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Streszczenie: W artykule zaprezentowano szczególny charakter 
przedsięwzięć budowlanych, obejmujących budownictwo drogo-
we. Podkreślono ich związek z inżynierią środowiska w poszcze-
gólnych fazach procesu inwestycyjno-budowlanego. Wskazano 
też zasadność dostrzegania zjawiska ryzyka w przebiegu tego 
procesu i konieczność obserwacji ryzyka ekologicznego. Reakcją 
na pojawiające się zagrożenia środowiskowe powinno być zarzą-
dzanie ryzykiem ekologicznym. Podano poszczególne perspek-
tywy, jakie należy zauważyć w budownictwie drogowym w toku 
takiego zarządzania. Omówiono problemy planowania tras komu-
nikacji drogowej i ich relacji ze światem istot żywych oraz możli-
wości ochrony przed szkodliwymi czynnikami.
Słowa kluczowe: przedsięwzięcia budowlane, zarządzanie ryzy-
kiem, ryzyko ekologiczne, budownictwo drogowe.

Abstract: The article presents the specific nature of construc-
tion projects, including road construction. Their relationship 
with environmental engineering in individual phases of the in-
vestment and construction process was emphasized. The validity 
of recognizing the phenomenon of risk during this process and 
the need for observing ecological risk were also indicated. The 
response to emerging environmental threats should be ecolo-
gical risk management. Individual perspectives that should be 
noticed in road construction during such management are gi-
ven. The problems of roadway planning and its relations with the 
nature as well as the possibilities of protection against harmful 
factors were discussed.
Keywords: construction projects, risk management, ecological 
risk, road construction.
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1. Wprowadzenie

Przedsięwzięcia inwestycyjno-budowlane mają znaczny 
wpływ na środowisko naturalne, gdyż praktycznie kształ-
tują jego przestrzeń. Z tego względu w szczególności przy-
wołać trzeba budowle w zakresie inwestycji drogowych. Ich 
wpływ na przestrzeń środowiskową jest znaczący we wszyst-
kich fazach procesu inwestycyjno-budowlanego zarówno 
w części przygotowawczej w tym projektowanie ich lokali-
zacji i konstrukcji, w zakresie realizacji, a także w dużej mie-
rze w fazie eksploatacji. Trasy drogowe przejawiają szereg 
relacji środowiskowych, a to w odniesieniu do przeznacze-
nia terenu (np. parki krajobrazowe), istot żywych (np. dzi-
kie zwierzęta, ptaki, płazy), a także ludzi (m.in. hałas, spaliny 
i inne zanieczyszczenia środowiska). Prawdopodobieństwo 
wystąpienia uciążliwości środowiskowych można opisać 
jako ryzyko ekologiczne.

2. Budownictwo drogowe jako 
przedsięwzięcie inwestycyjno-budowlane

Budownictwo drogowe charakteryzuje liniowy wymiar robót, 
co implikuje ciągłą zmienność frontu robót. Przy czym ko-
lejne odcinki drogi różnią się między sobą. Zmieniają się też 
warunki pracy stymulujące zagrożenia różnorodnej natury.

Perspektywy zarządzania ryzykiem ekologicznym 
w budownictwie drogowym
Perspectives on ecological risk management in road construction

W związku z permanentnym przemieszczaniem się frontów 
pracy i rozciągniętym zwykle na znacznej długości placem 
budowy na wielu budowach brakuje zaplecza higienicz-
no-sanitarnego.
W budownictwie drogowym niemal wszelkie roboty są wy-
konywane pod gołym niebem. Powoduje to zagrożenia po-
godowe zarówno dla procesów budowlanych, jak też dla 
pracowników. Ekstremalne warunki pogodowe (wysoka, 
a zwłaszcza niska temperatura i opady śniegu) wymagają 
specjalnego postępowania, czy nawet ograniczenia prac 
budowlanych do niezbędnego minimum.
Organizacja drogowych projektów inwestycyjnych w Polsce 
napotyka szereg problemów, wynikających w dużej mierze 
z rozlicznej liczby ich interesariuszy. Są to problemy nie tylko 
natury ekologicznej, jak w przypadku mocno nagłośnionej 
sprawy obwodnicy Augustowa, projektowanej przez Dolinę 
Rospudy, ale też często stosunków własnościowych.
Aby ograniczyć ingerencję nowej inwestycji w przyrodę, pro-
jektanci i inwestorzy powinni stosować technologie przyjazne 
środowisku. Na budowach autostrad należy stosować mate-
riały nietoksyczne, nieszkodliwe dla środowiska i bezpieczne 
dla przyszłych użytkowników dróg, zapewniając jednocześnie 
trwałość infrastruktury. Inżynierowie w sposób odpowiedzial-
ny powinni także stosować surowce niepozbawiające ich za-
sobów naturalnych. Nowe i modernizowane drogi muszą być 
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przyjazne dla środowiska także w trakcie ich użytkowania. Dla-
tego wyposaża się je w nowoczesną infrastrukturę chroniącą 
glebę i wodę przed zanieczyszczeniami emitowanymi przez 
pojazdy oraz przed warstwą nawierzchni bitumicznej. Na po-
boczach dróg budowane są również naturalne i sztuczne ba-
riery oddzielające hałaśliwe trasy od skupisk ludzkich i zwie-
rzęcych. Dla ssaków, gadów i płazów buduje się bezpieczne 
przejścia umożliwiające migrację między siedliskami. Wybu-
dowane drogi, wiadukty i mosty nie powinny naruszać natu-
ralnego krajobrazu, lecz estetycznie się z nim komponować. 
Polska jest jednym z niewielu krajów o tak dużym zróżnico-
waniu rzeźby terenu; można tu spotkać góry o charakterze 
alpejskim, niziny i wyżyny, rozległe krainy jezior, a także wy-
dmy i klify. Stawia to wysokie wymagania przed architekta-
mi, ale także przed projektantami zieleni, którzy planują pasy 
drzew i krzewów wzdłuż dróg [4].
Jedną z kluczowych kwestii ekologii dróg jest legislacja. Akty 
prawne umożliwiają wdrażanie i egzekwowanie procesów, 
które chronią środowisko przyrodnicze podczas budowy dróg 
i autostrad, zwłaszcza na terenach zagrożonych. W Polsce 
jednym z najważniejszych aktów w tym zakresie jest usta-
wa Prawo ochrony środowiska [10]. Zadaniem ustawy jest 
określenie zasad ochrony środowiska wraz z warunkami ko-
rzystania z jego zasobów, ze szczególnym uwzględnieniem 
warunków ochrony elementów środowiska i wprowadza-
nia do niego energii lub substancji oraz ustalenie kosztów 
użytkowania. Odnosząc się do ekologii dróg, ustawa mówi, 
że linie komunikacyjne należy przeprowadzać w sposób 
zapewniający ograniczenie wpływu na środowisko, w tym 
umożliwiając przemieszczanie się dziko żyjących zwierząt 
oraz ochronę walorów krajobrazowych. Akt prawny regulu-
je również przeciwdziałanie zanieczyszczeniom.
Akty prawne regulujące kwestie ekologii dróg zawarte są za-
równo w ustawodawstwie polskim (ustawy i rozporządze-
nia), jak też w ustawodawstwie Unii Europejskiej (Dyrekty-
wy Rady i Parlamentu Europejskiego).
Wytyczne, konkretne strategie i rozwiązania projektowe dla 
sieci dróg są w niejednorodnym stopniu opracowywane i ko-
dyfikowane w różnych miejscach przez instytucje odpowie-
dzialne za tworzenie planów istniejących dróg. Rozwój sieci 
drogowej przebiega w fazach rozpoczynających się od pla-
nowania i projektowania, następnie budowy, a na końcu 
utrzymania, podczas którego można uwzględnić rozwiązania 
ekologiczne. Proces ten jest typowy dla nowych dróg i jest ini-
cjowany ponownie, gdy istniejące sieci drogowe zmieniają się, 
aby sprostać zmieniającym się potrzebom społeczno-gospo-
darczym regionu. Czasami drogi są ostatecznie likwidowane 
i coraz częściej poddawane procesowi odnowy ekologicznej. 
W przyszłości decyzje o likwidacji niektórych dróg i zaniecha-
niu budowy innych będą prawdopodobnie uwzględniać oce-
nę przewidywanych skutków zmian klimatu, które spotęgują 
ekologiczne oddziaływanie drogi i ruchu na niej. Choć bez-
pośrednie oddziaływania ekologiczne są wyraźnie związane 
z fazą budowy i utrzymania, faza planowania i projektowania 

może oferować najlepsze i najbardziej opłacalne możliwości 
unikania lub minimalizowania szkodliwych oddziaływań eko-
logicznych. Jest to szczególnie istotne na obszarach wiejskich, 
gdzie rozwój, istnienie i użytkowanie dróg najprawdopodob-
niej zmieni lub wpłynie na ekosystemy. Rozwiązania praw-
ne w znaczącym stopniu wspomagają, ewaluują i ulepszają 
procesy transportowe, których realizatorzy są coraz bardziej 
świadomi pojawiających się najlepszych praktyk zarządzania 
w zakresie planowania, projektowania, budowy i utrzymania 
zarówno nowych, jak i istniejących dróg [3].

3. Ryzyko i zarządzanie ryzykiem 
w przedsięwzięciach projektowych

Mapa ryzyka w projekcie to odzwierciedlenie ryzyk nazwanych, 
ujmujące ich położenie w obrębie poszczególnych procesów 
oraz wzajemne relacje. W budowaniu mapy ryzyka w opar-
ciu o mapę procesów warto posługiwać się analizą najsłab-
szych ogniw, przesłanek i odbioru ryzyka. Analiza najsłabszych 
ogniw ma na celu wskazanie obszarów, gdzie realizacja jakie-
goś zdarzenia może przynieść najdotkliwszą stratę.
Projekty są narażone na ryzyko związane z osiąganiem zada-
nych im celów. Konieczność uwzględnienia ryzyka w zarzą-
dzaniu projektem można zauważyć za A. Thompson’em [8], 
który definiując zarządzanie twierdzi, że: „…jest procesem 
obejmującym opracowanie planów strategicznych z uwzględ-
nieniem czynnika ryzyka, a następnie działanie na podsta-
wie tych planów”.
Ryzyka projektowe mają różnorodny wpływ na przebieg pro-
jektu. Ich portfolio ma charakter dynamiczny. Dlatego, w zna-
czących dla danego projektu odcinkach czasu, należy dokony-
wać projekcji palety ryzyk, wraz z oszacowaniem ich poziomu 
i skutków dla projektu. Portfolio ryzyk pozwala wyznaczać 
zagrożenia krytyczne, wymagające szczególnego monito-
ringu. Zagrożenia te cechują się wysokim ryzykiem, a więc 
są to zagrożenia istotne dla projektu o wysokim prawdopo-
dobieństwie zajścia jedynie na niskim poziomie ufności, bo-
wiem rozpoznanie czynników ryzyk bezimiennych nastręcza 
spore trudności. Ryzyka nienazwane w projekcie wiążą się 
w główniej mierze z ryzykami własnymi interesariuszy projektu.
Zarządzanie ryzykiem w projekcie jest współbieżne z prze-
biegiem poszczególnych etapów zarządzania projektem, 
którego algorytm można opisać w poniższy sposób.

Faza koncepcyjna, w której podejmuje się decyzję o pod-• 
jęciu projektu, ważne jest zarejestrowanie i przeanalizowa-
nie czynników ryzyka mających związek z projektem – wy-
stępujących w bliższym oraz dalszym otoczeniu organizacji 
i w niej samej. W aktualnej sytuacji gospodarczej monitoro-
wanie otoczenia to analiza zjawisk mających wpływ na prze-
bieg projektu. Dla zarządzania ryzykiem szczególnie ważna 
jest ta część analizy otoczenia, która związana jest z dostaw-
cami towarów i usług. Także inne elementy analizy otoczenia 
są ważne w aspekcie zarządzania ryzykiem. Na przykład trans-
fer części ryzyka na poddostawców lub nabywców. Również 
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analiza konkurencji może wykazać istnienie potencjalnych 
szans organizacji w wypadku zajścia zdarzeń, przed którymi 
konkurencja nie jest dostatecznie zabezpieczona. Badanie 
warunków wewnętrznych dotyczy szeregu zjawisk pojawia-
jących się z tytułu uwarunkowań technologicznych, organi-
zacyjnych i zarządzania operacyjnego. Istotnym czynnikiem 
ryzyka jest też sam wybór menedżera projektu.

Planowanie działań w zakresie projektu – wykorzystywa-• 
ne mogą być informacje pochodzące z monitoringu czynni-
ków ryzyka mających związek ze specyfiką projektu – w szcze-
gólności czynnikami produkcji (niezbędnymi zasobami) oraz 
warunkami umownymi (np. terminy, warunki płatności, itp.). 
Analiza czynników w konkretnym projekcie wymaga indywi-
dualnego podejścia, nakierowanego zarówno na zakres czyn-
ników specyficznych, jak też ich siłę oddziaływania. Zwrócić 
trzeba uwagę, że te same czynniki mogą w danym projekcie 
mieć wpływ znaczący, a w innym marginalny.

Organizowanie działań w projekcie powinno brać pod • 
uwagę ryzyka odnoszące się do samego projektu, jak też 
elementy polityki ryzyka w przedsiębiorstwie. Zarządzanie 
projektem musi odbywać się zgodnie z przyjętymi kryte-
riami organizacji działań. Na przykład kryterium czasu jest 
ważnym z punktu widzenia działań na rzecz realizacji umo-
wy, której dotyczy dany projekt – odnoszącej się do zamó-
wienia klienta zewnętrznego lub wewnętrznego.

Realizacja zadań projektu, a przede wszystkim pobudzanie • 
aktywności pracowników powinno być realizowane na tle sfor-
mułowanych strategii i taktyk reakcji na ryzyko. W rozpatrywa-
niu reakcji na ryzyko podkreślić też trzeba dwa oblicza inercji 
(bezwładności) systemów produkcyjnych, przez pryzmat któ-
rych można rozpatrywać realizację projektów menedżerskich. 
Jest to zjawisko intuicyjnie postrzegane przez praktyków, lecz 
niedostatecznie zbadane i opisane. Bezwładność może pod-
trzymywać działalność systemu gospodarczego, mimo wystą-
pienia zakłóceń w niektórych jego ogniwach i w tym sensie 
można ją traktować jako czynnik obniżający ryzyko gospo-
darcze. Z drugiej jednak strony inercja może być czynnikiem 
hamującym wdrażanie postępu technologicznego, organiza-
cyjnego i zarządzania (tzw. opór przed zmianami). Może też 
stanowić zaporę dla systemów wczesnego ostrzegania o za-
grożeniach. W tym sensie bezwładność może wspomagać po-
wstawanie sytuacji kryzysowych w obrębie projektu.

Kontrolowanie procesów zarządzania projektem może • 
wykorzystywać kontroling operacyjny, stanowiący jedno-
cześnie narzędzie zarządzania ryzykiem. Przegląd projektu 
pozwala na dokonywanie ewentualnych korekt w projekcie 
oraz umożliwia sprecyzowanie wniosków ogólnych, przydat-
nych do budowania strategii zarządzania ryzykiem w kolej-
nych projektach. Pojęcie strategii zarządzania ryzykiem w pro-
jekcie można zdefiniować jako plan działania, w istotnym dla 
projektu obszarze, polegający na sformułowaniu celów, a tak-
że form świadomych i elastycznych przedsięwzięć, w zależno-
ści od przewidywanych zmian czynników poziomu prawdo-
podobieństwa utraty. Wiąże się więc ona z reakcją na ryzyko 

sformułowaną na podstawie przewidywanych źródeł i dróg 
narażenia projektu na straty. Przy czym reakcja ta, nie może 
być kojarzona wyłącznie z unikaniem ryzyka, ale również wy-
korzystaniem szans w bezpiecznych granicach.

4. Ryzyko ekologiczne w budownictwie 
drogowym

Analiza ryzyka przedsięwzięć drogowych przeprowadzana 
jest już w ramach studium wykonalności projektu. Na tym 
etapie przeprowadza się analizę SWOT (Strengths, Weak-
nesses, Opportunities Threats), która rozważa silne i słaby 
strony projektu oraz szanse i zagrożenia. Studium wykonal-
ności zawiera też drzewo problemów projektu, pokazujące 
zwykle główny problem projektu, jego przyczyny pośred-
nie i źródłowe, a także skutki i efekty problemu głównego. 
Na tym etapie planowania projektu formułuje się czynniki 
ryzyka projektu wraz z przewidywaniami odnośnie praw-
dopodobieństwa ich wystąpienia.
Budownictwo drogowe ma szczególne związki z inżynierią 
środowiska. Jest wręcz jego integralną częścią przestrzeni śro-
dowiskowej, gdyż budowa dróg ją bezpośrednio kształtuje. 
Przedsięwzięcia drogowe regulują zasady lokalizacji i kon-
struowania tras komunikacyjnych. Odnoszą się one do relacji 
z przestrzenią chronioną, w tym parki krajobrazowe, a także 
z przemieszczaniem dzikich zwierząt. Powinno też obejmować 
ochronę przed hałasem, jak też różnego rodzajami zanieczysz-
czeń środowiskowych oraz kompensację przyrodniczą.
Polskie i europejskie akty legislacyjne, w tym m.in. ustawa 
Prawo ochrony środowiska [10], zobowiązują do interwencji 
inwestorów, którzy przystępują do projektowania trasy ko-
munikacyjnej kolidującej z obszarami chronionymi, takimi 
jak Natura 2000. Projektant drogi musi uwzględnić w projek-
cie drogi szereg zasad formalnych. Środowiskowe warunki 
realizacji budowy, zarejestrowane administracyjnie muszą 
być odzwierciedlone w projekcie i pozwoleniu na budowę. 
Należy też sporządzić kilka wariantów przebiegu trasy, tak 
by można było wybrać ten, który w najmniejszym stopniu 
może ingerować w środowisko przyrodnicze. W sytuacji gdy 
nie ma satysfakcjonującej alternatywy trasy dla ochrony da-
nego obszaru, budowa drogi na terenie chronionym wymaga 
podjęcia działań kompensacyjnych prowadzących do przy-
wrócenia równowagi przyrodniczej lub wyrównania w skali 
regionu szkód dokonanych w środowisku [6].
Korytarze ekologiczne, inaczej zwane korytarzami dla dzikiej 
zwierzyny, korytarzem siedliskowym lub zielonym to obszar 
łączący populacje dzikiej zwierzyny rozdzielone działalno-
ścią człowieka lub strukturami takimi jak drogi czy wycinka 
drzew. Umożliwiają wymianę osobników między populacja-
mi, co może pomóc w zapobieganiu negatywnym skutkom 
chowu wsobnego i zmniejszonej różnorodności genetycznej, 
które często występują w odizolowanych populacjach. Ko-
rytarze mogą również ułatwić odtworzenie populacji, które 
zostały zredukowane lub wyeliminowane w wyniku zdarzeń 
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losowych (takich jak pożary lub choroby). Może to potencjal-
nie złagodzić niektóre z najgorszych skutków fragmentacji sie-
dlisk, kiedy to urbanizacja może podzielić obszary siedlisko-
we, powodując, że zwierzęta tracą zarówno swoje naturalne 
siedliska, jak i możliwość przemieszczania się między regio-
nami w celu wykorzystania wszystkich zasobów potrzebnych 
im do przetrwania. Fragmentacja siedlisk spowodowana roz-
wojem ludzkości stanowi coraz większe zagrożenie dla róż-
norodności biologicznej, a korytarze ekologiczne są możli-
wym środkiem łagodzącym.
Zarówno istniejące drogi, jak i budowa nowych autostrad 
działają jak bariery dla wielu gatunków, fragmentując otacza-
jące siedliska do tego stopnia, że łączność, czyli możliwość 
przemieszczania się zwierzęcia do wszystkich obszarów jego 
rodzimego zasięgu, staje się praktycznie niemożliwa. Zwie-
rzęta o większej ruchliwości, czyli zdolności do przemiesz-
czania się na duże odległości takie jak wilki czy jelenie, są 
bardziej narażone na negatywne oddziaływanie dróg w po-
równaniu z gatunkami o mniejszych zasięgach (jak np. za-
jące). Zwierzęta giną w wypadkach drogowych. Szacunki 
mówią o nawet kilkudziesięciu tysiącach zwierząt rocznie 
zabitych na drogach [7].
Kolejnym czynnikiem ryzyka ekologicznego jest hałas w śro-
dowisku, przy czym głównym źródłem hałasu w środowi-
sku w Europie jest hałas komunikacyjny [5].
Ponieważ ruch drogowy na świecie wzrasta, można założyć, 
że w najbliższej przyszłości tendencja ta nie ulegnie zmianie. 
Ruch drogowy jest pierwszym źródłem, na które narażeni 
są ludzie i zwierzęta. Tradycyjnie hałas oznacza dźwięk nie-
pożądany, który przeszkadza w wykonywaniu codziennych 
czynności, takich jak sen, dyskusja czy praca. Hałas w środo-
wisku jest szczególnie szkodliwy dla dzikich zwierząt. Fau-
na nie ma możliwości „uciec” przed hałasem, ponieważ jest 
on praktycznie wszędzie. Niektóre zwierzęta są niezwykle 
wrażliwe na dźwięki, a antropogeniczne zanieczyszczenie 
hałasem może wpływać na sposób, w jaki komunikują się 
one między sobą, kopulują i polują. Taką zmianę w zacho-
waniu zaobserwowano na przykład u ptaków.
Kolejnym bardzo dużym zagrożeniem środowiska naturalne-
go, którego źródłem jest ruch drogowy, jest zanieczyszcze-
nie powietrza. Spaliny z aut zawierają liczne trujące związki, 
takie jak ołów, zawieszone pyły, tlenki azotu czy tlenek wę-
gla. Ich ponadnormatywna ilość w powietrzu może być za-
bójcza dla środowiska naturalnego. Przykładem może być 
azot. Azot zawarty w zanieczyszczeniach powietrza działa 
jak nawóz, sprawiając, że warunki są zbyt korzystne dla wie-
lu dzikich grzybów i roślin. Z tego powodu na skrajach dróg 
i pól częściej można spotkać gatunki tolerujące azot, takie 
jak porost pomarańczowy, pokrzywy i cykuta, niż bardziej 
wrażliwe na ten składnik rośliny, takie jak komonica, zając 
zwyczajny czy storczyki. Ma to tragiczne konsekwencje dla 
zwierząt, w tym owadów zapylających, które są uzależnione 
od dzikich grzybów i roślin jako źródła pożywienia, składni-
ków odżywczych i schronienia [4].

Zatem budowa nowej drogi niezależnie od jej przeznacze-
nia jest bardzo dużym obciążeniem dla środowiska natu-
ralnego. Ich negatywny wpływ oddziałuje zarówno krótko- 
jak i długoterminowo, dlatego bardzo istotnym krokiem 
było wprowadzenie regulacji prawnych dotyczących eko-
logii dróg. Pomagają one już na etapie projektowym ogra-
niczać negatywne skutki budowy i eksploatacji drogi dla 
środowiska naturalnego. Budowa nowej drogi niezależnie 
od jej przeznaczenia jest bardzo dużym obciążeniem dla 
środowiska naturalnego. Ich negatywny wpływ oddziału-
je zarówno krótko- jak i długoterminowo, dlatego bardzo 
istotnym krokiem jest wprowadzanie regulacji prawnych do-
tyczących ekologii dróg. Pomagają one już na etapie pro-
jektowym ograniczać negatywne skutki budowy i eksplo-
atacji drogi dla środowiska naturalnego.

5. Zarządzanie ryzykiem ekologicznym 
w drogownictwie

Identyfikacja ryzyka rozpoczyna właściwy proces jego za-
rządzania. Do głównych zadań tego etapu należy:

wyszukanie obszarów, gdzie organizacja narażona jest • 
na stratę (szkodę),

znalezienie możliwych zdarzeń prowadzących do wystą-• 
pienia straty (szkody).
Informacje te powinny być dodatkowo uzupełnione bada-
niem konkretnych ryzyk mogących wystąpić jako przyczy-
na i (lub) skutek zdarzeń, czynników wpływających na re-
alizację tych ryzyk.
Łączne ryzyko, jak podają m.in. Y. Y. Chong i E. M. Brown [2] 
to suma wszystkich ryzyk w organizacji, które ma charakter 
dynamiczny – zmienia się wraz z upływem czasu. Zmienne 
są bowiem zarówno ryzyka nazwane, jak też pojawiają się 
coraz to nowe ryzyka nienazwane. Istotny wpływ na ryzy-
ko łączne ma przede wszystkim interferencja pojedynczych 
ryzyk (nazwanych i nienazwanych).
Mapowanie ryzyk, składających się na ryzyko projektowe, musi 
być oparte na analizie jego struktury wewnętrznej i uwarun-
kowań wynikających ze strony interesariuszy projektu.
Aby mówić o zarządzaniu ryzykiem wyodrębnić należy ob-
szary ryzyka decydenckiego w odróżnieniu od ryzyka nie-
zależnego. Ryzyko niezależne to takie, na wielkość którego 
nie ma wpływu decydent określonego szczebla zarządza-
nia w danych warunkach. Wyróżnia się zatem dwie kate-
gorie ryzyka:

ryzyko czyste – termin angielski: •  pure risk, static risk, czy-
li niebezpieczeństwo strat, wynikające z sytuacji niezależ-
nych od podmiotów zarządzających, np. ryzyko wystąpie-
nia powodzi;

ryzyko spekulacyjne (dynamiczne) – termin angielski: •  spe­
culative risk, dynamic risk, tj. takie na które mają wpływ decy-
denci – menedżerowie różnych szczebli zarządzania.
Można zauważyć, że dotyczą one dwóch sytuacji decyzyj-
nych:
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takich, w których decydent nie może zapobiec określonym • 
zdarzeniom (określone sytuacje występują bez jego udziału), 
a rolą menedżera jest jedynie takie sterowanie działalnością 
gospodarczą, aby ponieść jak najmniejsze straty oraz

takich, kiedy decydent celowo podejmuje dynamiczne • 
(spekulacyjne) decyzje, mimo sytuacji odbiegających od wa-
riantów optymistycznych, w celu osiągnięcia większych ko-
rzyści – zachowania decydentów.
Pierwszym krokiem w procesie zarządzania ryzykiem pro-
jektu jest jego planowanie. Wymaga ono: identyfikacji ry-
zyka, analizy jakościowej i ilościowej ryzyka, oszacowania 
skutków ryzyka, a także planowania reakcji na ryzyko oraz 
monitorowania i kontroli ryzyka. Ważne jest, aby wszystkie 
te procesy były aktualizowane w miarę możliwości trwa-
nia projektu, aby efektywnie zarządzać pojawiającymi się 
zagrożeniami i zwiększeniem się szansy na sukces przed-
sięwzięcia [1].
Zarządzanie ryzykiem ekologicznym w budownictwie drogo-
wym przejawia się szeregiem działań polegających w szcze-
gólności na wznoszeniu obiektów ochrony ekologicznej 
wzdłuż pasa drogowego.
Takie obiekty wskazano poniżej, według [9] oraz http://www.
siskom.waw.pl/nauka-srodowisko.htm#10.

6. Podsumowanie

Przedsięwzięcia budownictwa drogowego, z uwagi na skom-
plikowany charakter i wysoką kapitałochłonność realizowa-
nych procesów technologicznych, w szczególności wymagają 
uwzględniania zjawiska ryzyka w zarządzaniu ich przebiegiem 

i ciągłego doskonalenia narzędzi zarządzania ryzykiem. Uwy-
datnia się potrzeba dynamicznego zarządzania ryzykiem, za-
równo w zakresie monitorowania źródeł ryzyka jak i badania 
interferencji czynników ryzyka. W sytuacji wszechobecnego 
ryzyka, kiedy współczesne społeczeństwo określa się wręcz 
jako „społeczeństwo ryzyka”, zapewnienie sukcesu realizo-
wanym projektom wymaga dobrego rozpoznania wszelkich 
zagrożeń. Mogą one generować wielorakie postacie ryzyka: 
od ryzyka łącznego, jakim jest nieosiągnięcie celów projek-
tu, poprzez ryzyka odnoszące się do poszczególnych proce-
sów w projekcie – ryzyka nie spełnienia ich celów – do ryzyk 
szczegółowych, np. ryzyko ekologiczne, ryzyko jakościowe 
(niespełnienie wymagań klienta), ryzyko strat materialnych 
(w tym ryzyko finansowe), ryzyko zawodowe itd. Obserwu-
je się potrzebę przejścia z ilościowej oceny ryzyka do proce-
dur odpowiedniego reagowania na ryzyko, tj. postępowania 
w sytuacji ryzykogennej. Zauważyć trzeba potrzebę szerokiej 
popularyzacji wiedzy o ryzyku i jego skutkach wśród wszyst-
kich członków zespołu projektowego.
Perspektywy zarządzania ryzykiem ekologicznym w dro-
gownictwie wskazano w punkcie dotyczącym ryzyka eko-
logicznego w budownictwie drogowym.
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Rys. 1. Przejścia dla zwierząt: a) most krajobrazowy, b) wiadukt dzikiej przyrody, c) tunel dla płazów i gadów (źródło: U.S. Department of 
Transportation: Wildlife crossing structure handbook. Design and Evaluation in North America. Central Federal Lands Highway Division, 
Lakewood 201)

Rys. 2. Ochrona przed hałasem: a) przekrycie akustyczne, b) zielona 
bariera akustyczna (źródło: http://www.siskom.waw.pl/nauka-sro­
dowisko.htm#10
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