty juz wyburzone lub sg
w trakcie prac rozbiorkowych.

Lacznie, zgodnie z decyzjami lokalizacyjnymi do zajecia pod autostrade A4, na
ww. odcinku Krakoéw—Tarnéw wskazanych zostato 5498 dzialek o powierzchni pod
inwestycje okoto 897 ha, z czego okoto 446 ha (49%) stanowi juz wlasnos¢ Skarbu
Panstwa w zarzadzie GDDKiA. W sumie na tym odcinku niezbednych do nabycia
byto 130 nieruchomosci zabudowanych, z czego zdecydowana wigkszo$¢ zostata juz
wykupiona.

4.2. Okreslenie wartosci nieruchomosci

4.2.1. Zasady wyceny nieruchomosci

Zasady wyceny nieruchomosci, ustalenie wartosci gruntow i budynkéw oraz
urzadzen i lokali odbywa si¢ w oparciu o Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 21
wrzesnia 2004 r. w sprawie wyceny nieruchomosci i sporzadzania operatu szacunko-
wego. Rzeczoznawca majatkowy posiadajacy odpowiednie uprawnienia sporzadza
operat szacunkowy okreslajacy warto$¢ rynkowa nieruchomosci.

Operat szacunkowy zawiera:

— opis nieruchomosci i zakres wyceny;

— cel wyceny;

— podstawe formalng wyceny nieruchomosci;

— zrddia danych o nieruchomosci;

— opis stanu nieruchomosci;

— wskazanie przeznaczenia wycenianej nieruchomosci w miejscowym planie;

— analizg i charakterystyke rynku nieruchomosci w zakresie dotyczacym celu

i sposobu wyceny;
— obliczenie wartosci nieruchomosci.

4.2.2. Metody okreslania wartos$ci nieruchomosci

Najczesciej stosowane metody przy okre$laniu wartosci nieruchomosci dla po-
trzeb drogownictwa to:

— metoda rynkowa, porownawcza lub dochodowa;

— metoda kosztoéw odtworzenia.
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Okreslenie wartosci rynkowej nieruchomosci poprzedza si¢ analizg rynku lokal-
nego nieruchomosci w szczegolnosci w zakresie uzyskanych cen, stawek, czynszow
oraz warunkow zawarcia transakcji.

Do okreslenia warto$ci rynkowej nieruchomosci stosuje si¢ podejscie porow-
nawcze badz podejscie dochodowe. Podczas stosowania podejscia porownawczego
konieczna jest znajomos$¢ cen transakcyjnych nieruchomosci podobnych do nieru-
chomosci bedacej przedmiotem wyceny, a takze nieruchomosci wptywajacych na po-
ziom ich cen. Metode dochodowa stosuje si¢ przy okreslaniu wartosci nieruchomosci
przynoszacych lub mogacych przynosi¢ dochdd. Dochod ten odpowiada udziatowi
wlasciciela nieruchomosci w zyskach z dziatalnosci prowadzonej na nieruchomosci,
stanowigcej przedmiot wyceny i na nieruchomos$ciach podobnych.

Przy okreslaniu wartosci odtworzeniowej nieruchomosci ustala si¢ oddzielnie
warto$¢ gruntu i warto$¢ jego czgsci sktadowych. Za warto§¢ gruntu przyjmuje sie
koszt, jaki nalezaloby ponie$¢ na zakup gruntu o podobnych cechach. Natomiast za
warto$¢ czgsci sktadowych gruntu przyjmuje si¢ kwote rowng kosztom ich odtwo-
rzenia lub kosztom ich zastgpienia pomniejszong o wartos¢ zuzycia tych czesci skta-
dowych.

Inwestycje liniowe sg specyficzne w swoim rodzaju. Nabywanie nieruchomosci
na rzecz Skarbu Panstwa niezbednych do zaje¢cia pod pasy drogowe jak i wycena
warto$ci tych nieruchomosci sg oparte o rynek lokalny nieruchomosci i odzwiercie-
dlaja ceny rynku lokalnego w zaleznosci od potozenia nieruchomosci. Sg to zasady
zblizone do standardow europejskich, co potwierdzajg badania wykonane na kilku
inwestycjach liniowych w kraju. Zdecydowana wigkszo$¢ witascicieli nieruchomosci
(ponad 80%) akceptuje warunki zawarcia umowy notarialnej, gdyz sa one zgodne
z ich oczekiwaniami.

4.2.3. Koszty nabycia nieruchomosci

Laczne $rodki niezbedne do realizacji inwestycji autostrady A4 na odcinku Wezet
Szar6w—Wezel Krzyz szacuje si¢ na okoto 4932 min zt, z czego wkiad wlasny, tj.
srodki budzetowe, wyniesie 1780 mln zl, a dotacje UE 3151 min zi.

Oszacowane koszty calkowite autostrady A4 na ww. odcinku w przeliczeniu na
1 km trasy wynoszg odpowiednio:

— 71,0 mln zt (85,9 mln zt z VAT) — z wykupem gruntow;

— 67,9 min zt (82,8 min zt z VAT) — bez wykupu gruntéw.

Koszty nabycia nieruchomosci pod drogi, w tym réwniez odszkodowania usta-
lane w drodze decyzji administracyjnych (o wywlaszczeniu, odszkodowaniu), finan-
sowane sg na podstawie przepisOw o finansowaniu drog publicznych ze $rodkow
budzetu panstwa, w czesci ktorej dysponentem jest Generalny Dyrektor Drog Krajo-
wych i Autostrad. Koszty, jakie dotychczas (w latach 2002—2008) zostaly poniesione
na nabycie gruntow niezbednych do zajecia na cele budowy autostrady dla przedmio-
towego odcinka, to 135,2 min zi. Planuje si¢, ze koszty dotyczace nabycia wszystkich
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nieruchomosci ksztaltowac si¢ beda na poziomie okoto 177 min zt. Stanowi to 3,6%
ogohu kosztow realizacji inwestycji.

Srodki finansowe niezbgdne do nabycia gruntéw w stosunku do catosci $rodkoéw
przeznaczonych na realizacj¢ inwestycji liniowych ksztattuja sie¢ w przedziale 1-4%
i zalezg w glownej mierze od poziomu zainwestowania terenu, przez ktory przebiega
inwestycja (ilos¢ obiektow budowlanych do likwidacji).

5. Oddziatywanie autostrady

5.1. Wptyw budowy autostrady na grunty rolne, le$ne
i tereny przylegte

Budowa autostrady wiaze si¢ nieodzownie ze zburzeniem dotychczasowej struk-
tury wladania i uzytkowania gruntow. Czgs¢ terendw uzytkowanych w sposob rolni-
czy lub le$ny zostanie przejeta pod inwestycje, a sieci wodociggowa, melioracyjna,
kanalizacyjna itp. beda poprzecinane. W wyniku rozdziatu uktadu gruntowego pasem
autostrady powstajg dziatki o matej powierzchni, niewlasciwym i niekorzystnym dla
gospodarstwa ksztalcie. Rozdzielenie dziatek pasem autostrady na dwie lub trzy cze-
$ci spowoduje wydtuzenie dojazdu do zabudowan mieszkalnych i gospodarczych
oraz do p6l. Wystapia dodatkowe koszty uprawy poél o niekorzystnym uksztattowa-
niu roztogéw. Obnizenie dochodéw z uprawy takich dziatek spowodowane bedzie
znaczng odlegloscia poél uprawnych od siedlisk. Dziatki o ww. parametrach, potozone
w bezposrednim sagsiedztwie autostrady, moga by¢ wykupione przez inwestora lub
objete procesem scaleniowo-wymiennym gruntow.

5.2. Zagrozenie hatasem komunikacyjnym

Najbardziej ucigzliwy dla mieszkancow jest hatas pochodzenia komunikacyjnego.
Halas emitowany przez samochdd bedacy w ruchu pochodzi od:

— pracy silnika i zespotéw napedowych;

— tocznia si¢ kot po nawierzchni drogi;

— innych czynnikéw pochodzacych od zawirowan powietrza w czasie ruchu sa-

mochodu;

— uderzen i drgan zle konserwowanych elementéw nadwozia.

Najczesciej stosowanym sposobem zmniejszenia poziomu hatasu wywotlanego
przez ruch komunikacyjny jest budowa przeszkod (ekrandow akustycznych). Lo-
kalizacja ekranow akustycznych zaplanowana jest tak, aby nie stanowila zagroze-
nia dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Powinny one mie¢ estetyczny wyglad,
winny wkomponowa¢ si¢ w istniejacy krajobraz pod wzgledem doboru materia-
16w, kolorystyki i ksztattu. Przyjeto, ze ponadnormatywny hatas nocny to 50 dB,
a dzienny 60 dB.
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5.3. Wptyw spalin samochodowych na zabytki

Gltownym sktadnikiem toksycznym spalin samochodowych jest tlenek wegla,
ktorego zawarto$¢ w catkowitej emisji zanieczyszczen dochodzi¢ moze do 60% ob-
jetosci zanieczyszczen. Poza szkodliwie dziatajacym dwutlenkiem wegla spaliny sa-
mochodowe zawierajg inne sktadniki toksyczne, m.in. weglowodory, sadzg, dwutle-
nek siarki, otow, tlenek azotu, aldehydy itp.

Przy realizacji inwestycji liniowej, jaka jest autostrada, nie mozna poming¢ waz-
nego zagadnienia, czyli wptywu budowy autostrad na dobra kultury (np. kapliczki i fi-
gury przydrozne). Sposob ochrony obiektow zabytkowych okresla si¢ w oparciu o in-
dywidualng analize kazdego obiektu i przygotowanie odrgbnego programy ochrony.

5.4. Wptyw zanieczyszczen komunikacyjnych na organizm cztowieka

Zanieczyszczenia komunikacyjne powoduja powazne zagrozenia dla organizmu
ludzkiego, co niejednokrotnie moze by¢ przyczyna wielu schorzen. Spaliny samo-
chodowe zawieraja duze ilosci toksycznych zwigzkow, ktore wchtania organizm
ludzki. Sg to m.in.: otéw, tlenek wegla, dwutlenek siarki i inne.

5.6. Wptyw zanieczyszczenh komunikacyjnych na rosliny i zwierzeta

Rosliny, ktore rosng przy drogach, z jednej strony oczyszczaja atmosfere, z dru-
giej za$ niektore z nich same ulegaja skazeniu. Biorgc pod uwage zapisy raportu
oceny wptywu oddzialywania autostrady A4 na przyrodg i krajobraz, generalnie nie
przewiduje si¢ zmniejszenia powierzchni i degradacji siedlisk przyrodniczych oraz
siedlisk gatunkéw w granicach obszaréw Natura 2000. Moze to nastapi¢ jedynie na
terenach przylegajacych do obszaru Natura 2000 (Puszcza Niepolomicka). W celu
ograniczenia posredniego negatywnego oddzialywania autostrady na faung i siedli-
ska przewiduje si¢ wybudowanie przejs$¢ dla zwierzat. Projektowana zielen o charak-
terze ochronnym z czasem stworzy pozytywny efekt krajobrazowy.

5.7. Skazenie gleb przez motoryzacje

Rozwoj urzadzen komunikacyjnych (drog, mostoéw itp.) powoduje, ze powierzch-
nia gleb zmniejsza si¢ z kazdym rokiem. Najwigcej powierzchni glebowej absorbuja
szlaki komunikacyjne, a zwlaszcza autostrady.

Degradacja gleby ze strony transportu postepuje w dwoch kierunkach:

— poprzez state zajmowanie powierzchni gleb;

— poprzez szkodliwe przeksztatcanie gleb w wyniku zatruwania ich zwigzkami

toksycznymi.

Oddziatywanie transportu na gleby jest najsilniejsze i najtrwalsze, gdyz oprocz
pelnej degradacji gleby odpowiadajacej obszarowi pasa drogowego nastepuje proces
zanieczyszczenia gleb spalinami oraz naruszenie stosunkéw wodnych, co prowadzi
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do osuszenia lub zawodnienia gleb. Oddziatywanie to ma wigc istotny wplyw na pro-
dukcje rolna.

5.8. Wptyw zanieczyszczeh motoryzacyjnych na wody

Do gtownych przyczyn powodujacych zanieczyszczenie wod w zwiazku z rozwo-

jem motoryzacji naleza:

— odprowadzenie nieczyszczonych $ciekow ze stacji obstugi samochodow za po-
srednictwem kanalizacji lub bezposrednio do $ciekow badz zbiornikéw wod-
nych;

— brak mozliwosci niszczenia emulsji olejowych;

— mycie samochodow na parkingach, ulicach, terenach rekreacyjnych, nad rze-
kami 1 stawami;

— wycieki paliw i smaréw z pojazdow;

— wycieki z nieszczelnych zbiornikéw paliw;

— splukiwanie nawierzchni ulic.

Wydaje si¢, ze obecnie najwigksze zagrozenie dla wod powierzchniowych zwia-
zane jest z ruchem samochodow. Najniebezpieczniejszg grupe zanieczyszczen stano-
wig zanieczyszczenia olejowe. Skazeniu ulegaja obok wod powierzchniowych row-
niez wody podziemne, zasilane przez odptywy z drog.

W raporcie oddziatywania na $rodowisko wpltyw projektowanej autostrady na
wody powierzchniowe zabezpieczono za pomocg m.in.:

— odwodnienia powierzchniowego poprzez zapewnienie pochylenia podtuznego

1 poprzecznego jezdni oraz poboczy;

— przejecia sptywow deszczowych poprzez rowy drogowe oraz kanalizacje desz-
czowg. Wody opadowe z kanalizacji deszczowej zostang przed wprowadze-
niem do zbiornikoéw podczyszczone w urzadzeniach oczyszczajacych.

Po wykonaniu, przy prawidtowej eksploatacji odpowiednich urzadzen zabezpie-

czajacych i oczyszczajacych, autostrada A4 na odcinku Krakow—Tarnow nie powinna
stanowi¢ zagrozenia dla wod powierzchniowych.

5.9. Wptyw zanieczyszczen motoryzacyjnych pochodzacych
z inwestycji liniowych na powietrze

Wedtug Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO) powietrze jest wtedy zanieczysz-
czone, gdy substancje zanieczyszczajace je znajduja si¢ w takiej ilosci i tak dtugo
pozostaja w atmosferze, ze staja si¢ szkodliwe dla ludzi i zwierzat. Przewaznie zanie-
czyszczenie powietrza powoduje transport samochodowy poprzez emisje¢ toksycz-
nych spalin.

Zanieczyszczenie powietrza nalezy rozpatrywa¢ w dwoch aspektach:

— zawartoS$ci sktadnikow toksycznych w emitowanych spalinach;
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— ogoblnego zuzycia powietrza przez silniki, powodujacego naruszanie bilansu

tlenowego w atmosferze.

W raporcie okreslono oceny oddziatywania autostrady na $rodowisko w celu
sprawdzenie wplywu autostrady na stan sanitarny powietrza dla przewidywanej ilo-
$ci pojazdow, jakie beda si¢ poruszaé po autostradzie A4. Analiza przeprowadzonych
obliczen wykazala, ze eksploatacja autostrady moze wptywac na pogorszenie stanu
sanitarnego powietrza ze wzgledu na ochrong roslin, natomiast z uwagi na ochrong
zdrowia generalnie miesci¢ si¢ bedg w pasie drogowym bedacym w dyspozyciji in-
westora. Zaprojektowana zielen przydrozna w formie paséw i rzgdow drzew oraz
krzewow, przewidziana do wprowadzenia w obszarach rolniczych i w rejonach po-
bliskiej zabudowy, przyczyni si¢ do znacznego ograniczenia oddziatywania ruchu
drogowego na stan powietrza atmosferycznego.

Po wybudowaniu autostrady A4 na odcinku Krakéw—Tarndéw i oddaniu drogi do
uzytkowania po terminie dwunastu miesi¢cy zostanie opracowana dokumentacja
okreslajaca monitoring oparty na faktycznych pomiarach réoznego typu oddziatywan
autostrady na tereny przylegle i w drodze uchwaly Sejmiku Wojewodztwa Matopol-
skiego powstanie opracowanie dotyczace okreslenia stref ograniczonego uzytkowa-
nia. Oznacza¢ to bedzie, ze pomimo zastosowania urzadzen zabezpieczajacych te-
reny przylegte przed oddziatywaniem autostrady zostang przekroczone dopuszczalne
normy. Wowczas wilasciciele dziatek przyleglych wykazanych w tym opracowaniu
beda mogli ubiegac si¢ o wyptate odszkodowania z tego tytutu.

6. Korzysci wynikajace z budowy

Integracja z panstwami Wspolnoty Europejskiej, a takze utrzymanie dynamicz-
nego wzrostu gospodarczego kraju powinny si¢ odbywac jednoczesnie z budowa au-
tostrad. Europejskie tendencje niezbicie wskazuja na znaczenie zwickszenia trans-
portu drogowego przewozow pasazerskich w stosunku do pozostatych rodzajow
transportu. W krajach UE autostrady pokrywaja jedynie 1% catkowitej sieci dro-
gowej, a przejmujg 30% ruchu drogowego. Wynika to z faktu, ze autostrady skra-
caja dystans pomi¢dzy producentami a rynkami zbytu oraz oszczgdzajg czas i paliwo
nawet do 25%.

Autostrady zwigkszaja bezpieczenstwo ruchu drogowego, dajg perspektywiczne
korzysci rozwojowe, tworza szkielet potaczen, utatwiajg kontakty pomiedzy krajami
europejskimi, stanowiagc klucz do rozwoju ekonomicznego poszczegdlnych regio-
néw kraju.

Szacuje si¢, ze korzys$ci wynikajace z ozywienia gospodarczego obszarow, przez
ktore przebiegac beda autostrady, a okreslane mianem efektow mnoznikowych, prze-
krocza dwukrotnie warto$¢ naktadow poniesionych na budowe autostrad.

Korzysci gospodarcze, jakie wynikajg z budowy autostrad, dzielg si¢ na:
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— bezposrednie, do ktérych zaliczamy: popraweg warunkoéw transportowych,
a zwlaszcza skrocenie czasu transportu podrozujacych osob i przewozonych
tadunkow, a takze poprawe bezpieczenstwa;

— posrednie, do ktérych zalicza¢ mozna dogodniejsze warunki dla rozwoju
ustug, produkcji, turystyki i rekreacji dla regionow, gdzie przebiega auto-
strada.

Niezaleznie od wzrostu zatrudnienia zwigzanego bezposrednio z realizacja inwe-
stycji, a pozniej z utrzymaniem i eksploatacja autostrady, wzrosnie liczba zatrudnio-
nych w przedsi¢biorstwach produkcyjnych i ushugowych rozwijajacych swoja dzia-
falno$¢ w sgsiedztwie autostrady. Realizacja inwestycji spowoduje réwniez wzrost
popytu na surowce drogowe.

Ponadto autostrady, przejmujac wigksza czg$¢ intensywnie rosngcego ruchu ko-
fowego, dzigki nowoczesnemu systemowi zabezpieczen ekologicznych umozliwiajg
neutralizacje negatywnego wptywu na $rodowisko takich czynnikoéw jak hatas, spa-
liny, wibracje itp. Trzeba podkresli¢, ze przy budowie autostrad stosuje si¢ nowoczesne
i efektywne rozwigzania techniczne oraz technologiczne zapewniajace spelnienie wy-
mogow ochrony Srodowiska, zdecydowanie wyzsze bezpieczenstwo i komfort jazdy.

Korzysci dla srodowiska, ptynace z budowy nowego potaczenia drogowego (ob-
wodnic oraz potaczen dwdch miejscowosci), budowy odcinka autostrady lub drogi
ekspresowej, budowy arterii miejskiej, ujawniaja si¢ zasadniczo przy rozpatrywaniu
tzw. wariantu zerowego, realizowanej inwestycji drogowe;j.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze obecnie inwestycje drogowe sg realizowane z uwzgled-
nieniem ochrony srodowiska, co tak do konca nie miato miejsca przed laty. Droga
dobrze zaprojektowana w krajobrazie zamiejskim lub miejskim, z wtasciwag koordy-
nacjg przestrzenng elementow geometrycznych i wtasciwie eksploatowana, moze bo-
wiem wywiera¢ rowniez pozytywny wpltyw na §rodowisko poprzez:

— poprawe jakosci krajobrazu w strefach, gdzie jest on zniszczony (np. w rejonie

hatd, wysypisk, wyrobisk);

— uczestniczenie w tworzeniu nowej struktury krajobrazu (droga jest elementem
fizycznym i jej oddziatywanie moze by¢ réwnie silne jak innych obiektow,
upraw, zalesienia itp.);

— przejecie ruchu ze stref wrazliwych na niekorzystne oddziatywanie i zagro-
zonych, np. obwodnice przejmujace ruch z drog przechodzacych przez miej-
scowosci 1 srodmiescia matych miast lub przebiegajacych w poblizu obiektow
zabytkowych;

— poprawe warunkow funkcjonowania wybranych stref miasta wraz z poprawa
bezpieczenstwa ruchu w tych strefach przez stworzenie mozliwosci uspokoje-
nia ruchu i odtworzenie wspolnot w osiedlach i przy drogach dzigki budowie
obwodnic drogowych;

— wywieranie wplywu na zagospodarowanie obszaru poprzez tworzenie sieci po-
laczen determinujacych rozwoj i przestrzenne rozmieszczenie réznych funkcji
w obszarze, tj. uprawy, przemyst, handel, nauka, mieszkalnictwo itp.;
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— dawanie szans dobrego eksponowania waloréw zabytkowych lub przyrod-
niczych obszaru, do czego moze si¢ przyczyni¢ odpowiednie prowadzenie
drogi.

Korzysci dla srodowiska moze rowniez przynie$¢ realizacja urzadzen obshugi
ruchu, zwlaszcza MOP, ktory umozliwia koncentracj¢ liniowego zasmiecania wzdhuz
drogi w miejscach do tego przystosowanych.

W poréwnaniu z drogami tradycyjnymi autostrady mozna uzna¢ za mniej szko-
dliwe dla srodowiska. Wynika to m.in. z faktu, ze ruch samochodowy po autostra-
dach odbywa si¢ w sposéb plynny, szybki i bezkolizyjny.

Gléwnym uzasadnieniem dla budowy lub modernizacji drogi sa zazwyczaj korzy-
$ci ekonomiczne i spoteczne odnoszone przez mieszkancoéw i uzytkownikow drogi,
ktoére moga obejmowac:

— uzyskanie dostepnosci dojazdu;

— zmniejszenie strat czasu i redukcje czasu podrozy;

— poprawe bezpieczenstwa ruchu uzytkownikow nowej drogi w poréwnaniu do

korzystania z dotychczasowej drogi;

— zwigkszenie przepustowosci oraz zmniejszenie przecigzenia istniejacych drog
1 skrzyzowan;

— zmnigjszenie kosztéw ruchu i kosztéw utrzymania drogi;

— mozliwos¢ skoncentrowania ruchu ciezkich pojazdéw na drogach przebiegaja-
cych przez mniej wrazliwe otoczenie;

— podwyzszenie komfortu jazdy;

— wplyw na rozwoj terenu (produkcji rolnej, przemystowej, handlu i ustug, eks-
ploatacji obszaru itd.) i stworzenie nowych miejsc pracy;

— wplyw na rozwoj turystyki i budownictwa;

— pobudzenie aktywnosci gospodarczej osiedli i miejscowosci usytuowanych
wzdtuz drogi.

Nalezy rowniez zwroci¢ uwagg na proces scaleniowo-wymienny, ktory odgrywat
bedzie ogromng role w likwidacji rozdrobnienia gospodarstw, poprawie tadu prze-
strzennego gruntdéw wokotautostradowych, poprawie struktury uzytkowania i wia-
dania gruntami.

Scalenie 1 wymiana gruntéw polegaja na prowadzonych wyprzedzajaco lub réw-
nolegle z inwestycja i zgodnie z oczekiwaniami spotecznymi kompleksowych prze-
ksztalceniach wlasnos$ci, funkcjonalnych i technicznych przestrzeni wiejskich zloka-
lizowanych wzdtuz inwestycji liniowej. W §wietle obowigzujacych przepisdw prawa
jako pierwszy w Polsce Oddzial GDDKIiA w Krakowie, z uwagi na specyfikg dziatek
w regionie, podjat dziatania zmierzajace do poprawy struktury przestrzennej gruntow
wokotautostradowych autostrady A4 na odcinku Krakéw—Tarnow. Proces ten rozpo-
czety zostat po uzyskaniu pelnej dyspozycji terenowej dla gruntow niezbednych dla
zajecia pod autostrade. Prace wokotautostradowe w ramach porozumienia migdzy
GDDKIA a Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa Matopolskiego prowadzone sa
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juz od trzech lata i maja na celu ztagodzenie skutkow dezorganizacji przestrzeni spo-
wodowanej budowg autostrady A4 Krakow—Tarnow. W pierwszej kolejnosci prze-
prowadzono prace studialne, w wyniku ktorych okreslono obszar scalenia w zasiggu
oddziatywania autostrady A4. Zalezato to w szczeg6lnosci od uktadu dziatek w sto-
sunku do pasa autostrady. Prace studialne dotyczyly rowniez ustalenia uzytkowania
ziemi, potozenia gruntow wzgledem osrodka gospodarczego, zamierzen planistycz-
nych infrastruktury. Coraz wigcej spotkan z uczestnikami postgpowania scaleniowo-
-wymiennego, uzgodnien i wyjasnien doprowadza do sytuacji, ze proces ten staje si¢
bardziej zrozumiaty 1 wigze si¢ z nim duze nadzieje w zakresie prawidlowej gospo-
darki gruntami. Wtasciciele dziatek, ktérych grunty zostaly podzielone pasem auto-
strady na dwie lub trzy czesci, nie bedg musieli korzysta¢ z dtugich dojazdow do swo-
ich nieruchomosci. W procesie scaleniowym kilka lub kilkanascie dziatek zostanie
scalonych w jedng o wlasciwym ksztalcie, powierzchni gwarantujacej oplacalnosé
produkcji rolnej. Poprawa struktury gruntéw wokdétautostradowych wptynie rowniez
pozytywnie na zagospodarowanie calej wsi, gdzie grunty o wtasciwej strukturze i do-
jazdach beda mogtly by¢ racjonalnie wykorzystane w tworzeniu planu zagospodaro-
wania przestrzennego wsi. Oczekuje si¢, ze prowadzone prace scaleniowo-wymienne
na terenie wsi, przez ktore rowniez przebiega autostrada A4, beda korzystne zarowno
z perspektywy inwestycji liniowej, jak i spoleczno$ci lokalnej. Prace scaleniowo-
-wymienne uwzgledniajg nie tylko zagadnienia zwigzane z produkcja rolna, lecz two-
rzg warunki do pozarolniczej aktywnosci zawodowej ludnos$ci zamieszkujacej tereny
wiejskie, zapewniajgc rozwoj infrastruktury technicznej i komunalnej z uwzglednie-
niem uwarunkowan wynikajacych z ochrony §rodowiska naturalnego.

7. Podsumowanie

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze budowa autostrad przynosi znaczne korzysci
ekonomiczne oraz spoteczne, ale takze powoduje negatywne oddzialywania na po-
szczegolne elementy srodowiska i1 na spotecznosci lokalne znajdujace si¢ w otocze-
niu autostrad, wynikajace z samej budowy autostrad, a pdzniej z jej eksploatacji. Nie
ulega watpliwosci, ze autostrady beda stanowi¢ istotny czynnik zmian polskiej prze-
strzeni jak i oddziatywac na elementy $srodowiska takie jak powietrze, woda, gleba,
rosliny 1 zwierzeta, nie pozostajac obojetnymi dla cztowieka. Jednak autostrady do-
brze zaprojektowane i zbudowane zgodnie z wymaganymi zabezpieczeniami $rodo-
wiska, po ktorych ruch odbywa si¢ w sposdb plynny, beda, przy rosngcym wskazniku
motoryzacji 1 postepujacym wzroscie ruchu, korzystng alternatywa dla przeciazo-
nych drog klas nizszych.

W obliczu rosngcej $wiadomosci i wrazliwosci ekologicznej spoteczenstwa klu-
czowe dla rozwoju autostrad bedzie uwzglednienie czynnikéw srodowiskowych juz
na etapie planowania i projektowania autostrad.
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Program rozwoju naszego kraju wymaga szybkiej budowy sieci autostrad, co
wiaze si¢ nierozerwalnie z dynamika rozwoju gospodarczego i spolecznego, wsta-
pieniem Polski do Unii Europejskiej jak i organizowaniem EURO 2012. Korzysci,
ktore mozna osiggnaé poprzez stworzenie spdjnej i funkcjonalnej sieci drogowe;j,
niewatpliwie zrownowazga negatywne aspekty jej oddziatywania.
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Land Factors of the A4 Motorway of the Krakéw-Tarnéw Section

Summary: The subject of this paper is to introduce the problems related to the process of
preparation road investments to their realization (the A4 motorway). Particular attention is paid
to the procedure referring to preparation of geodetic documentation also formal and legal papers
in the context of the way of winning the land for the use of State Treasury, indispensable for
planned road lanes.

Key words: road investments, winning land for road investments, A4 motorway of the
Krakéw—Tarnow section
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Zatacznik 1

Szczegoélowy wykaz zadan realizowanych i przygotowywanych do realizacji w latach 2009-2015
na terenie GDDKiA Oddzial w Krakowie (wojewodztwo malopolskie)

ZADANIA REALIZOWANE W 2009 ROKU

* Budowa autostrady A4, odc. Wielicka—Szarow
Dhugosé: 19,9 km
Lata realizacji robot: 2007-2009
Koszt: 1007,6 min zt
Zrodto finansowania: KFD, budzet
Zakres inwestycji obejmuje: budowe dwujezdniowej drogi o parametrach klasy A na dtugosci
19,9 km, wezta drogowego Szarow, budowe 29 obiektow mostowych, jednego przejscia dla
zwierzat, 22,1 km ekranow akustycznych, budowg drog dojazdowych o dtugosci okoto 21 km
oraz dwa Miejsca Obstugi Podroznych: Podleze i Zakrzow.

* Budowa drogi ekspresowej S7, odc. MySlenice—Lubien z obwodnica Lubnia
Dhugosé: 16,2 km
Lata realizacji robot: 2004—2008
Koszt: 498,0 min zt
Zrédto finansowania: érodki EBI, érodki krajowe (KFD + budzet)

Kontrakt 605.1 — odc. Myslenice—Pcim:

Dhugosé: 12,2 km (km 669+872 — km 682+108)

Lata realizacji robot: 2004—2008

Zrédto finansowania: pozyczka EBI, KFD, budzet

Zakres inwestycji obejmuje: budowe na dtugosci 12,2 km: w km 669+872 — 682+108 odcinka
dwujezdniowego z dwoma pasami ruchu i utwardzonymi poboczami, regulacje¢ rzeki Raby na
catym przebudowywanym odcinku, budowe dwoch weztéw drogowych — w Strézy i Pcimiu,
budowg 9 obiektow mostowych o tacznej dtugosci 466,5 m i budowe 4 przepustow.

Kontrakt 605.2 — obwodnica Lubnia:

Dtugos¢: 4,0 km (km 710+145 —km 714+119)

Lata realizacji robot: 2006—-2009

Zrodto finansowania: pozyczka EBI, KFD, budzet

Zakres inwestycji obejmuje: budowe dwujezdniowej obwodnicy miejscowosci Lubien w ciggu
drogi krajowej nr 7 Gdansk—Chyzne, od km 710+145 do km 714+119, z 12 obiektami mosto-
wymi o tgcznej dhugoscei 415,8 m i jednym weztem drogowym w miejscowosci Lubien.

*  Wzmocnienie autostrady A4, odc. Balice-Opatkowice
Dtugos¢: 2 x 16,1 km
Lata realizacji rob6t: 2007-2009
Koszt: 148,2 min zt
Zrodto finansowania: KFD, budzet
Zakres inwestycji obejmuje: przebudowe autostrady A4 na odcinku Balice—Opatkowice na
dhugosci: 2 x 16,1 km (32,2 km w rozwinigciu na jedng jezdni¢) wraz z dostosowaniem na-
wierzchni do unijnych wymogow 115 kN/o$. W ramach inwestycji planowana jest przebudowa
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5 weztow autostradowych, remont 15 obiektow mostowych, w tym 9 podwojnych obiektow
mostowych w ciggu autostrady z podniesieniem nos$nosci z klasy B do klasy A i remontem 6
obiektow nad autostrada.

* dk 7, Wzmocnienie drogi na odc. Krakéw—MysSlenice — j. lewa
Dhugosé: 29,9 km
Lata realizacji robot: 20072009
Koszt: 270,8 min zt
Zrodto finansowania: KFD, budzet
Zakres inwestycji obejmuje: wzmocnienie nawierzchni do przenoszenia obciazen 115 kN/o§
na dtugosci 29,95 km, zabezpieczenie 5 aktywnych osuwisk.

* dk 7, Przebudowa drogi na odc. Zabornia—Chyzne (km 729+116 — km 763+692,81)
Dhugosé: 34,6 km
Lata realizacji rob6t: 20072009
Koszt: 242,0 min zt
Zrddlo finansowania: KFD, budzet
Zakres inwestycji obejmuje: przebudowe 9 obiektéw inzynierskich — 8 mostow i 1 wiaduktu
nad linig kolejowa z klasy C i B do no$noéci klasy A, przebudowe 17 przepustéw i zabezpie-
czenie istniejgcego osuwiska.

* Budowa drogi S7, odc. Biezan6w—Christo Botewa
Lata realizacji rob6t: 2008-2011
odc. Rybitwy (Christo Botewa)-Biezanéw
Dhugosé: 2,7 km
Lata realizacji rob6t: 2008-2010
Koszt: 260,9 min zt
Zakres inwestycji obejmuje: budowe dwujezdniowej drogi o parametrach ekspresowej na dtu-
gosci okoto 2,7 km, budowe 6 obiektéw mostowych, budowe¢ drog dojazdowych o dtugosci
okoto 1,8 km i ekrandéw akustycznych.

* dk 4, Przebudowa i wzmocnienie obwodnicy Tarnowa do przenoszenia obciazen 115 kN/o§
Dhugosé: 2 x 9,3 km
Lata realizacji robot: 2008
Koszt: 87,2 min zt

* dk 94, Budowa drogi klasy GP, odc. Radzikowskiego—ModInica
Dlugosé: 2,4 km
Lata realizacji robot: 2009-2011
Koszt: 206,5 min zt
Zakres inwestycji obejmuje: budowe dwujezdniowej drogi klasy GP o dlugosci 2,4 km pomie-
dzy osiami w¢ztow Radzikowskiego i Modlnica z potaczeniem z istniejaca droga Olkusz—Kra-
koéw, w dwoch poziomach w formie wezta typu koniczyna, przebudowe i budowe istniejacej
drogi krajowej nr 94 (Olkusz—Krakéw) na dtugosci okoto 1,6 km.

Zadania rozpoczete w 2009 roku:

* Budowa autostrady A4, odc. I Wezel Szarow—Wezel Krzyz w Tarnowie
Dhugosé: 56,8 km
Lata realizacji robot: 2009-2012
Przewidywany koszt: 4930,7 mln zt
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Odnowy nawierzchni realizowane badz planowane do realizacji w 2009 roku:

A4, odc. Opatkowice—Kgpielowa, dtugos¢ 1,9 km

dk 28, odc. Osielec—Skomielna Biala, dtugos¢ 12,33 km
dk 28, odc. Swinna Poreba—Skawece, dlugosé 6,7 km
dk 28, odc. Bialka—Osielec, dtugosé¢ 7,2 km

dk 44, odc. Wlesienica—Przeciszéw, dtugos¢ 7,72 km
dk 7, odc. w miescie Lubien, dtugos¢ 1,35 km

dk 75, odc. Szaréw—-Targowisko, dtugos¢ 1,9 km

dk 7, odc. granica wojewédztwa $wietokrzyskiego—Ksiaz Wielki, dlugos¢ 6,1 km
dk 28, odc. Nowy Sacz—Mszalnica, dtugos¢ 4,5 km

dk 28, odc. Cieniawa—Ptaszkowa, dtugos¢ 2,1 km

dk 28, odc. Grybow—-Biala Nizna, dlugos¢ 6,4 km

dk 75, odc. Nowy Sacz—Nawojowa, dlugos¢ 3,7 km

dk 7, odc. w Libertowie, dtugos¢ 0,3 km

dk 52, odc. Bulowice—Andrychow, dtugos¢ 3,4 km

dk 52, odc. w miescie Chocznia, dlugos¢ 1,4 km

dk 52, odc. Chocznia—Wadowice, dlugosc¢ 1,8 km

Laczny koszt robot w 2009 roku: 169,6 min zt

ZADANIA PLANOWANE DO REALIZACJI W LATACH 2010-2013

Zadania planowane do realizacji po 2009 roku:

A4, realizacja okololotniskowej infrastruktury komunikacyjnej Miedzynarodowego
Portu Lotniczego Jana Pawla II Krakow—Balice (przebudowa i budowa lacznic na wezle

Balice II)
Lata realizacji rob6t: 2011-2012
Przewidywany koszt: 40,0 min zt

Budowa drogi S7, odc. Christo Botewa—Igolomska
odc. Igotomska—Rybitwy (Christo Botewa)

Dhugosé: 4,35 km

Lata realizacji rob6t: 2010-2012

Przewidywany koszt: 378,2 mln zt

Budowa drogi ekspresowej S7, odc. granica wojewodztwa Swietokrzyskiego—Igolomska

Dhugosé: 55,5 km
Lata realizacji rob6t: 20122015
Przewidywany koszt: 2890,9 min zt

Budowa drogi ekspresowej S7, odc. Lubien—Rabka Zdrdéj
Dhugosé: 16,7 km

Lata realizacji robot: 2011-2014

Przewidywany koszt: 2320,0 mln zt

dk 47, odc. Rdzawka—Nowy Targ (Szaflary)
Dhugos¢: 17,0 km

Lata realizacji robot: 2010-2011
Przewidywany koszt: 570,0 mln zt
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* dk 52, Budowa i rozbudowa tzw. Beskidzkiej Drogi Integracyjnej, w tym obwodnic: An-
drychowa, Ket, K6z, Wadowic, Kalwarii Zebrzydowskiej (o dlugosci 5,3 km)
Dhugos¢: 62,0 km
Lata realizacji robot: 2012-2014
Przewidywany koszt: 2690,0 min zt

* dk 87, Budowa dojazdu do nowego przejsScia granicznego Piwniczna—Mnisek
Dhugosé: 0,2 km + 2,8 + 0,6 przetozenie drogi wojewodzkiej
Lata realizacji rob6t: 2010-2011
Przewidywany koszt: 124,7 min zt

« dk 75, Budowa dodatkowych paséw ruchu na podjazdach na odc. Brzesko—Nowy
Sacz—Krzyzéwka (Gosprzydowa, Just, Krzyzéwka)
Laczna dtugosé: 9,7 km
Lata realizacji robot: 2010-2011
Przewidywany koszt: 60,0 mln zt

Budowa obwodnic:

* dk 4, Budowa obwodnicy Lapczycy
Dhugosé: 5,0 km
Lata realizacji rob6t: 2011-2012
Przewidywany koszt: 140,0 min zt

* dk 28, Budowa obwodnicy Chelmca k. Nowego Sacza
Dhugosé: 1,6 km (na terenie gminy Chelmiec)
Lata realizacji rob6t: 2010-2011
Przewidywany koszt: 42,1 min zt

* dk 28, Budowa obwodnicy Zatora
Dhugosé: 2,4 km
Lata realizacji robot: 2011
Przewidywany koszt: 58,7 min zt

* dk 28, Budowa obwodnicy Limanowej wraz z rozbudow3 ulicy Pilsudskiego
Diugos¢: 2,0 km + 2,6 km = 4,6 km
Lata realizacji rob6t: 2010-2012
Przewidywany koszt: 90,0 mln zt

* dk 44, Budowa obwodnicy Skawiny
Dhugosé: 4,5 km
Lata realizacji rob6t: 2009-2011
Przewidywany koszt: 95,8 min zt

* dk 49, Budowa obwodnicy miasta Nowy Targ
Dhugosé: 2,7 km
Lata realizacji rob6t: 2013-2014
Przewidywany koszt: 120,0 mln zt

* dk 73, Budowa obwodnicy Dabrowy Tarnowskiej
Dhugosé: 7,0 km
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Lata realizacji rob6t: 2010-2012
Przewidywany koszt: 213,2 mln zt

dk 73, Przelozenie dk 73 — umozliwiajace polaczenie autostrady A4 (Wezel Krzyz)
z istniejaca dk 4 (Wezel Lwowska) — stanowiace dojazd do Tarnowa od strony wschod-
niej

Dtugosé: 7,0 km

Lata realizacji robot: 20132015

Przewidywany koszt: 240,0 mln zt

dk 79, Budowa obwodnicy Chrzanowa
Dtugos¢: 4,1 km

Lata realizacji: 2011-2012
Przewidywany koszt: 137,0 mln zt

dk 79, Budowa obwodnicy Zabierzowa
Dlugoé¢: 10 km

Lata realizacji: 2011-2012
Przewidywany koszt: 124,0 mln zt

Wzmocnienia i przebudowy planowane do realizacji w latach 2010-2015:

dk 75, odc. Niepolomice—Targowisko, km 4+263 — km 15+242
Dhugosé: 10,98 km

Lata realizacji robot: 2010-2011

Przewidywany koszt: 107,5 mln zt

dk 73, odc. Szczucin—-Tarnow
Dhugosé: 27,3 km

Lata realizacji robot: 2011-2012
Przewidywany koszt: 150,0 mln zt

dk 94, odc. w Olkuszu
Dhugosé: 2 x 4,5 km
Lata realizacji robot: 2011

dk 94, odc. Zederman—Jerzmanowice — II etap
Dhugos¢: 8,0 km

Lata realizacji robot: 2010

Przewidywany koszt: 24,0 mln zt

dk 94, odc. Jerzmanowice—Modlnica
Dhugosé: 14,0 km

Lata realizacji robot: 2011-2012
Przewidywany koszt: 30,0 mln z}

dk 44, odc. O$wiecim—Krakéw
Dtugos¢: 57 km

dk 4, odc. Ladna—Pogorska Wola
Dhugosé: 9,0 km
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Jerzy WERTZ*

Budowa autostrady
a ochrona srodowiska ziemi tarnowskiej

Stowa kluczowe: autostrada A4, ochrona srodowiska a inwestycje drogowe, realizacja in-
westycji drogowych.

Streszczenie: Budowa autostrady A4 na odcinku Krakéw—Tarndw—granica wojewodztwa
podkarpackiego ze wzgledu na wybitne walory przyrodnicze terenu wymagata szczegodlnie do-
ktadnej analizy zagrozen i ustalenia warunkow $rodowiskowych jej realizacji. Przeprowadzona
ocena oddzialywania na $rodowisko tej inwestycji pozwolita na okreslenie uwarunkowan ogra-
niczajacych jej negatywny wplyw na srodowisko.

1. Wprowadzenie

Realizacja niektérych rodzajow inwestycji zawsze budzila 1 budzi zaintereso-
wanie, a nawet powazne emocje spoleczne. To zainteresowanie jest spowodowane
zazwyczaj dhlugim okresem oczekiwania na wdrozenie rozwigzania technicznego
utatwiajacego zycie lokalnemu spoteczenstwu, a takze niepokojem oso6b zamieszku-
jacych tereny lezace w najblizszym sgsiedztwie planowanej inwestycji o zakres i spo-
sob jej realizacji oraz wpltyw na warunki zycia.

Do konca lat osiemdziesigtych ubieglego wieku w procesie decyzyjnym zwigza-
nym z ustalaniem zakresu i sposobu realizacji inwestycji w niewielkim stopniu od-
grywaty role problemy §rodowiskowe. Pewne elementy umozliwiajace dokonywanie
fakultatywnej oceny wptywu inwestycji na srodowisko przyniosta ustawa z dnia 31
stycznia 1980 r. o ochronie i ksztaltowaniu srodowiska. Jednakze mozliwosci inge-
rencji stuzb ochrony §rodowiska w rozwiazania techniczne i technologiczne byty nie-
wielkie i powaznie ograniczone.

* mgr inz. Jerzy Wertz — regionalny dyrektor ochrony §rodowiska w Krakowie, kontakt: jwer@
malopolska.uw.gov.pl.
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Obecny system ocen oddzialywania na Srodowisko planowanych dzialan zostat
wprowadzony ustawg z dnia 9 listopada 2000 r. o dostepie do informacji o Srodowisku
1 jego ochronie oraz ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz. U. z 2000 r., nr 109,
poz. 1157), a nastepnie zmieniony ustawa z 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony sro-
dowiska (Dz. U. 2001 r., nr 62, poz. 727), ktéra wdrozone zostaty procedury poste-
powania powszechnie obowigzujace w krajach Wspdlnoty Europejskiej. Ustawa ta
byta kilkukrotnie zmieniana i ostatecznie wszystkie zagadnienia dotyczace procedury
ocen oddziatywania na $srodowisko znalazly swoje miejsce w ustawie z dnia 3 paz-
dziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddzialywania na §rodowisko
(Dz. U. 22008 r., nr 199, poz. 1227).

Istotnym elementem procesu oceny wptywu inwestycji na Srodowisko jest raport
0 oddzialywaniu przedsigwziecia na §rodowisko, ktéry ma dostarczy¢ racjonalnych
przestanek do podjecia prawidtowych decyzji administracyjnych. Waznym elemen-
tem procesu jest mozliwo$¢ udzialu w nim spoteczenstwa, w tym organizacji ekolo-
gicznych.

Problem budowy autostrady A4 na terenie bylego wojewodztwa krakowskiego
zaistniat administracyjnie w 1973 r., kiedy to Komisja Planowania przy Radzie Mini-
strow zwrdcita si¢ do Prezydium Wojewddzkiej Rady Narodowej w Krakowie o opi-
ni¢ dotyczaca jej optymalnego przebiegu. Sugerowana lokalizacja autostrady stata
si¢ przedmiotem rzeczowej oceny na forum Wojewddzkiej Rady Ochrony Przyrody
w Krakowie, ktora w swoim sktadzie grupowala grono wybitnych specjalistow z za-
kresu ochrony przyrody, planowania przestrzennego, le$nictwa i ochrony krajobrazu.
Wojewoddzka Rada Ochrony Przyrody w Krakowie, dziatajaca pod przewodnictwem
prof. dr. hab. Stefana Myczkowskiego, oceniata zgloszone propozycje w aspekcie
wplywu projektowanej autostrady na przyrode wojewodztwa. Szczegotowa analiza
dotyczyta oceny mozliwych wariantow lokalizacji autostrady na obszarze Jury Kra-
kowsko-Czestochowskiej (rejon Garbu Tenczynskiego), optymalizacji jej przebiegu
w rejonie Puszczy Niepolomickiej, a takze przebiegu w rejonie Lasow Radlowskich
oraz na potudnie lub potnoc od Tarnowa. Analiza dajacych si¢ przewidzie¢ skutkow
przyrodniczych wykluczyta alternatywny przebieg trasy doling rzeki Rudawy, prze-
bieg drogi pélnocnym skrajem Puszczy Niepolomickiej oraz sugerowany jako opty-
malny przebieg trasy doling rzeki Drwinki, pomiedzy pétnocng i potudniowa czescia
Puszczy Niepotomickiej. Rowniez Wojewddzka Rada Ochrony Przyrody uznata za
uzasadnione wzgledami spotecznymi (gesta zabudowa) poprowadzenie autostrady
na potnoc od Tarnowa. Zasadniczym powodem wykluczenia niektorych warian-
tow trasy bylo zapobiegnigcie ingerencji inwestycji w obszary o wysokich walorach
przyrodniczych, niedopuszczenie do fragmentaryzacji duzych kompleksow lesnych
i terené6w o wysokich walorach krajobrazowych oraz narazenia na zniszczenie istnie-
jacych obiektow i obszaréw chronionych.

Jakkolwiek wariant polegajacy na ograniczaniu przewidywanych konfliktow spo-
tecznych zwigzanych z konieczno$cig wykupu i wyburzen znacznej ilo$ci budyn-
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kéw mieszkalnych, w przypadku poprowadzenia autostrady przez tereny wolne od
zabudowy, lecz warto$ciowe przyrodniczo, byt niewatpliwie dla 6wczesnych wladz
rozwigzaniem kuszacym, jednakze rzeczowa argumentacja przedstawiona przez Wo-
jewddzka Rade Ochrony Przyrody, wsparta uzasadnieniem prawnym owczesnego
wojewoddzkiego konserwatora przyrody w Krakowie dr. Jana Juliana Nowaka, zo-
stala wzigta pod uwage i przyjety wowczas jako akceptowalny przebieg autostrady
A4 uwzglednit wigkszos¢ wnioskow dotyczacych zagadnien ochrony przyrody. Za-
twierdzony ostatecznie przez Komisje Planowania przy Radzie Ministréw przebieg
autostrady A4 byt od potowy lat siedemdziesigtych XX wieku obligatoryjnie wpro-
wadzany do miejscowych plandw zagospodarowania przestrzennego, z poleceniem
dokonywania rezerwy pasa pod autostrade i zakazem wydawania pozwolen na bu-
dowg na tym obszarze.

W latach 1976-1986 realizowany byl pierwszy odcinek autostrady A4 w gra-
nicach obecnego wojewodztwa malopolskiego, o dlugosci okoto 60 km, pomig-
dzy Krakowem a Mystowicami. Nie obowigzywaty wowczas uregulowania prawne
nakazujace dokonanie uzgodnienia inwestycji w zakresie ochrony $rodowiska.
W efekcie oddany do eksploatacji odcinek autostrady z punktu widzenia dzisiej-
szych uregulowan prawnych dotyczacych wymagan ochrony $rodowiska nie spet-
niat podstawowych norm. Dobitnym przyktadem braku troski o ochrong¢ $rodo-
wiska byt fakt, iz stuzbom ochrony przyrody wojewody krakowskiego udalo si¢
wymusi¢ pelne ogrodzenie autostrady, uniemozliwiajgce wtargnigcie na jezdnie
zwierzyny, dopiero po dziesigciu latach od oddania jej do uzytkowania! W tym
okresie pod kotami samochodow zgingty wszystkie tosie (dwadziescia jeden sztuk)
bytujace w Puszczy Dulowskiej, codziennoscig byly réwniez kolizje komunika-
cyjne z przekraczajacymi autostrade dzikami, sarnami i jeleniami. Do chwili obec-
nej na odcinku pomigdzy Krakowem a Katowicami koncesjonariusz autostrady nie
zrealizowal wszystkich zabezpieczen zwigzanych z ochrong przed hatasem oraz
ochrong wod powierzchniowych. Stad oczywiste stalo sie¢, iz wymdg kompletnego
zabezpieczenia elementow Srodowiska musi zostac precyzyjnie okreslony na etapie
lokalizacji autostrady oraz uzyskania pozwolenia na budowg i nie jest mozliwe do-
puszczenie jej do uzytkowania bez wykonania wszystkich zabezpieczen z zakresu
ochrony $rodowiska.

W latach dziewig¢cdziesigtych prowadzone byly prace zwigzane z budowa po-
hudniowego obejscia Krakowa. W tym przypadku nastapito szczegotowe ustalenie
warunkow realizacji trasy w zakresie ochrony §rodowiska. Na odcinkach, gdzie nie
byto mozliwe dotrzymanie wymaganych standardow jakosci srodowiska w zakre-
sie ochrony przed hatasem i ochrony powietrza przed zanieczyszczeniami, w dro-
dze rozporzadzenia wojewody utworzone zostaty wzdtuz trasy autostrady obszary
ograniczonego uzytkowania, stwarzajagc tym samym wiascicielom gruntow poto-
zonych w obszarze przekroczenia poziomu dopuszczalnej imisji zanieczyszczen
prawne podstawy dla uzyskania odszkodowania lub tez zagdania wykupu nierucho-
mosci.
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W 2002 r. nastgpito uzgodnienie z wojewoda matopolskim warunkow realizacji
nastgpnego odcinka autostrady Krakow (Wezet Wielicka)-Szarow. Wobec braku ko-
lizji w zakresie ochrony przyrody, ustalenie warunkéw dotyczyto gtdéwnie wymogdw
zwigzanych z ochrong $rodowiska, a wiec: ochrong przed halasem, ochrong powie-
trza, a takze ochrong zasobow wod powierzchniowych i gospodarka odpadami. Ten
odcinek trasy autostrady jest obecnie w fazie zaawansowanej realizacji, z planowa-
nym terminem przekazania do uzytkowania na jesieni 2009 r.

Nasze zainteresowanie budza gtownie dwa nastgpne odcinki autostrady A4, od
Wezta Szarow do Wezta Krzyz, km 455+900 — km 512+739,11 oraz od Wezta Krzyz
do granicy z wojewodztwem podkarpackim (Stara Jastrzabka), km 502+796,97 — km
516+580.

Dla pierwszego z odcinkow decyzja o ustaleniu lokalizacji autostrady zostata wy-
dana przez wojewodg krakowskiego w dniu 30 grudnia 1998 r., a decyzja o $rodo-
wiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewzigcia w dniu 15 maja
2008 r., nastepnie zas w dniu 5 wrzesnia 2008 r. zapadta decyzja tego samego organu
o ustaleniu lokalizacji drogi. Obecnie w toku jest postepowanie prowadzace do wy-
dania pozwolenia na budowe dla tego odcinka autostrady, z jednoczesnym powtor-
nym przeprowadzeniem oceny oddzialywania na srodowisko tego przedsigwziecia.

Dla drugiego odcinka decyzja o ustaleniu lokalizacji autostrady wydana zostala
w dniu 28 grudnia 1998 r. przez wojewodg tarnowskiego na wniosek Agencji Bu-
dowy i Eksploatacji Autostrad. Na wniosek obecnego inwestora tego przedsiewzigcia
— Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad Oddzial w Rzeszowie, w dniu 12
kwietnia 2008 r. zapadta decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na re-
alizacj¢ przedsiewzigcia przez wojewode matopolskiego.

Raport o oddziatywaniu przedsiewzigcia na $rodowisko dla odcinka Szarow—
Krzyz opracowany zostat przez Krakowskie Biuro Projektow Drog i Mostow ,, Trans-
projekt” Sp. z 0.0., a dla odcinka Krzyz—granica wojewodztwa podkarpackiego przez
Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego ,,EKKOM” Sp. z o0.0.
w Krakowie.

W wyniku przeprowadzenia, zgodnie z wymogami ustawy o ochronie srodowi-
ska, postgpowania w sprawie oceny oddziatywania na $rodowisko w stosunku do
obu wymienionych przedsiewzig¢, z zachowaniem wszystkich szczegdlnych uwa-
runkowan dotyczacych podania informacji o prowadzonych postepowaniach do wia-
domosci publicznej, o mozliwosci zapoznania si¢ z dokumentacja, sktadania wnio-
skéw 1 uwag — podaniem tych informacji do wiadomosci we wszystkich gminach
i urzedach administracji publicznej — po uzyskaniu uzgodnienia ministra srodowiska
oraz panstwowego wojewddzkiego inspektora sanitarnego w Krakowie, wojewoda
matopolski w decyzjach o srodowiskowych uwarunkowaniach ustalit niezbedne do
spetnienia warunki dla ograniczenia, a nawet eliminacji stwierdzonych w raportach
niekorzystnych oddzialywan na srodowisko.

Z uwagi na zlokalizowanie — szczegolnie pierwszego odcinka autostrady — w te-
renach o wysokich walorach przyrodniczych, istotng czg$¢ oceny stanowita analiza
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mozliwego wplywu inwestycji na walory przyrodnicze i ustalenie warunkéw dopusz-
czalnosci realizacji przedsiewzigcia. Ponizej omowione zostaty podstawowe walory
przyrodnicze terenu wraz z przyjetymi ostatecznie uwarunkowaniami.

2. Walory przyrodnicze terenu wymagajace specjalnej ochrony
w trakcie realizacji inwestycji oraz w fazie eksploatacji

2.1. Odcinek Wezet Szaréw-Wezet Krzyz

2.1.1. Puszcza Niepotomicka

Najwigkszym obszarem lesnym, o szczegdlnych walorach przyrodniczych, na
ktory oddziatywaé mogta w sposoéb wysoce niekorzystny projektowana autostrada
A4, jest Puszcza Niepotomicka. Stanowi ona pozostato$¢ istniejacej do okresu $re-
dniowiecza ogromnej, pierwotnej puszczy rozciagajacej si¢ pomiedzy Krakowem
a doling Sanu. Ten kompleks lesny o powierzchni okoto 12 tys. ha potozony jest
w widtach rzek Wisty i Raby. Rozdzielony jest na dwie czes$ci — poinocng i potu-
dniowg — doling rzeki Drwinki. Prawie 90% terenu pokrywa las, okoto 10% to taki
i pola stwarzajace korzystne warunki dla bytowania tu znacznej liczby gatunkow pta-
kéw zwigzanych gtownie z siedliskami podmoktymi.

Lasy Puszczy Niepolomickiej nierozerwalnie zwigzane sg z historig naszego kraju.
W przeszto$ci puszcza, ktérej nazwa pochodzi od stowa ,,niepotomna”, tj. nieznisz-
czalna, stanowita wlasno$¢ i miejsce polowan kroléw polskich. W okresie rozbiorow
znajdowala si¢ pod zarzadem austriackim, wchodzac w sktad c.k. dobr kameralnych.
Prowadzona w XIX wieku rabunkowa gospodarka, polegajaca na pozyskiwaniu su-
rowca zrgbami zupelnymi i zastgpowaniu gatunkow lisciastych sztucznie wprowa-
dzong sosng, doprowadzita do naruszenia rownowagi biologicznej zespotow lesnych,
zwigkszajac udziat sosny (gtdéwnie w czesci potudniowej puszezy) az do 90%, w wy-
niku czego nastgpity gradacyjne pojawy szkodnikéw pierwotnych oraz wiatrotomy
1 $niegolomy o masowym charakterze.

W okresie Il wojny swiatowej powtorzyla si¢ rabunkowa eksploatacja puszczy.
Okupant zniszczyt najstarsze i najwartoSciowsze drzewostany, dostarczajac na po-
trzeby armii niemieckiej okoto 900 tys. m* drewna.

Rowniez w okresie powojennym nieszczgscia nie omingty Puszczy Niepotomickie;.
Zlokalizowany po wschodniej stronie Krakowa najwigkszy zaktad przemystowy w Pol-
sce — Huta im. Lenina, emitujaca ogromne ilosci pytowych i gazowych zanieczyszczen
powietrza, w zwigzku z dominujgcym kierunkiem zachodnich wiatréw w ogromnym
stopniu przyczynita si¢ do dalszej degradacji zbiorowisk przyrodniczych.

Zagrozenie dla trwato$ci zbiorowisk lesnych puszczy zostaty ostatecznie wyeli-
minowane w 1989 r., z chwilg podjecia faktycznej restrukturyzacji i modernizacji
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Huty im. T. Sendzimira (dawniej im. Lenina), w wyniku czego nastgpito radykalne
ograniczenie ujemnego oddziatywania zaktadu na §rodowisko. Efekty tej poprawy sa
obserwowane od potowy lat dziewig¢édziesiatych ubieglego wieku — m.in. na obsza-
rze puszczy pojawily si¢ po ponad trzydziestu latach gatunki szlachetnych grzybow
jadalnych.

O warto$¢ przyrodniczej Puszczy Niepotomickiej decyduje takze znaczaca ilo§é
rezerwatow przyrody: Lipowka, Gibiel, Koto, Wislisko Kobyle, Debina, Diugosz
Krolewski, okoto stu pomnikéw przyrody oraz Osrodek Hodowli Zubrow.

2.1.2. Rezerwat Debina

Rezerwatem przyrody usytuowanym w bezposrednim sgsiedztwie autostrady
jest rezerwat Debina chronigcy ponaddwustuletni drzewostan dgbowy, stanowigcy
pozostato$¢ naturalnego fragmentu drzewostanu lisciastego, szczesliwie niespla-
drowanego za czasdéw rozbiorow. Rezerwat ten o powierzchni 12,60 ha stanowi
najbardziej na poludnie wysuniety fragment Puszczy Niepotomickiej, potozony
W miejscowosci Proszowki na terenie powiatu bochenskiego. Pictro goérne drzewo-
stanu w wieku 120-210 lat tworzy dab z udzialem lipy i sosny. W pigtrze nizszym
o wieku 30-60 lat dominuje lipa, grab i dgb. Zachowana zostata struktura drze-
wostanu typowa dla laséw naturalnych. Starodrzewie o takim charakterze nalezy
do rzadkosci w nizowej czgsci Polski Potudniowej. Rezerwat ma wybitng wartos¢
w skali regionalnej oraz duze znaczenie dla pozostatosci nizowych puszcz lesnych
w skali kraju.

Lezacy w sasiedztwie planowanej autostrady kompleks lesny Puszczy Niepoto-
mickiej uznany zostat za Obszar Natura 2000, jako obszar specjalnej ochrony ptakow.
Na terenie puszczy (PLB 120002) stwierdzono wystepowanie ponad stu gatunkéw
ptakéw legowych, w tym czternascie gatunkéw uwzglednionych zostalo w zatgcz-
niku I do Dyrektywy Ptasiej. Do najwazniejszych gatunkow, dla ktoérych utworzono
Obszar Natura 2000, zaliczy¢ nalezy: muchotéwke biatoszyja, puszczyka uralskiego,
bociana czarnego, trzmielojada, kani¢ czarng, wlochatke oraz kobuza i golebia si-
niaka.

Wystepuja tutaj rowniez stanowiska rzadkich, chronionych chrzaszczy, zwigza-
nych z naturalnymi drzewostanami: pachnicy debowej i kozioroga debosza — gatun-
kow z zalagcznika 11 Dyrektywy Siedliskowe;.

Opracowany w potowie lat dziewieédziesigtych wniosek o lokalizacj¢ autostrady
na odcinku przebiegajacym w sgsiedztwie Puszczy Niepotomickiej przewidywat
naruszenie obszaru rezerwatu przyrody De¢bina. Prowadzone w ostatnich latach in-
tensywne rozmowy stuzb ochrony przyrody wojewody matopolskiego z przedsta-
wicielami inwestora (Generalna Dyrekcja Drég Publicznych i Autostrad Oddziat
w Krakowie) doprowadzily do przesunigcia trasy poza obszar rezerwatu. Réwnole-
gle, w celu zapewnienia maksymalnej ochrony puszczy, ograniczono i w niektérych
miejscach wyeliminowano mozliwo$¢ dokonywania odwodnienia terenow przyle-
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glych do inwestycji. Na odcinku sasiadujgcym z rezerwatem Debina nalozony zo-
stal obowigzek wprowadzenia pasa zieleni izolacyjnej, a takze budowy od strony
rezerwatu ekrandw akustycznych, ktére powinny w znacznym stopniu ograniczy¢
negatywne oddziatywanie hatasu i spalin samochodowych na warunki bytowania
ptakow.

2.1.3. Lasy Bratucickie

Dalej na wschod autostrada przecina kompleks Lasow Bratucickich, polozo-
nych na potnoc od Brzeska, ztozonych gltéwnie z sosnowo-dgbowego boru miesza-
nego, zlokalizowanych na obszarze Bratucickiego Obszaru Chronionego Krajobrazu,
z cennym przyrodniczo kompleksem $rodlesnych stawow w Przyborowie, z duza
ilo$cig chronionych gatunkéw ptakow (bocian czarny, puszczyk uralski i zwyczajny,
muchotowka biatoszyja i inne).

2.1.4. Lasy Radtowsko-Wierzchostawickie

Nastepny powazniejszy konflikt projektowanej autostrady zwigzany jest z prze-
cigciem kompleksu lesnego Laséw Radtowsko-Wierzchostawickich na dlugosci
okoto 4 km. Leza one w Radlowsko-Wierzchostawickim Obszarze Chronionego
Krajobrazu, a dominuja w nich siedliska boru mieszanego oraz w mniejszym stopniu
boru wilgotnego wraz z gradami i fragmentami tegéw w czesci potnocnej. Zlokali-
zowane s3 tu kompleksy stawow $rodlesnych oraz starorzecza w dolinach Uszwicy
i Dunajca. Spotka¢ mozna wiele gatunkéw chronionych ro$lin, jak kotewka orzech
wodny, salwinia ptywajaca, grzybienie biale i inne, a takze cenne gatunki ptakow.
Oprocz pospolicie wystepujacych gatunkow zwierzat obserwowana jest obecnos¢
losia oraz chronionych chrzgszczy: pachnicy debowej i kozioroga dgbosza.

2.1.5. Obszar Natura 2000 - Dolny Dunajec i Biata Tarnowska

Autostrada wkracza w migdzywale Dunajca i przecina Obszar Natura 2000 —
Dolny Dunajec i Biata Tarnowska. Odgrywa on istotg role¢ w zapewnieniu ochrony
kilku gatunkéw ryb: bolenia, glowacza bialoptetwego, tososia szlachetnego i minoga
strumieniowego. Ze wzgledu na ochrong ryb wykluczono lokalizacje podpdr mosto-
wych w korycie Dunajca przy przekraczaniu rzeki w miejscowo$ci Bobrowniki.

W dalszej kolejnosci autostrada biegnie przez osadniki Zaktadow Azotowych
,»Czajki” oraz Stawy Krzyskie. Nalezy podkresli¢, iz zard6wno na osadnikach za-
ktadéw przemystowych, jak tez i na terenie Stawoéw Krzyskich, administrowanych
przez Gospodarstwo Rybackie Przybordw, bytuje szereg chronionych gatunkéw pta-
kow, stanowig one ponadto siedliska znajdujacych si¢ pod ochrong gadoéw i ptazdw.
Przyjete rozwigzania techniczne, ktore dotycza utrzymania istniejgcego poziomu
wod gruntowych oraz ograniczenia zakresu prowadzonych prac do niezbgdnego
minimum, powinny zapewni¢ mozliwosci bytowania cennych i rzadkich gatunkéw
zwierzat w trakcie budowy i eksploatacji autostrady.
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2.1.6. Rezerwat przyrody Debrza

Ostatni powazny problem zwiazany z ochrona srodowiska dotyczyl przebiegu
autostrady w sasiedztwie rezerwatu przyrody Debrza. Zostat on utworzony zarza-
dzeniem ministra ochrony §rodowiska, zasobow naturalnych i le$nictwa z dnia 25
stycznia 1995 r. Rezerwat o powierzchni 9,5 ha potozony jest w granicach admini-
stracyjnych miasta Tarnowa, na terenie administrowanym przez nadle$nictwo Grom-
nik, w lesnictwie Skrzyszow. Obejmuje dobrze zachowany i mato znieksztalcony
starodrzew, z bogatym podszytem i runem lesnym, z udziatem pomnikowych drzew
o urozmaiconym sktadzie gatunkowym. Uroczysko lesne Debrza byto wtasnoscia ro-
dziny ksigzecej Sanguszkéw z Gumnisk koto Tarnowa. Po upanstwowieniu w 1945 r.
dobr rodziny Sanguszkow las stat sie¢ wlasnoscig Skarbu Panstwa. O znaczacej war-
tosci przyrodniczej tego obiektu decyduje glownie drzewostan o naturalnym charak-
terze, w wieku okolo stu pigcdziesieciu lat — mieszany debowo-lipowy, z domieszka
robinii akacjowej, grabu i debu, z udzialem w drugim pigtrze klonéw, jaworu, olchy
czarnej i sosny w wieku okoto dziewigcdziesieciu lat.

Ustalona w 1996 r. lokalizacja autostrady w rejonie rezerwatu Debrza przewidy-
wala przejscie trasy przez teren rezerwatu, powodujac likwidacje jego potudniowe;j
czgsci na glebokos¢ okoto 150 m, co skutkowato zniszczeniem kilkunastu blisko
dwustuletnich, pomnikowych drzew i narazeniem na istotny, negatywny wptyw za-
nieczyszczen komunikacyjnych na wartosci przyrodnicze rezerwatu, prowadzac nie-
watpliwie do jego degradacji.

Podjete przez stuzby ochrony przyrody wojewody matopolskiego negocjacje z in-
westorem autostrady doprowadzily do ostatecznej korekty jej trasy i przesuniecia
jej na tym odcinku o okoto 200 m w kierunku poludniowym. Tym samym udato sig¢
wyeliminowac kolizj¢ autostrady z rezerwatem, a dodatkowo dzigki ustaleniu szcze-
gotowych warunkow jej realizacji w sasiedztwie rezerwatu powaznie ograniczono
mozliwe, dodatkowe negatywne oddziatywania. Miedzy innymi ustalony zostat obo-
wigzek budowy od strony rezerwatu ekranéw akustycznych, co powinno przyczynic¢
si¢ do powaznego ograniczenia ucigzliwosci hatasu i zanieczyszczenia powietrza,
a tym samym ograniczenia negatywnego wptywu na warunki bytowania zwierzat,
w szczegolnosci rzadkich i chronionych gatunkow ptakow.

2.2. Odcinek Wezet Krzyz-granica wojewddztwa podkarpackiego

Planowana autostrada przebiega gléwnie przez tereny uzytkowane rolniczo i nie-
uzytki rolne. Przej$cie przez obszary lesne dotyczy koncowego fragmentu zlokalizo-
wanego na granicy z wojewoddztwem podkarpackim. Rozpatrywany fragment auto-
strady A4 w km 5124050 + 516+580 przebiega przez Jastrzebsko-Zdzarski Obszar
Chronionego Krajobrazu. Zakazy okreslone dla tego obszaru w rozporzadzeniu woje-
wody matopolskiego z dnia 27 grudnia 2005 r. nie dotyczg realizacji inwestycji celu pu-
blicznego, do ktorych zalicza si¢ autostrada. Ponadto inwestycja nie wptynie w istotny
sposob na ww. obszar, gdyz jej przebieg zostat ustalony w sposéb najmniej z nim koli-
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dujacy, omijajac w miar¢ mozliwosci cenne tereny. Planowany odcinek zlokalizowany
jest poza granicami Europejskiej Sieci Ekologicznej Natura 2000. W odleglosci okoto
7 km od planowanej inwestycji wystepuja siedliska przyrodnicze i gatunki wymienione
w 1111l zalagczniku Dyrektywy Siedliskowej. Ze wzgledu na znaczng odleglos¢ i charak-
ter mozliwych oddzialywan, a takze wymogi wystepujacych tam gatunkow i siedlisk,
nie przewiduje si¢ negatywnego oddzialywania na ten obszar.

Na trasie przebiegu planowanego odcinka autostrady stwierdzono stanowiska ku-
kulki szerokolistnej, listery jajowatej i nasi¢zrzata pospolitego. Rosliny te zostang
przeniesione na odpowiednie stanowisko, poza obszar inwestycji, w najkorzystniej-
szym terminie, czyli na poczatku czerwca (okres, kiedy storczyki kwitng lub owocuja
i sg latwe do znalezienia). Proponowane siedlisko zastepcze zlokalizowane jest okoto
400 m na potudnie od km 5144950 planowanej autostrady. Jest to wilgotna laka
i brzegi cieku wodnego — optymalne siedlisko dla przenoszonych gatunkéw, o czym
$wiadczy obecnos¢ dwoch z nich: nasigzrzata pospolitego i1 kukutki szerokolistne;.

Wzdhiz projektowanej autostrady znajduja sie trzy gniazda bociana biatego. Sa
one zlokalizowane w odlegtosci okoto 140—190 m od planowanej trasy. Bocian biaty
jest gatunkiem mato wrazliwym na hatas, bytuje czgsto w poblizu siedzib ludzkich
oraz drog. Wycinka drzew 1 krzewow zostanie przeprowadzona poza okresem lego-
wym tych ptakéw (od marca do sierpnia witgcznie).

Budowa odcinka autostrady moze spowodowac zniszczenie fragmentu siedliska
rzekotki drzewnej, znajdujacego sie w km 506+800. W celu skompensowania tego
oddziatywania za konieczne uznano w km 506+869 wykonanie niewielkiego zbior-
nika retencyjnego o powierzchni kilku metréw kwadratowych, do ktorego wprowa-
dzana bedzie cze¢$¢ wod opadowych sptywajacych z autostrady, po wczesniejszym
ich oczyszczeniu. Zbiornik ten powinien mie¢ naturalny charakter i zosta¢ wkompo-
nowany w otaczajacy krajobraz. Napotkane podczas prac rzekotki zostang przenie-
sione w okolice tego zbiornika.

Zgodnie z zaleceniami, ktorych celem jest ograniczenie negatywnego oddzia-
lywania na $rodowisko, prace budowlane bgda prowadzone w sposéb zapewnia-
jacy oszczedne korzystanie z terenu i minimalne przeksztalcenie jego powierzchni,
a drogi dojazdowe do obstugi placu budowy zostang wytyczone, w miar¢ mozliwo-
$ci, w oparciu o istniejacg sie¢ szlakow komunikacyjnych. Zaplecze i place budowy
nakazano zlokalizowac¢ poza terenami sgsiadujagcymi z zabudowa mieszkaniowa, Ja-
strzebsko-Zdzarskim Obszarem Chronionego Krajobrazu, dolinami rzek i potokow,
strefa wrazliwa na zanieczyszczenia poziomu wodonosnego (od km 507+700 do km
5114+600). Po zakonczeniu prac teren zostanie zrekultywowany i przywrocony do
poprzedniego stanu.

3. Budowa przejs¢ dla zwierzat

W celu zmniejszenia strat zwierzyny i ograniczenia do minimum liczby wypad-
kow drogowych, do jakich dochodzi w wyniku naglego wtargnigcia zwierzat na
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drogg szybkiego ruchu, zaprojektowano szereg przejs¢ dla zwierzat duzych i $red-
nich (przejécia gorne, dolne, przejScia zespolone) oraz przepustow dla drobnych
zwierzat 1 ptazéw. Budowane przejsécia spetnia¢ beda zasade mozliwie najlepszego
wkomponowania w otaczajacy krajobraz, by zminimalizowa¢ oddzialywanie bariery
fizycznej 1 psychofizycznej, m.in. poprzez budowe oston antyol$nieniowych, wpro-
wadzenie nasadzen ro§linnych o charakterze ostonowym i izolacyjnym oraz ogro-
dzen ochronnych, odpowiednio wkomponowanych w krajobraz. Zaprojektowane
przejscia dla zwierzat umozliwig im swobodng migracj¢ na drugg strong drogi w celu
zdobycia pokarmu, poszukiwania nowych siedlisk badz miejsc rozrodu. Dodatkowo,
aby zabezpieczy¢ si¢ przed wtargnigciem zwierzat na jezdnig, na catej dlugosci anali-
zowanych odcinkoéw autostrady A4 pas drogowy zostanie wygrodzony siatkg o odpo-
wiedniej wysokosci 1 wielkosci oczek. Ogrodzenie to zapewni prawidtowa obstuge
komunikacyjng i bezpieczenstwo ruchu na autostradzie, chronigc pas drogowy przed
wtargnigciem ludzi i zwierzat, speini tez dodatkowsg funkcje¢ naprowadzania zwierzat
do powierzchni przejsé.

Budowa autostrady spowoduje efekt barierowy, stajac si¢ powaznym zagro-
zeniem dla funkcjonowania poludniowych korytarzy ekologicznych zwiazanych
z Puszcza Niepotomicka, Bratucickim i Radtowsko-Wierzchostawickim Obszarem
Chronionego Krajobrazu. Wzmocnienie tego efektu nastgpi dodatkowo tam, gdzie
autostrada bedzie przebiegala w bezposrednim sasiedztwie linii kolejowej E30
(okoto km 492-496). W celu zachowania korytarzy migracyjnych duzych zwierzat
(jelen, 108, sarna, dzik, potencjalnie ry$ i wilk), a takze by zmniejszy¢ straty w stanie
zwierzyny 1 ograniczy¢ do minimum liczbg wypadkow drogowych, do jakich docho-
dzi w wyniku naglego wtargnig¢cia zwierzyny na droge, zaprojektowano czterdziesci
sze$¢ przejs¢ dla zwierzat, w tym dwa wspolne dla autostrady i linii kolejowej E30.
Dla zwierzat drobnych (matle ssaki, ptazy) przewidziano przejs$cia potaczone z prze-
pustami. Dodatkowo w celu zabezpieczenia przed wtargnigciem na jezdnie zwierzat
zostang wprowadzone na calej dtugosci drogi obustronne wygrodzenia z siatki o wy-
sokosci 2,4 m, kierujace zwierzgta do przejsé (z przerwami w miejscach przejsé
gornych), a takze odpowiednio dobranym rozmiarem oczek siatki, aby uniemozliwi¢
wejscie na jezdni¢ ptazom, gadom i matym ssakom; ponadto zainstalowane zostang
wygrodzenia linii kolejowej w dwoch lokalizacjach.

4. Istotne wymogi ochrony srodowiska ustalone
dla obu odcinkéw autostrady A4

4.1. Ochrona przed hatasem

Pomimo podjetych staran o maksymalne zniwelowanie kolizji planowanej au-
tostrady z zabudowg mieszkaniowg nie jest mozliwe wyeliminowanie tego typu
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przypadkow. Cechg charakterystyczng Matopolski jest zjawisko wystgpowania
i stalego umacniania zabudowy rozproszonej. Nieracjonalne gospodarowanie prze-
strzenig to poktosie wigzania zabudowy z wilasnos$cig terenu, niekonsekwencji
wladz odpowiedzialnych za polityke przestrzenng i braku skutecznych instrumen-
tow w zakresie ochrony warto$ciowego, rodzimego krajobrazu. Pomimo deklaro-
wanej w studiach i planach zagospodarowania przestrzennego gmin checi likwida-
cji i porzadkowania zabudowy rozproszonej proces jej poszerzania i umacniania
postepuje bez liczenia si¢ z kosztami spotecznymi, jakie proces ten generuje, czy-
nigc m.in. ekonomicznie nieuzasadnionym szereg zamierzen inwestycyjnych, nie-
zbednych ze wzgledow cywilizacyjnych, jak: budowa kanalizacji, wodociggdw,
budowa i utrzymanie drog itp.

Projektowana autostrada w wielu miejscach sgsiaduje zaréwno z zabudowa roz-
proszona, jak i obszarami o zabudowie zwartej. Wszystkie tego rodzaju przypadki
byly szczegdlowo analizowane, z uwzglednieniem symulacji rozprzestrzeniania si¢
emisji hatasu i zanieczyszczen. W przypadku mozliwo$ci przekroczenia dopusz-
czalnego poziomu imisji zaprojektowana zostala realizacja zabezpieczen przeciw-
hatasowych w postaci ekrandw akustycznych. Ekrany przewidziano dla terenow
istniejacej, jak i planowanej zabudowy mieszkaniowej, ktore beda znajdowac sie
w strefach oddzialywania hatasu dla prognozowanego nat¢zenia ruchu w 2020 r.
Dla odcinka Szarow—Krzyz zaprojektowano tacznie 60,8 km ekrandéw akustycz-
nych o wysoko$ci 4—8 m oraz 2,2 km ekranéw wzdtuz drogi krajowej nr 73, o wy-
sokosci 4-5 m.

Prognozy wykonane dla terenéw zlokalizowanych wzdtuz planowanej autostrady
A4 na odcinku Wezel Krzyz—granica wojewddztwa podkarpackiego oceniaja, ze je-
denascie budynkéw mieszkalnych znajdzie sie¢ w zasiggu negatywnego oddziatywa-
nia hatasu. W celu ograniczenia tego niekorzystnego zjawiska zaprojektowano bu-
dowg ekrandow typu pochlaniajagcego. Przewidziana jest budowa siedmiu ekranow
o wysokosci 3—5 m, o tacznej dtugosci 2,120 km.

Dla obu odcinkow autostrady okreslono kolorystyke ekranow tak, aby umozliwila
wkomponowanie ich w krajobraz. Zastosowane ekrany typu ,,zielona $Sciana” daja
mozliwo$¢ obsadzenia ich wieloma gatunkami ro§lin. Ekrany przezroczyste muszg
posiada¢ oznakowanie w formie pionowych pasdéw, chroniace przed zderzeniem sig
z nimi ptakow. W decyzjach o $rodowiskowych uwarunkowaniach wojewoda ma-
lopolski natozyt na obu inwestorow obowigzek wykonania analizy porealizacyjnej
w zakresie oceny skutecznosci zastosowania rozwigzan majacych na celu zapewnie-
nie ochrony terenéw zabudowy mieszkaniowej przed hatasem. Analize¢ nalezy wy-
kona¢ w terminie dwunastu miesiecy od oddania obiektu do uzytkowania. W przy-
padku stwierdzenia przekroczenia warto$ci dopuszczalnych poziomu halasu zostang
zastosowane odpowiednie Srodki ochrony. Jesli standardy odnoszace si¢ do hatasu
nie mogtyby zosta¢ dotrzymane, konieczne bedzie utworzenie obszaru ograniczo-
nego uzytkowania, co stworzy podstawy prawne dla zadania wykupu gruntow lub
wyplaty odszkodowan. W decyzjach tych okreslono rowniez obowiazki wykonawcy
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w trakcie budowy autostrady. Nakazano taka organizacj¢ robdt, aby wykluczy¢ wy-
konywanie prac w porze nocnej w poblizu zabudowy mieszkaniowej. W kilku kon-
kretnych przypadkach nakazano zapewni¢ dodatkowg ochrong akustyczng istniejg-
cych obiektdéw, m.in. zalecono prowadzenie prac zwigzanych z budowa wiaduktu nad
autostradg w sasiedztwie szkolty (w km 506+300) w okresie wakacji. Dopuszczono
mozliwosc¢ ich przeprowadzenia poza tym okresem pod warunkiem budowy tymcza-
sowego ekranu akustycznego.

4.2. Ochrona wod powierzchniowych i podziemnych

Dla obydwu odcinkéw autostrady $cisle okreslone zostaty warunki ograniczajace
mozliwo$¢ zanieczyszczenia wod podziemnych oraz powierzchniowych. W tym celu
m.in.:

— zakazano lokalizowania zaplecza budowy na obszarach o wysokim stopniu

zagrozenia wod (dolina Raby, Uszewki, Uszwicy, Kisieliny, Dunajca), a takze
w sgsiedztwie skrzyzowania autostrady z ciekami powierzchniowymi;

— nakazano prace ziemne wykonywaé¢ w sposob wykluczajacy mozliwos¢ za-
nieczyszczenia warstw wodonosnych, wod powierzchniowych i gruntu, m.in.
przez uzytkowanie sprawdzonego sprzgtu budowlanego, niepowodujacego za-
nieczyszczen weglowodorami ropopochodnymi;

— zobowigzano inwestora do wyposazenia zaplecza budowy w sanitariaty oraz
odprowadzania $ciekéw socjalno-bytowych do szczelnych zbiornikéw bez-
odptywowych, a nastgpnie wywozenia ich zawarto$ci przez uprawnione pod-
mioty;

— dopuszczono prowadzenie prac niwelacyjnych w miejscach siedlisk podmo-
ktych w sposob zapewniajacy w maksymalnym stopniu zachowanie dotych-
czasowych stosunkéw wodnych na tych terenach;

— zakazano w trakcie realizacji przedsiewzigcia zasypywania starorzeczy i zbior-
nikéw wodnych.

W projekcie budowlanym nakazano m.in.:

— realizacje urzgdzen oczyszczajacych na wszystkich odcinkach rowéw i odcin-
kach kanalizacji deszczowej;

— szczelne odprowadzanie Sciekow opadowych z powierzchni mostow, wiaduk-
tow 1 estakad oraz ich oczyszczanie przed wprowadzaniem do wod powierzch-
niowych i do ziemi,

— szczelne odprowadzanie wod opadowych z drogi w obrgbie obszaréw chronio-
nych oraz szczegotowo okreslonych obszarow o bardzo wysokim zagrozeniu
wod podziemnych, z obowigzkiem zastosowania urzadzen oczyszczajacych, ta-
kich jak zbiorniki retencyjno-oczyszczajace czy osadniki. W kazdym przypadku
zasada bezwzglednie przestrzeganag jest obowigzek podczyszczenia Sciekdw do
poziomu, ktory nie obnizy aktualnego stanu czystosci wod odbiornika.
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4.3. Ochrona przed odpadami

W decyzjach o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsie-
wzigcia ustalono rowniez niezbedne wymogi, jednakowe dla obu odcinkéw projekto-
wanej inwestycji, zwigzane z ochrong srodowiska przed odpadami. Nakazano m.in.:

— odpady segregowac i sktadowa¢ w wydzielonych miejscach, w odpowiednich

pojemnikach, zapewniajac ich systematyczny odbior przez uprawnione pod-
mioty;

— odpady niebezpieczne segregowac i przekaza¢ do odzysku lub unieszkodli-

wienia uprawnionemu odbiorcy;

— zakazano usuwania i zasypywania starorzeczy i zbiornikow wodnych gruzem,

odpadkami i zwatami ziemi.

5. Obowiazki dotyczace zapobiegania i minimalizacji
skutkéw przyrodniczych oraz monitorowania oddziatywania
przedsiewziecia na srodowisko

W celu minimalizacji przewidywanych niekorzystnych skutkéw realizacji auto-
strady dla srodowiska przyrodniczego, w decyzjach wojewody matopolskiego okre-
slone zostaty dodatkowe warunki, niezbedne do realizacji przez obu inwestoréw po
wykonaniu inwestycji i oddaniu jej do uzytkowania. Warunki te dotycza nastepuja-
cych obowigzkow:

e W ramach monitoringu stanu $rodowiska nalezy przeprowadzi¢ badanie li-
czebnos$ci ptakow w obszarze Natura 2000 Puszcza Niepotomicka, na odcinku
przebiegu trasy w sasiedztwie puszczy, w odlegtosci do 500 m od krawedzi
jezdni autostrady. Badania te winny zosta¢ przeprowadzone w okresie lggowym
ptakow, przez pigé kolejnych sezondow od momentu rozpoczgcia funkcjonowania
autostrady. Nalezy je prowadzi¢ pod katem analizy zmian sktadu gatunkowego
awifauny, liczebnoS$ci (zaggszczenia) poszczegolnych gatunkoéw oraz struktury
dominacji.

e Przez okres pigciu lat od momentu rozpoczecia uzytkowania autostrady nalezy
prowadzi¢ monitoring $miertelno$ci zwierzat w wyniku kolizji z pojazdami
oraz kolizji z urzadzeniami odwodnieniowymi.

e Przed oddaniem odcinka autostrady do eksploatacji nalezy opracowac projekt
monitoringu uzytkowania przej$¢ dla zwierzat i uzgodni¢ z regionalnym kon-
serwatorem przyrody. Przez okres dziesi¢ciu lat nalezy zapewni¢ jego systema-
tyczng realizacje.

e Nalezy zamontowac¢ tysigc budek lggowych dla chronionych gatunkéw ptakoéw
na obszarze Bratucickiego Obszaru Chronionego Krajobrazu, Radtowsko-
-Wierzchostawickiego Obszaru Chronionego Krajobrazu i na obszarze Natura
2000 Puszcza Niepotomicka, poza zasiggiem oddziatywania autostrady.
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e Nalezy prowadzi¢ monitoring siedlisk przyrodniczych wystepujacych w rezer-
watach przyrody Debina i Debrza oraz uzytku ekologicznego Jasien w okresie
trwania budowy autostrady, a takze przez okres pieciu lat od momentu rozpocze-
cia jej uzytkowania, w uzgodnieniu z regionalnym konserwatorem przyrody.

e W okresie dziesigciu lat od daty wydania decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie
przedmiotowego odcinka autostrady nalezy w porozumieniu z nadle$nictwami
opracowac i zrealizowa¢ plan dolesien i zalesien gruntow. Powierzchnia dole-
sien 1 zalesien nie moze by¢ mniejsza od powierzchni gruntéw lesnych przezna-
czonych pod budowg autostrady oraz obiektow i urzadzen jej towarzyszacych.
W pierwszym rzedzie dolesienia i zalesienia powinny zapewni¢ zwierzgtom
swobodne dojscia do przej$¢ dla zwierzat, droznos¢ korytarzy ekologicznych,
odtworzenie zbiorowisk lesnych i zaroslowych w dolinach rzecznych.

6. Podsumowanie

W niniejszym opracowaniu oméwiono najistotniejsze uwarunkowania doty-
czace wpltywu autostrady na srodowisko, pomijajac celowo drobniejsze zagadnie-
nia o charakterze lokalnym, ktére zostaly uwzglednione w decyzjach ustalajacych
srodowiskowe warunki realizacji inwestycji. Wobec bardzo skrupulatnego podejscia
do wszystkich probleméw $rodowiskowych przez stuzby wojewody matopolskiego
mozliwe stato si¢ ustalenie wszelkich dajgcych si¢ przewidzie¢ zagrozen, tak w fazie
realizacji inwestycji, jak i w okresie jej eksploatacji. Niewatpliwie ponaddwudziesto-
letnie doswiadczenia wynikajace ze znajomosci btedow i mankamentow wyniklych
przy realizacji autostrady A4 na odcinku Katowice—Krakow oraz ich konsekwencji
dla srodowiska przyrodniczego przyczynily si¢ do szczegdlnie wnikliwego analizo-
wania proponowanych rozwigzan i w konsekwencji do wyeliminowania propozycji
stwarzajacych zagrozenie dla przyrody. Miedzy innymi dzigki powigzaniu projektu
budowy autostrady z zamiarem modernizacji linii kolejowej Krakow—Tarnéw udato
si¢ zmusi¢ inwestorow tych przedsigwzie¢ do opracowania, a w konsekwencji przy-
sztej realizacji wspdlnie zaprojektowanych przejs¢ dla zwierzat i urzadzen ochron-
nych na odcinku okoto 5 km, gdzie trasa autostrady A4 biegnie w niewielkiej odle-
glosci rownolegle do torow kolejowych.

Jeszcze przed przystapieniem do procesu oceny oddziatywania na srodowisko
krajowe $rodki masowego przekazu (,,Rzeczpospolita”, ,,Gazeta Wyborcza”) w ar-
tykutach prasowych sygnalizowaly, iz odcinek autostrady A4 Krakow—Tarnow spo-
tka si¢ z protestami spotecznymi ze wzgledu na powazne naruszenia zasad ochrony
przyrody i bedzie to nastepny po dolinie Rospudy duzy konflikt, ktéry moze unie-
mozliwi¢ realizacj¢ tej inwestycji. Aktualny stan formalno-prawny postepowan ad-
ministracyjnych, gdzie udato si¢ ustali¢ warunki srodowiskowe bez protestow i od-
wotan, wskazuje, ze nalezyte, profesjonalne ustalenie warunkéw ograniczajacych
negatywny wplyw na $rodowisko moze skutecznie wyeliminowaé powody do nie-
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korzystnego spotecznego odbioru zamiaru realizacji przedsiewzigcia. Nalezy dodac,
iz budowa autostrady, dzieki przejeciu czesci ruchu z lokalnych drég, przyczyni si¢
dodatkowo do poprawy sytuacji srodowiskowej w otoczeniu drog, ktore praktycznie
nie posiadajg istotnych zabezpieczen srodowiskowych.

Bibliografia

Wykorzystano materiaty archiwalne Matopolskiego Urzgdu Wojewodzkiego.

Motorway Construction and Environment Protection
in the District of Tarnéw

Summary: Highway A4 construction on the stretch Krakow—Tarnow—Podkarpackie Voivod-
ship border, because of outstanding natural qualities of the land demanded particularly accurate
analysis of threats and determination of environmental conditions of its realization. Carried out
assessment of environmental impact of the investment enabled determination of conditions limi-
ting its negative influence on environment.

Key words: highway A4, environmental impact assessment, conditions of investment reali-
zation
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Planowanie przestrzenne i formy
zagospodarowania terenéw w sasiedztwie
weztéw autostradowych ze szczegélnym
uwzglednieniem autostrady Krakdw-Tarnow

Stowa kluczow e: planowanie przestrzenne, zagospodarowanie terenu, autostrada A4

Streszczenie: Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej dzigki inwestycjom realizowanym
z wykorzystaniem srodkéw pomocowych zwickszyta si¢ na obszarze catego kraju ilo$¢ zagospo-
darowanych terenéw oraz form planowania przestrzennego. Artykut opisuje braki w infrastruk-
turze drogowej Polski, prezentujac jednoczesnie mozliwosci rozwoju obszarow podmiejskich
poprzez budowe weztow autostradowych, ktore dzigki swoim lokalizacjom oferujg nowe szanse
inwestycyjne przedsigbiorstwom oraz zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym w regionie.
W artykule zaprezentowano inwestycje drogowe w wojewddztwie matopolskim, ze szczegodl-
nych uwzglednieniem autostrady A4 na odcinku Krakéw—Tarnow.

1. Wstep

Obecnie dos¢ duzo uwagi, zwlaszcza po wstgpieniu Polski do Unii Europejskiej, po-
Swigca si¢ spojnosci terytorialnej i problemom zwigzanym z rozwojem regionalnym.

Spojnosé terytorialna do dzi$ nie zostata zdefiniowana, ale na uzytek niniejszego
wywodu mozna przyjaé, ze jest to system przestrzennych relacji zapewniajacych re-
alizacje celdow rozwoju spoteczno-gospodarczego wedtug zasad zrownowazonego
rozwoju poprzez wtatwienie kontaktow fizycznych i informacyjnych oraz wzrost mo-
bilnosci w obrebie Unii Europejskiej, poszczegolnych krajow i regionow.

* dr hab. inz. arch. Zygmunt Ziobrowski — profesor nadzwyczajny, zastgpca dyrektora ds. nauko-
wych w Instytucie Rozwoju Miast w Krakowie; mgr Damian Korecki — pracownik naukowy Zaktadu
Ekonomiki Przestrzeni Instytutu Rozwoju Miast w Krakowie.
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Z kolei ,,rozw0j regionalny oznacza trwaly wzrost poziomu zycia mieszkancow
i potencjatu gospodarczego w skali duzej jednostki terytorialnej. Dotyczy on przede
wszystkim takich komponentow jak potencjat gospodarczy, struktura gospodarcza,
srodowisko przyrodnicze, zagospodarowanie infrastrukturalne (w tym transport), po-
ziom zycia mieszkancoOw oraz zagospodarowanie przestrzenne” (Benio i in., 1999,
s. 22).

W przytoczonej definicji rozwoju regionalnego na szczeg6lng uwage zastuguja dwa
pojecia, tj. zagospodarowanie infrastrukturalne, w tym transport, oraz zagospodarowa-
nie przestrzenne. Sg to dziedziny, ktére w Polsce nadal sg bardzo zaniedbane.

Infrastruktura transportowa w polityce europejskiej zajmuje kluczowa pozycje.
Jej rozwoj bedzie miat zasadnicze znaczenie dla budowy spojnosci terytorialnej Eu-
ropy. Bez tej spojnosci, traktowanej jako jeden z paradygmatow Strategii Lizbon-
skiej, trudno sobie wyobrazi¢ osiagnigcie zaktadanych celow, takich jak policen-
tryczny rozwoéj Europy czy wzrost konkurencyjnosci.

2. Sytuacja wyjsciowa

Najbardziej opoéznione w rozbudowie systemow transportowych, w tym autostrad,
sa kraje Europy Srodkowej. Podczas gdy w krajach Beneluksu na 100 km? przy-
pada 5,46 km autostrad!, w Polsce ten wskaznik wynosi 0,24 km?. Gdyby uwzgled-
ni¢ w tym poréwnaniu réznice w gestosci zaludnienia (trzykrotnie wyzsza niz w Pol-
sce)?, to réznica jest znaczaca.

Mimo to istniejaca sie¢ drogowa w Polsce cechuje stosunkowo wysoka gestosé
drég o twardej nawierzchni, $rednio 82 km na 100 km? powierzchni, przy czym naj-
wyzsza warto$¢ wskaznika dotyczy wojewodztw slaskiego (164 km) i matopolskiego
(145 km), natomiast najnizsza wojewodztw warminsko-mazurskiego (50 km) oraz
podlaskiego (54 km) (Ekspercki Projekt..., 2008, s. 49).

Wskaznik dotyczacy gestosci drog o nawierzchni twardej z pewnoS$cig nie jest
wystarczajacy dla wlasciwej oceny uktadu komunikacyjnego w kraju, gdyz zwiazany
jest on bezposrednio z gestoscig zaludnienia, ktore na obszarach silnie zurbanizowa-
nych jest najwyzsze, natomiast najnizsze w wojewodztwach o duzym udziale tere-
néw lesnych, uzytkowanych rolniczo lub rekreacyjnych.

Istotne znaczenie dla uktadu komunikacyjnego kraju ma przede wszystkim tech-
niczna jako$¢ oraz funkcjonalnos¢ (przepustowos¢) drog, w szczegdlnosci tych o naj-

! Dlugo$¢ autostrad w krajach Beneluksu wynosi 4079 km (Holandia 2250 km; Belgia 1682
km; Luksemburg 147 km), zob. http://podroze.auto-swiat.pl/przewodnik/index.asp?pg=holandia;
http://pl.wikipedia.org; http://wapedia.mobi/pl/Autostrady w_Luksemburgu.

2 Do obliczenia uwzgledniono obszar ladowy Polski, tj. 311 889 km?. Diugo$¢ autostrad wedtug
danych na styczen 2007, zob. http://pl.wikipedia.org.

3 Gesto$¢ zaludnienia catego obszaru Beneluksu wynosi 365 os./km?, natomiast w Polsce 122 os./km?,
zob. http://pl.wikipedia.org.
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wyzszych parametrach zwigzanych z tranzytem osob i towardw, tj. drog ekspreso-
wych 1 autostrad.

Ogdlna dtugo$¢ autostrad, drog ekspresowych oraz glownych dwujezdniowych
w Polsce w 2006 r. wynosita zaledwie 960 km (Ekspercki Projekt..., 2008, s. 49), co
przy braku obwodnic oraz przebiegu glownych tras komunikacyjnych przez $rodek
terenow zabudowanych wyraznie przyczynia si¢ do ograniczania predkosci, a takze
do rosnacej liczby wypadkow.

3. Koncepcje rozwoju transportu

Mimo wielu ambitnych planow przyspieszenia tempa budowy drog, na przestrzeni
ostatnich dziewigtnastu lat nie udato si¢ osiggnac znaczacych postepow w dziedzi-
nie budowy nowoczesnej infrastruktury transportowej, zaréwno jesli chodzi o auto-
strady, jak i o trasy kolei duzych predkosci.

Zgodnie ze wskazaniami zawartymi w Programie Budowy Drég Krajowych na
lata 2008-2012, w okresie tym powinno powsta¢ okoto 632 km autostrad oraz do-
datkowo okoto 473 km autostrad realizowanych w systemie Partnerstwa Publiczno-
-Prywatnego; 1980 km drdég ekspresowych; 54 obwodnice miast o tacznej dlugosci
428 km, powinna tez nastgpi¢ przebudowa 1560 km drog krajowych (Program Bu-
dowy..., 2007, s. 12).

Z kolei w zaprezentowanym w grudniu 2008 r. Eksperckim Projekcie Koncep-
cji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2033 wskazuje si¢ za gtdowny
cel polityki przestrzennej Polski ,,poprawe spojnosci terytorialnej kraju w wymiarze
krajowym 1 miedzynarodowym (europejskim), przy jednoczesnym wchodzeniu na
Sciezke rozwoju sustensywnego (trwalego i zrObwnowazonego ekologicznie)”, kto-
rego realizacja w zakresie polityki transportowej odbywaé si¢ bedzie m.in. w opar-
ciu o ,,wzmocnienie spojnosci terytorialnej kraju poprzez rozwijanie infrastruktury
transportowej, telekomunikacyjnej i energetycznej, zapewniajacej przestrzenne zin-
tegrowanie regionalnych rynkow pracy oraz osiggnigcie wysokiego standardu do-
stepnosci ustug publicznych. Zapewnienie integracji w zagospodarowaniu obszaru
ladu i morza” (Ekspercki Projekt..., 2008).

Zgodnie z Eksperckim Projektem KPZK do roku 2033 ,,w wyniku dlugotrwatego
wysitku inwestycyjnego do roku 2033 uksztattuje si¢ sie¢ infrastruktury transpor-
towej nawigzujaca do uktadu najwazniejszych powigzan funkcjonalnych pomigdzy
glownymi osrodkami krajowymi oraz sgsiednimi zagranicznymi...”.

Zaktadany tak dtugi okres realizacji tego rodzaju przedsigwzig¢ z pewnoscig jest
bardziej realistyczny niz dotychczas wielokrotnie przewidywane przyspieszenia.
Wplyw na tempo realizacji niewatpliwie bedg mie¢ rosngce koszty materiatow, jak
réwniez konieczno$¢ wypetnienia postanowien zwigzanych ze znowelizowang poli-
tyka wspolnotowa w zakresie ochrony srodowiska.
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GDDKIA

Ukfad autostrad
w Polsce

o Lisiopad 2008

OZNAGZENIA:

—  outostrady w eksploatac

= autostrady planowane do realizacji

Sy g
—= drogiekspresows w eksploatach Oprac: BB-Departament Studidw GDDKIA
——  pozostate drogi krajowe

Rys. 1. Docelowy uktad autostrad w Polsce

7 r6dto: http://www.gddkia.gov.pl/article/drogi_i mosty/autostrady.

3.1. System planowania przestrzennego

Dla powodzenia tych zamierzen niezwykle wazne sa jako$¢ i sprawno$¢ funk-
cjonowania systemu prawnego, w tym szczegoélnie systemu planowania przestrzen-
nego.

W Polsce system ten zostat okreslony w ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym z dnia 27 marca 2003 r. Ustawa przewiduje planowanie przestrzenne
na szczeblu lokalnym w gminach, gdzie opracowywane sg studia uwarunkowan i kie-
runkow zagospodarowania przestrzennego oraz miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego. Z kolei na szczeblu regionalnym (wojewddzkim) realizowane sg
plany zagospodarowania przestrzennego wojewodztw.

Planowanie regionalne z natury odnosi si¢ do duzych obszarow, regionow, ktore
W rozmaity sposéb sg z sobg powigzane siecig wzajemnych zaleznoS$ci, zarowno ad-
ministracyjnych, jak i spoteczno-gospodarczych, a takze historycznych.
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3.2. Planowanie w regionie

Dla realizacji uktadu drogowego podstawowe znaczenie majg takze dwie tzw. spe-
custawy, tj. ustawa o autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym
z dnia 27 pazdziernika 1994 r. (tekst jednolity Dz. U. z 2004 r., nr 256, poz. 2571)
oraz ustawa o szczegblnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w za-
kresie drog publicznych z dnia 10 kwietnia 2003 r. (tekst jednolity Dz. U. z 2008 r.,
nr 193, poz. 1194), ktérych stosowanie stoi czgsto w sprzecznos$ci z regutami gospo-
darki przestrzenne;.

Dla rozwoju regionu Matopolski istotne znaczenie ma Plan Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewodztwa Matopolskiego. Okreslona w nim polityka w zakresie
transportu drogowego ukierunkowana jest m.in. na realizacj¢ nastgpujacych celow
(Plan Zagospodarowania..., 2003, t. 2, rozdz. 6.6.1):

e zatrzymanie dekapitalizacji istniejgcej sieci drogowej i obiektow inzynierskich

oraz ich efektywne wykorzystanie;

e modernizacja i przebudowa istniejgcych tras;

e poprawa dostepnosci, zapewnienie zrOwWnowazonego rozwoju obszaroOw o ni-
skiej gestosci sieci drogowej 1 niedostosowanych do ruchu parametrach;

e aktywizacja terenow w poblizu tras drogowych;

e zapewnienie dogodnego i czytelnego przejazdu w kierunku pétnoc—potudnie
i wschod—zachod, w tym uzyskanie dogodnego potaczenia ze Stowacja;

e poprawa funkcjonowania komunikacji w miastach;

e zapewnienie sprawnej i niezawodnej komunikacji ladowej na wypadek klesk
zywiotowych;

e budowa tras komunikacyjnych obstugujacych glowne os$rodki aktywnosci wo-
jewodztwa;

e optymalizacja pracy przewozowej transportu drogowego;

e budowa tras obwodowych i obej$¢ miejscowosci, zapewnienie nalezytej dba-
tosci przestrzennej i tadu przestrzennego;

e segregacja ruchu na drogach;

e dbato$¢ o ochrong srodowiska;

e poprawa bezpieczenstwa ruchu na drogach, ograniczenie ucigzliwo$ci wywo-
fanych ruchem, wigksza dbato$¢ o ochrong srodowiska juz na etapie planowa-
nia i projektowania inwestycji drogowych, a takze realizacji i utrzymania, po-
prawa jakosci zycia mieszkancoOw wojewodztwa poprzez prawidlowy rozwoj
komunikacji drogowej;

e ograniczenie ,,obudowywania” drog, zwlaszcza drog wyzszych klas (GP, G),

funkcjami mieszkaniowymi, ushugowymi i przemystowymi,
wyposazenie sieci drogowej w obiekty zaplecza technicznego;
zwigkszenie liczby przepraw mostowych przez Wiste;

zwigkszenie srodkow finansowych przeznaczonych na komunikacje;
ustalenie priorytetow realizacji inwestycji drogowych.
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wezly istniejace
m  wezly projektowane i postulowane
=== autosirada A4 - istnigjaca
== autostrada A4 - projektowana

Rys. 2. Istniejacy i projektowany przebieg autostrady A4 w wojewodztwie matopolskim

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa
Matopolskiego, Uchwata Nr XV/174/03 Sejmiku Wojewddztwa Maltopolskiego z 22 grudnia 2003 r.
Plansza B12 — Transport.

Jako gtéwne korytarze drogowe wojewodztwa matopolskiego w uktadzie rowno-

leznikowym wskazuje si¢:

e 0§ Katowice—Krakow—Rzeszow;

e cigg drogowy z wojewodztwa podkarpackiego (droga nr 28) przez Gorlice—
Nowy Sacz—Limanowa—Wadowice po drodze nr 52 w kierunku wojewodztwa
slaskiego przez Bielsko-Biatg i Cieszyn do granicy panstwa, natomiast po-
przez drogge nr 44 Zator—Os$wigcim do drogi S1;

e ciggi drogowe: Zawiercie—Wolbrom—Miechéw—Skalbmierz (drogi wojewo6dz-
kie 794, 783), Olkusz—Proszowice—Dabrowa Tarnowska (drogi wojewodzkie
773, 775, 964, 975), Wadowice—Myslenice—Gdow—Czchow—Gromnik (drogi
nr 52, 955, 967, 966, 980), fragment ,,drogi karpackiej” Jabtonka—Nowy Targ—
Nowy Sacz (drogi nr 957, 969).

Z kolei jako gtéwne korytarze drogowe w uktadzie potudnikowym w Planie Za-
gospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Matopolskiego uznano ciag drogowy
w kierunku Kielce—Krakow—Chyzne (granica panstwa), wspomagany przez dwie
trasy: Busko Zdroj—Koszyce—Brzesko-Nowy Sacz—Piwniczna (granica panstwa)
oraz Busko Zdr6j—Tarnéw—Gorlice—Konieczna (granica panstwa).

Ponadto, w celu integracji uktadu drogowego Krakowa z autostradg A4 oraz droga
ekspresowa S7 za konieczne uznaje si¢ ustalenie przebiegu pdinocnego obejscia sto-
licy Matopolski.

Kierunki polityki transportowej w wojewddztwie matopolskim dotycza dziatan,
ktérych wynikiem ma by¢ budowa nowych lub modernizacja nastepujacych elemen-
tow infrastruktury drogowej:

e Dbudowa autostrady A4 od wezta Wielicka do granicy wojewddztwa podkar-

packiego wraz z drogami dojazdowymi klasy GP do weztdéw autostradowych;
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e budowa weztow autostradowych Jelen, Biezanow (w trakcie realizacji), Sza-
row, Bochnia, Brzesko, Wierzchostawice, Krzyz oraz rozwazana mozliwos¢
lokalizacji zjazdu z autostrady Grojec—Rudno;

e inwestycje w obrebie drog ekspresowych, krajowych oraz wojewodzkich;

¢ budowa miejsc obstugi podroznych (MOP) przy autostradzie A4 oraz drogach
ekspresowych S71 S1;

e budowa parkingow strategicznych przy drogach krajowych i wojewodzkich oraz
realizacja parkingdw i miejsc postojowych w rejonach o duzych walorach wido-
kowych, kulturowych, w szczegdlnosci w sasiedztwie tras turystycznych;

e modernizacja i budowa przej$¢ granicznych.

4. Wezly autostradowe bodzcami rozwoju gospodarczego

Istotne dla rozwoju gospodarczego miast sg wezly autostradowe, poprzez ktore
wigze si¢ system autostrad z miastami — koncentracjami potencjatéw gospodarczych
i ustugowych. To, ze wezly pehia funkcje tacznika autostrady z miastem sprawia,
iz ich otoczenie nabiera szczegdlnego znaczenia. Oczywiscie zalezy to od poloze-
nia wezla w stosunku do terendw zurbanizowanych. Z tego punktu widzenia mozna
wyrdznié trzy grupy wezlow autostradowych: wezty usytuowane wewnatrz miast, na
skraju miast i poza miastami.

Wezty autostradowe wewnatrz miast z reguly zajmuja mniejsza przestrzen
W poréwnaniu z pozostatymi. To ograniczenie zmusza cz¢sto do rozwigzywania zjaz-
dow w wielu (wiecej niz w dwoch) poziomach. Zabudowa wypehnia szczelnie nie
tylko przestrzen w bezposrednim otoczeniu wezla, ale takze przestrzen pomigdzy
rozplotami. Przyktadem takich sytuacji sa wezty w Tokio, Los Angeles, Sdo Paulo
(wielkie, kilkunastomilionowe aglomeracje).

Takze wezly autostradowe sg najczesciej obudowywane przez serwisy samocho-
dowe, parkingi wielopoziomowe, biurowce (w tym instytucje finansowe), rzadziej
hotele, za$ prawie nigdy przez budynki mieszkalne. W wigkszosci przypadkow zabu-
dowa przy weztach jest skutecznie chroniona przed hatasem.

Wezty autostradowe na skraju miast iich bezposrednie otoczenie sg zago-
spodarowywane w roézny sposob. Zdarza sie, ze ich otoczenie pozostaje przestrzenia
otwarta, uzytkowang podobnie jak przed budowg autostrady, ale bywa tez inacze;.

Decydujace znaczenie ma tutaj odlegto$¢ wezla od miasta i aktywno$¢ wtadz lo-
kalnych w promocji terenow inwestycyjnych w sasiedztwie. Jesli odleglo$¢ od wezta
do miasta przekracza umownie 20 km, a do tego wladze lokalne sg mato aktywne,
to wowczas otoczenie tych wezlow nie jest intensyfikowane, zatem sposob ich zago-
spodarowania jest zblizony do otoczenia weztéw potozonych daleko od miasta. Jesli
natomiast odleglo$¢ wezta autostradowego nie jest zbyt duza — vide Wroctaw—Potu-
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dnie (okoto 13 km), a samorzad lokalny, w tym przypadku Katy Wroctawskie, w pore
wyczujg koniunkture, to dzi§ mozna zaobserwowac rosngce zainwestowanie terenow

dotychczas niezagospodarowanych.

Fot. 1. Katy Wroctawskie
Zrodto: Z. Ziobrowski.

Wezly autostradowe poza miastami iich otoczenie z reguty nie sg aktywi-

zowane.

wazly istnisjace
B wezly projektowans

== autosirada A4 - isiniefaca
== autostrada Ad - projekiowana

[ plany misjscowe - cbowlazugace
[ plany miejscowe - uchwalone
[ plany migjscowe - w opracowaniu

7 plany misjscowe poddane analizie

Rys. 3. Istniejacy i projektowany przebieg autostrady A4
w kontekscie polityki planistycznej miasta Krakowa

716 dto: opracowanie wiasne na podstawie danych Biura Planowania Przestrzennego Urzedu Miasta
Krakowa; http://planowanie.um.krakow.pl/bpp (stan na kwiecien 2009).
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Zgodnie z obowigzujacymi miejscowymi planami zagospodarowania przestrzen-
nego obszaru Opatkowice—Zachdd oraz obszaru Opatkowice—Wschod w Krakowie,
procentowy udzial w przeznaczeniu terendw w obu obszarach przedstawia si¢ naste-

pujaco:
zabudowa mieszkaniowa — 56%;

zabudowa ushugowa — 18%;
drogi — 11%;
pozostate tereny — 15%.

- granica obowigzujacych
plandw migjscowych
strefa 500 m -

== " od wezla autostradowego

PROJEKTOWANE PRZEZNACZENIE TERENU
[ tereny J
tereny i I i
B tereny i scwej wi i
[ tereny j - ustugi
[ tereny zabud: i - usugi
m tereny sporty | rekreacji

=] tereny gospodarki rolno-spatywezej
[ tereny drog publicznych

[ tereny zieleni urzadzone] i izolacyjne)
[ tereny naturalnej zieleni nieurzadzone
[ tereny wid powierzchniowych

Rys. 4. Projektowane przeznaczenie terenu w Krakowie w zasiggu 500 m
od Wezta Opatkowickiego autostrady A4

Zrb6dto: opracowanie whasne na podstawie obowigzujacych miejscowych planow zagospodarowa-
nia przestrzennego obszaru Opatkowice—Zachod oraz obszaru Opatkowice—Wschod w Krakowie;

www.bip.krakow.pl.
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Zgodnie z obowigzujacymi miejscowymi planami zagospodarowania przestrzen-
nego obszaru Sidzina Péinoc oraz obszaru w rejonie ulic Skotnicka—Dziatowskiego,
a takze w oparciu o projekt planu miejscowego Tyniec—Wezet Sidzina w Krakowie,
procentowy udzial w przeznaczeniu terenéw ww. obszarow przedstawia si¢ nastgpu-
jaco:

e zabudowa mieszkaniowa — 26%;

e zabudowa ustugowa i produkcyjna — 25%;

o drogi—23%;

e pozostate tereny — 26 %.

= granica obowigzuiacych
plantw migjscowych
strefa 500 m

od wezia autostradowego

PROJEKTOWANE PRZEZNACZENIE TERENU

= rereny
tereny i innej i
[ tereny j wi
[ tereny przemyshs i ushg komercyinych [ tereny anég publicznyeh
[ tereny zabudowy ustugowe| - ushigi publiczne [ tereny parkingéw
[ tereny j - ushugi B teveny crmentarza N
[ rereny autostrady As I tereny lastw
=20 tereny sportu i rekreaci [ tereny zieleni urzadzonej i izolacyjne| A
[0 tereny gospodarki rolne-spatyweze] [ teveny naturalng; zieleni nieurzadzonej
[ [ tereny roinicze [ tereny wid powierzchniowych 00 1 W M0 ao?“

Rys. 5. Projektowane przeznaczenie terenu w Krakowie w zasiggu 500 m
od Wezla Sidzina autostrady A4

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie obowiazujacych miejscowych planow zagospodarowania
przestrzennego obszaru Sidzina Pélnoc, obszaru w rejonie ulic Skotnicka—Dziatowskiego oraz projektu
mpzp Tyniec—Wezet Sidzina (etap — wyltozenie do publicznego wgladu) w Krakowie; www.bip.krakow.pl.
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Sasiedztwo projektowanego wezta autostradowego w Bochni stanowig w wigk-
szo$ci tereny uzytkowane rolniczo. Wérdd terendow zainwestowanych dominuje za-
budowa mieszkaniowa jednorodzinna i zagrodowa. Projekt Studium uwarunkowan
i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Gminy Miasta Bochnia przewiduje
istotny wzrost terenow inwestycyjnych, w szczegdlnosci pod rozwdj zabudowy ustu-
gowej 1 produkcyjne;j.

== == granica miasta Bochnia
————— ‘of projektowanego wezla autostrady Ad
PROJEKTOWANE PRZEZNACZENIE TERENU
[ rereny i
[ tereny zabudowy ushigaws pradukcyine
[ teveny projertowane) avtostrady A4
[ teveny drég publicznych

[ tereny oczyszezaini sciekow

[ tereny zieleni izolacyinej

[ tereny rotnicze

[ tereny wod powierzehniowyeh

Rys. 6. Projektowane przeznaczenie terenu w mie$cie Bochnia, w zasiggu 500 m
od linii rozgraniczajacych projektowanego wezta autostrady A4

Zrb6dto: opracowanie whasne na podstawie Studium uwarunkowar i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego Gminy Miasta Bochnia, Urzad Miejski w Bochni, 2002.
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5. Podsumowanie

Przyspieszenie rozwoju gospodarczego kraju po przystgpieniu do Unii Europe;j-
skiej uruchomito wiele nowych czynnikow, ktore beda miaty istotny wpltyw na przy-
szty wizerunek polskiej przestrzeni. Jednym z nich jest zywiotowy rozwoj moto-
ryzacji, sprzyjajacy wzrostowi mobilnosci mieszkancéw, tak charakterystyczny dla
gospodarki rynkowe;.

Wzrost mobilnosci zmienit uktad przestrzenny osadnictwa. Obrazem tych zmian
sa dynamicznie rozwijajace si¢ strefy podmiejskie, strefy przemystowe sytuowane
daleko poza terenami zurbanizowanymi, regionalne centra handlowe i wielkoobsza-
rowe urzadzenia rekreacyjne.

W Polsce jeste§my na poczatku tych zmian. Wyrazng ich oznaka s3 m.in. obra-
stajace zainwestowaniem uslugowym wezty autostradowe. Warto pamigtac, ze beda
one istotng cze$cia wspodtczesnego modelu sieci osadniczej. Na ksztatt tego modelu
w istotny sposob wplywac beda rozwdj systemoéw transportowych i towarzyszacy
temu wzrost mobilnosci.
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Town and Country Planning and Forms of Land Development Situated
Nearby the Motorway Interchanges

Summary: After admission of Poland to the European Union, thanks to used investments from
UE resources, a number of developed lands has increased as well as forms of town and country
planning has improved. The article describes some shortages in the road infrastructure of Poland
and illustrates possibilities of development of suburban areas through construction of motorway
interchanges, which thanks to their localization will offer new investment opportunities for com-
panies and introduce changes into the town and country planning of the region. The article also
includes quantity data describing road investments in the Malopolska district, including the A4
motorway of the Krakow—Tarnow section.

Key words: town and country planning, land development, A4 motorway
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Archeologiczne odkrycia na trasie autostrady A4
w zachodniej Matopolsce

Stowa kluczow e: archeologia, neolit, Celtowie, autostrada, Matopolska

Streszczenie: Poczynajac od 1996 r., Krakowski Zespot do Badan Autostrad Sp. jawna —
tworzona przez trzy najwigksze krakowskie instytucje zajmujace si¢ badaniami archeologicz-
nymi: Instytut Archeologii i Etnologii PAN, Muzeum Archeologiczne w Krakowie i Uniwersytet
Jagiellonski — prowadzi archeologiczne wykopaliska ratownicze na trasie budowanej autostrady
A4 w zachodniej Matopolsce. Przebadano dotad ponad 150 ha terenu z kilkuset osadami i cmen-
tarzyskami. Szczegdlne znaczenie ma odkrycie rozlegtych zgrupowan wczesnoneolitycznych
osad powstajacych od potowy VI tysiaclecia p.n.e. Istotnych materialow dostarczyly takze groby
i osady celtyckie z III-1 w. p.n.e. Wyniki prowadzonych prac pozwalaja na daleko idaca wery-
fikacje dotychczasowych sadéw co do chronologii i zasiggu wystgpowania osadnictwa szeregu
kultur archeologicznych w Matopolsce.

Archeologia sposrod dyscyplin nauk historycznych sigga w swoich zainteresowa-
niach najglebiej w przesztos¢. Paradoksalnie jednak to ona najsilniej odczuwa skutki
rozwoju wspodlczesnej gospodarki. Wynika to ze specyfiki zrodet bedacych podstawa
prowadzonych badan, stanowig je bowiem zalegajace w ziemi relikty dawnych osad
i cmentarzysk. Rozwoj gospodarki skutkujgcy m.in. powstawaniem tysiecy domow,
zaktadoéw przemystowych czy rozbudows infrastruktury drogowej to dla archeolo-
gii olbrzymie zagrozenie — mozliwo$¢ bezpowrotnego zniszczenia niepowtarzalnych
zrodet. Z drugiej strony, z chwilg zapewnienia mozliwo$ci metodycznego przebada-
nia obszaru przysztej inwestycji, przed archeologig pojawia si¢ szansa uzyskania ol-
brzymich materiatow zrédtowych. Dlatego trzynascie lat temu archeolodzy z praw-
dziwym entuzjazmem powitali rozpoczecie modernizacji autostrady i budowe jej
nowych odcinkéw. Z uwagi na fakt, ze obszar Matopolski odgrywa niezwykle istotng

* mgr Ryszard Naglik — kustosz, Dziat Ochrony Zabytkéw Muzeum Archeologicznego w Krakowie,
ul. Senacka 3, 31-002 Krakéw, kontakt: Ryszard.Naglik@ma.krakow.pl.
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role w wyjasnianiu i interpretacji zjawisk zachodzacych na obszarze wspotczesnej
Polski w pradziejach i wezesnym $redniowieczu, ranga przysztych badan wydawata
si¢ wysoka. Z tego wzgledu przeprowadzenie prac ratowniczych stato si¢ wspolnym
przedsigwzigciem trzech najwigkszych krakowskich instytucji zajmujacych si¢ bada-
niami archeologicznymi — Instytutu Archeologii i Etnologii PAN, Instytutu Archeolo-
gii Uniwersytetu Jagiellonskiego i Muzeum Archeologicznego w Krakowie — wyste-
pujacych jako Krakowski Zespot do Badan Autostrad.

Modernizowane i planowane odcinki autostrady w zachodniej Matopolsce usytu-
owane sg na terenach silnie zré6znicowanych pod wzgledem morfologicznym i glebo-
wym — ,,autostradowy wykop” biegnie potudniowymi obrzezami Wyzyny Krakow-
sko-Czgstochowskiej, a nastepnie wzdtuz prawego brzegu Wisly obnizeniem zwanym
Bramg Krakowska wkracza na poinocne obrzeza Pogorza Wielickiego 1 wceina si¢
w glab Dzialéw Niepotomicko-Bielczanskich, dochodzac do doliny Raby, prawo-
brzeznego doptywu Wisty (fot. 1). Dalej, w kierunku wschodnim przecina Podgorze
Bochenskie, a po sforsowaniu doliny Dunajca wcina si¢ w glab lekko falistej row-
niny Plaskowyzu Tarnowskiego. Biegnie zarowno wyzszymi partiami tagodnych wy-
niesien, jak i nadrzecz-
nymi réwninami.
Wigksza czesé tego te-
renu pokrywajg zyzne
lessy, przedzielane
obszarami z glebami
piaszczystymi, a w do-
linach rzek madami.

Calg badang strefe
charakteryzuje znaczne
zroéznicowanie  kultu-
rowe. Przyczyny s3
oczywiste — tereny te
potozone przy waznej
w starozytno$ci arterii
komunikacyjnej i hand-
lowej, jaka stanowita
Wista i jej dopltywy, na
pograniczu strefy pod-
gorskiej 1 nizinnej ofe-
rowaty korzystne wa-
runki niezaleznie od
preferowanego  typu
gospodarki. Dla spo-
teczenstw rolniczych
magnesem byly Zzyzne Fot. 1
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gleby z niezle rozwinigtg siecig wodna. Hodowla wykorzystywa¢ mogta dodatkowo
szerokie doliny rzeczne i lasy o zroznicowanym sktadzie gatunkowym. W okresach,
gdy podstawowym surowcem do wyrobu narzedzi byt kamien, tereny te oferowaty
mozliwos$¢ pozyskiwania krzemienia z lokalnych wychodni. Jego podstawowym zro-
dtem byty jednak przede wszystkim nieodlegte, niewyczerpane jego zasoby na terenie
Jury Krakowsko-Cze¢stochowskiej. Poczynajac od neolitu, a $cislej od momentu po-
jawienia si¢ ludnosci reprezentujacej kulture lendzielska, znaczenia nabiera sasiedz-
two z solono$nymi terenami wokot Wieliczki. Z tych bowiem czasow pochodza naj-
starsze na tym terenie naczynia uzywane w procesie produkcji soli. W epoce brazu,
a zwlaszcza w okresie halsztackim wytwarzano jg niemal na skale przemystowa, sa-
dzac z ilo$ci znajdowanych tzw. kieliszkéw solnych stuzacych do koncowego odpa-
rowywania solanki, ktorych dziesigtki tysiecy zalegaja w badanych osadach kultury
huzyckiej. Niezaleznie od wskazanych powyzej naturalnych zalet, tereny te w wielu
momentach historycznych stanowity stref¢ krzyzowania si¢ wplywow czy wregcz
styku jednostek kulturowych obejmujacych nizinne i wyzynne partie potudnia Polski
z kolejnymi falami osadniczymi naptywajacymi z obszaréw na potudnie od Karpat.
»Wymuszone” przez planowang inwestycje archeologiczne badania ratownicze
stwarzaly szanse¢ na uzyskanie zasobow nowych zrodet, a zarazem weryfikacje hi-
potez i twierdzen co do rozmieszczenia i chronologii sieci osadniczej na tych tere-
nach w pradziejach i §redniowieczu. Niestety, lokalizacja przyszlej autostrady miata
z punktu widzenia archeologii powazny mankament — cho¢ usytuowana na terenach
atrakcyjnych osadniczo, omijala znane nam 6wczesnie najwieksze i najciekawsze
skupiska pradziejowego i Sredniowiecznego osadnictwa. Dlatego — mimo wnikliwej
analizy posiadanych informacji archiwalnych — obszar przysztych badan jawit si¢
jako teren trzeciorzedny z punktu widzenia archeologii Matopolski. Poza dwoma
znanymi wczesniej z interesujacych odkry¢ kompleksami osadniczymi (w rejonie
Podlgza i Targowiska), na tym obszarze lokalizowano jedynie stosunkowo nieliczne
i zazwyczaj niewielkie osady o cz¢sto trudnej do okreslenia chronologii. Dlatego
kazdorazowo rozpoczgcie prac ratowniczych na kolejnych odcinkach planowanej au-
tostrady poprzedzane bylo analizg zdjg¢ lotniczych i kilkakrotnymi poszukiwaniami
zabytkdw na powierzchni pdl w pasie 300 m wzdtuz osi autostrady. Cho¢ te pierwsze
nie ujawnily zadnych pewnych obiektow archeologicznych, to rezultaty badan po-
wierzchniowych wskazywaly na znacznie intensywniejsze zasiedlenie tych terenow
w przesztosci, niz wynikatoby to z dotychczasowych danych. Procz odkrycia ponad
stu nowych stanowisk archeologicznych (kolejne siedem odkryto dzigki wykopom
sondazowym, sprawdzajac ta metoda tereny poza wykrytymi powierzchniowo stano-
wiskami, a potencjalnie nadajgce si¢ jednak do zasiedlenia) niezwykle istotna oka-
zala si¢ weryfikacja stanowisk juz znanych. W przewazajacej liczbie przypadkow
ich zasieg okazywal si¢ wielokrotnie wigkszy, niz wynikato to z dotychczasowych
badan. Daleko silniejsze byto tez zréznicowanie chronologiczne znajdowanych na
powierzchni zabytkéw. Rysujacy si¢ obraz stosunkowo intensywnego osadnictwa
nie znajdowat jednak potwierdzenia w rezultatach licznych wykopow sondazowych
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poprzedzajacych badania szerokoprzestrzenne. Odkrywano jedynie nieliczne, poje-
dyncze obiekty Iub niewielkie iloéci zabytkow w warstwie kulturowej, a najczesciej
nie rejestrowano zadnych sladow ludzkiej dziatalnosci. W $wietle przewazajacych
owczesnie opinii miato to wskazywac na daleko posunigty proces zniszczenia sta-
nowisk lub by¢ przejawem jedynie krotkotrwatych i sporadycznych penetracji tego
obszaru przez grupy ludzkie. Planujac dalsze prace ratownicze, przyjeto jednak jako
podstawe hipotezg, ze negatywne efekty prac sondazowych wynikajg gtownie z eks-
tensywnego modelu zagospodarowania przestrzeni. Dalsze, juz szerokoprzestrzenne
badania w pelni potwierdzily to zalozenie. W rzeczywistosci pozostatosci pradziejo-
wego 1 §redniowiecznego osadnictwa odkryto nie tylko na wszystkich wyniesieniach
iich stokach (z wyjatkiem ich najbardziej stromych odcinkdw), ale takze na zboczach
i dnach rozcztonkowujacych je glebokich dolinek. Pozostatosci osad pradziejowych,
lokowanych na stabo czytelnych, pokrytych madami mikroformach, odkryto nawet
w obrebie doliny zalewowej,
znanej z ,,gorskiego” charak-
teru rzeki Raby. W rezultacie
uzyskano zaskakujacy archeolo-
giczny obraz zasiedlenia tego
terenu. Zamiast stu czternastru
stanowisk (tyle ostatecznie zna-
lazto si¢ w strefie zagrozonej bu-
dowa), lokowanych na poszcze-
gblnych formach terenowych
i oddzielonych strefami pozba-
wionymi reliktéw zabytkowych,
ujawnity si¢ rozlegle, rozciaga-
jace si¢ nieraz nieprzerwanie
na przestrzeni kilku kilometrow
strefy osadnicze (ich taczna po-
wierzchnia sigga 170-180 ha,
z ktorych przebadano dotad
niemal 155 ha), rozdzielane na
mniejsze jednostki tylko przez
glebsze wawozy, jary i podmo-
kte partie dolin rzek (fot. 2).

W wielu przypadkach zdo-
fano zrekonstruowaé po czg-
$ci rzezbe terenu wspodtczesng
osadnictwu pradziejowemu czy
sredniowiecznemu, w tym takze
owczesny przebieg ciekow. Byto
to mozliwe dzigki objeciu bada-
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niami wszystkich — nawet pozornie pozbawionych reliktow zabytkowych — dolinek
wcinajacych si¢ w stoki, a czesciowo takze fragmentow szerszych dolin u podnédzy
wyniesien. Pod nieraz nawet kilkumetrowymi nowozytnymi lub wrgcz wspotcze-
snymi nawarstwieniami akumulacyjnymi ujawnialy si¢ poziomy pierwotnej gleby,
obiekty archeologiczne czy zachowane in situ nawarstwienia kulturowe. Radykalne
zwigkszenie wiarygodnos$ci wyrozniania tych ostatnich bylo mozliwe m.in. dzigki
przyjeciu na catym badanym obszarze zasady prowadzenia punktowej planigrafii, tj.
indywidualnego namierzania kazdego zabytku.

Prowadzone badania przyniosty interesujace odkrycia z kazdego niemal odcinka
chronologicznego, ale z koniecznosci ogranicze si¢ tylko do zasygnalizowania naj-
ciekawszych z nich.

Zaskoczeniem byta przede wszystkim intensywno$¢ zasiedlania tego terenu przez
pierwszych rolnikow naptywajacych z obszaru basenu $srodkowego Dunaju, poczy-
najac od potowy VI tysigclecia p.n.e. Ich charakterystyczne dtugie domy (o dtugosci
od dwudziestu kilku do ponad 50 m) licznie odkrywano na wigkszosci z przebada-
nych lessowych wyniesien, a w rejonie Targowiska i Szarowa nieprzerwany pas ich
osad obejmowat ponadtrzykilometrowy odcinek. Wsrod typowych uktadow budyn-
kéw 1 obiektow gospodarczych natrafiano takze na elementy pozwalajace wskazad

Fot. 3
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wspotczesne sobie konstrukcje, tworzace zarazem funkcjonalng cato$¢ (np. budynki
polaczone otoczonym ptotem wspodlnym podwoérzem — fot. 3 i 4).
Niewatpliwie duzym sukcesem stato si¢ odkrycie ,,nieuchwytnych” dotad bu-

Fot. 5

dynkow kolejnej fali spoteczenstw rol-
niczych z przelomu VI i V tysiaclecia
p.n.e. (kultura malicka). Z osady tej
kultury (stanowisko 10 w Targowisku)
pochodzi ponadto naczynie z interesu-
jacym przedstawieniem antropomor-
ficznym (fot. 5).

Za sukces uwazamy takze odkrycie
na stanowisku 34 w Ktlaju pierwszego
w Matopolsce obozowiska wigzanego
z tworzona w I1I tysiacleciu p.n.e. przez
nomadow kulturg ceramiki sznurowe;j,
znanej dotad wylacznie ze znalezisk
grobowych.

Zaskoczeniem  bylo  natomiast
stwierdzenie bardzo intensywnej pe-
netracji tych obszaréw we wczesnej
epoce brazu. Pozostatosci niewielkich
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osad dominujgcej wowczas kultury mierzanowickiej odkrywane byty niemal na kaz-
dym z badanych stanowisk.

Najciekawsze odkrycie zwigzane z epoka brazu i wczesnag epoka zelaza pochodzi
z Aleksandrowic, stanowiska usytuowanego na obrzezach Jury Krakowsko-Czgsto-
chowskiej. Na peryferiach osady tuzyckiej znaleziono tam niemajgcy analogii na te-
renie Polski zbior 0zddb z brazu i Zzelaza datowany na schylek epoki brazu i poczatek
wczesnej epoki zelaza, tj. VIII w. p.n.e. Zdaniem Jana Chochorowskiego z Instytutu
Archeologii UJ zespdt ten wykazuje cechy stylistyczne charakterystyczne zarowno
dla znalezisk z Europy Potnocnej, jak i Potudniowe;.

Prowadzone badania znacznie poszerzyly stan naszej wiedzy o dziejach celtyc-
kiej enklawy osadniczej w rejonie podkrakowskim. W Podlezu, w sasiedztwie sta-
nowiska znanego z odkrytej tam czterdziesci lat wezesniej celtyckiej formy men-
niczej, odstonicto relikty rozleglej, bogatej osady, ktorej poczatki si¢gaja polowy
IIT wieku p.n.e. Procz licznych, wykorzystywanych jako doskonate ,,datowniki”,
metalowych 0zdob znaleziono tam takze statery i duza seri¢ bransolet szklanych.
Jej wartos$¢ podnosi odkrycie zwigzanego z nig cmentarzyska (Zakrzowiec, stano-
wisko 7). Przebadane groby mialy forme¢ rowoéw tworzacych zarysy prostokatow
o kilkumetrowej dlugosci bokow. W nich umieszczane byly spalone szczatki zmar-
lych wraz z resztkami stosu i wyposazeniem w postaci naczyn i 0zdob. Ta forma
grobu znana w rejonie Krakowa z cmentarzysk datowanych na I 1 pierwsza potowe
II wieku n.e. uwazana jest za przejaw kontynuowania tradycji celtyckich w nowej
sytuacji kulturowej i etnicznej powstalej wskutek przybycia plemion germanskich.
Groby odkryte w Zakrzowcu sg najstarszymi tego typu obiektami w Matopolsce
i w sposob jednoznaczny zwigzane sg z czysto celtyckim osadnictwem. Cennym
uzupelnieniem naszej znajomosci obrzadku pogrzebowego z tego okresu jest od-
krycie grobu celtyckiego w obrebie wielokulturowego kompleksu osadniczego
w Aleksandrowicach. Jest on typowy w swojej formie — prostokatna jama grobowa
z resztkami stosu, przepalonymi kosémi zmarlego i rytualnie zniszczonymi przed-
miotami — lecz o niespodziewanie bogatym wyposazeniu. Zespot ten obejmowat
resztki toczonych na kole naczyn, dwie zapinki zelazne, pas z zelaznych prostokat-
nych plytek, rytualnie zgiete grot wtdczni i miecz wraz ze zdobiong motywem smo-
kéw pochwa. Podkresli¢ nalezy unikatowos$¢ niektorych jego elementdéw — znany
jest tylko jeszcze jeden analogiczny egzemplarz pasa (z grobu nr 47 w Brezicach
na terenie Stowenii), nietypowa forma jednej z zapinek i majaca tylko nieliczne
analogie stylistyka przedstawienia smokow, umieszczonych na okuciu spajajgcym
pochwe, a nie jak zazwyczaj bezposrednio na jej powierzchni. Caly zespot wyraz-
nie nawigzuje do znalezisk z obszaru objetego osadnictwem Tauryskdéw na terenie
Stowenii i zachodniej Chorwacji.

Z tego samego stanowiska, cho¢ ze znacznie pozniejszego okresu — z osady roz-
wijajacej sie od I wieku p.n.e., poprzez caty okres wptywow rzymskich az po okres
wedrowek ludow (trwata ona z pewnoscia jeszcze w wieku V, a najpewniej nawet
do wieku VI n.e.) — pochodzg takze inne znaleziska typowe dla tego obszaru. Wsrod
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Fot. 6

nich wyrdzniaja si¢ nieposiadajaca Scistych
analogii srebrna sprzaczka do pasa z okresu
wedrowek ludow (fot. 6) oraz gliniana figurka
antropomorficzna (fot. 7). Forma tej ostatniej
wyraznie przypomina wytwory charaktery-
styczne dla okresu halsztackiego, jednak kon- AR o
tekst jej znalezienia, sposob wypalenia i dos¢ ~ por 7
wyrazne analogie ze znaleziskami z terenu

Rumunii, datowanymi ,,importami” z terenu panstwa rzymskiego, sklaniaja do wia-
zania jej z okresem rzymskim.

Kolejne stanowiska z tego okresu znakomicie uzupehity wnioski ptynace z badan
kompleksu w Aleksandrowicach dotyczace chronologii i rozplanowania osad. Na
osadach w Brzeziu i Lysokaniach uchwycono bardzo czytelne zespoly budynkow
naziemnych, grupujace si¢ w odrebne gospodarstwa, a osada w Stanistawicach do-
starczyla materiatow pozwalajacych na jej bardzo precyzyjne datowanie metoda den-
drochronologiczng — odkryto tam kilkanascie studni z zachowanymi drewnianymi
konstrukcjami (fot. 8).

Natrafiono rowniez na interesujgce materiaty z wezesnego Sredniowiecza — zbidr
zelaznych narzedzi z IX—X wieku (Krakow—Kurdwanow, stanowisko 9) czy pocho-
dzace z tego samego okresu groby ciatopalne o formie znanej dotad wylacznie z te-
rendw polozonych znacznie dalej w kierunku poéinocnym (tzw. groby typu Alt-Kébe-
lich). Podstawe do znakomitych spostrzezen co do zagospodarowania przestrzeni
w obrebie wczesnosredniowiecznych osad dostarczyty stanowiska w Zakrzowcu,
Brzeziu i Gostawicach. W tych ostatnich natrafiono na ceramik¢ datowana na wiek
VIl n.e.

Obraz osadnictwa na badanym terenie uzupetniaja odkrywane liczne nowozytne
trakty drozne, ktorych poczatki siggaja nieraz p6znego, a nawet wczesnego Srednio-
wiecza. Wraz z uchwyconymi péznosredniowiecznymi przysidtkami stanowi¢ beda
one cenne uzupelnienie analiz historycznych.
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Fot. 8

Przedstawione powyzej — w duzym skrdcie — naukowe korzysci z budowy auto-
strady zostang jeszcze zwielokrotnione po ukonczeniu trwajgcych nadal i zaplanowa-
nych na kilka nastgpnych lat szczegotowych analiz liczacego kilka miliondw sztuk
materialu zabytkowego i dziesigtkow tysigcy przebadanych obiektdw mieszkalnych
i gospodarczych. Opracowania poszczegolnych stanowisk lub zagadnien sg syste-
matycznie publikowane w ,,Zeszytach Osrodka Ochrony Dziedzictwa Archeologicz-
nego”, czasopismach specjalistycznych i popularnonaukowych oraz w wydawanej
przez Krakowski Zespot do Badan Autostrad serii wydawniczej Via Archaeologica
(dotad ukazaly si¢ cztery tomy).

Uzyskane wyniki badan maja rowniez duze znaczenie dla kwestii ochrony sub-
stancji zabytkowej. Pozwalajac lepiej oceni¢ wymowg znalezisk powierzchniowych
czy tez pochodzacych z niewielkich badan sondazowych, umozliwiajg wojewodzkim
urzedom ochrony zabytkoéw skuteczniej chroni¢ obiekty archeologiczne. Wskazaé
nalezy takze, ze pozyskane zbiory stwarzaja mozliwos¢ uatrakcyjnienia dziatalno-
$ci wystawienniczej i popularyzatorskiej prowadzonej przez lokalne muzea. Wzbo-
gacona zostata ponadto wiedza lokalnych spotecznosci o najstarszych dziejach ich
miejscowosci. Wyniki badan czgsto prezentowane sg w formie odczytow w poszcze-
g6Inych miejscowosciach, a nawet zamieszczane sg w wydawanych przez mieszkan-
cow wsi publikacjach ksigzkowych, jak miato to miejsce w nadrabskich L¢zkowi-
cach 1 Targowisku.
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Tak rozleglte badania archeologiczne maja jeszcze jeden aspekt, marginalny
z punktu widzenia archeologii jako nauki, ale istotny dla mieszkancow terenow prze-
cigtych linig autostrady. Przebadanie ponad 150 ha terenu to niemal trzynascie lat
prowadzenia prac przez siedem—dziesi¢¢ miesiecy w roku. To w koncu konieczno$é
przemieszczenia okoto 1,2 mln m? ziemi, w wigkszo$ci za pomocg topat i szpache-
lek. Wymagato to zatrudniania od kilkuset do niemal dwoéch tysiecy pracownikow
w wigkszos$ci rekrutujacych sie sposrod mieszkancow okolicznych wsi i miasteczek.
Oznaczato to dla tych terenow, w okresie prowadzenia wykopalisk, faktyczng likwi-
dacje zjawiska bezrobocia (wrecz pojawialy sie trudnosci z pozyskaniem pracow-
nikdéw, a w konsekwencji dowozono chetnych do pracy nawet z miejsc odlegtych
o kilkadziesiat kilometrow). Bylta to wigc z punktu widzenia lokalnych spotecznosci
pierwsza namacalna korzy$¢ z budowy autostrad.

Spis fotografii:

Archeologiczna autostrada z lotu ptaka, rejon Targowiska nad Raba (fot. A. Golanski)
Archeologiczna autostrada z lotu ptaka, rejon Brzezia (fot. A. Golanski)

Odstonigte relikty tzw. dlugich doméw w Targowisku (fot. A. Golanski)

Rekonstrukcja tzw. dlugiego domu wraz z zagroda

Gliniane naczynie z postacia kobiety, przetom VI i V wieku p.n.e. (fot. R. Stabonski)

Sprzaczka z poztacang skuwka z Krakowa—Kurdwanowa, IV wiek n.e. (fot. M. Doktor)

Gliniana figurka antropomorficzna z Aleksandrowic, okres wptywow rzymskich? (fot. M. Doktor)
Studnia z I wieku n.e. w Stanistawicach (fot. T. Rodak)

PN A DD

Archaeological Excavations on the Route of the A4 Motorway
in West Part of Matopolska Region

Summary: Starting from 1996, the Krakowski Zaspot do Badan Autostrad Sp. jawna (The
Krakow Team of Motorways Research general partnership) — established by three biggest Kra-
kow institutions, which deal with archaeological research: Archaeological and Ethnological In-
stitute PAN (Polish Academy of Science), Museum of Archaeology in Krakow and The Jagiello-
nian University — has been carrying out rescue archaeological excavations along the route of the
A4 motorway being under construction in the west part of Matopolska region. 150 ha have been
researched so far together with hundreds of settlements and burial mounds. The discovery of vast
concentration of early-Neolithic settlements, established before the first half of VI millennium
BC is of particular importance. Also, the Celtic tombs and settlements of III-I century BC have
supplied essential materials. The research results of excavation works being carried out allow for
far-reaching verification of former opinions, which refer to a chronology and localization of set-
tlements of a wide range of archaeological cultures.

Key words: archaeology, neolithic period, Celts, motorway, Malopolska region




ZESZYTY NAUKOWE MAkOPOLSKIE) WYZSZEJ SZKOLY EKONOMICZNE) W TARNOWIE NR 2(13)/2009 T. 3

MARZENA BAc*

Ryzyka w budowie autostrady oraz przyktady
zarzadzania nimi poprzez ubezpieczenie

Stowa kluczowe: ryzyko, ryzyko inwestycyjne, zarzadzanie ryzykiem, ryzyka w procesie
inwestycyjnym, ryzyka w budowie autostrady, ubezpieczenie

Streszczenie: Artykul dotyczy ryzyk zwiazanych z realizacja procesu inwestycyjnego
(przede wszystkim inwestycji budowlanych, zwlaszcza autostrady) oraz metod i przyktadow za-
rzadzania nimi (glownie poprzez ubezpieczenie). Szczegdlny akcent potozony zostat na budowe
autostrady na odcinku Krakow—Tarndéw. W pracy zaprezentowano podstawowe pojecia doty-
czace ryzyka, przedstawiono jego szeroka klasyfikacje, opisano przyktady ryzyk w budowie au-
tostrady i skutki ich realizacji. W procesie zarzadzania ryzykiem zwrécono uwage na czynniki
zwigkszajace prawdopodobienstwo wystapienia ryzyka w budowie autostrady oraz metody jego
ograniczania. Przyblizono pojgcie ubezpieczenia jako narzedzia umozliwiajacego pokrycie fi-
nansowe skutkow realizacji ryzyka i przedstawiono produkty ubezpieczeniowe obejmujace ana-
lizowany zakres oferowane przez ubezpieczycieli w Polsce.

1. Wprowadzenie

Wszelka dziatalno$¢ gospodarcza zwigzana jest w niepewnoscia i ryzykiem. Zwlasz-
cza ryzyko, swym zroédtostowem wywodzace si¢ z jezyka wloskiego (visico) i oznacza-
jace przede wszystkim przedsigwzigcie, ktorego wynik jest nieznany albo niepewny,
lub mozliwos¢, ze co$ si¢ uda albo nie uda (por. Bieganski, Janca [red.], 2001, s. 9),
szczegoblnie wyraznie dotyczy procesu inwestycyjnego, w ktorym wszelkie czynnos$ci
podejmowane i realizowane przez inwestora majg na celu rozpoczgcie prac budowla-
nych. Realizacja ryzyka zagraza osiggnigciu zatozonych przez inwestora celow i naraza
go na wydtuzenie procesu inwestycyjnego oraz wzrost kosztow.

W niniejszym artykule ryzyko rozpatrywane jest przede wszystkim pod katem skut-
kow jego realizacji w nieruchomosciach, szczegdlnie przy budowie autostrady, wywotla-
nych zdarzeniami losowymi o r6znym prawdopodobienstwie wystapienia.

" dr Marzena Bac — adiunkt w Katedrze Nieruchomosci i Ubezpieczen Matopolskiej Wyzszej Szkoty
Ekonomicznej w Tarnowie, kontakt: tel. (14) 688 00 10, w. 536, e-mail: mbac@mwse.edu.pl.
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Obecnos¢ zdarzenia losowego jest podstawowym warunkiem postawienia tezy
o zaistnieniu ryzyka. Zdarzenia te dotykaja dane podmioty i miejsca catkowicie przy-
padkowo (losowos$¢), sa niezalezne od jednostek, ktore zostaly nimi dotkniete, nad-
Zwyczajne w rozumieniu, ze nie ma koniecznosci ich wystapienia w okreslonym
czasie (czas realizacji zdarzenia jest nieznany), a takze statystyczne, tj. dajace sie
okresli¢ przy uzyciu metod statystycznych, pozwalajacych ustali¢ prawdopodobien-
stwo ich wystapienia. Takie zdarzenia generujg potencjalne ryzyka i mogg stanowié¢
zagrozenia dla realizowanej inwestycji budowy autostrady.

Budowa autostrady jest niezmiernie waznym i duzym przedsiewzigciem inwe-
stycyjnym, w ktore zaangazowanych jest wiele podmiotéw czuwajgcych nad prawi-
dlowym — zgodnym z wymogami prawa oraz ustalonym wczesniej harmonogramem
czasowym — przebiegiem realizacji kolejnych faz i etapow tego procesu.

Ze wzgledu na wielko$¢ zaangazowanych materialow, srodkdéw finansowych (wy-
soka kapitatochtonno$¢), sit roboczych i wykonawczych bioracych udziat w two-
rzeniu inwestycji takiej jak autostrada, dokladne rozplanowanie przebiegajacych
w okreslonej sekwencji czasowej czynnosci i dziatan zajmuje istotne miejsce w pro-
cesie realizacji powyzszej inwestycji 1 utatwia zarzadzanie nie tylko caltym przedsig-
wzigciem, ale i ryzykiem, z ktorego szerokim spektrum musi zmierzy¢ si¢ inwestor.
Ryzyko i niepewnos¢ istnieja i tak naprawdg istnie¢ bedg zawsze, szczegodlnie tam
gdzie dokonuje si¢ dziatan zmieniajacych srodowisko i strukture otoczenia, a takim
dziataniem jest z pewnos$cig budowa autostrady.

Celem niniejszego opracowania jest analiza procesu inwestycyjnego, w wyniku
ktoérego budowana jest autostrada na odcinku Krakéw—Tarnoéw (a zwlaszcza Sza-
row—Tarnéw), pod katem ryzyka i jego rodzajow w zalezno$ci od danego etapu czy
fazy jej budowy. Ryzyka analizowane sg z punktu widzenia realizatora zlecenia in-
westycyjnego, tj. wykonawcy autostrady (inwestor glowny oraz zespot wykonawczy
i podwykonawczy) oraz jej wlasciciela.

W zwiazku z kolejnymi przetargami ogloszonymi przez Generalna Dyrekcje
Drog Krajowych i Autostrad (GDDKiA) na budowe autostrady na odcinku Tarnow—
Rzeszow oraz GDDKIiA Oddziat w Krakowie na budowe autostrady do Tarnowa
— a dokladnie na realizacje 57-kilometrowego odcinka pomigdzy weztami Szarow
i Krzyz, podzielonego na trzy inwestycje: Szarow—Brzesko, Brzesko—Wierzchosta-
wice 1 Wierzchostawice—Krzyz, a takze zapowiedzia, ze budowa A4 do Tarnowa roz-
pocznie sie¢ w drugiej polowie 2009 r. na trzech odcinkach jednoczesénie i za dwa lata
cata inwestycja bedzie gotowa (GDDKIiA, 2009), zagadnienia przedstawione w ni-
niejszym opracowaniu nabierajg istotnego 1 aktualnego znaczenia.

2. Ryzyko i jego klasyfikacja w przypadku
inwestycji budowlanych typu autostrada

Zarzadzanie rzeczowymi projektami inwestycyjnymi wigze si¢ z szeregiem roz-
norodnych i niejednorodnych ryzyk ujmowanych wedtug wielu kryteriow.
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W szerokiej, klasycznej klasyfikacji ryzyka mozna wyrdzni¢ ryzyko systema-
tyczne, wystepujace w zwiazku z istniejgcymi warunkami spotecznymi, ekonomicz-
nymi, politycznymi i przyrodniczymi, oraz niesystematyczne wynikajace ze specy-
fiki danego podmiotu czy jego dzialania. W takim ujeciu klasyfikacyjnym bierze si¢
pod uwagg zrédta oraz przyczyny wystepowania ryzyk i wtasnie wsrod takiej typo-
logii rozpoznane zostang w dalszej czg$ci opracowania ryzyka charakterystyczne dla
budowy — a niektore z nich takze podczas pdzniejszej eksploatacji — autostrady.

Wisrdd ryzyk niesystematycznych, innymi stowy specyficznych, wyrdzni¢ mozna
kolejng szerokg grupe rodzajowa ryzyka, okreslang jako ryzyko inwestycyjne.

W grupie ryzyka inwestycyjnego wyrdznia si¢ m.in. ryzyko zwigzane z rynkiem
i kwestiami finansowymi, takie jak ryzyko rynku, stopy procentowej, ryzyko kursu wa-
lutowego, sity nabywczej, ryzyko ptynnosci, zmiany cen, ryzyko bankructwa, ryzyko
finansowe, a takze zwigzane z nimi (pozostajace rowniez w zwigzku przyczynowo-
skutkowym) ryzyko zarzadzania, biznesu, niedotrzymania warunkow, niewywigzania
si¢ z umowy, terminow, ryzyko opdznienia, reinwestowania, zmiany projektu inwe-
stycyjnego. W grupie tej wystepuje rowniez ryzyko polityczne, ryzyko wydarzen oraz
grupa wyjatkowo specyficznych, od niedawna rozréznianych ryzyk katastroficznych,
zwigzanych z katastrofami naturalnymi i antropogenicznymi zachodzacymi w $rodo-
wisku inwestycyjnym i w ogole — w Srodowisku zycia i wszystkich dziatan cztowieka.

Wszystkie te ryzyka maja zasadnicze znaczenia dla powodzenia lub niepowodze-
nia realizowanego przedsiewziecia. Do sukcesu (badz porazki) inwestycji przyczynia
si¢ takze ryzyko czasu. Ujmowane w odmiennej nieco klasyfikacji przejawia si¢ ono
m.in. elementami ryzyka rynkowego i finansowego oraz ryzyka technicznego, kto-
rych intensywno$¢ wraz z uptywem czasu moze wzrastac.

Ryzyko zwigzane z autostradg mozna przedstawi¢ tez w nast¢pujgcym ujeciu:

— ryzyko techniczne, takie jak: konstrukcyjne, ryzyko ztego wykonania, ryzyko
opracowania badz wyboru ztego projektu, ryzyko wadliwych materiatow, a wigc
takze ryzyka btedu cztowieka i jego niedostatecznych kwalifikacji oraz wiedzy;

— ryzyko prawne: btedy planistyczne (i przestrzenne — potozenie, usytuowanie i prze-
bieg trasy autostrady), ryzyko wywlaszczen, ryzyko podzialdow i scalenia, ryzyko
przetargu i powigzane z nim ryzyko wyboru firmy wykonujacej zlecenie;

— ryzyko przyrodnicze (elementarne) oraz srodowiskowe, na ktore sktadajg sie:
ryzyka katastroficzne w czasie budowy i po oddaniu autostrady w trakcie jej
uzytkowania (katastrofy naturalne — osunig¢cia ziemi, ruchy sejsmiczne, po-
zary, powodzie, wichury i huragany, a takze antropogeniczne — katastrofy
przemystowe, ekologiczne, budowlane), ryzyka wynikajace z bezposredniego
oddzialywania autostrady na przyrode, zwierzeta i ludzi, ryzyko zanieczysz-
czenia srodowiska, hatasu, ryzyko przerwania cigglosci lasu, zaktdcenia eko-
systemu leSnego, tak, bagien, naturalnego cyklu rozrodczego ssakéw lesnych
(grupa ryzyka ekologicznego);

— ryzyko spoteczne zwigzane z utrudnionymi i ograniczonymi w pewnym stop-
niu kontaktami towarzyskimi i zawodowymi ludzi wzdluz trasy autostrady
(kontakty spoteczne zawgzone do obszaru zjazdow z autostrady);
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— ryzyka zarzadzania inwestycja 1 procesem budowlanym, a tutaj: ryzyko btedu
ludzkiego, ryzyko wypadku, ryzyko zwigzane z wyrzadzeniem szkody oso-
bowej lub majatkowej (OC) oraz szereg ryzyk finansowych i inwestycyjnych,
jak: ryzyko nietrafionej inwestycji, opdéznionego doptywu pieniedzy, przesto-
jow w pracy z tych powodow, ryzyko bankructwa firmy budowlanej wykonu-
jacej zlecenie, ryzyko odrzucenia projektu, ryzyko niewykonalno$ci zadania;

— ryzyka budowlano-montazowe obejmujace wszelkie zdarzenia, do realizacji
ktorych dochodzi na placu budowy i jego zapleczu, a takze ryzyka zwigzane
z dostawcami materialow i sprzgtow (opdznienia dostaw, przestoje, wypadki
na budowie, zdarzenia katastroficzne, jak ogien, eksplozja, wybuch, kradzieze,
uszkodzenia maszyn i urzadzen, ryzyko wyrzadzenia szkody osobom trzecim);

— ryzyka typowe dla nieruchomosci (ryzyko rynku, bankructwa, inflacji, ptynno-
$ci, czasu, stopy procentowej, kredytu, ryzyko sity nabywczej, ryzyko utraty
kapitatu, ryzyko utraty dochodu, ryzyko techniczne).

Wszystkie te ryzyka generuja zasadnicze ryzyko — inwestycyjne, takie wlasnie jak
ryzyko nietrafionej inwestycji, ryzyko niewykonania umowy czy niedotrzymania jej
poszczegdlnych badz wszystkich terminow, czyli inaczej takze ryzyko opdznienia.

Wsréd wymienionych powyzej ryzyk mozna wyrdzni¢ rowniez ryzyka we-
wnetrzne oraz zewnetrzne. Ryzyka wewnetrzne zwigzane s3 z samym projektem
i powstaja na poziomie okreslonych etapéw faz przedinwestycyjnej, realizacyjnej
i eksploatacyjnej procesu. W grupie tej znajda si¢ zatem ryzyka zwigzane z procesem
decyzyjnym i zarzadczym, technika i technologia budowy, btedami ludzkimi i sferg
finansowa przedsiewziecia.

Ryzyka zewngtrzne wynikaja z otoczenia inwestycji, a wiec wielu srodowisk, ktore
moga generowac ryzyka o réznej charakterystyce. Sa to ryzyka zwigzane z zalece-
niami i wymogami prawnymi, stanowigcymi rownoczesnie okreslone ograniczenia od
strony ustawodawcy dla podjetej inwestycji (ryzyka ptynace ze §rodowiska politycz-
nego i prawnego), ryzyka wytwarzane przez natur¢ (Srodowisko naturalne i zywioty),
wynikajace z zachowania ludzi, spotecznych struktur oraz wartosci i rozwoju cywili-
zacyjnego dokonywanego przez czlowieka (ryzyka $§rodowiska spotecznego i przemy-
stowego), wystepujace w srodowisku operacyjnym (ryzyka dziatalnosci operacyjnej
inwestoréw 1 podmiotow budowlanych), ryzyka finansowe i rynkowe srodowiska eko-
nomicznego oraz ryzyka srodowiska poznawczego, zwigzane ze §wiadomoscia ryzyka
w grupie inwestorow i zarzadcow oraz ich podejsciem do tego zagadnienia.

Powyzsze ryzyka oddziatuja czesto na siebie wprost proporcjonalnie, co powo-
duje, ze wzrost ktoregos z ryzyk czastkowych pociaga za sobg wzrost pozostatych.
Przyktadowo, jesli inwestor bedzie wydtuzal czas realizacji inwestycji, wzrosnie ry-
zyko czasu, ryzyko utraty kapitatu, zamrozenia naktadow inwestycyjnych, a ponadto
ryzyko kredytowe. W ostatecznym rozrachunku wszystkie ryzyka, jakie udaje si¢
przewidzie¢ w procesie inwestycyjnym, wplywaja na warto$¢ oczekiwana ryzyka,
znacznie j3 podwyzszajac.
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Realizacja procesu budowlanego/wytworczego wiaze si¢ z konieczno$cig podej-
mowania ryzyk majatkowych i osobowych, wystepujacych takze w prezentowanych
juz ujeciach ryzyka. Podstawg ich klasyfikacji sa szkody powstate w wyniku ich re-
alizacji. Skutki wystgpienia ryzyka w rzeczywistosci maja charakter strat, zarowno
tych szacowanych w ujeciu finansowym, jak i tych ,,osobowych”, zwigzanych z dang
osobg — jej zyciem, zdrowiem, zdolnoscig do pracy, praktycznie niedajacych sie
ujac finansowo. Trzy szeroko stosowane kategorie potencjalnych strat to (Williams,
Smith, Young, 2002, s. 72):

— szkody majatkowe (straty w aktywach fizycznych, finansowych i niematerial-
nych);

— szkody z tytutu odpowiedzialnosci cywilnej bedace wynikiem prawnie usank-

cjonowanych zobowigzan;

— szkody w zasobach ludzkich (straty w ,,aktywach ludzkich”, polegajace na fi-

zycznym uszkodzeniu ciala lub $mierci cztowieka).

Ryzyka majatkowe dotyczg bezposrednio inwestycji rzeczowych, przede wszyst-
kim nieruchomosci, natomiast osobowe zwigzane sa z dziatalnoscia czlowieka, jego
omylnos$cig, zmeczeniem, btgdami, brakiem odpowiednich kwalifikacji i wypadkami,
do ktérych czesciej dochodzi na placu budowy w sasiedztwie maszyn i urzadzen tech-
nicznych stuzacych realizacji procesu technologicznego i wytworczego inwestycji.

Do ryzyk majatkowych nalezg zatem ryzyka budowlano-montazowe, techniczne,
generujace straty w aktywach fizycznych, ryzyka typowe dla rynku nieruchomo-
sci dajace w efekcie straty w aktywach finansowych i niematerialnych, czg$¢ ryzyk
prawnych (ryzyko wywlaszczen, ryzyko podziatow i scalen, ryzyko przetargu) oraz
ryzyka przyrodnicze i §rodowiskowe, tworzace grupe ryzyk katastroficznych. Do
ryzyk osobowych naleza natomiast ryzyka spoteczne, ryzyka zarzadzania inwesty-
cja i procesem budowlanym, posrednio ryzyka techniczne i budowlano-montazowe
(skutki realizacji niektorych ryzyk z tych grup odczuwane przez cztowieka) oraz ry-
zyka katastroficzne, oddzialujace takze na zycie 1 dziatania czlowieka.

Ryzyko katastroficzne stanowi jedng z najmlodszych, a przy tym wciaz jeszcze
stabo rozpoznawalnych i zbadanych w Polsce kategorii rodzajowych wsrdd szero-
kiej klasyfikacji pojecia ryzyka. Ze wzgledu na wielos¢ zdarzen losowych majacych
cechy tego ryzyka, rozwigzaniem powszechnie stosowanym w ubezpieczeniach i risk
management jest stosowanie liczby mnogiej tego okreslenia. Skutki realizacji tych
oraz innych ryzyk w przypadku autostrady przedstawia kolejny punkt opracowania.

3. Skutki realizacji wybranych ryzyk przy budowie autostrady

Dziatania podejmowane przez inwestoréw budujacych autostrade powoduja sze-
reg sytuacji generujacych ryzyka w kazdej z trzech faz procesu inwestycyjnego (faza
przedinwestycyjna, realizacyjna i eksploatacyjna, zwana inaczej operacyjng).
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Przyktady ryzyka w procesie inwestycyjnym autostrady przedstawia tablica 1
(ujecie czasowe ryzyka), natomiast podziat tych ryzyk w ujeciu rodzajowym, w za-
leznosci od czynnika oddzialywania — tablica 2.

Tablica 1

Ryzyka w budowie autostrady wedhlug kolejnych etapdw procesu inwestycyjnego

Faza przedinwestycyjna — etapy:

RYZYKA

1. identyfikacja mozliwosci

ryzyko zwigzane z projektem (przetarg na projekt, wyko-
nawca projektu i jego kwalifikacje zawodowe oraz repu-
tacja, pomyst i rozwigzania techniczne, zalozenia i plany
— lokalizacja i przebieg trasy, ilo§¢ paséw i zjazdéw oraz
ich rozplanowanie, ilo§¢ wykonawcow, ztozonos¢ projektu
i stopien jego innowacyjnos$ci), ryzyko prawne, ryzyko mar-
ketingowe (nietrafiona lokalizacja, wiarygodno$¢ projek-
tanta), ryzyko wyboru firmy wykonujacej zlecenie, ryzyko
konkurencji, ryzyko jakosci

2. wstepna selekcji

zwigzane z odrzuceniem dobrego projektu i przyjgciem
ztego, wadliwego, niedopracowanego, dokonanie selekcji
w pospiechu, ryzyko jako$ci

3. formutowanie projektu

btedy projektu (techniczne, budowlane i ekonomiczne) wy-
nikajace z etapu 1 i 2, bledy ludzkie, ryzyko jakosci

4. ocena i decyzja (studium wykonal-

nosci — z ang. feasibility)

akceptacja 1 przyjgcie do realizacji wadliwego projektu
(konsekwencja ryzyk z etapow 1, 2, 3), pospiech w decyzji,
ryzyko jakosci

Faza realizacyjna — etapy:

RYZYKA

1. negocjacje i zawieranie umow

zwiazane z doborem kontrahentéw i ewentualnymi przetar-
gami (wybor najtanszych opcji, nizsza jako$¢ materialow
i maszyn), ryzyko procedur administracyjnych, ryzyko fi-
nansowe i rynkowe, ryzyko marketingowe (zmiana opinii
spotecznej o wiarygodnos$ci kontrahentow), ryzyko konku-
rencji, ryzyko zmiany cen (materiatow, ustug), ryzyko wzro-
stu kosztow

2. opracowanie planéw obiektow
iich budowa

btedy ludzkie w opracowaniu planow, ryzyka techniczne, wy-
padki, stabe przygotowanie terenu, niska jakos¢ wykonczenia
(np. oszczedno$cei na nawierzchni), wydluzenie czasu realiza-
¢cji, a tym samym spadek efektywnos$ci ekonomicznej inwe-
stycji, ryzyko czasu, ryzyka budowlano-montazowe, ryzyko
naktadow inwestycyjnych i ich zamrozenia, ryzyko inwesty-
cyjne, ryzyko konfliktow z otoczeniem (protesty wywlaszczo-
nych wilascicieli nieruchomosci, organizacji ekologicznych),
ryzyko jakosci, ryzyko zmiany cen, ryzyko wzrostu kosztow

3. oddanie do eksploatacji

brak lub zte przeszkolenie kadr zarzadzajacych autostrada
w eksploatacji, oddanie wadliwej autostrady z usterkami
wymagajacymi usuni¢cia i napraw, ryzyka katastroficzne,
techniczne, ryzyko jakosci
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cd. tablicy 1

Faza eksploatacyjna:

RYZYKA

1. uzytkowanie

wynikajace z usterek budowlanych, wykonczeniowych i pro-
jektowych oraz eksploatacyjnych, ryzyka spoteczne, ryzyka
typowe dla nieruchomosci, ryzyka zarzadzania, ryzyka kata-
stroficzne, techniczne, ryzyka rynkowe i finansowe, ryzyko
produktu, ryzyko ceny, ryzyko konfliktu migdzy wilascicie-
lem/zarzadzajacym a pracownikami i uzytkownikami auto-
strady, ryzyko nieosiagnigcia zamierzonych zyskow

Zr 6 dto: opracowanie wilasne.

Tablica 2
Ryzyka przy budowie autostrady w ujgciu rodzajowym
ryzyko Ryzyko Ryzyko Ryzyko Ryzyko Ryzyko
czynnik bledu katastroficzne finansowe prawne polityczne
— projekt — szkody gornicze | — nieefektywne | — przetargi — zamieszki
— konstrukcja | — katastrofy prze- | inwestycje! |- scalenia i po- — rozruchy
czlowiek | — materiat mystoweicywi- | — bankructwo dzialy gruntow | — strajki
— wykonanie lizacyjne — wywlaszczenia | —rewolucje
—nadzér — terroryzm — famanie prawa?
— powodzie — utrata zysku —recesja go-
— trzgsienia ziemi (Business In- spodarki
— pozary terruption) 1 regionow
natura — huragany — utrata ptyn- dotknietych
— osuwiska nosci, kapi- katastrofg?
— grad, lawiny itd. tatu
— stopa procen- | — wadliwe usta- | — wojny
towa wodawstwo* — stany wo-
patistwo - 1.<redy.ty — brak aktow wy- jenne
— inflacja konawczych
(ustawo- ,
dawca) (rozporzadzen)
— ograniczenia
wynikajace
z planéw miej-
scowych®
przyczyna skutek (ryzyka wedlug ukladu przyczynowo-skutkowego)

! Nieekonomiczny rachunek efektywnosci inwestycji.
2'W zakresie nieruchomosci i ich bezpieczenstwa (np. nieprzestrzeganie kontroli technicznej obiek-

tow).

3 Zniszczenia infrastruktury technicznej, obiektéw uzytecznosci publicznej, mieszkalnych i miejsc

pracy.

4 Nie zapewnia ono ochrony przed zagrozeniami (np. regulacja obowigzku usuwania $niegu
z dachu).

5 Np. zakaz zabudowy na terenach zagrozonych.

Z 1 6dto: opracowanie wlasne.
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Do wystapienia ryzyka katastroficznego konieczne jest jednoczesne zaistnienie
zagrozenia i podatnosci, ktore koresponduja z pojeciami niebezpieczenstwa i hazardu
w ubezpieczeniowej teorii ryzyka (Hoffmann [red.], 2002, s. 18). Niebezpieczenstwo
to przyczyna lub zrodlo strat, a hazard to zespot warunkoéw 1 okolicznosci, w ktorych
dane ryzyko sie realizuje. Istnienie niebezpieczenstwa oznacza, ze wystepuje poten-
cjalna przyczyna strat, czyli zagrozenie ze strony sity natury lub cztowieka i cywi-
lizacji dziatajacych z duza moca. Wskazane okolicznosci wystapienia katastrofy to
czynniki sprzyjajace stratom, stanowiace tym samym podatno$¢ na zagrozenie ze
strony danego zdarzenia katastroficznego. Zatem tylko wtedy, gdy wystepuje podat-
no$¢ na zagrozenie danym zywiotem, moze doj$¢ do realizacji ryzyka katastroficz-
nego przy budowie autostrady.

Hazard w odniesieniu do autostrady jako miejsca realizacji ryzyka moze by¢ roz-
patrywany w ujeciu przedmiotowym — bezposrednio w substancji autostrady (mate-
rii) i w jej elementach sktadowych jako nieruchomosci, oraz podmiotowym — wsrod
inwestorow i wlascicieli autostrady, z uwzglednieniem ich podejs$cia do zdarzen loso-
wych. Ujecie przedmiotowe przybliza rysunek 1, natomiast ujecie podmiotowe anali-
zuje warunki i okolicznosci, w ktorych dane niebezpieczenstwo realizuje si¢ z punktu
widzenia wlasciciela czy inwestora budujacego i/lub zarzadzajacego autostrada, na
co wpltyw ma podejscie tych 0sob i podmiotow do kwestii ryzyka (§wiadomos¢ ist-
nienia ryzyka w ogolnosci, cechy charakterologiczne i osobowosciowe). Ryzyka roz-
rézniane w ujeciu podmiotowym zaleze¢ beda zatem od wykonawcoéw budowlanych
autostrady, ale nade wszystko od Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad
jako gtownego wiasciciela i zleceniodawcy wszelkich dziatan inwestycyjnych w tym
zakresie.

Wisrdd ryzyk katastroficznych wyrdznia si¢ ryzyka naturalne i cywilizacyjne — an-
tropogeniczne w zaleznosci od zrddta ich generowania; zarowno jedne, jak i drugie
wystepuja podczas budowy i eksploatacji autostrady.

4. Metody zarzadzania ryzykami autostrady — ubezpieczenie

Proces zarzadzania ryzykiem, polegajacy na podjeciu czynno$ci majacych za-
pewni¢ dopuszczenie jedynie takiego poziomu ryzyka, ktory bylby akceptowalny
dla rodzaju dziatalnosci, jaka prowadzi okre§lony podmiot, powinien by¢ dziataniem
ciggltym, stale prowadzonym przez ten podmiot. Ryzyko jest bowiem odwrotnie pro-
porcjonalne do prawdopodobienstwa dokonania najwlasciwszego wyboru ze zbioru
mozliwych rozwigzan przy okreslonym zasobie informacji, a zasob ten jest zmienny
w czasie 1 zalezy od konkretnej sytuacji i fazy cyklu zycia podmiotu.

Na poczatku procesu inwestycyjnego ilos¢ mozliwych, ewentualnych rozwigzan
jest stosunkowo duza, bo wtedy brak jest jeszcze konkretnych ustalen, stanowigcych
ograniczenia i ramy dla danej inwestycji — mato jest wiarygodnych, pewnych infor-
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Rvzvka katastroficzne w autostradzie

Niebezpieczenstwo Hazard (FIZYCZNY)

Zagrofenie autostrady poprzez:  Cechy autostrady jako Technika budowsy:
- usytuowanie na terenie nieruchomodct: - projekt
Wystawionym (_tern_any .gérnicze - fizyc.zne {stalo}éé  jalcodt materialéw
zagrofone tapnieciami, w rmiejscy, trwatosc, : &

R - v - rodzaj konstrulecyi
osuwiska 1 csuniecia Ziemi, niepodzielnode,
powodzie, lawiny, wichury) réfnorodnosc, - wykonawstwo
- duza wartoit inwestycii zozonosc)

- wzmozony ruch kolowy - ekonomiczne
: . ; (lokalizacia,

- zanieczyszozenie érodowiska : i
turalne go, a w nastepstwie g radle osy
fia : : i

g W kapitalochtonnost)

zmiany klimatu 1 wzrost
ragrofenia rywictami

- dzatanie czlowicka (akty
terroryzmu, katastrofy
drogowe)

Rys. 1. Ryzyko katastroficzne przy budowie autostrady — ujecie przedmiotowe

Zr6dto: opracowanie wlasne.

macji, a zatem prawdopodobienstwo wyboru najtrafniejszego rozwiazania obar-
czone jest wysokim ryzykiem. Z czasem inwestorzy gromadza dokumentacje i wie-
dze o prawnych, technicznych i uzytkowych warunkach realizacji danego przed-
siewzigcia, poznaja kontrahentow i ich mozliwosci, co ostatecznie przektada si¢ na
spadek ryzyka decyzji inwestycyjnych i wzrost szans na wybor najlepszego roz-
wigzania. Zatem aby zmniejszy¢ ryzyko podjecia ztej decyzji w nieodpowiednim
momencie, co skutkowa¢ mogloby realizacja wielu z przedstawionych wczesniej
ryzyk, trudniejsze decyzje przesuwane sa do podjecia w dalszych fazach procesu
inwestycyjnego.
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Czynniki zwigkszajace mozliwosci 1 prawdopodobienstwo realizacji ryzyka w po-
staci wystgpienia szkdd i poniesienia strat finansowych w zwiazku z budowa auto-
strady s nastepujace:

duza koncentracja ludzi i srodkéw produkcji w miejscu realizacji inwestycji
(ekipa budowlana, sprzet budowlany, budy dla pracownikéw firm wykonuja-
cych zlecenie, samochody transportowe i dostawcze itp.);

— wysoka kapitalochtonno$¢ inwestycji i jej zaleznos¢ od dostaw kontrahentow
i terminowos$ci wykonawcow;

— konieczno$¢ przeprowadzenia procesdOw wywiaszczeniowych, scaleniowych
1 przestrzegania ustawodawstwa (m.in. przepisow z zakresu prawa budowla-
nego, gospodarki nieruchomos$ciami, ochrony $rodowiska, prawa wodnego,
rolnego, ustawy o lasach);

— zlozonos$¢ dziatan inwestycyjnych i ich duzy zasigg terenowy (prace plani-
styczne, ziemne, kanalizacyjne i wodociggowe, nawierzchniowe, o$wietle-
niowe, malarskie na 57. km odcinka autostrady Szaréw—Tarndéw, budowa
Miejsc Obstugi Podréznych w Klaju, Stanistawicach, Mokrzyskach, Bagnie,
Rudce, Komorowie i Krzyzu — budynki WC, zadaszenia dla miejsc wypo-
czynku, parkingi);

— roszczenia z tytulu odpowiedzialnosci cywilnej, gldwnie z tytutu prowadzenia
dziatalno$ci inwestycyjnej, zanieczyszczenia sSrodowiska, za produkt;

— zagrozenie przerwami w budowie ze wzgledu na duze rozmiary, zasieg inwe-
stycji, stosowanie nowoczesnych rozwigzan technologicznych i koniecznos$¢
cigglych dostaw w $cislym czasie oraz obecny kryzys gospodarczy;

— zaklocenia w srodowisku naturalnym i wzrost jego zanieczyszczenia, oddzia-
hijace na wystgpowanie klesk zywiotowych.

Celem zarzadzania ryzykiem jest utatwienie procesu podejmowania decyzji

W procesie inwestycyjnym i oparcie ich na wigkszej liczbie przestanek poprzez iden-
tyfikacje ryzyka, analize ryzyka i jego oceng¢, manipulacje ryzykiem, jego ciagla ob-
serwacje 1 kontrole.

Proces ten dotyczy¢ powinien wszystkich potencjalnych ryzyk — zaréwno tych,
na ktore inwestor ma czy moze mie¢ wplyw, jak i tych, ktore znajduja si¢ poza jego
wptywem (jak cho¢by analizowane wcze$niej ryzyka katastroficzne) — i obejmowac
wszystkie fazy cyklu. Rozpoznanie ryzyka w poczatkowej fazie inwestycji odbywa
si¢ poprzez analize szans i zagrozen ze strony otoczenia inwestycji oraz silnych i sta-
bych stron samej inwestycji, a w kolejnych etapach wykonywane sg nastepne kroki
procesu zarzadzania ryzykiem z uwzglednieniem elementéw rachunku retrospektyw-
nego (analiza ex post) i prospektywnego (analiza ex ante). Tak wigc po identyfikacji
nastgpuje nadanie ryzykom okreslonych wag i ocena prawdopodobienstwa ich wystg-
pienia oraz wielkosci potencjalnych strat, a nastgpnie podjecie decyzji, jaka metode
ograniczania i minimalizacji tych strat mozna wdrozy¢. Nalezy pamigtac tu o podej-
mowaniu takich decyzji w momencie osiggni¢cia odpowiedniego zasobu informacji,
ktére zmniejsza ryzyko btedu i zwigksza szanse na adekwatne zabezpieczenie in-
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westycji przed ryzykiem. Inwestor powinien podja¢ mozliwe metody prewencyjne,
a takze kompensacyjne zaplanowane na poziomie poszczeg6élnych faz i etapow za-
rzgdzania procesem inwestycyjnym.

Do metod prewencyjnych naleza m.in. nastepujace dzialania:

— bardzo staranny dobor lokalizacji inwestycji (szczegotowe zaplanowanie prze-
biegu autostrady i1 wszystkich jej zjazdow, co bedzie wptywaé na wynik iden-
tyfikacji ryzyka);

— adekwatny do zatozonych terminow i kosztorysu wybdor wykonawcdw inwe-
stycji oraz podwykonawcow i kontrahentdéw w kolejnych etapach realizacji
budowy;

— aktywne ksztattowanie umow podpisywanych na kazdym etapie inwestycji
(negocjowanie warunkéw umow, okreslanie wlasnych wymogoéw i kontrola
ich spehnienia, ocena realizacji umoéw i odbidr autorski — wlasnosciowy badz
w obecnosci gtownego inwestora — wlasciciela);

— wybor firmy nadzorujacej budowe i zarzadzajacej catym procesem, a pozniej
takze autostrada oddang do eksploatacji;

— zapewnienie odpowiednich metod finansowania (wtasnego i obcego) oraz kon-
trola planowego doptywu §rodkoéw pienigznych.

Metody kompensacyjne majg na celu zabezpieczenie zrodta przysztego strumie-
nia finansowego wynikajacego z realizacji ryzyk w inwestycji. Straty bedace nastep-
stwem wystapienia ryzyk w rzeczywistos$ci wigzg si¢ z dodatkowymi kosztami, ktore
w zalezno$ci od podejscia inwestora do zagadnien ryzyka i jego mozliwosci finan-
sowych zostajg ujete w planie kosztorysowym lub pominigte. Uwzglednienie dodat-
kowych rezerw na pokrycie ewentualnych kosztow w zwigzku z mozliwoscig wy-
stapienia okreslonych strat stanowi samoubezpieczenie (gdy zabezpieczone rezerwy
pochodzg ze srodkdéw wlasnych inwestora) lub ubezpieczenie, w ktorym rezerwy na
pokrycie przysztych strat tworzone sa przez profesjonalny podmiot, jakim jest ubez-
pieczyciel, na jego koncie, w zamian za optacenie przez potencjalnie poszkodowa-
nego inwestora sktadki ubezpieczeniowej, tj. ceny za te ustugg.

Instytucja ubezpieczen zostata stworzona w celu zabezpieczenia czlowieka i jego
majatku oraz dziatalnosci przed finansowymi skutkami niepomyslnych zdarzen
jako konsekwencji ryzyka. Jest to transfer odpowiedzialnosci za ewentualne straty
i sktadki w zamian za rekompensatg finansowa, ktora stanowig odpowiednio: §wiad-
czenie w przypadku strat osobowych (ubezpieczenia na zycie) lub odszkodowanie
w przypadku strat majatkowych (ubezpieczenia majgtkowe).

Dostgpne na polskim rynku ubezpieczenia obejmujace ryzyka przedstawione
wczesniej to:

— ubezpieczenie mienia od ognia i innych zdarzen losowych;

— ubezpieczenia budowlano-montazowe;

— ubezpieczenie szyb i innych przedmiotéw od stluczenia';

"W odniesieniu do nieruchomosci chodzi¢ moze jedynie o ubezpieczenie szyb okiennych i drzwio-
wych, oszklen $cian i dachow oraz przegrod $ciennych.
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— ubezpieczenie utraty zysku (Bl — Business Interruption);

— ubezpieczenie kredytow inwestycyjnych ($rednio- i dlugoterminowych);

— ubezpieczenia finansowe (szerzej zob.: PZU, 2009) (ubezpieczenia kredy-
tow bankowych, np. ubezpieczenie kredytow hipotecznych; gwarancje ubez-
pieczeniowe: kontraktowe, np. gwarancja ubezpieczeniowa wlasciwego usu-
ni¢cia wad lub usterek, nalezytego wykonania kontraktu, wykonania umowy
1 usunigcia wad, zaptaty wadium, zwrotu zaliczki; handlowe, np. zaptaty wie-
rzytelno$ci kontraktowych, za roboty budowlane, ubezpieczenia wierzytelno-
$ci pienigznych);

— ubezpieczenie mienia od dewastacji? (stanowigce najczesciej uzupeknienie po-
krycia ubezpieczeniowego mienia od ognia i innych zdarzen losowych lub
ubezpieczenie mienia od kradziezy z wtamaniem);

— ubezpieczenie maszyn i urzadzen od awarii’;

— ubezpieczenie domkow letniskowych.

Ubezpieczenia te dotycza rowniez ryzyk mogacych wystapi¢ podczas realiza-
cji inwestycji autostrady (wskazanych w punkcie 3), z wyjatkiem ubezpieczenia
szyb i innych przedmiotéw od stluczenia oraz ubezpieczenia domkow letnisko-
wych, zapewniajacych ochrong ubezpieczeniowa od zdarzen, ktore nie dotycza
autostrady.

Firmy ubezpieczeniowe oferujg takze tzw. ubezpieczenia scalone, tj. pakiety ubez-
pieczen obejmujace kompleks réznorodnych ryzyk, najczesciej dotykajacych danej
grupy przedmiotowej ubezpieczenia, np.:

— ubezpieczenie mieszkan;

— ubezpieczenie domow jednorodzinnych od ognia i innych zdarzen losowych;

— ubezpieczenie dla small businessu/kompleksowe ubezpieczenie matych pod-

miotéw gospodarczych;

— kompleksowe ubezpieczenia nieruchomosci wspdlnot mieszkaniowych/spot-

dzielni mieszkaniowych;

— ubezpieczenie mienia od wszystkich ryzyk;

— ubezpieczenia techniczne;

— ubezpieczenia przemystowe,
ktore rowniez (z wyjatkiem ubezpieczenia mieszkan, domoéw jednorodzinnych
1 wspolnot mieszkaniowych) moga stanowi¢ dobre zabezpieczenie na wypadek ko-
niecznosci pokrycia strat finansowych, do ktérych moze doj$¢ w trakcie realizacji
autostrady.

W przeciwienstwie do ryzyka inwestycyjnego, ktore dotyczy przedsiewzieé in-
westycyjnych i1 ré6znorodnych dzialan podejmowanych na rynku przez inwestorow,

2 W przypadku nieruchomosci bedzie to doktadnie ubezpieczenie lokalu od dewastacji.

* Lecz tylko w przypadku, gdy przedmiotem ubezpieczenia objete sg piece przemystowe posia-
dajace cechy budowli, fundamenty, podpory, konstrukcje wsporcze, ogrodzenia, obudowy ochronne
(dotyczace obiektu w rozumieniu 3 lub 4, 5 czy 6 grupy wedtug KST).
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ubezpieczenia inwestycyjne stanowig grupe ubezpieczen zwigzanych z dzialem
I ubezpieczen, a wigc z ubezpieczeniami na zycie i zapewniaja gwarancje¢ ochrony
zycia ubezpieczonego wraz z pomnazaniem jego Srodkow finansowych (ochrona
ubezpieczeniowa i dtugoterminowe oszczgdzanie). Wsrod wymienionych powyzej
ubezpieczen elementy ryzyka inwestycyjnego w znaczeniu przedstawionym w punk-
cie 2 niniejszego opracowania obejmuje jedynie ubezpieczenie Business Interrup-
tion (BI), ktére dotyczy ryzyka przerwy w prowadzeniu dziatalnosci gospodarczej,
a takze ubezpieczenia finansowe. Ubezpieczenie Bl pokrywa przede wszystkim ry-
zyko zwigzane z utratg dochodu wskutek pozaru lub innej katastrofy (zdarzenia lo-
sowego), ktora uniemozliwia dotychczasowe prowadzenie dzialalno$ci gospodar-
czej (np. kontynuacj¢ budowy autostrady), przynajmniej do czasu usunigcia skutkow
szkody majgtkowej 1 pozyskania $rodkéw finansowych na rozruch dziatalnosci po
przerwie.

Wybor ubezpieczenia jako metody manipulowania ryzykiem uwazany jest za
posuni¢cie korzystne finansowo i bezpieczne, przyjmuje si¢ bowiem (zgodnie z de-
finicjg pojgcia ubezpieczenia), ze wysokosci sktadek stanowig matg i znang strate.
W zamian za jej poniesienie ubezpieczajacy zyskuje mozliwos¢ zastapienia straty
duzej i1 nieznanej (Michalski, 2004, s. 1X), ktorej wystapienie moze przesadzié
o niepowodzeniu inwestycji. Jest to wigc rozwigzanie godne polecenia dla wszyst-
kich inwestorow, w tym takze tych realizujacych budowe autostrady. Ze wzgledow
objetosciowych niniejszego opracowania uszczegdtowienie dostepnej na polskim
rynku oferty ubezpieczeniowej dla inwestoréw (ogoélne warunki ubezpieczenia,
sktadki, tj. ceny ubezpieczen, popyt i podaz ubezpieczen) nie zostato w tym miej-
scu przedstawione®.

Etapem konczacym proces zarzadzania ryzykiem jest obserwacja i kontrola wy-
konania inwestycji, a nastepnie jej eksploatacji oraz monitorowanie otoczenia i do-
puszczonych na etapie analizy i oceny ryzyka poziomoéw jego wysokosci. Wezesne
rozpoznanie ryzyka podnosi jako$¢ zarzadzania (ryzykiem i inwestycja) poprzez ak-
tualizacje rejestru zagrozen i wzrost informacji, a tym samym zapewnia lepszg stra-
tegi¢ radzenia sobie z wystgpujacymi na kazdym etapie inwestycji zdarzeniami lo-
sowymi.

5. Zakonczenie

Ryzyko kazdego przedsiewzigcia inwestycyjnego jest inne, co wiaze si¢ bezpo-
$rednio z niepowtarzalno$cig sytuacji inwestycyjnej, bowiem nawet w przypadku,
gdy inwestycje realizowane sa na podstawie powielanej dokumentacji technicznej,
to i tak roznig si¢ terminem realizacji, lokalizacja szczegdtowa, kierownictwem i sty-

4 Zagadnienia te (ubezpieczenia dla inwestorow) powinny stanowi¢ przedmiot odrebnego opraco-
wania.
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lem zarzadzania, podejsciem do ryzyka, wielkoscig dostepnych $rodkéw finanso-
wych oraz przebiegiem zdarzen szkodowych, do ktérych moze dojs¢ (ale nie musi)
podczas realizacji inwestycji, a takze w pozniejszym etapie jej uzytkowania (faza
eksploatacji).

Generalnie budowa autostrady nie r6zni si¢ pod tym wzglgdem od innych inwe-
stycji rzeczowych, zatem proces zarzadzania takim przedsigwzigciem uwzglednia-
jacy risk management powinien by¢ bardzo dobrze przemyslany i szczegoétowo za-
planowany, tak aby prawdopodobne wystapienie réznorodnych ryzyk nie przesadzito
0 porazce inwestycji, bankructwie przedsigwzigcia czy inwestora.
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Motorway Construction Risks and How to Manage Them by Insurance

Summary: The article refers to the risks connected with carrying out the investment process
(mostly construction investments, motorway ones in particular) and how to manage them (mostly
by insurance). Particular attention has been paid to the motorway construction in the section be-
tween Krakow and Tarnow. The work shows basic ideas that refer to a risk and its broad clas-
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sification; also examples of risks in the motorway construction have been described along with
effects of their accomplishments. In the process of risk management, the attention has been paid
to the factors increasing the chance of the risk occurrence in the motorway construction and some
methods of how to limit them. Insurance as the tool has been introduced, which will make it pos-
sible to cover financial results of accomplishing the risk, also insurance products offered by the
Polish Insurers have been introduced, which will cover the analysed section.

Key words: investment risk, risk management, risks in investment process, risks in motor-
way, insurance
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Stowa kluczowe: autostrada A4, spoteczne uwarunkowania inwestycji drogowych, opinie
spoteczne

Streszczenie: Artykul opisuje wyniki badan przeprowadzonych wsrod mieszkancow re-
gionu tarnowskiego, ktorych celem bylo poznanie opinii ankietowanych na temat budowanej
autostrady A4 na odcinku Krakéw—Tarndéw oraz ewentualnych oczekiwan i obaw zwigzanych
z uzytkowaniem autostrady w przyszlosci. Przeprowadzone badania pozwalajg stwierdzi¢, ze
ankietowani popieraja budowe odcinka autostrady A4, w wigkszosci deklaruja cheé korzystania
z niej, dostrzegajac jednoczesnie zard6wno szanse, jak i zagrozenia zwiazane z tg inwestycja.

1. Wstep

Opisywane badanie zostalo przeprowadzone przez cztonkéw Kota Naukowego
Nieruchomosci ,,DOMUSS”, dziatajacego przy Katedrze Nieruchomosci i Ubez-
pieczen w Matopolskiej Wyzszej Szkole Ekonomicznej w Tarnowie'. Do podjecia
badan dotyczacych budowy odcinka autostrady A4 Krakow—Tarnow sktonity podej-
mujacych temat liczne nieformalne dyskusje toczace si¢ wokot planowanej inwesty-
cji wsérdd tarnowian i mieszkancéw okolicznych miejscowosci. Kolejnym powodem
zainteresowania tematem byt fakt, iz dotad podczas budowy innych odcinkéw auto-
strad w Polsce takie badania nie zostaly przeprowadzone. Podejmowany temat wyda-
wal si¢ zatem innowacyjny, a zarazem bardzo ciekawy. Bezsprzeczny pozostaje fakt,
ze Polska potrzebuje inwestycji zwigzanych z infrastruktura drogowa. Jednakze do-

* mgr Karolina Chrabgszcz — asystent w Katedrze Nieruchomosci i Ubezpieczen Malopolskiej Wyz-
szej Szkoty Ekonomicznej w Tarnowie; kontakt: k.chrabaszcz@wp.pl, tel.: (014) 688 00 10 w. 536.

! Badania, z inspiracji prof. zw. dr. hab. Leszka Katkowskiego, wykonane zostaly przez cztonkéw
KNN ,,DOMUSS”: Ewelin¢ Batko, Magdalene Partyke, Marcina Karwata (przygotowali rowniez opra-
cowanie graficzne) oraz Piotra Wardzate, Katarzyne Czyz, Agat¢ Fijatkowska i Marcina Drabka, pod
kierownictwem Karoliny Chrabaszcz.
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tychczas nikt nie zainteresowat si¢ szczegotowo, jak taka inwestycja jest postrzegana
przez ludzi, ktorzy beda mieszka¢ wzdhuz trasy autostrady, czy tez przez osoby, ktore
beda z niej korzysta¢. W mediach bardzo duzo moéowi si¢ o budowie autostrad w Pol-
sce, zwlaszcza w kontek$cie organizacji zblizajacych si¢ Mistrzostw Europy w Pilce
Noznej EURO 2012 oraz dotacji unijnych, tak szeroko ptynacych do naszego kraju.
Nie dyskutuje si¢ jednak o tym, jaki wptyw beda mialy autostrady na jako$¢ srodowi-
ska lokalnego, na lokalng zwierzyne, na komfort zycia ludzi mieszkajacych wzdtuz
trasy autostrady. Nie wspomina si¢, iz codzienne uzytkowanie autostrady przez ludzi
o niskich czy przeci¢tnych dochodach nie bedzie mozliwe ze wzgledu na zbyt duzy
koszt przejazdu przez kilkudziesieciokilometrowy odcinek. Nie informuje si¢ miesz-
kancow, jakie korzysci, ale i jakie negatywne skutki spowoduje wybudowanie ta-
kiego odcinka autostrady. Te i inne aspekty budowy odcinka A4 Krakow—Tarnow
pragneli zbada¢ wykonawcy projektu, aby uswiadomic przysztym uzytkownikom za-
roOwno problemy, jak i zalety posiadania autostrady w swoim regionie.

2. Omodwienie badania

Badanie bylo prowadzone w okresie od marca do kwietnia 2009 r. W miesigcu
marcu powstat formularz ankietowy, sktadajacy si¢ z czternastu pytan tematycznych
oraz szesciu pytan w metryczce. Badanie objeto grupe 617 respondentéw, w tym 391
kobiet i 219 mgzezyzn (siedem 0s6b nie odpowiedziato na pytanie o pte¢). Najwick-
szg grupg respondentow, bo az 48,9%, stanowily osoby z wyksztalceniem wyzszym,
podobng liczbowo — 44,2% — osoby z wyksztalceniem $rednim. Mozna zatem przy-
ja¢, ze badaniem zostali objeci w znacznej wiekszosci (93,1%) respondenci z wy-
ksztatceniem co najmniej Srednim.

podstawowe

brak odp. 1.30%
3y 0

1,90%

I

wyzsze

Srednie 48,90%

44,20%

|

zawodowe
3,70%

Rys. 1. Wyksztatcenie respondentow

Zr 6 dto: opracowanie whasne na podstawie wynikéw ankiety.
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Prawie potowa ankietowanych to ludzie do trzydziestego roku zycia, natomiast
38,4% respondentdow to osoby pomiedzy trzydziestym pierwszym a sze$¢dziesigtym

rokiem zycia.

ponad 61 lat brak odp.
11,80% ‘ 1,70%

31-60 lat
38,40%

do 30 lat
48,10%

Rys. 2. Wiek respondentow

Zr 6 dto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow ankiety.

Wigkszos¢, bo 54% ankietowanych pochodzi z Tarnowa, 22,4% z innych pobliskich
miast, takich jak Bochnia, Brzesko, Debica, Dabrowa Tarnowska, Wojnicz, Zabno czy
Krakow, a 20,4% respondentow to ludzie zamieszkujacy tereny wiejskie. Az 78%
wszystkich ankietowanych posiada prawo jazdy i korzysta z samochodu na co dzien.

To pokazuje, iz ankieta trafita do potencjalnych uzytkownikéw odcinka A4.

Posiadam prawo jazdy i korzystam z samochodu

80,00%

60,00%

40,00%

20,00%

0,00%

Tak Nie

Brak odp.

B Posiadam prawo jazdy i 78,00% 19,90%
korzystam z samochodu

2,10%

Rys. 3. Udziat 0s0b posiadajacych prawo jazdy i korzystajacych z samochodu w grupie badanej

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw ankiety.
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Prawie potowa respondentow to osoby zamieszkujgce miejscowosci lezace wzdtuz
trasy autostrady, czyli takie, ktére od momentu rozpoczecia inwestycji bedg si¢ bory-
ka¢ z roznymi pozytywnymi, jak i negatywnymi jej aspektami.

Ankiety zostaty rozdane w roznych srodowiskach. Na pytania zadane w formula-
rzu badawczym odpowiedziato 185 studentéw tarnowskich uczelni, takich jak: Ma-
topolska Wyzsza Szkota Ekonomiczna, Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa, Se-
minarium Duchowne w Tarnowie. 85 ankiet zebrano wsrod stuchaczy Uniwersytetu
Trzeciego Wieku (UTW) dziatajacego przy Matopolskiej Wyzszej Szkole Ekono-
micznej w Tarnowie. Najliczniejsza grupe respondentdw, bo az 216 0sob, stanowili
pracownicy tarnowskich instytucji i urzeddw, takich jak na przyktad: Urzad Mia-
sta Tarnowa, Zaktad Ubezpieczen Spotecznych, Pierwszy i Drugi Urzad Skarbowy,
Bank PKO SA. Przeprowadzajacym badanie zalezalo rowniez na uzyskaniu infor-
macji z miejscowosci lezacych na trasie A4 Krakow—Tarnow. Z tego powodu po-
proszono starostow, wojtow i burmistrzéw tych miejscowosci 0 umozliwienie prze-
prowadzenia ankiety wsrod ich podwiladnych. Che¢ wspotpracy wyrazili starostowie
powiatow tarnowskiego, brzeskiego oraz bochenskiego, a takze burmistrzowie Brze-
ska i Bochni. Z miejscowosci lezacych na trasie omawianego odcinka A4 uzyskano
131 ankiet. Ogolna liczba zebranych formularzy ankietowych to 617.

. Studenci
Gminy 185 os.
131 os. 30%

12%

Stuchacze
utw
85 os.
14%

Urzednicy
216 os.
35%

Rys. 4. Grupy respondentow, ktore udzielity odpowiedzi na pytania zawarte w ankiecie

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow ankiety.

Formularz ankietowy otwierato pytanie, czy Malopolska potrzebuje budowanego
odcinka autostrady. Biorac pod uwage ogoét respondentow, 604 osoby (97,9%) odpo-
wiedziaty twierdzaco. Jedynie 6 osob (1%) zaznaczyto odpowiedz ,,Nie”, a 7 os6b
(1,1%) odpowiedz ,,Nie wiem”. Sposrdd osob, ktére zaznaczyly odpowiedz twier-
dzaca, 56,4% uwaza, iz autostrada jest potrzebna calej Polsce. Zdaniem kolejnych
36,1% autostrada jest potrzebna ogotowi mieszkancow regionu. Wedlug pozosta-
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lych ankietowanych omawiana inwestycja jest potrzebna gtownie zmotoryzowanym.
Patrzac na odpowiedzi udzielone przez poszczegdlne grupy respondentéw, mozna
stwierdzi¢ podobne proporcje udzielonych odpowiedzi.

GMINY
URZEDNICY
mTAK
uUtw ENIE
ONIE WIEM
STUDENCI
0GOL

94,00% 95,00% 96,00% 97,00% 98,00% 99,00% 100,00%

Rys. 5a. Opinie poszczegdlnych grup respondentéw o potrzebie budowy autostrady Krakow—Tarnow

65,10%

51,60%

56,40%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ojest potrzebna zmotoryzowanym
l jest potrzebna ogoétowi mieszkancéw naszego regionu
Ml jest potrzebna Polsce

Rys. 5b. Powody, dla ktorych respondenci uznali budowe autostrady Krakow—Tarnéw za potrzebna

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw ankiety.

Dla przeprowadzajacych badanie frapujacy wydat si¢ problem, czy respondenci
interesujg sie, jaki jest aktualny stan budowy odcinka A4 Krakow—Tarnéw. Jedynie
81 0sob (13,1%) stwierdzito, ze budowa autostrady jest zaawansowana. Najwigce]
0s0b (39% sposrod ogotu udzielajacych odpowiedzi) zaznaczyto odpowiedz ,,Co$
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si¢ dzieje w tej sprawie”. 27,5% respondentéw stwierdzito, iz ,,Nic nie dzieje si¢
w tej sprawie”, natomiast 29 oséb (4,7%) w ogdle nie interesuje si¢ tym tematem. 90
0s6b (14,6%) nie jest zorientowana w aktualnym stanie inwestycji. W badanej gru-
pie studentow az 60,5% z nich zaznaczyto odpowiedz ,,Cos si¢ dzieje w tej sprawie”,
odpowiedz ,,Nie wiem” podkreslito ponad 17% respondentow z tej grupy. Niecale
14% wypehiajacych ankiete studentow stwierdzito, ze nic nie dzieje si¢ w kwestii
budowy autostrady. Odpowiedzi stuchaczy UTW rdznig si¢ nieznacznie od odpowie-
dzi studentow. Zdaniem 40% z nich inwestycja jest w toku. Wedtug 16,5% ankieto-
wanych stuchaczy UTW nic nie dzieje si¢ w kwestii realizacji omawianej inwestycji.
Stuchacze UTW to grupa respondentdw, ktora najliczniej udzielita odpowiedzi ,,Nie
wiem” na to pytanie — 27,1%.

| 50/
GMINY
4%
URZEDY |
uTw 16.5% 2,3%
STUDENCI 0/0,6%
(1]
OGOEM 0,55%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
WARTOSC w %
B zaawansowany W cos sie dzieje w tej sprawie Onic sie nie dzieje w tej sprawie
Onie wiem E nie interesuje mnie to B dodatkowa odpowiedz
Obrak odp.

Rys. 6. Aktualny stan budowy autostrady A4 wedtug respondentow

7 1r6d1o: opracowanie wilasne na podstawie wynikow ankiety.

W ankiecie zapytano o wptyw budowanego odcinka A4 na jakos¢ i styl zycia
ankietowanych. Ponad 50% ogo6tu udzielajacych odpowiedzi stwierdzito, ze zakon-
czona inwestycja bedzie miata wptyw na ich zycie, a jako przyklad tego najczgsciej
podawato odpowiedzi takie jak: tatwiejszy dostep do Krakowa i innych miast po-
tudniowej i wschodniej Polski, komfort jazdy, wigksze bezpieczenstwo, podniesie-
nie standardu zycia tarnowian i mieszkancoéw okolicznych miejscowosci, odcigzenie
drog lokalnych z nieustannych korkow, rozwoj inwestycji, przyciagnigcie inwesto-
row do miasta, a co za tym idzie, wigcej miejsc pracy. Niewatpliwie autostrada moze
sta¢ si¢ swoistym oknem na $wiat dla Tarnowa. Jednak respondenci wymieniali row-
niez mozliwy negatywny wplyw autostrady na ich zycie, na przyklad: wzrost zanie-
czyszczenia regionu spalinami, zagrozenie dla regionalnej roslinnosci i zwierzyny.
Lepszy dojazd do Krakowa to utatwienie w poszukiwaniu pracy w tym miescie dla
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tarnowian, mozliwo$¢ zmiany miejsca zamieszkania, a co si¢ z tym wigze odptyw
ludzi w wieku produkcyjnym z Tarnowa.

Biorac pod uwagg fakt, ze przejazd trasa bedzie ptatny, nie dla wszystkich auto-
strada bedzie dostepna i moze zdarzy¢ sig, iz mieszkancy regionu jedynie sporadycz-
nie beda korzystali z odcinka A4. W poszczegdlnych grupach ankietowanych procent
odpowiedzi wygladal podobnie, tzn. we wszystkich grupach ponad 50% responden-
tow wypowiedziato si¢ twierdzaco na zadane pytanie. W nastepnej kolejnosci padaty
odpowiedzi ,,Nie wiem” (okoto 30%) oraz ,,Nie” (okoto 20%).

Tablica 1

Badanie oczekiwanego wplywu autostrady A4 na jakos¢ i styl zycia mieszkancow

Odpowiedzi OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY

Tak 334 | 54,1% | 94 | 50,8% | 48 | 56,5% | 117 | 54,2% 75 57,2%
Nie 102 | 16,5% | 36 | 19,5% | 18 | 21,2% 20 9,3% 28 | 21,4%
Nie wiem 177 |28,7% | 54 | 292% | 19 | 22,3% 78 | 36,1% 26 19,8%
Brak odp. 4 0,7% 1 0,5% | 0 0% 1 0,4% 2 1,6%

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie wynikow ankiety.
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Oinne, jakie?
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Rys. 7. Przewidywane korzysci z budowy autostrady Krakéw—Tarnow

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikow ankiety.

Respondentom zaproponowano osiem przyktadowych korzysci, ktore moze przy-
nies¢ budowany odcinek A4. Zdaniem ogdtu ankietowanych najwicksza korzyscia,
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jaka moze przynies¢ autostrada, jest przyspieszenie komunikacji miedzymiastowe;j
pomigdzy Krakowem a Tarnowem (89%), dalej przejecie znacznej czesci ruchu
z drog lokalnych (72,9%), zwickszenie obrotdéw w gospodarce regionu (36,3%), po-
wstanie nowych miejsc pracy (31,8%), podniesienie wartosci gruntéw przylegtych
do A4 oraz przyciagnigcie turystow do regionu (po 30,5%), poprawa jakosci zycia
mieszkancow regionu (21,2%) oraz przyblizenie Polski do Ukrainy (9,2%). Studenci
tarnowskich uczelni wymieniali sugerowane korzys$ci w nastepujacej kolejnosci:
przyspieszenie komunikacji migdzymiastowej (89,2%), przejecie ruchu z drég lokal-
nych (80,5%), powstanie nowych miejsc pracy (31,4%), zwigkszenie obrotu w go-
spodarce (27,6%), poprawa jakosci zycia mieszkancow regionu (27%), podniesienie
warto$ci gruntow przylegtych (24,4%), przyciagnigcie turystow (23,2%), a na koncu
réwniez przyblizenie do Ukrainy (5,9%). Urzednicy i pracownicy tarnowskich insty-
tucji na dwdch pierwszych miejscach umiescili te same korzysci (88,9% oraz 69%),
w trzeciej kolejnosci zaznaczali odpowiedz dotyczaca zwigkszenia obrotu w go-
spodarce (40,3%), nastepnie podniesienia wartosci gruntow przylegtych (35,6%),
powstania nowych miejsc pracy (32,9%), zachgcenia turystow do odwiedzenia re-
gionu (28,3%), poprawy jakosci zycia (22,2%) oraz przyblizenia do Ukrainy (3,7%).
Urzednicy zatrudnieni w urzedach w miastach lezacych na trasie A4 odpowiedzieli
podobnie do poprzedniej grupy respondentdw, z tg réznicg, iz na ostatnim miejscu
umiescili poprawe jakosci swojego zycia (12,2%). O 4% wigcej ankietowanych od-
dalo glos na przyblizenie do Ukrainy.

Sposrod negatywnych skutkow, jakie moze przynie$¢ A4 dla regionu, ogét ankie-
towanych wybrat przede wszystkim zwigkszenie hatasu na terenach sagsiadujacych
z autostradg (70,5%), w dalszej kolejnosci zakldcenie przemieszczania si¢ dzikiej
zwierzyny (55%). Niewiele mniej glosow oddano na zanieczyszczenie §rodowiska
(50,1%). Za utrudnieniem kontaktéw mig¢dzyludzkich po obu stronach autostrady
opowiedziato si¢ 27,2% ankietowanych, a za zajeciem znacznego areatu ziemi rolni-
czej — 20,2%. Kilku ankietowanych mniej (19,8%) zaznaczyto odpowiedz ,,skrzyw-
dzenie wywlaszczeniami czg¢sci wilascicieli ziemskich”. Wsrod 3,2% odpowiedzi
znalazly si¢ nastgpujace: ,,nie widz¢ zadnych negatywnych skutkow”, ,,zadne istotne
negatywne skutki”, , ktopoty kilku gospodarstw nie moga decydowac o dobrym zda-
niu na temat mojej ojczyzny”, czy tez ,,nadmiar spalin; brak potaczenia pomiedzy
autostradg a droga krajowa spowoduje zakorkowanie drog lokalnych”.

Wedlug planéw odcinek autostrady nr 4 Krakéw—Tarnow bedzie posiadat zjazdy
w Szarowie, Brzesku, Bochni, Wierzchostawicach oraz Krzyzu. Na pytanie, czy
liczba ta jest wystarczajaca, 54,8% ogdtu respondentdow odpowiedziato twierdzaco.
Prawie 14% ankietowanych stwierdzito, iz powinno by¢ ich wigcej, przyktadowo:
w Wojniczu, Targowisku, Lisiej Gorze, Wieliczce, Bielczy, Szczurowej, Biadolinach
Szlacheckich itp.

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze nie wszyscy ankietowani szczegétowo orien-
tuja si¢ w planach dotyczacych trasy autostrady. Analizujac te tras¢ doktadnie, fatwo
mozna byloby stwierdzi¢, iz cze¢$¢ proponowanych zjazdéw nie jest mozliwa. Pigé
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(0,95%) sposrod wszystkich przeankietowanych osob uwaza, ze wystarczylyby jedy-
nie trzy zjazdy: w Szarowie, Bochni i Wierzchostawicach. Poniewaz inwestycja jest
w toku, opinie te nie maja dla jej realizacji istotnego znaczenia.

Tablica 2
Oczekiwane negatywne skutki budowy autostrady A4

utrudni zaktoci swicksz

kontakty prze- ha}zs ng anie- zajmie | skrzyw-

miedzy- miesz- terenach | czvéci | Zhaczny dzi czgs¢ imne brak

ludzkie | czanie si¢ sasiaduia- s'rgdo- areat wia- 'akie; od

obu stro- | dzikiej 4 Ia . ziemi Scicieli | JA€ p-

. cychzau- | wisko S .

nom au- zZwie- tostrada rolniczej | gruntow

tostrady rzyny
STUDENCI 16,8% 57,3% 75,1% 59,6% | 24,9% | 22,7% | 1,6% | 0,5%
UTW 31,8% 57,6% 68,2% 40% 20% 18,8% | 11,8% | 0%
URZEDNICY 3,7% 50% 66,7% 48,1% | 16,7% | 21,3% | 3,2% | 1,9%
URZEDNICY 0 0 o o N 0 o o
NA TRASIE A4 24,4% 58% 71,7% 46,6% | 19,8% 13,7% 0% 5,3%

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw ankiety.

dTak, jest ich
wystarczajgco

W Jest ich za duzo

EJest ich za mato

H Nie mam zdania

OBrak odp.

Rys. 8. Opinia respondentdw na temat planowanej liczby zjazdow z autostrady A4

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw ankiety.

Czas realizacji nowego odcinka A4 jest dobrym momentem na zastanowienie si¢,
czy trasa autostrady jest odpowiednim miejscem na rozwieszanie reklam i billboar-
dow. Jedynie 39% ogotu ankietowanych stwierdzito, ze tak. Prawie 55% responden-
tow sprzeciwia si¢ temu pomystowi, poniewaz zamieszczane przy drodze reklamy i
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billboardy rozpraszaja kierowcow (odpowiedziato tak 58,93% osob, ktore zaznaczyly
odpowiedz ,,Nie”). Respondenci w liczbie 100 0sob (29,88%) uznali, iz powinny by¢
w tej sprawie ograniczenia. Ponad 10% oso6b sprzeciwiajacych si¢ reklamom na tra-
sie autostrady jest zdania, ze czg$¢ prezentowanych reklam jest nieodpowiednia do
umieszczania w miejscach publicznych. 5% ankietowanych nie przedstawito swego
zdania na ten temat. Najmniejszg réznice w odpowiedziach mozna dostrzec u stu-
dentow. 43,2% respondentéw z tej grupy nie jest przeciwna wywieszaniu reklam
na trasie autostrady, jedynie o 6% wiecej studentdéw nie popiera takiego dziatania.
Z kolei najwigksza roznica w odpowiedziach na to pytanie uwidacznia si¢ w ankie-
tach wypehionych przez stuchaczy UTW. 17,4% z nich nie sprzeciwia si¢ reklamom
na trasie A4, a az 77,6% stuchaczy UTW uwaza, ze takie reklamy przede wszystkim
rozpraszaja kierowcow podczas jazdy (66,7%) 1 czesciowo sg nicodpowiednie do
publicznego wgladu (10,6%). Wedlug tych oséb powinny zatem zosta¢ okreslone
pewne ograniczenia (25,8%).

OGOLEM STUDENCI utw URZEDY GMINY

|BTAK ONIE ENIE WIEM EBRAK ODP. |

Rys. 9a. Opinia respondentdw o zamieszczaniu reklam i billboardow przy trasie autostrady

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw ankiety.

Ochrona $rodowiska to w ostatnich latach bardzo wazny temat. Pojawia si¢
on réwniez podczas wszelkich rozwazan na temat budowy autostrad w Polsce.
W przeprowadzonym badaniu ankietowym zadano pytanie, w jakim stopniu wymogi
ochrony srodowiska powinny by¢ brane pod uwage przy okresleniu trasy A4. Prawie
70% ogotu stwierdzito, ze wymogi ochrony srodowiska winny by¢ w takiej sytuacji
uwzgledniane, ale nie nalezy hamowac¢ rozwoju. 18,8% udzielajacych odpowiedzi
na to pytanie stwierdzilo definitywne, iz §rodowisko naturalne jest najwazniejsze.
10,4% badanych jest zdania, iz budowa autostrad w Polsce ma priorytetowe znacze-
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nie wzgledem ochrony przyrody. Wyniki w poszczegdlnych grupach przedstawiaja
si¢ porownywalnie.

inne

powinny by¢ okreslone ograniczenia

czes¢ prezentowanych reklam jest nieodpowiednia do
wywieszania w miejscach publicznych

rozprasza kierowcow

EHOGOLEM ESTUDENCI BUTW EURZEDY EGMINY

Rys. 9b. Powody, dla ktérych respondenci sg przeciwni zamieszczaniu
reklam i billboardow przy trasie autostrady A4

Zr 6 dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikow ankiety.

Majac na uwadze dobro gospodarki regionu, zapytano, czy istnienie A4 na od-
cinku Krakéw—Tarnow spowoduje wzrost zagrozenia konkurencyjnego z sasiednich
region6w dla miejscowego handlu i przemystu. Prawie potowa wszystkich ankieto-
wanych stwierdzita, ze nie ma takiego zagrozenia. Niecate 20% respondentow zywi

takie obawy.
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Rys. 10. Spodziewany wzrost zagrozenia konkurencjg dla miejscowego handlu i przemystu
ze strony sasiednich regionéw w opinii respondentow

Zr 6 dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikow ankiety.
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Korzystanie z autostrad w Polsce jest odptatne. Rowniez za przejazd odcinkiem
Krakow-Tarnow trzeba bedzie uiszczac optatg. Na pytanie, jaka kwote respondenci
byliby w stanie zaplaci¢ za przejazd A4 samochodem osobowym, 37,9% respon-
dentow zaznaczyta odpowiedz 5 gr/km. Stawke w wysokosci 5-10 gr/km byloby
sktonnych uisci¢ ponad 28% ankietowanych. 13 zt za przejazd, czyli jak za porowny-
walny odcinek autostrady Krakéw—Katowice, mogtoby zaptaci¢ niecate 5% wypet-
niajacych ankietg. 72 osoby, czyli ponad 11% respondentow, nie udzielity konkretne;j
odpowiedzi, zaznaczajac ,,Nie wiem”. Natomiast niecate 16% ankietowanych zapro-
ponowato inne stawki: 1-2 gr/km, 5 zt, 8 zt czy 10 zt za przejazd i przede wszystkim
0 zt za przejazd. Czgs¢ respondentow uwaza, iz ze wzgledu na fakt, ze obywatele Pol-
ski ptaca podatki, przejazd autostradg powinien by¢ bezplatny lub tez nalezy wpro-
wadzi¢ winiety na terenie catego kraju.
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Rys. 11. Opinia respondentdw na temat optymalnej stawki za przejazd omawianym odcinkiem A4

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow ankiety.
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Rys. 12. Opinia respondentéw na temat, czy budowa odcinka A4 powinna stanowié

formg robét publicznych

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw ankiety.
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Tworzac formularz ankietowy, autorzy zastanawiali si¢, czy budowa odcinka A4
powinna stanowi¢ form¢ robot publicznych. Na tak zadane pytanie w ankiecie 82,8%
respondentdw odpowiedzialo twierdzaco. Najmniej przekonani do tego pomystu
byli pracownicy instytucji w miejscowosciach, przez ktore bedzie biegla autostrada
(79,4%). Najbardziej pewni tego sa stuchacze UTW (88,2%).

Ekrany wzdluz trasy autostrady to powoli niecodzowny element polskiego kra-
jobrazu. W ankiecie zadano pytanie, czy korzysci z zaktadania ekranow rekompen-
sujg utracone walory estetyczne. Wiekszo$¢, bo 68,6% respondentéw odpowiedziata
»1ak”, a 95,7% z nich stwierdzilo, iz minimalizacja hatasu jest wazniejsza. 124 osoby
(20,1%) nie zgadzaja si¢ z ta opinia, a 83,1% z nich uwaza, ze ekrany pogarszaja es-
tetyke catej autostrady. 64 osoby nie umialy odpowiedzie¢ na to pytanie. Analiza od-
powiedzi poszczegdlnych grup nie pokazata znacznych odchylen.

Ankietowani zostali poproszeni o zastanowienie si¢, jak mozna zwiekszy¢ korzy-
$ci z uzytkowania badanego odcinka A4. Sposrod siedmiu zaproponowanych odpo-
wiedzi dla najwiekszej liczby respondentéw najodpowiedniejszym i najbardziej sku-
tecznym dzialaniem bytoby zadbanie o atrakcyjng turystyke i rekreacj¢ w regionie
(55,4%). Niewiele mniej glosow, bo 52,1%, oddano na przyciagni¢cie inwestorow
sfery produkcji i ustug. 51,7% respondentéw zwrdcito uwage na rozwinigcie akcji
promocyjnej Malopolski. Niecate 50% badanych stwierdzito, ze powinno si¢ zbudo-
wac nowe parkingi i rozwina¢ infrastrukture. Zblizone liczbowo grupy osob wska-
zaly rozszerzenie wspotpracy gospodarczej z sasiednimi regionami oraz zwickszenie
sieci hotelowo-gastronomicznej (po okoto 41%). 35,3% ankietowanych jest zdania,
iz nalezy udoskonali¢ plan przestrzenny miast, przez ktore bedzie biegla trasa A4.

‘ ‘ ‘ Ozadba¢ o atrakcyjna turystyke
i rekreacje w regionie
ogotem | 554 41,5% | 47,2% [EXWAL) 35,3‘%{ 52,1%

Hrozwing¢ akcje promocyjng Matopolski
studenci | 53,5% [REEES/MN39,5%

Orozszerzy¢ wspodtprace gospodarczg
42,2% EANF 34,6%I 50,3% z sasiednimi regionami

Ozbudowac¢ nowe parkingi i rozwinaé
infrastrukture

R 49:4% 35’3%| 55,3% B zwigkszy¢ sie¢ hotelowo-
| -gastronomiczng,
5%

Oudoskonali¢ plan przestrzenny miast,

urzednicy | 55,1% [RkRE7839,8%| 50,9% [KIEFA 37°o| 53,2% przez ktére bedzie przechodzic
autostrada
O przyciagnaé inwestoréw sfery produkciji
. i ustug
9miny 1 s5,7% [REXIA 45% | 64,3% [RECMB36% 511% |  |minne
0% 20% 40% 60% 80% 100% |Mbrak odp.

Rys. 13. Proponowane dodatkowe korzysci z uzytkowania autostrady A4

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw ankiety.
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Z badan wynika, iz 544 osoby (88,2%) popieraja budowe odcinka A4. Zaden z re-
spondentdw nie jest przeciwny tej inwestycji. 3,4% ankietowanych zaznaczyto odpo-
wiedz ,,Nie mam zdania”. Bardzo duzo, bo az 52 osoby (8,4%) w ogole nie udzielity
odpowiedzi na to pytanie. Poréwnujac wyniki pod wzgledem podziatu na grupy an-
kietowanych, 92,1% pracownikéw instytucji i urzedéw tarnowskich zdecydowanie
opowiedziata si¢ za budowg odcinka Krakow—Tarnow. Najmniejszy procent pozy-
tywnych odpowiedzi padt w grupie stuchaczy UTW — 81,2% odpowiedzi za.

81% ogodtu ankietowanych bedzie korzysta¢ z autostrady A4. Niecate 5% respon-
dentow udzielito odpowiedzi negatywnej. Swojego zdania na ten temat nie posiada
7,6% 0s6b, a 7% badanych w ogodle nie odpowiedziato na to pytanie. Najwigksze
zainteresowanie korzystaniem z budowanej autostrady wykazali pracownicy tarnow-
skich instytucji i urzedow — 86,6%, najmniejsze — stuchacze UTW (62,3%).

brak odp.

nie mam zdania

nie bede korzystat/a
z A4 Krakéw-Tarnéw

bede korzystat/a z A4 S 80,90%

Krakéw-Tarnow

0% 20% 40% 60% 80% 100%

EOGOLEM ESTUDENCI BUTW OGMINY BURZEDY ‘

Rys. 14a. Zainteresowanie respondentdw korzystaniem z autostrady A4

brak odp.
nie mam zdania

jestem przeciwny/a budowie A4 Krakéw-Tarnéw ¢

popieram budowe A4 Krakéw-Tarnow

0% 20% 40% 60% 80% 100%

‘IOGOI’_EM OSTUDENCI BUTW OGMINY BURZEDY ‘

Rys. 14b. Opinie respondentdéw na temat budowy autostrady A4

716 dto: opracowanie wlasne na podstawie wynikow ankiety.
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3. Podsumowanie

Omawiane badanie zostato przeprowadzone bardzo sprawnie, a to dzigki respon-
dentom, ktérzy chetnie dzielili si¢ swoimi opiniami na temat budowanego odcinka
A4 z ankieterami. Badanie pokazuje, iz bez znaczenia na wiek, pte¢ czy wyksztatce-
nie mieszkancy regionu opowiadaja si¢ za budowa autostrady, dostrzegaja korzysci,
jakie moze ona przynie$¢ Malopolsce, ale i zdaja sobie sprawg z mozliwych nega-
tywnych skutkow.

Tarnowianie oraz mieszkancy okolicznych miejscowosci lezacych na trasie auto-
strady maja swiadomos¢, ze realizacja inwestycji zostala rozpoczgta, ale w wiekszo-
$ci nie §ledza jej zbyt doktadnie. Licza w gtownej mierze na przyspieszenie komu-
nikacji miedzy Tarnowem a Krakowem, na komfortowe i bezpieczne podrézowanie,
odcigzenie drog lokalnych z korkéw, ale i na przyciagniecie do regionu inwestorow
zacheconych do lokowania swojego kapitalu przede wszystkim dobrg infrastruk-
turag.

Respondenci najbardziej obawiaja si¢ zanieczyszczenia srodowiska, zaktdcenia
naturalnego przemieszczania si¢ dzikiej zwierzyny, duzego hatasu w poblizu trasy
A4. Ankietowani rozumiejg, iz jak kazda autostrada w Polsce, i ten odcinek bedzie
platny, ale wiekszo$¢ z nich wolataby, aby wymagane kwoty za korzystanie z odcinka
Krakow—-Tarnow byly niezbyt wygoérowane. Wickszos¢ udzielajacych odpowiedzi
uwaza, ze nie powinno si¢ wywiesza¢ reklam wzdtuz autostrady, bo istnieje duza
obawa, iz moga rozprasza¢ kierowcow, a w konsekwencji doprowadzi¢ do wypadku.
Jezeli nie jest mozliwe wprowadzenie catkowitego zakazu umieszczania reklam na
trasie autostrad, to przynajmniej powinny istnie¢ przepisy regulujace ograniczenia
w tematyce i stylu reklam.

Ankietowani szanuja srodowisko, zdaja sobie sprawe ze znaczenia jego ochrony,
ale dopuszczaja pewien kompromis w przypadku budowy autostrad w Polsce. Wie-
dza, ze gdyby ochrona przyrody miata priorytetowe znaczenie, to dotad nie powstalby
zaden odcinek autostrady, zadna droga, fabryka, zaktad przemystowy itd. Rozwoj
kosztuje, ale koszt jest bardzo duzy, a skutki nieodwracalne.

Znaczna wigkszo$¢ respondentow to osoby posiadajace prawo jazdy i korzysta-
jace z samochodow, czyli potencjalni uzytkownicy autostrady A4 na odcinku Tar-
néw—Krakow. Jednak przyszto$¢ pokaze, czy rzeczywiscie autostrada bedzie uzyt-
kowana przez okolicznych mieszkancow. Rowniez wkréotce bedziemy mogli sie
przekona¢, czy autostrada data mieszkancom regionu wigcej korzysci, czy spowo-
dowata wiecej szkod.

Dla potrzeb przysztych rozwazan na temat odcina autostrady A4 Krakow—Tarnéw
do artykutu zalaczono formularz ankiety oraz szczegdétowe wyniki ankietyzacji (zob.
Zataczniki 1-2).
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The A4 Motorway of the Krakéw-Tarnéw Sections
in the Opinion of the Region Inhabitants

Summary: The article describes results of the survey carried out among the inhabitants of the
Tarnow region, to find out the people’s opinions on the A4 motorway of the Krakow—Tarnow sec-
tion which is currently under construction and possible expectations and threats related to the use
of the motorway in the future. The surveys which have been done makes it possible to state, that
those polled support the construction of the A4 motorway section, they declare in majority the
wish to use it, noticing both opportunities and threats related to the investment.

Key words: A4 motorway, social factors of road investments, social opinions
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Zatacznik 1

Tarnéw, marzec 2009 r.
Matopolska Wyzsza Szkota Ekonomiczna w Tarnowie
Katedra Nieruchomosci i Ubezpieczen
Koto Naukowe Nieruchomosci ,,DOMUSS”

ANKIETA
Zwracamy si¢ z uprzejma prosba o udzielenie odpowiedzi na ponizsze pytania. Celem ba-
dania jest poznanie Panstwa opinii na temat budowanej autostrady Krakow—Tarnow. Wyniki
ankiety zostang zaprezentowane podczas konferencji z okazji pigtnastolecia istnienia MWSE
w Tarnowie.
Prosimy o udzielenie rzetelnych odpowiedzi na wszystkie pytania, stawiajac znak ,,X”” w od-
powiedniej kratce oraz o podanie wlasciwych informacji w miejscach wykropkowanych.

1. CZY PANI/PANA ZDANIEM MALOPOLSKA POTRZEBUJE AUTOSTRADY KRA-
KOW-TARNOW?
o Tak, (prosz¢ zaznaczy¢ tylko 1 odpowiedz ponizej):
O jest potrzebna tylko zmotoryzowanym,
O jest potrzebna ogotowi mieszkancow naszego regionu,
O jest potrzebna Polsce,
o Nie,
o Nie wiem.

2. AKTUALNY STAN BUDOWY AUTOSTRADY KRAKOW-TARNOW OCENIA PANI/
PAN JAKO:

O Zaawansowany,

o Cos$ si¢ dzieje w tej sprawie,

o Nic si¢ nie dzieje w tej sprawie,

o0 Nie wiem,

o Nie interesuje mnie to.

3. CZY PANI/PANA ZDANIEM AUTOSTRADA KRAKOW-TARNOW BEDZIE MIALA
WPLYW NA JAKOSC I STYL PANI/PANA ZYCIA?

o Nie,
o Nie wiem.

4. JAKIE KORZYSCI PANI/PANA ZDANIEM SPOWODUJE POWSTANIE ODCINKA
AUTOSTRADY KRAKOW-TARNOW? (prosze zaznaczy¢ maksimum 4 odpowiedzi):

O przejmie znaczng cz¢s$¢ ruchu z drog lokalnych,

O przyspieszy komunikacj¢ migdzymiastowa (migdzy Krakowem a Tarnowem),

0 zwigkszy obroty w gospodarce regionu,

O podniesie warto$¢ gruntow przylegtych,

O przyciagnie turystow do regionu,
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o spowoduje powstanie nowych miejsc pracy,

O przyblizy nas do Ukrainy,

O poprawi jakos$¢ Pani/Pana zycia,

O INNE, JAKIET. .. eeuieiieiietietteie ettt ettt ettt ettt sttt s b st et e et e e et e e ebeebeeeeeaeenes

5. JAKIE NEGATYWNE SKUTKI PANI/PANA ZDANIEM SPOWODUJE POWSTANIE
ODCINKA AUTOSTRADY KRAKOW-TARNOW? (prosze zaznaczy¢ maksimum 4 odpo-

wiedzi):

o utrudni kontakty miedzyludzkie obu stronom autostrady,

o zakloci przemieszczanie si¢ dzikiej zwierzyny,

o zwickszy halas na terenach sasiadujacych z autostrada,

O zanieczysci srodowisko,

O zajmie znaczny areat ziemi rolniczej,

o skrzywdzi wywlaszczeniami czg$¢ wlascicieli gruntow,

O INNE, JAKIET. ... eeuieiieiietieteeie ettt ettt ettt ettt b et st e b et e e e e et e e ebeebeeeeeaeenes

6. JAK PANI/PANA ZDANIEM MOZNA ZWIEKSZYC KORZYSCI Z UZYTKOWANIA
AUTOSTRADY KRAKOW-TARNOW? (prosze zaznaczyé maksimum 4 odpowiedzi):

o zadbaé o atrakcyjng turystyke i rekreacj¢ w regionie,

o rozwing¢ akcje promocyjng Matopolski,

O rozszerzy¢ wspoltprace gospodarczg z sgsiednimi regionami,

o zbudowac nowe parkingi i rozwing¢ infrastrukture,

o zwigkszy¢ sie¢ hotelowo-gastronomiczna,

o udoskonali¢ plan przestrzenny miast, przez ktore bedzie przechodzi¢ autostrada,
O przyciagnaé inwestorow sfery produkcji i ushug,

O INNE, JAKIE?...ecueiitiiieitieteeiteie ettt ettt et ettt e s e ebesteesseesaesbeessesseessasseessesssensesseessenneas

7. UWAZA PANI/PAN, ZE 4 ZJAZDY Z AUTOSTRADY (w Szarowie, Bochni, Brzesku
i Wierzchostawicach) SA WYSTARCZAJACE?

o Tak, jest ich wystarczajaco duzo,

o Jest ich za duzo, bo powinno by¢................... zjazdow,
W MIEJSCOWOSCIACK: L.\ttt e
o Jest ich za mato, bo powinno by¢................... zjazdow,

W IMIEJSCOWOSCIACK: L.\ .t
o Nie mam zdania.

8. CZY TRASA AUTOSTRADY JEST PANI/PANA ZDANIEM DOBRYM MIEJSCEM NA
ROZWIESZANIE REKLAM I BILLBOARDOW?

o Tak, nie widz¢ w tym Zzadnego problemu,
o Nie, poniewaz:
O rozprasza kierowcow,
O czeg$¢ prezentowanych reklam jest nieodpowiednia do wywieszania w miej-
scach publicznych,
o powinny by¢ okreslone ograniczenia,

o Nie wiem.



Autostrada A4 Krakéw—Tarnéw w opinii mieszkacdw regionu 141

9. W JAKIM STOPNIU WYMOGI OCHRONY SRODOWISKA POWINNY BYC
UWZGLEDNIANE PRZY OKRESLANIU TRASY AUTOSTRADY? (prosze zaznaczyé
tylko 1 odpowiedz):

o Srodowisko naturalne jest najwazniejsze,

0 Budowa autostrad w Polsce ma priorytetowe znaczenie wzgledem ochrony przyrody,

o Powinno si¢ uwzglednia¢ ograniczenia Srodowiskowe, ale bez przesady,

o Nie mam zdania.

10. CZY ISTNIENIE AUTOSTRADY KRAKOW-TARNOW SPOWODUJE WZROST
ZAGROZENIA KONKURENCYJINEGO Z SASIEDNICH REGIONOW DLA MIEJSCO-
WEGO HANDLU I PRZEMYSLU?

o Tak,

o Nie,

o Nie wiem.

11. JAKA KWOTE BYLABY/BYLBY PANI/PAN SKLONNY ZAPLACIC ZA PRZEJAZD
AUTOSTRADA KRAKOW-TARNOW SAMOCHODEM OSOBOWYM (wiedzac, ze od-
cinek bedzie liczyt 76,8 km):
o 5 gr/km,
o 5-10 gr/km,
o 13 zt za przejazd (17 gr/km) — jak za porownywalny odcinek autostrady Krakow—
Katowice,

o Nie wiem.

12. CZY BUDOWA AUTOSTRADY KRAKOW-TARNOW POWINNA STANOWIC
FORME ROBOT PUBLICZNYCH, DAJACYCH PRACE MIEJSCOWEJ LUDNOSCI?

o Tak,

o Nie,

o Nie wiem.

13. CZY KORZYSCI Z ZAKLADANIA EKRANOW WZDLUZ AUTOSTRADY REKOM-
PENSUJA UTRACONE WALORY ESTETYCZNE?
o Tak, poniewaz:
0 minimalizacja hatasu jest wazniejsza,

o Nie, poniewaz:
o ekrany pogarszaja estetyke catej autostrady,

o Nie mam zdania.

14. W TEMACIE AUTOSTRADY OPOWIADAM SIE:
a) 0O Bede korzystal/a z autostrady Krakow—Tarnow,
o Nie bedeg korzystal/a z autostrady Krakow—Tarnow,
o Nie mam zdania na ten temat.
b) o Popieram budowe autostrady Krakow—Tarnow,
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o Jestem przeciwna/y budowie autostrady Krakow—Tarnow,
o Nie mam zdania na ten temat.

15. METRYCZKA:

Pte¢ respondenta/respondentki:
o Kobieta o Mezczyzna

Wyksztatcenie respondenta:

o Podstawowe o Zawodowe o Srednie o Wyzsze
Wiek respondenta:
o do 30 lat o 31-60 lat O powyzej 61 lat

Miejsce zamieszkania:
o Tarnbéw 0 Inne miasto, jakie?.........ccceeveviieieviieierieiee

0O WIS, JAKA?....cceeiieeieieeiecieec et
Mieszkam w miejscowosci, przez ktorg bedzie przebiegac trasa autostrady Krakow—Tarnow:
o Tak o Nie
Posiadam prawo jazdy i korzystam z samochodu:

o Tak o Nie

Dzigkujemy za wypeienie ankiety!
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Zatacznik 2

ZESTAWIENIE WSZYSTKICH WYNIKOW ANKIETY

1. Czy Pani/Pana zdaniem Matopolska potrzebuje autostrady Krakow—Tarnow?

617 185 85 216 131
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Tak 604 | 97,9% || 182 | 98,4% || 84 | 98,8% || 212 | 98% 126 | 96,2%

Jestpotrzebna fl 44 | 7300 I 5 | 28% [ 4 | 48% [ 27 | 127% | 8 | 63%
zmotoryzowanym

Jest potrzebna
ogdtowi miesz- |1218 | 36,1% || 83 | 45,6% | 35 | 41,7% || 65 | 30,7% | 35 | 27,8%
kancoéw naszego

regionu
Jest Ilfoltrzebna 341 | 56,4% | 94 | 51,6% || 45 | 53,5% || 120 | 56,6% || 82 | 65,1%
olsce
Brak odp. 1] 02% || o 0% 0| 0% 0 0% 1 | 0,8%
Nie 6 1% 1 1 05% [[o] o% 3 14% | 2 | 1.5%
Nie wiem 71 10% 2 | i 1 ] 12% ] 1] o6% || 3 | 23%
Brak odp. 0| 0% 0 0% 0| 0% 0 0% 0 0%

2. Aktualny stan budowy A4 ocenia Pani/Pan jako:
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Zaawansowany 81 13,1% 11 5,9% 12 | 14,1% || 35 | 16,2% || 23 17,5%

Cossi¢dzicjewtej [l 41 | 3900 1112 | 60.5% | 34 | 20% | 12 | s.6% | 83| 63.4%
sprawie

Nic sie nie dzieje ||170| 27,5% || 25 | 13,5% || 14 | 16,5% |[117 | 54,2% || 14 | 10,7%

W tej sprawie

Nie wiem 90 | 14,6% | 32 | 17,3% || 23 | 27,1% || 26 12% 9 6,9%

Nie mterfj‘”emme 291 47% | 4 | 22% o | 0% 23] 106% | 2| 1.5%

Dodatkc.»war odpo- 3 0,55% 0 0% 0 0% 3 1,4% || 0 0%
wiedz

Brak odp. 3 | 0,55% 1 0,6% | 2 2,3% 0 0% 0 0%

3. Czy Pani/Pana zdaniem A4 bedzie miata wpltyw na jakos¢ i styl Pani/Pana zycia?

OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY

Tak 334 | 54,1% |94 50,8% 48 | 56,5% |[117| 542% 75| 57.2%

Nie 102 | 16,5% |36 19,5% 18| 21,2% 20 93% 28] 21,4%

Nie wiem | 177 | 28,7% || 54 29,2% 19| 223% 78 | 36,1% [[26| 19,8%

Brak odp. 4 0,7% 1 0,5% 0 0% 1 0,4% 2 1,6%
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4. Jakie korzysSci Pani/Pana zdaniem spowoduje powstanie odcinka A4?

0GOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Przejmie znaczng
cze$é ruchu z drog [|450 | 72,9% || 149 | 80,5% |52 | 61.2% 149 | 69% |[100 | 76,3%
¥ lokalnych y
okalnyc
Przyspieszy komu-
nikacje migdzymia- fl 519 | ggo; 165 | 89,29 || 77 | 90,6% [[192| 88,9% [ 115 | 87,8%
stowg (mi¢dzy Kra-
kowem a Tarnowem)
Zwigkszy obroty
w gospodarce re-  [[224 | 36,3% | 51 | 27,6% |37 | 43.5% |[ 87 | 40,3% | 49 | 37.4%
gionu
Podniesic warto$¢ 11y o | 30 500 |1 47 | 24.4% |26 | 30.6% | 77 | 35.6% | 38 | 29%
gruntéw przylegtych
Przyciagnie tury- |y g¢ 1 30 505 [ 43 | 232% [ 48 | 56,5% || 61 | 28.2% | 36 | 27.5%
stow do regonu
Spowoduje powsta-
nie nowych miejsc |[ 196 | 31,8% || 58 | 31,4% [[30 | 35.3% || 71 | 32.9% || 37 | 28.2%
pracy
Przyghljgiﬁ;‘s dofs7 1 900 |11 | 50% [[17] 20% | 8 | 37% |21 | 16%
Poprawi jakoS¢ 1131 | 51 500 [l 50 | 279 [ 17| 20% | 48 | 22.2% | 16 | 12.2%
Pani/Pana zycia
Inne, jakie? 06% | 1 | 0,5% 3,5% 0% 0%
Brak odp. 0% llo| 0% [[o] 0% 0% 0%
p

5. Jakie negatywne skutki Pani/Pana zdaniem spowoduje powstanie odcinka A4?

OGOL STUDENCI UTw URZEDNICY GMINY
Utrudni kontakty mig-
dzyludzkie obu stronom || 168 | 27,2% || 31 | 16,8% |[27 | 31,8% || 78 | 3,7% || 32 | 24,4%
autostrady
Zaldoci przemieszezanie [l 339 | 5500 106 | 57,3% [[49 | 57.6% [ 108 | 50% [ 76 | 58%
si¢ dzikiej zwierzyny
Zwigkszy hatas na tere-
nach sasiadujacych z au- || 435 | 70,5% || 139 | 75,1% || 58 | 68,2% || 144 | 66,7% || 94 | 71,7%
tostrada
Zanieczysci srodowisko | 309 | 50,1% |[ 110 | 59,5% ||34 | 40% || 104 | 48,1% || 61 | 46,6%
Zajmie znaczny areat |\ )51 50 20, | 46 | 24.9% [[17| 20% | 36 | 16.7% | 26 | 19.8%
ziemi rolniczej
Skrzywdzi wywtaszcze-
niami cze$¢ whascicieli || 122 | 19,8% || 42 | 22,7% |[16 | 18,8% || 46 | 21,3% || 18 | 13,7%
gruntéw
Inne, jakie? 20 | 32% || 3 1,6% (/10| 11,8% 32% || 0 0%
Brak odp. 12 2% 1 0,5% || 0 0% 4 1 1,9% 5,3%
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6. Jak Pani/Pana zdaniem mozna zwigkszy¢ korzysci z uzytkowania A4?

0GOL STUDENCI UTWwW URZEDNICY GMINY
Zadba¢ o atrakcyjng tu-
rystyke i rekreacie || 342 | 554% | 99 | 53,5% | 51| 60% | 119 55,1% |73 | 55.7%
W regionie
Rozwinaé akeje promo- |l 39 1 1 700 | g6 | 46,5% |54 | 63,5% | 115 | 53.2% [ 64 | 48.8%
cyjng Matopolski
Rozszerzy¢ wspotprace
gospodarcza z sasied- || 256 | 41,5% || 73 | 39,5% |38 | 44,7% || 86 | 39,8% |59 | 45%
nimi regionami
Zbudowac nowe par-
kingi i rozwina¢ infra- || 291 | 47,2% || 78 | 42,2% ||45 | 52,9% || 110 | 50,9% ||58 | 44,3%
strukture
Zwickszy¢ sie¢ hote-
. 254 | 41,2% || 77 | 41,6% ||42 | 49,4% || 81 | 37,5% || 54 | 41,2%
lowo-gastronomiczng
Udoskonali¢ plan prze-
strzenny miast, przez o e | 3530, || 64 | 34,6% |30 | 35.3% [ 80 | 37% |44 33.6%
ktore bedzie przechodzi¢
autostrada
Przyciagnac inwestorow || 3, | 55 1g0 [ 03 | 50,39 [|47 | 55.3% [[115 | 53,2% [ 67| 51,1%
sfery produkcji i ushug
Inne, jakie? 1 0,2% 0% 0% 1 0,5% 0%
Brak odp. 0 0% 0% 0% 0 0% 0%
7. Uwaza Pani/Pan, ze cztery zjazdy z A4 sa wystarczajace?
OGOL STUDENCI UTWw URZEDNICY GMINY
Tak, jestich wy- 1l 3301 54800 [1101| 54.6% [27] 31.8% |13 | 52.3% [[97] 74%
starczajaco
Jest ich za duzo 5 0,9% 0 0% 1 1,2% 3 1,4% 1 0,8%
Jest ich za mato 82 13,3% 27 | 14,6% |[ 19| 22,3% || 30 13,9% || 6 | 4,6%
Nie mam zdania || 187 30% 56 | 30,3% ||35| 41,2% || 69 | 31,9% |27 | 20,6%
Brak odp. 5 1% 1 0,5% 3 3,5% 1 0,5% 0 0%
8. Czy trasa A4 jest Pani/Pana zdaniem dobrym miejscem na rozwieszanie reklam i billboardow?
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Tak 241 39% || 80| 432% ||14 | 17,4% || 93 | 43,1% || 54 | 41,2%
Nie 335 | 54,4% || 91 | 49,2% || 66 | 77,6% || 110 | 50,9% || 66 | 50,4%
Rozprasza kierowcow |[198 | 59% (46 | 51,3% |[44 | 66,7% || 68 | 61,8% || 40 | 60,6%
Cze$¢ prezentowanych
reklam jest nicodpo- f} 30110300 W10 | 1% [ 7 | 10.6% || 7 | 64% | 10| 15.5%
wiednia do wywieszania
w miejscach publicznych
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Powinny byé okreslone |\ o6 | 59 90, 1133 | 3696 15| 22,7% || 35 | 318% [ 15 | 22.7%
ograniczenia
Inne, jakic? 30 09% [[2] 17% |[o] 0% [ o | 0% | 1] 12%
Nie wiem 330 53% |13 7% 2| 23% [ 11 | 50% | 7 | 54%
Brak odp. 8 | 13% || 1| 06% [|3] 27% || 2 | 09% | 4 | 3%

9. W jakim stopniu wymogi ochrony $rodowiska powinny by¢ uwzgledniane
przy okreslaniu trasy A4?

OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY

Srodowisko naturalne | |\ 1o gor I 4y | 2220 (15| 17.6% || 32 | 14.8% [ 28 | 21.4%
jest najwazniejsze

Budowa autostrady
w Polsce ma prio-
rytetowe znaczenie 64 10,4% || 22 11,9% || 14 | 16,5% || 18 8,3% |10 | 7,6%
wzgledem ochrony
przyrody
Powinno si¢
uwzgledniaé ograni-
czenia $rodowiskowe,
ale bez przesady
Nie mam zdania 21 3,4% 3 1,6% 71 83% 7 33% || 4 3%

Brak odp. 4 0,6% 2 1,1% 0 0% 0 0% 2| 1,6%

412 | 66,8% | 117 | 63,2% |49 | 57,6% || 159 | 73,6% |87 | 66,4%

10. Czy istnienie A4 spowoduje wzrost zagrozenia konkurencyjnego z sasiednich regionow
dla miejscowego handlu i przemystu?

OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY

Tak 120 19,4% || 45 24,3% 6 7% 49 22,7% |20 | 15,3%

Nie 288 | 46,8% | 69 37.3% | 51 60% 100 | 46,3% |68 | 51,9%

Nie wiem || 201 32,6% 70 37,8% |25 29,4% 65 30,1% | 41 31,3%

Brak odp. || 7 1,2% 1 0,6% 3 3,6% 2 0,9% 1 1,5%

11. Jaka kwotg bylaby/bytby Pani/Pan w stanie zaptaci¢ za przejazd A4
samochodem osobowym?

OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY

5 gr/km 234 | 379% | 74 40% 26| 30,6% |67 31% |67 | 51,1%

5-10 gr/km || 176 | 28,5% |56 | 303% [23| 27% 71| 329% |26 19,8%

13 zt 29 4,7% 10 5,4% 2 24% |16 | 7.4% 1 0,7%

Inna stawka 98 15,9% 36 19,5% 91 10,6% ||33| 15,3% |20 15,3%

Nie wiem 72 11,7% 9 4,8% 23 27% 241 11,1% |16 | 12,2%

Brak odp. 8 1,3% 0 0% 2 2,4% 5 2,3% 1 0,9%
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12. Czy budowa A4 powinna stanowi¢ form¢ robot publicznych?

0GOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Tak 511 82,8% 158 | 854% ||75| 882% |[174| 80,6% |/104| 79,4%
Nie 60 9,7% 18 9,7% 4 4,7% 22 10,2% 16 12,2%
Nie wiem || 37 6% 8 4,3% 3,5% 15 6,9% 11 8,4%
Brak odp. || 9 1,5% 1 0,6% 3 3,5% 5 2,3% 0 0%
13. Czy korzysci z zaktadania ekranow wzdtuz A4
rekompensuja utracone walory estetyczne?
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Tak 423 68,6% || 122| 659% |[53| 62,3% |[151| 69,9% |97 | 74%
Minimalizacja
hatasu jest waz- |[405 | 95,7% || 118 | 96,7% ||51 96,2% 139 92% 97 | 100%
niejsza
Inne, jakie? 3 0,8% 0% 1 1,9% 2 1,4% 0%
Brak odp. 15 3,5% 4 3,3% 1 1,9% 10 6,6% 0 0%
Nie 124 | 20,1% || 31 16,8% (21| 24,7% 49 | 22,7% |24 | 18%
Ekrany pogar-
szajg estetyke 103 | 83,1% [ 22 | 71% [[19] 90,5% | 40 | 81.6% [22] 91.7%
calej autostrady
Inne, jakie? 5 4% 1 3,2% 1 4,8% 1 2,1% 2| 83%
Brak odp. 16 12,9% 8 25,8% || 1 4,8% 8 16,3% 0%
Nie mam zdania || 64 10,4% | 31 16,8% || 9 10,6% 14 6,5% 10 8%
Brak odp. 5 0,9% 1 0,5% 2 2,4% 2 0,9% 0 0%
14. W temacie A4 opowiadam si¢:
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Bede korzystal/a o N 0 N o
2 A4 Krakow_Tamow 500 | 81% ||154 | 83,2% |[53 | 62,3% || 187 | 86,6% |/106 | 80,9%
Nie bedg korzystal/a o o o o o
7 Ad Krakéw_Tarnow 27 | 44% |12 | 6,5% | 6 7% 6 2,8% 3 2,3%
Nie mam zdania 47 | 7,6% | 15 | 8,1% | 10| 11,8% || 13 6% 9 6,9%
Brak odp. 43 7% 4 2,2% |16 | 18,9% || 10 | 4,6% 13 | 9,9%
Popieram budowe A4 Y15, 11 g 50 [ 163 | 88,1% [|69 | 81.2% [|199 | 92.1% [[113 | 86,2%
Krakow—Tarnow
Jestem przeciwny/a
budowie A4 Krakéw— || 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
Tarnéw
Nie mam zdania 21 | 3,4% 9 49% || 3 | 3,5% 5 2,3% 4 3,1%
Brak odp. 52 | 8,4% | 13 7% 13| 153% || 12 | 5,6% || 14 | 10,7%
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15. Metryczka
Pte¢:
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Kobieta 391 63,4% 93 51,2% || 67| 78,8% |[141 | 653% 90| 68,7%
Mgzczyzna | 219 | 35,5% 90 | 48,6% |16 | 18,8% 72 33,3% |41 | 31,3%
Brak odp. 7 1,1% 2 0,2% 2 2,4% 3 1,4% 0 0%
Wyksztatcenie:
0GOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Podstawowe 8 1,3% 8 4,3% 0% 0 0% 0 0%
Zawodowe 23 3,7% 1 0,5% | 4 4,7% 9 4,2% 8,4%
Srednie 273 | 44,2% | 138 | 74,6% |[42 | 49,4% || 55 25,5% | 38 29%
Wyzsze 302 | 48,9% || 36 | 19,5% |[37 | 43,5% | 147| 68,1% | 82| 62,6%
Brak odp. 9 1,9% 2 1,1% || 2 2,4% 5 2,2% 0 0%
Wiek:
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
do301lat |297| 48,1% | 175| 94,6% | O 0% 80 37% 421 32,1%
31-60 237 | 38,4% 3.8% 27| 31,8% |/124| 57.4% ||79| 60,3%
powyzej 61| 73 11,8% 2 LL1% 56| 65,9% 10 4,6% 5 3,8%
Brak odp. || 10 1,7% 1 0,5% 2 2,3% 2 1% 5 3,8%
Miejsce zamieszkania:
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Tarnéw 333 54% 110 59,5% |78 | 91,8% | 119 | 55,1% ||26 19,8%
Inne miasto || 138 | 22,4% 26 14,1% 1 1,2% 40 18,5% || 71 51,2%
Wies 126 | 20,4% 48 | 25,9% 4,7% 42 | 19,4% ||32| 24,4%
Brak odp. 20 3,2% 1 0,5% 2 2,3% 15 7% 2 4,6%
Mieszkam w miejscowosci, przez ktora bedzie przebiegac trasa A4:
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Tak 300 | 48,6% 68 | 36,8% |43 | 50,6% | 113 | 52,3% |76 58%
Nie 294 | 47,6% ||117| 63,2% |33 | 38,8% | 94 | 43,5% |50 38,2%
Brak odp. 23 3,8% 0 0% 9 10,6% 9 4,2% 5 3,8%
Posiadam prawo jazdy i korzystam z samochodu:
OGOL STUDENCI UTW URZEDNICY GMINY
Tak 481 78% 140 | 753% ||51 60% 184 | 852% |[106| 80,9%
Nie 123 | 19,9% || 42 22, 7% || 31 36,5% 27 12,5% | 23 17,5%
3,5% 5 2,3% 2 1,6%

13 2,1% 3 2% 3

Brak odp.
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Mieczystaw Kras™®

Blaski i cienie przebiegu autostrady
przez powiat tarnowski

Stowa kluczow e: autostrada, Srodowisko, powiat tarnowski

Streszczenie: Tematem artykulu s kwestie zwigzane z budowa i przebiegiem autostrady
przez powiat tarnowski. Konieczno$¢ realizacji autostrady jest wynikiem ogromnego wzrostu
ilosci pojazdow osobowych i cigzarowych przemieszczajacych si¢ przez obszar powiatu tarnow-
skiego przede wszystkim z zachodu na wschod. Potrzeba jej powstania jest dla mieszkancow po-
wiatu oczywista. Jednak oprocz korzysci wynikajacych z inwestycji nalezy takze uwzglednic to-
warzyszace jej skutki negatywne. Tak wiec decyzja o budowie autostrady musi by¢ poprzedzona
wnikliwa, doktadna, lokalng analiza, aby z jednej strony negatywne konsekwencje ekologiczne,
a takze spoteczne byly jak najmniejsze, a z drugiej, by przedsigwzigcie przyniosto mieszkancom
wymierne korzysci.

W ostatnich latach toczy si¢ ozywiona dyskusja na temat budowy autostrad i drog
ekspresowych w naszym kraju. W szerokiej spotecznie debacie biorg udzial poli-
tycy, dzialacze samorzadowi, eksperci, ekolodzy i lokalne spoteczno$ci. Powstajace
autostrady sg takze czesdcig europejskiej sieci drog. Beda one zaspakajaé nie tylko
krajowe potrzeby transportowe, ale réwniez przewozy transportowe z zachodu na
wschdd oraz z potudnia na pétnoc. Konieczno$¢ realizacji autostrad i drég ekspreso-
wych jest wynikiem ogromnego wzrostu liczby pojazddéw osobowych i cigzarowych.
Ten rozwdj motoryzacji, a ponadto przejecie przez transport samochodowy towa-
row przewozonych uprzednio kolejg wymuszajg w Polsce budowe znacznej ilosci
kilometrow autostrad i drog ekspresowych. Kazda jednak dziatalno$¢ gospodarcza,
a zwlaszcza powstawanie drog, nie jest obojetna dla srodowiska naturalnego.

Potrzeba budowy autostrady jest dla mieszkancow powiatu tarnowskiego oczywi-
sta. Jak wynika z badan nat¢zenia ruchu prowadzonych w 2008 r. w rejonie Wojnicza,
droga krajowg nr 4 §redniodobowo przejezdza okoto 28 tys. pojazddéw, zatem tyle,

* mgr Mieczystaw Kras — starosta tarnowski; kontakt: Starostwo Powiatowe w Tarnowie, ul. Naru-
towicza 38, kontakt: mkras@powiat.tarnow.pl.
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ile jezdzi obecnie istniejacg autostradg na odcinku Krakow—Katowice. Uciazliwos$ci
powodowane jazdg zattoczong ,,czworka” sg tak duze, iz pomimo pewnych negatyw-
nych zjawisk zwigzanych z budowa autostrady potencjalne korzysci sg wigksze niz
ucigzliwosci dla ludzi i Srodowiska.

Przy realizacji nowych drog o wysokich parametrach stawiane sa wysokie wy-
magania nie tylko pod katem jako$ci elementéw drogowych, ale réwniez urzadzen
ochrony $rodowiska. Projektowanie i budowa autostrady musi przewidywac: ochrone
wad 1 gleb, ochrone przed hatasem i zanieczyszczeniem powietrza, ochrong §rodowi-
ska przyrodniczego, w tym zapobieganie tzw. ,.,efektowi bariery” dla zwierzat, ksztat-
towanie krajobrazu i ochron¢ dobr kultury.

Autostrada A4 Krakow—Tarnéw powstanie w klasie technicznej A (najwyz-
szej). Nawierzchnia bitumiczna zostanie dostosowana do przenoszenia obcigzen
115 kN/o$. Kazda z dwu jezdni autostrady bedzie miata dwa pasy ruchu o szero-
kosci 3,75 m kazdy (2 x 3,75 m szerokosci), pas awaryjny (3 m), pobocze grun-
towe (1,25 m). Jezdnie beda rozdzielone pasem dzielacym o szerokosci 5 m (cztero-
metrowy pas zieleni + 2 x 0,5 m opaski bitumiczne). Autostrada zatem to budowla
o szerokosci 28,5 m, ingerujaca mocno w krajobraz i sSrodowisko. Dla odcinka Brze-
sko—Krzyz uzyskano w dniu 8 lutego 2008 r. decyzj¢ o Srodowiskowych uwarunko-
waniach zgody na realizacj¢ inwestycji.

Budowa tego odcinka o dlugosci 23,8 km i szerokosci 28,5 m oznacza rowniez:

e powstanie bezkolizyjnego wezta autostradowego Wierzchostawice i Krzyz;

o przebudowg (lub przelozenie) istniejacych drog poprzecznych: dwoch wojewodz-
kich, o$miu powiatowych i dziewigciu gminnych krzyzujacych si¢ z projektowang
autostradg A4 z zachowaniem parametréw technicznych drog klas G, Z i L;
budowe drog dojazdowych;
budowe dwupoziomowych skrzyzowan z drogami poprzecznymi, rzekami
i szlakami migracji zwierzat przecinajacymi autostrad¢ w postaci nastepujacych
obiektow inzynierskich: wiadukty drogowe — 19 sztuk, wiadukty autostradowe —
13 sztuk, mosty autostradowe — 6 sztuk, mosty w ciggu drogi zbiorczej — 4 sztuki.

Oproécz tej czesci stricte drogowej przewiduje sie¢ powstanie urzadzen zwigzanych
z ochrong srodowiska, m.in. ekranéw ostonowych, urzadzen podczyszczajacych wody
deszczowe spltywajace z jezdni, wykonanie nasadzen zieleni czy przej$¢ dla zwierzat.
W obszarze autostrady nie zidentyfikowano nowych stanowisk archeologicznych.

1. Zagrozenia wynikajace z budowy autostrady
oraz podjete dziatania zabezpieczajace i kompensujace

1.1. Budowa autostrady wptywa na jakos¢ wod

Glownymi zanieczyszczeniami $ciekow opadowych sptywajacych z drog sa: za-
wiesiny ogoblne, substancje ropopochodne i metale cigzkie. Jako podstawowe urza-
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dzenia zabezpieczajgce Srodowisko przed zanieczyszczeniem sptywami z drog zasto-
sowano zbiorniki retencyjno-infiltracyjne, zbiorniki infiltracyjne, rowy infiltracyjne,
rowy trawiaste, piaskowniki, osadniki, separatory substancji ropopochodnych.

Urzadzenia retencyjne stuzg do gromadzenia sptywu opadowego i stopniowego
jego odprowadzania do odbiornika. Jezeli warunki gruntowo-wodne sg do tego odpo-
wiednie, mozna taczy¢ retencjonowanie z infiltracjg sptywow opadowych. Do oddzie-
lania zawiesin oraz substancji olejowych (ropopochodnych) zawartych w $ciekach
spltywajacych z powierzchni drog i z obiektow im towarzyszacych (np. stacje paliw,
Miejsca Obstugi Podréznych) stosuje si¢ separatory substancji olejowych (substancji
ropopochodnych) oraz separatory zawiesin (tzw. osadniki). Wplyw na §rodowisko
wodne zostaje ograniczony do wartos$ci dopuszczonych polskim prawem.

W projekcie autostrady w powiecie tarnowskim przewidziano zaréwno odwodnie-
nie zamknigte z jezdni, pasow awaryjnych, pasow wlaczania — do kanalizacji i urza-
dzen podczyszczajacych, jak i otwarte — poprzez system rowow trawiastych o matym
spadku, ktére odprowadzajg wodg z nasypdw i wykopow autostrady oraz przyleglego
terenu. Zatem oddziatywanie na srodowisko wodne zostanie ograniczone do wartosci
dopuszczonych polskim prawem.

Wptyw budowy autostrady na stosunki wodne w jej rejonie uporzadkowac ma bu-
dowa 158 przepustow pod drogami dojazdowymi, pod drogami poprzecznymi i pod
drogami obwodu utrzymania autostrady (OUA) Krzyz.

1.2. Autostrada wptywa negatywnie na jakos¢ gleb

Metoda ochrony gleb urodzajnych jest zaktadanie wzdtuz drog szybkiego ruchu
paséw zieleni ochronnej. W powiecie autostrada przebiega glownie przez nieuzytki
lub grunty niskiej klasy, stad nie zachodzi konieczno$¢ tak intensywnej ochrony
gruntow.

1.3. Jakosci powietrza i poziomu hatasu
powodowanego ruchem na autostradzie

Najwicksze obawy wsrod mieszkancow przylegtych terendw budza kwestie emisji
spalin. Niewatpliwie emisja spalin wptywa negatywnie na jakos$¢ powietrza. O stop-
niu i zasiegu ucigzliwosci autostrady decyduje zanieczyszczenie powietrza tlenkami
azotu. W powiecie tarnowskim jako$¢ powietrza jest bardzo dobra, nie notuje si¢
przekroczen dopuszczalnych stezen. Tym samym nie ma konieczno$ci podejmowa-
nia dziatan zmniejszajacych poziomy stezen zanieczyszczen powietrza. Ochrong po-
wietrza w wystarczajacym stopniu zapewnia:

o wlasciwe ksztattowanie niwelety drogi, unikanie duzych pochylen podtuz-

nych;

o zakladanie pasow zieleni izolacyjnej lub przebieg drogi w sasiedztwie istnieja-

cej zieleni, co pozwala na skuteczne pochtanianie 60% pytow;
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e prowadzenie drog odcinkami na wysokich nasypach, co wptywa korzystnie na
przewietrzenie terenéw sasiadujacych z droga.
Mieszkancy nie muszg si¢ zatem obawiac, ze w wyniku realizacji autostrady do-
puszczalne normy zanieczyszczen powietrza zostang przekroczone.

1.4. Walka z hatasem drogowym

Walka z hatasem drogowym jest zdecydowanie trudniejsza. Hatas jest tym wiek-
szy, im szybciej poruszajg si¢ pojazdy, a z oczywistych wzgledow ograniczenie pred-
kosci ruchu jest nie do przyjecia dla autostrad. W rejonie autostrady leza, podlegajace
wedhug polskiego prawa ochronie przed hatasem, tereny zabudowy mieszkaniowej,
tereny zabudowy zwigzanej ze stalym lub wielogodzinnym pobytem dzieci, tereny
rekreacyjno-wypoczynkowe poza miastem, tereny zabudowy zagrodowe;.

Jakkolwiek trasa autostrady omija w mozliwie najwigkszym stopniu obszary za-
budowane i wrazliwe, z obliczen wynika, iz normy hatasu dla niektorych z tych te-
renow nie bylyby dotrzymane, stad koniecznos¢ budowy ekranéw akustycznych.
Trzeba jednak zauwazy¢, iz wzniesienie ekranéw ograniczy hatas do granic przewi-
dzianych prawem, lecz pozostanie on na poziomie wyzszym od aktualnego, co bg-
dzie dla mieszkajacych w sasiedztwie autostrady ucigzliwe.

1.5. Wptyw autostrady na ksztattowanie krajobrazu

Trudne i niemierzalne jest tu kryterium estetyki. Nalezy mie¢ nadziejg¢, ze projek-
tant uwzglednit w maksymalnym stopniu harmoni¢ kompozycji drogi, mostéw i oto-
czenia oraz ptynnego przejscia pomiedzy tymi elementami.

1.6. Silny wptyw autostrady na srodowisko przyrodnicze

Droga stanowi dla zwierzat bariere, za$ zaprojektowane rozwigzania zmniejszaja,
lecz nie eliminuja tego problemu. Na odcinkach przebiegajacych przez lasy ingeren-
cja w $srodowisko jest najsilniejsza, stad konieczno$¢ budowy réznorakich przejsé
dla zwierzat na szlakach ich wedrowek czy postawienia barier uniemozliwiajacych
wtargnigcie zwierzat na droge, co byloby grozne nie tylko dla nich, ale i dla podrozu-
jacych ludzi. Nalezy pamigtac, iz autostrada czgsciowo przebiega¢ bedzie przez Ra-
dtowsko-Wierzchostawicki Obszar Chronionego Krajobrazu. Na obszarze tym wpro-
wadza si¢ ustalenia dotyczace czynnej ochrony ekosystemow w celu zachowania ich
trwatosci oraz zwigkszania roznorodnosci biologicznej. Ustalenia dotyczace czynne;j
ochrony ekosystemow lesnych wymagaja m.in. tworzenia i utrzymywania le$nych
korytarzy ekologicznych ze szczegdlnym uwzglednieniem mozliwosci migracji du-
zych ssakow. Dla zabezpieczenia zwierzat przewidziano budowe dwoch przejs¢ dla
zwierzat o konstrukcji z belek prefabrykowanych ,,T” oraz realizacje trzydziestu
dwach sztuk przepustow zelbetowych ramowych pod autostradg z poétkami dla zwie-
rzat. Zaprojektowano wygrodzenie autostrady siatka o wysokos$ci 240 cm na calej
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dtugosci autostrady — siatka ta powinna mie¢ zmienng wielko$¢ oczek, zmniejszajaca
si¢ ku dotowi. Pomimo takich dzialan mozliwe jest zmniejszenie populacji zwie-
rzat w rejonie autostrady, stad przewiduje si¢ prowadzenie monitoringu Smiertelnosci
zwierzat, a w razie stwierdzenia istotnych skutkow mozliwe jest podjecie dalszych
dziatan zabezpieczajacych i kompensujgcych wptyw na §rodowisko przyrodnicze.

2. Elementy pozytywne wynikajace z budowy autostrady

2.1. Autostrada to nowe miejsca pracy
zaréwno w fazie realizacji inwestycji, jak i po jej wykonaniu

Autostrada to dostgpno$¢ do miejsc pracy, ale to takze miejsca pracy — chociazby
w Miejscach Obstugi Podroznych (MOP). Na terenie powiatu powstang dwa takie
punkty: Rudka i Komorow. Miegjsce obstugi podréznych w Rudce ma obejmowac:
parking, toalete, stacje benzynowa i restauracjg, punkt w Komorowie bedzie dodat-
kowo wyposazony w motel. Inwestor buduje jedynie MOP, natomiast na wyznaczo-
nych i przygotowanych miejscach podmioty komercyjne wznoszg stacje benzynowe,
restauracje i motele. Na terenie powiatu powstang wigc nowe miejsca pracy zwigzane
z pozniejsza eksploatacja dwoch stacji paliw, dwoch restauracji i jednego motelu. To
kolejny plus zwigzany z budows i eksploatacjg autostrady.

2.2. Zabezpieczenia zmniejszajace negatywny wptyw
w trakcie eksploatacji autostrady

Przewidziane zostaty:

* budowa siedmiu ekrandw akustycznych o tacznej diugosci 2,120 km dla
ochrony terenow chronionych przed hatasem;

* odwodnienie zamkni¢te z jezdni, paséw awaryjnych, paséw wilaczania — do
kanalizacji i urzadzen podczyszczajacych;

* odwodnienie otwarte — poprzez system rowow trawiastych o matym spadku,
ktore odprowadzajg wodg z nasypow i wykopow autostrady oraz przylegtego
terenu;

* budowa czterech zbiornikow retencyjnych;

* budowa przej$¢ dla zwierzat duzych (wilk, jelen): jedno przejsScie gorne ,,zie-
lony most” o szeroko$ci minimum 40 m oraz jedno przejscie dolne, zespolone
z drogg serwisowg, o wysokosci minimum 4 m i szeroko$ci 15 m;

» przejscia dla zwierzat $rednich: trzy przejs$cia dolne o szerokosci 3,5 m, jedno
przejscie gorne o szerokosci 30 m;

+ przejscia dla matych zwierzat i ptazow w formie przepustow: trzynascie
przejsé realizowanych jako przepusty o szerokosci 2 m i wysokosci 1 m, badz
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jako przejscia zespolone z rowem o wysokosci 1,5 m i szerokos$ci réwnej po-
trojnej szerokosci cieku;

» wygrodzenie siatkg o wysoko$ci 240 cm na catej dlugosci autostrady — siatka
powinna mie¢ zmienng wielko$¢ oczek, zmniejszajaca si¢ ku dotowi;

* nasadzenia zieleni na szeSciu odcinkach;

» wykonanie analizy porealizacyjnej w terminie jednego roku od dnia oddania
obiektu do uzytkowania;

» zawieszenie trzystu budek legowych dla ptakow.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze budowa autostrad niesie wiele korzysci, ale
i negatywnych skutkéw ubocznych dla szeroko pojetego srodowiska. Do niewatpli-
wych zalet, ktore sa korzystne dla srodowiska naturalnego, nalezy zaliczy¢:

» oszczednos¢ w zuzyciu paliwa bedgca wynikiem ustabilizowanej pracy silnika
(bez przyspieszen, hamowan) i jazdy ze statg predkoscia;

* zmniejszenie emisji toksycznych sktadnikow spalin jako wyniku pracy katali-
zatora w ustabilizowanym i optymalnym zakresie jego temperatury;

» skrocenie czasu podrozy jako wyniku jazdy z wigkszg na ogoét predkoscia;

» zmniegjszenie liczby wypadkoéw drogowych, a przez to zwigkszenie bezpie-
czenstwa jako wyniku wydzielenia paséw do ruchu w jednym kierunku, a takze
bezkolizyjnych skrzyzowan;

» zmniegjszenie hatasu docierajacego do terenéw zabudowanych z uwagi na
wigksza ich odleglos¢ od autostrady;

* odcigzenie terenéw zabudowanych i aglomeracji miejskich od ruchu tranzyto-
wego;

» zmniegjszenie mechanicznego zuzycia takich zespotow jak: sprzegto, hamulce,
skrzynia biegdw, elementy zawieszenia, uklad kierowniczy itp. ze wzgledu
na znacznie mniejszg czgstotliwo$¢ korzystania z tych mechanizméw, a takze
mniejszg ilos¢ manewrow w kierowaniu samochodem.

Oprocz korzysci wynikajacych z powyzszych elementéw ruchu i warunkow
pracy pojazdow nalezy takze uwzgledni¢ korzysci towarzyszace budowie autostrad
i drog ekspresowych. Realizacja tak duzej inwestycji taczy si¢ nie tylko ze znacz-
nym ozywieniem gospodarczym, ale rowniez poszerzeniem rynku pracy. Naste-
puje rozwoj 1 wzrost zatrudnienia w wielu dziedzinach gospodarki, takich jak: bu-
downictwo drog, mostow, tuneli, estakad, stacji benzynowych, stacji serwisowych
i innych budowli inzynierskich, sieci elektrycznej, tgcznosci, transportu, przemy-
shu wydobywczego i przetworczego, moga rowniez wystapic prace archeologiczne.
Ponadto przy planowaniu, projektowaniu, nadzorze budowlanym i komasacji grun-
tow pojawiajg si¢ prace o charakterze geodezyjnym i prawnym. Konieczno$¢ wyko-
nywania specjalistycznych prac wymusza zatrudnianie odpowiednio wykwalifiko-
wanych pracownikow, co stwarza takze szanse rozwoju szkolnictwa zawodowego,
tworzenia nowych typow ksztalcenia i zaktadania nowych szkét. Nie bez znaczenia



Blaski i cienie przebiegu autostrady przez powiat tarnowski 155

sg tez dochody panstwa wynikajace z optat za korzystanie z autostrad oraz wptywy
z podatkow.

Te niewatpliwe korzysci zwigzane z budowa i eksploatacja autostrad oraz drog
ekspresowych nie moga przystoni¢ wystepujacych rowniez ujemnych skutkéw tego
zagadnienia, gtdéwnie o charakterze ekologicznym, takich jak:

» strata znacznych terenow rolniczych przeznaczonych na autostrady wraz

z przylegajacymi terenami przeznaczonymi na lokalne drogi, po ktérych mo-
glyby sie porusza¢ pojazdy niedopuszczone na autostrady;

» daleko idaca ingerencja w $rodowisko naturalne, stanowigca zagrozenie dla
$wiata zwierzat przez zmniejszenie powierzchni ich bytowania z powodu prze-
cigcia tras migracyjnych, szczegdlnie dzikiej zwierzyny, szlakow prowadza-
cych do wodopojow, miejsc zerowania, schronienia, rozrodu, utrudnienie wy-
miany biologicznej, ptoszenie zwierzat, szczegdlnie ptakow;

* konieczno$¢ daleko idacej ingerencji w rzezbg terenu w zwigzku z budowa
obiektow inzynierskich takich jak mosty, tunele, estakady, tzw. zielone mosty
oraz likwidacjg wzniesien ze wzgledu na konieczno$¢ dotrzymania wymogow
geometrii autostrad, okre§lonych odpowiednimi warunkami technicznymi;

* wycinanie lasow na terenach, przez ktore przebiega autostrada, co w konse-
kwencji powoduje zmniejszenie natlenienia powietrza, wysuszenie Srodowi-
ska w wyniku dziatania wiatrow, zmniejszenie zatrzymania wody w glebie,
eliminacje¢ ostoi dla dzikich zwierzat, ptakow i owadow;

» zaniechanie wypasu bydla na terenach przylegajacych do autostrady oraz ko-
nieczno$¢ zrezygnowania z uprawy warzyw, krzewow, drzew owocowych
przeznaczonych do konsumpcji dla ludnosci oraz wielu roslin pastewnych
przeznaczonych na pasze¢ ze wzgledu na skazenie powietrza i gleby przez spa-
liny w znacznej odleglosci od jezdni;

» skazenie motoryzacyjne nowych powierzchni przylegajacych do autostrady
wynikajace z emisji ciezkich metali, jak: otow, kadm, cynk, nikiel oraz pytami
pochodzacymi gtdownie ze $cierania opon.

Do negatywnych konsekwencji budowy autostrad nalezy zaliczy¢ takze skutki
spoteczne polegajace na utrudnieniu lokalnych powigzan miedzy terenami lezacymi
po obu stronach autostrady ze wzgledu na wylaczenie z niej ruchu pieszego i koto-
wego, gdyz przepusty pod nig sg od siebie znacznie oddalone; koniecznosci koma-
sacji gruntow, ktorej celem jest spowodowanie, by uprawiane pole byto po tej samej
stronie co miejsce zamieszkania rolnika — w efekcie moze to rodzi¢ niekorzystne,
emocjonalne zachowania.

Tak wigc decyzja o budowie autostrady musi by¢ poprzedzona wnikliwg, do-
ktadna, lokalng analizg, aby negatywne konsekwencje ekologiczne i spoteczne byty
jak najmniejsze, cho¢ nie sposdb catkowicie je wyeliminowac. Rozwoj infrastruktury
motoryzacyjnej, transportu kotowego w réznych dziedzinach zycia gospodarczego,
do ktoérych szczegdlnie nalezy budowa autostrad, wymaga okreslonych dziatan, tak
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by inwestycja ta byta obcigzona jak najmniejszymi skutkami ekologicznymi i miata
w tym wypadku miejsce zasada zrownowazonego rozwoju.
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The Good Side and the Bad Side of the Motorway Leading across
the Tarnéw District

Summary: The subject of this article is the issue connected with the construction and the route
of the motorway across the Tarnow district. An enormous and still growing number of vehicles,
cars, trucks and vans makes it necessary to build the motorway leading from West to East, across
the Tarnow district. The need to provide the inhabitants of Tarnéw region with the route is under-
stood and obvious for them. However, despite the advantages some negative effects may occur,
which must be taken into deep consideration. That is why the decision of building the motorway
must be preceded with extremely precise, local analysis to limit the negative consequences both
social and ecological. On the other hand, building the motorway should bring the dwellers me-
asurable benefits.

Key words: motorway, environment, Tarnéw district
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