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Strefy podmiejskie s¹ polem ol-
brzymich przemian, dokonuj¹cych
siê w wyniku nieustannego rozwo-
ju tkanki zurbanizowanej. Najwiêk-
sze przekszta³cenia w ostatnim okre-
sie by³y zwi¹zane g³ównie z ¿ywio-
³owym pojawianiem siê osiedli
mieszkaniowych oraz terenów us³u-
gowo-przemys³owych. Jednak coraz
czêœciej mo¿emy równie¿ mówiæ
o prawdziwej ekspansji przestrzennej
systemów komunikacyjnych.

Rola przemian
komunikacyjnych

Wi¹¿e siê ona z rosn¹cymi po-
trzebami w zakresie obs³ugi zagêsz-
czaj¹cych siê i rozprzestrzeniaj¹cych
miast oraz ze zmianami w korzysta-
niu ze œrodków transportu. Wzra-
staj¹ce tempo ¿ycia powoduje ko-
niecznoœæ szybkiego, niezawodnego
i wygodnego komunikowania siê
z zewnêtrznymi systemami drogowy-
mi. Zwiêksza siê liczba u¿ytkowni-
ków drogowej komunikacji indywi-
dualnej, daj¹cej mo¿liwoœci swobod-
nego korzystania z przestrzeni
i dowolnego dysponowania czasem,
przy regresie komunikacji zbiorowej
(szybka kolej miejska, tramwaj, au-
tobus, trolejbus). Transport kolejowy
wypierany jest sukcesywnie przez
indywidualn¹ komunikacjê autobu-
sow¹, zw³aszcza w relacjach miêdzy-
narodowych. Nastêpuje ci¹g³y spa-
dek towarowych przewozów kolejo-
wych i morskich na rzecz ciê¿kiego
transportu drogowego1. Wszystko to

sprawia, ¿e roœnie potrzeba realiza-
cji coraz to nowych po³¹czeñ drogo-
wych. Zmieniaj¹ siê te¿ wymagania
techniczne dotycz¹ce projektowania
dróg – musz¹ one byæ coraz szybsze
i bezpieczniejsze, co rzutuje bezpo-
œrednio na ich rozmiary. Powstaj¹ce
trasy, zazwyczaj wysokich klas tech-
nicznych i funkcjonalnych, staj¹ siê
wiêc nowymi wyznacznikami kszta³-
towania przestrzeni miast i ich oto-
czenia i dominuj¹c¹ form¹ zagospo-
darowania.

W przestrzeni podmiejskiej
³atwiej im ni¿ w obrêbie miast prze-
j¹æ bezwzglêdny dyktat nad pozosta-
³ymi elementami zagospodarowania.
Poprzez swoje rozmiary i sposób
przebiegu s¹ bardziej widoczne
w ekstensywnie zagospodarowanym
krajobrazie, powoduj¹ wiêc siln¹ in-
gerencjê wizualn¹ w otoczenie
i tworz¹ nowy krajobraz terenów
podmiejskich.. Czy bêdzie on lepszy
czy gorszy od zastanego? Czy trasy
s¹ szans¹ dla kreacji nowych warto-
œci, czy zagro¿eniem dla tych, które
istnia³y ju¿ wczeœniej?

Odpowiedzi nie s¹ proste i jed-
noznaczne. Poniewa¿ krajobraz jest
syntez¹ wielu cech tkwi¹cych w prze-
strzeni, problem jej przecinania i na-
ruszania inwestycjami drogowymi
jest z³o¿ony. Dlatego nale¿y rozwa-
¿aæ go w wielu aspektach: kulturo-
wym, przyrodniczym, krajobrazo-
wym, funkcjonalno-przestrzennym.
Który z tych aspektów jest najwa¿-
niejszy i powinien decydowaæ o ist-
nieniu, przebiegu i kszta³cie nowej
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drogi, zale¿y ka¿dorazowo od indy-
widualnych uwarunkowañ. Mog¹
one byæ dok³adnie przeanalizowane
i ocenione dziêki procedurze oceny
oddzia³ywania na œrodowisko, która
musi byæ przeprowadzona przed re-
alizacj¹ wszelkich przedsiêwziêæ
mog¹cych pogorszyæ stan œrodowi-
ska, w tym równie¿ przed realizacj¹
dróg.

Wiêcej o ocenach
œrodowiskowych

System OOS w Polsce obejmu-
je dwie dziedziny – postêpowanie
w sprawie:

oceny oddzia³ywania na œrodowi-
sko skutków realizacji planów
i programów (tzw. prognozy od-
dzia³ywania na œrodowisko, oce-
ny strategiczne):

– projekty polityki przestrzennego
zagospodarowania kraju, planów
zagospodarowania przestrzenne-
go, strategii rozwoju regionalnego,

– projekty polityk, strategii, planów
lub programów w dziedzinie
m.in. przemys³u, transportu, go-
spodarki wodnej, turystyki i wy-
korzystania terenu, których opra-
cowywanie przez centralne lub
wojewódzkie organy administra-
cji przewidziane jest w ustawach,
Oceny oddzia³ywania na œrodo-
wisko przedsiêwziêæ (dalej OOS),
które odnosz¹ siê do pojedyn-
czych przedsiêwziêæ.

Oceny oddzia³ywania na œrodo-
wisko przedsiêwziêæ stanowi¹ for-
malny wymóg niezbêdny do spe³nie-
nia dla okreœlonego typu inwestycji
i dzia³añ bezinwestycyjnych przed
uzyskaniem przez inwestora decyzji
koniecznych do ich realizacji: m. in.
decyzji o warunkach zabudowy i za-
gospodarowania terenu (dalej wzizt)
i decyzji o pozwoleniu na budowê.
Procedurze OOS podlegaj¹ z mocy
prawa wszystkie planowane przed-
siêwziêcia mog¹ce znacz¹co oddzia-
³ywaæ na œrodowisko. S¹ to dzia³a-
nia z ró¿nych dziedzin: rolnictwa,
przemys³u, infrastruktury, handlu,
turystyki i wypoczynku, komunikacji.
Wœród nich znajduj¹ siê autostrady,
drogi ekspresowe, drogi krajowe
i wojewódzkie i du¿e parkingi samo-
chodowe. Sposób realizacji i funkcjo-
nowania tych przedsiêwziêæ, tak czê-
sto spotykanych w przestrzeni pod-
miejskiej, decyduje w coraz
wiêkszym stopniu o jakoœci krajobra-
zu s¹siedzkiego miast, ze wzglêdu na
skalê inwestycji, charakter, po³o¿e-
nie, relacje z otoczeniem i oddzia³y-
wania œrodowiskowe.

Za przeprowadzenie procedu-
ry OOS odpowiedzialny jest odpo-
wiedni organ administracji publicz-
nej. Wnioski z przeprowadzonego
postêpowania zawarte w raporcie
o oddzia³ywaniu przedsiêwziêcia na
œrodowisko nie s¹ prawem (w prze-
ciwieñstwie do zapisów planów
miejscowych), a opini¹, jednak mog¹
przerodziæ siê w zapis prawny, jeœli

zostan¹ zawarte w odnoœnych decy-
zjach. Wtedy procedura OOS nabie-
ra mocy sprawczej.

Procedura ocen œrodowisko-
wych jest œciœle powi¹zana z syste-
mem planowania przestrzennego,
gdy¿ zalecenia z prognoz musz¹ byæ
brane pod uwagê przy równoleg³ym
sporz¹dzaniu planów zagospodaro-
wania przestrzennego, a z kolei de-
cyzje wydawane na podstawie OOS
przedsiêwziêæ musz¹ byæ zgodne
z zapisami obowi¹zuj¹cych planów.
Oba systemy ocen œrodowiskowych
maj¹ na celu ocenê walorów zagro-
¿onego œrodowiska i krajobrazu,
identyfikacjê problemów i zhierarchi-
zowan¹ ocenê znaczenia zagro¿eñ,
oraz okreœlenie odpowiednich dzia-
³añ i œrodków ³agodz¹cych wp³ywy
negatywne, zanim zostanie podjêta
decyzja na temat planowanych
przedsiêwziêæ i zamierzeñ plani-
stycznych. Ponadto umo¿liwiaj¹
monitorowanie zmian œrodowisko-
wych i wdra¿anie dzia³añ zarad-
czych, jeœli oka¿e siê to niezbêdne
z uwagi na wyst¹pienie nieprzewi-
dzianych skutków. Pozwalaj¹ kom-
pleksowo i syntetycznie prezentowaæ
wiedzê o potencjalnych skutkach
planowanych dzia³añ i o mo¿liwo-
œciach ich unikania lub ³agodzenia,
s¹ wiêc obecnie, obok planów zago-
spodarowania przestrzennego, pod-
stawowym narzêdziem reguluj¹cym
zasady zarz¹dzania przestrzeni¹
i krajobrazem przy realizacji przed-
siêwziêæ, równie¿ w strefach pod-
miejskich.
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Skutecznoœæ procedury zale¿y
w du¿ej mierze od sposobu, w jaki
zostan¹ przeprowadzone negocjacje
œrodowiskowe pomiêdzy uczestnika-
mi procesu. S¹ nimi: inwestor, pro-
jektant, przedstawiciele administra-
cji publicznej podejmuj¹cy decyzje,
instytucje i organizacje opiniuj¹ce
i uzgadniaj¹ce, nara¿ona na oddzia-
³ywania spo³ecznoœæ i organizacje
ekologiczne. Raport o oddzia³ywaniu
na œrodowisko, umo¿liwiaj¹cy nego-
cjacje, zawieraæ powinien m.in.:

streszczenie nietechniczne pre-
zentuj¹ce w prostej formie naj-
wa¿niejsze problemy i konflikty,
zalecane œrodki ³agodz¹ce oraz
wnioski koñcowe;
weryfikacjê celu i potrzeby przed-
siêwziêcia,
opis projektu i rozwi¹zañ warian-
towych, w tym wariantu „zero”
oraz wariantu najkorzystniejsze-
go dla œrodowiska, wraz z za³¹cz-
nikami graficznymi;
ustalenie zgodnoœci z wczeœniej-
szymi ustaleniami planistycznymi;
sposób uwzglêdnienia wymagañ
dotycz¹cych ochrony œrodowiska
zawartych w decyzji o wzizt;
opis zagro¿onego œrodowiska
objêtego oddzia³ywaniami; chro-
nione, cenne i podatne na zak³ó-
cenia elementy i obszary, zw³asz-
cza unikatowe, niemo¿liwe do
odtworzenia;
prognozê oddzia³ywañ œrodowi-
skowych wariantów na: ludzi
(zdrowie i warunki ¿ycia), zwie-
rzêta, roœliny, powierzchniê zie-

mi, wodê, powietrze, klimat, do-
bra materialne, dobra kultury,
krajobraz oraz wzajemne oddzia-
³ywanie miêdzy nimi, w odniesie-
niu do etapów realizacji, eksplo-
atacji i likwidacji inwestycji;
ocenê i porównanie wariantów
pod k¹tem wielkoœci i znaczenia
ich oddzia³ywañ;
okreœlenie dzia³añ i œrodków ³ago-
dz¹cych, zapobiegaj¹cych lub
kompensuj¹cych negatywne od-
dzia³ywania (wraz z podaniem
ich wykonalnoœci technicznej,
skutecznoœci i kosztów);
zalecenia dla monitoringu i kon-
troli porealizacyjnej;
wskazanie trudnoœci w sporz¹-
dzaniu raportu i niepewnoœci pro-
gnozowania.

Tak przygotowany raport, dziê-
ki kompleksowemu, interdyscyplinar-
nemu ujêciu, mo¿e byæ podstaw¹ do
podjêcia najlepszej, wywa¿onej de-
cyzji, uwzglêdniaj¹cej podstawowe
uwarunkowania i cele oraz pozwala
godziæ ró¿ne interesy zwi¹zane z nie-
uniknionym rozwojem miast i prze-
kszta³caniem stref podmiejskich.

Ró¿ne aspekty
przestrzeni
podmiejskich

Bogactwo przestrzeni, uznawa-
ne za wartoœæ przez przyrodników,
architektów czy historyków, mo¿e
byæ prawdziw¹ zmor¹ dla projektan-
tów sieci drogowych, gdy¿ ogranicza
ich zamierzenia b¹dŸ znacznie pod-
nosi koszty projektów i ich realiza-
cji. Najwa¿niejsze dotychczas aspek-
ty techniczno-technologiczne, finan-
sowe i czasowe musz¹ byæ
uzupe³nione wzglêdami wynikaj¹cy-
mi z potencjalnego oddzia³ywania
dróg. Rozwój systemów komunika-
cyjnych mo¿e bowiem naruszyæ lub
zniszczyæ zasoby przestrzeni. Potrze-
ba ich ochrony jest artyku³owana nie
tylko przez s³u¿by konserwatorskie,
ale ma te¿ swoje umocowania praw-
ne w postaci zapisów ustawowych2.
Oczywiœcie, zapisy prawne nie chro-
ni¹ zagro¿onych zasobów same w
sobie – musz¹ byæ odpowiednio wy-
korzystane, aby mo¿liwoœæ ochrony
przerodzi³a siê w skuteczne dzia³a-
nie. Jest to mo¿liwe dziêki systemowi
ocen œrodowiskowych. Pozwala on na
kompleksowe spojrzenie na skutki in-
westycji drogowych. Aby je dobrze
zrozumieæ i oceniæ, oddzia³ywania
dróg nale¿y rozwa¿aæ w wielu aspek-
tach:

kulturowym, np. w przypadku
zniszczeñ obiektów i zespo³ów
chronionych i cennych lub naru-
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szenia czy zak³ócenia ich przed-
pola widokowego i otoczenia,
przyrodniczym, przyk³adowo
przy przecinaniu systemu ekolo-
gicznego miasta, w tym obszarów
prawnie chronionych, jak parki
krajobrazowe i u¿ytki ekologicz-
ne,
krajobrazowym, w przypadku
niszczenia obszarów wartoœcio-
wych krajobrazowo poprzez
wprowadzenie dysharmonijnego
elementu, wycinki starodrzewu,
rozcz³onkowanie, rozleg³e, wi-
doczne prace niwelacyjne,
funkcjonalno-przestrzennym,
przy naruszaniu wzajemnych re-
lacji i powi¹zañ rozcinanych sys-
temów podmiejskich (zabudowa
mieszkaniowa, us³ugi, obszary
rolnicze),
ekonomicznym – tu dotycz¹ po-
niesionych kosztów, które wzra-
staj¹ w miarê stosowania skutecz-
nych œrodków ³agodz¹cych, przy
czym skutecznoœæ nie odnosi siê
tu jedynie do obni¿enia negatyw-
nych oddzia³ywañ fizycznych,
chemicznych, biologicznych, ale
równie¿ estetycznych, krajobra-
zowych, kulturowych, funkcjo-
nalnych, zdrowotnych, czyli tych,
które s¹ trudne b¹dŸ niemo¿liwe
wrêcz do kwantyfikowania,
u¿ytkowym, dotycz¹cym np. za-
gro¿enia zasobów wody pitnej
w odniesieniu zarówno do ich ja-
koœci jak i iloœci (w ujêciach pod-
ziemnych i powierzchniowych).

Wszystkie te aspekty – z osob-
na b¹dŸ razem – mog¹ zaistnieæ
w konkretnych miejscach, które pod-
legaj¹ oddzia³ywaniom, co z kolei
mo¿e spowodowaæ powstanie bar-
dzo indywidualnych, zró¿nicowa-
nych problemów, odbijaj¹cych siê
negatywnie na jakoœci podmiejskiej
przestrzeni. W przypadkach nawar-
stwiania siê wielu aspektów w ogra-
niczonej przestrzeni pojawia siê na-
gromadzenie oddzia³ywañ, które na-
le¿y analizowaæ ze wzglêdu na:

charakter (biologiczne, chemicz-
ne, fizyczne – zw³aszcza skutki
poœrednie, skumulowane, syner-
giczne, nieodwracalne, nietypo-
we, powa¿ne awarie),
podmiot (poszczególne elemen-
ty œrodowiska – litosfera, atmos-
fera, hydrosfera, biosfera w tym:
zwierzêta, roœliny, cz³owiek, gru-
py spo³eczne),
zasiêg (lokalne, regionalne),
czas trwania (zw³aszcza sta³e,
rosn¹ce, d³ugookresowe),
prawdopodobieñstwo wyst¹pie-
nia (wysoce prawdopodobne, naj-
gorsze mo¿liwe),
okres wyst¹pienia (etap realizacji,
funkcjonowania, po likwidacji),
znaczenie (nieznacz¹ce, œrednie,
du¿e, bardzo du¿e),
mo¿liwoœæ wyst¹pienia skutków
wtórnych, np. ¿ywio³owa urba-
nizacja.

W obszarach problemowych
niezbêdny jest kompromis pomiêdzy
ró¿nymi celami i ró¿nymi u¿ytkow-
nikami przestrzeni. Zazwyczaj jego
osi¹gniêcie nie jest proste i wymaga
porównywania pomiêdzy sob¹ nie-
porównywalnych w istocie zjawisk
i wielkoœci. Sytuacjê komplikuje fakt,
¿e prognozowanie wp³ywów jest
z natury rzeczy obarczone du¿¹ doz¹
niepewnoœci3, a wiêc niektóre od-
dzia³ywania s¹ trudne do przewidze-
nia, mog¹ pojawiæ siê opóŸnione
w czasie, mieæ du¿y zasiêg prze-
strzenny. Nie podlegaj¹ one wtedy
minimalizowaniu w trakcie realiza-
cji inwestycji, co mo¿e oznaczaæ, ¿e
dzia³ania ³agodz¹ce mog¹ nie byæ
wdro¿one nigdy lub byæ, mimo za-
stosowania, nieskuteczne. Dlatego
tak istotne s¹ wszelkie próby jak naj-
wczeœniejszego przewidywania od-
dzia³ywañ i okreœlania œrodków mi-
nimalizuj¹cych negatywne skutki.

Podmiejskie trasy
drogowe aglomeracji
gdañskiej

Aglomeracja gdañska ma niety-
pow¹, bardzo charakterystyczn¹
strukturê funkcjonalno-przestrzenn¹,
zdeterminowan¹ uwarunkowaniami
geopolitycznymi. Jej g³ównymi
oœrodkami s¹ Gdañsk, Sopot, Gdynia.
Tereny zurbanizowane rozci¹gaj¹ siê
po³udnikowo w postaci doœæ w¹skie-
go pasma zabudowy, wciœniêtego
pomiêdzy brzeg Zatoki Gdañskiej,
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a poroœniêt¹ lasami strefê krawê-
dziow¹ wysoczyzny morenowej.
Obszary portowo-przemys³owe kon-
centruj¹ siê w dwóch obszarach po-
³o¿onych na przeciwleg³ych biegu-
nach Trójmiasta.

Uwarunkowania naturalne
i przestrzenne stwarzaj¹ silne bariery
rozwojowe miasta. Dla terenów miej-
skich najwa¿niejsza by³a i jest do tej
pory bariera fizjograficzna od zacho-
du. G³ównym hamulcem rozwojo-
wym portów, otoczonych tkank¹
miejsk¹, jest obecnie brak ich spraw-
nego i bezkolizyjnego skomunikowa-
nia z zewnêtrznym uk³adem drogo-
wym. Problem ten dotyczy równie¿
terenów œródmiejskich. Pasmowy
uk³ad aglomeracji stwarza powa¿ne,
wci¹¿ narastaj¹ce problemy komuni-
kacyjne. Dolny taras jest w praktyce
obs³ugiwany przez jeden g³ówny ci¹g
komunikacyjny relacji pó³noc – po-
³udnie, tworzony przez liniê kole-
jow¹ i g³ówn¹ trasê drogow¹. S¹ one
odcinkami wspomagane przez dro-
gowy uk³ad uzupe³niaj¹cy. Jednak
nie wystarcza to do obs³ugi rozrasta-
j¹cej siê i zagêszczaj¹cej aglomera-
cji. Tworzone s¹ wiêc obwodnice.
Pierwsza z nich, tzw. Obwodnica
Trójmiejska, powsta³a jeszcze w la-
tach siedemdziesi¹tych. Obecnie pla-
nowane s¹ jej przed³u¿enia w kierun-
kach po³udniowym i pó³nocnym –
tzw. Obwodnica Po³udniowa i Pó³-
nocna. Ich celem jest g³ównie wypro-
wadzenie ruchu tranzytowego i ciê¿-
kiego poza tereny zainwestowania
miejskiego, a tym samym usprawnie-

nie systemów komunikacyjnych
miast, zwiêkszenie przepustowoœci
ulic oraz ograniczenie uci¹¿liwoœci
komunikacyjnych (ha³as, zanie-
czyszczenie powietrza, wibracje) na
terenach zurbanizowanych. Te bez-
sporne korzyœci z realizacji obwod-
nic nie kompensuj¹ jednak czasem
poniesionych strat. Rozwi¹zuj¹c je-
den problem, tworzymy czêsto inny.
A nale¿y siê spodziewaæ, ¿e wraz
z przewidywanym rozwojem struktur
miejskich aglomeracji gdañskiej pro-
blemy bêd¹ narastaæ i siê kompliko-
waæ, gdy¿ aglomeracja gdañska, po-
mimo wielu ograniczeñ rozwojowych,
bêdzie podlega³a dynamicznym pro-
cesom wzrostu. Ma ona bowiem,
z uwagi na swoje po³o¿enie, wiel-
koœæ i specyficzne cechy, potencjal-
ne mo¿liwoœci przekszta³cenia siê
w metropoliê krajow¹, a w przysz³o-
œci europejsk¹4. Bezpoœrednia bli-
skoœæ morza, wspomagana krzy¿o-
waniem siê w rejonie aglomeracji
korytarzy transportowych pó³noc –
po³udnie (linia kolejowa i planowa-
na autostrada A1 – czêœæ transeuro-
pejskiej autostrady pó³noc – po³u-
dnie) i wschód – zachód (linia kole-
jowa i droga ruchu szybkiego Berlin
– Królewiec), blisko milion mieszkañ-
ców, wielofunkcyjnoœæ oraz wybitne
walory kulturowo-krajobrazowe daj¹
gwarancjê rozwoju. Aglomeracja sta-
³a siê wêz³em l¹dowo-morskim, obej-
muj¹cym system komunikacji drogo-
wej, kolejowej, lotniczej i morskiej
oraz rzecznej. Tradycje gospodarki
morskiej, rozwijaj¹cy siê biznes,

oœrodki nauki i szkolnictwa wy¿sze-
go, liczne obiekty i instytucje kultu-
ralne i turystyczne, w tym tak rozwo-
jowe jak turystyka morska i sporty
wodne, a przede wszystkim to¿sa-
moœæ miasta budowana przez histo-
riê (Gdañsk jest pomnikiem historii
i elementem œwiatowego dziedzic-
twa kulturowego, miejscem kilku
pamiêtnych dat w historii œwiata)
i unikatowe po³o¿enie na styku piasz-
czystych pla¿ morskich i zalesionych
wzgórz morenowych oraz walory
przyrodnicze – stwarzaj¹ niepowta-
rzalny klimat i potencja³ aglomeracji
gdañskiej. A te w³aœnie elementy s¹
czynnikami wzrostu. Gdañsk ma
szansê przekszta³ciæ siê w oœrodek
kultury, nauki, handlu, administracji
i zarz¹dzania, Gdynia – w centrum
gospodarczo-handlowo-us³ugowe
i transportowe, Sopot – w oœrodek
o funkcjach rekreacyjnych, sanatoryj-
nych i kulturowo-rozrywkowych5.

Rozwój aglomeracji wywo³a
oczywiste konsekwencje w jej oto-
czeniu. Bêdzie wiêc nastêpowa³
wzrost zapotrzebowania na tereny
mieszkaniowe, przemys³owe, us³u-
gowe i rekreacyjne, co wywo³a nie
tylko dalsz¹ intensyfikacjê zagospo-
darowania obecnych obszarów miej-
skich (dolnego tarasu) ale te¿ nara-
staj¹c¹ presjê na tereny podmiejskie,
na zachód, po³udnie, lub pó³noc,
g³ównie wzd³u¿ istniej¹cych uk³a-
dów drogowych (rysunek obok). Pro-
ces ten, który obserwuje siê ju¿ obec-
nie, jest mo¿liwy dziêki pokonywa-
niu naturalnych barier rozwojowych

Obwodnice aglomeracji gdañskiej – problemy

Tri-City bypasses – problems
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modernizowanymi i nowymi syste-
mami komunikacyjnymi. Rozwój na
terenach wysoczyzny jest uzasadnio-
ny, gdy¿ wystêpuj¹ tam bardzo do-
bre warunki dla budownictwa – tech-
niczne, klimatyczne i komunikacyj-
ne (planowana autostrada A1),
w przeciwieñstwie do tych wystêpu-
j¹cych na dolnym tarasie (podmok³e,
s³abonoœne grunty, niekorzystny kli-
mat, zanieczyszczenie powietrza,
ha³as, niedro¿noœæ komunikacyjna).
Ale jeœli bêdzie on niekontrolowany,
mo¿e nieœæ za sob¹ chaos przestrzen-
ny i degradacjê œrodowiska o du¿ym
natê¿eniu i zasiêgu przestrzennym.
Mog¹ wiêc postêpowaæ procesy
¿ywio³owego, bez³adnego zagospo-
darowywania stref podmiejskich,
zw³aszcza ekstensywnego rozlewa-
nia siê zabudowy wzd³u¿ obwodnic
i dróg dojazdowych. Nieplanowane
procesy nie pozwol¹ na w³aœciwe
wykorzystanie przestrzeni. Bêd¹ po-
jawia³y siê nowe trasy drogowe nie-
zbêdne do obs³ugi rozwijaj¹cych siê
struktur. Nast¹pi te¿ wzrost znacze-
nia powi¹zañ poprzecznych pomiê-
dzy obwodnic¹ a terenami dolnego
tarasu, gdy¿ niezbêdne bêd¹ coraz
sprawniejsze po³¹czenia komunika-
cyjne nowych terenów mieszkanio-
wych oraz us³ugowo-handlowo-
-produkcyjnych, obrastaj¹cych Ob-
wodnicê Trójmiejsk¹, z obszarami
œródmiejskimi, oraz intensyfikuj¹-
cych siê obszarów œródmiejskich
i portowo-przemys³owych dolnego
tarasu z zewnêtrznym systemem

drogowym. Rola powi¹zañ po-
przecznych natychmiast ujawnia siê
w gwa³townym wzroœcie ró¿nych
form zagospodarowania wokó³ wê-
z³ów drogowych obwodnicy. Poja-
wiaj¹ siê wielkie obiekty handlowo-
us³ugowe i produkcyjne (wysoka
renta po³o¿enia, silni inwestorzy,
g³ównie zagraniczni), oraz osiedla
mieszkaniowe (atrakcyjnoœæ po³o¿e-
nia). Stwarza to ró¿norodne proble-
my komunikacyjne (niedro¿noœæ
dróg dojazdowych) i œrodowiskowe
(narasta presja inwestycyjna na park
krajobrazowy, nie chroniony barie-
rami fizjograficznymi od zachodu,
pojawiaj¹ siê problemy s¹siedztwa –
zanieczyszczenia, odpady, du¿e ilo-
œci wód opadowych).

Opisane trendy rozwojowe
aglomeracji gdañskiej i zasygnalizo-
wane zagro¿enia uœwiadamiaj¹, ¿e
procesami przekszta³ceñ stref pod-
miejskich nale¿y sterowaæ, równie¿
w zakresie planowania podmiejskich
systemów komunikacji drogowej.
Wybrane przyk³ady z otoczenia Trój-
miasta pokazuj¹, w jaki sposób ró¿-
ne aspekty przestrzeni tworz¹ ogra-
niczenia przy wytyczaniu nowych
tras oraz które z tych ograniczeñ
mo¿na pokonywaæ i w jaki sposób.

Oddzia³ywania
œrodowiskowe
obwodnic

Ka¿da z obwodnic aglomeracji
powoduje inne skutki œrodowiskowe,
gdy¿ jest lokalizowana na terenach
o odmiennych uwarunkowaniach
funkcjonalno-przestrzennych, œro-
dowiskowych i kulturowo-krajobra-
zowych. Przy planowaniu, projek-
towaniu i realizacji oraz utrzyma-
niu nowych obwodnic mog¹ byæ
w pierwszym rzêdzie wykorzystane
obserwacje dotycz¹ce tras istniej¹-
cych.

Istniej¹ca Obwodnica Trójmiej-
ska, biegn¹ca przez tereny leœne
porastaj¹ce strefê krawêdziow¹ wy-
soczyzny morenowej, mimo ¿e zre-
alizowana 30 lat temu, wci¹¿ oddzia-
³ywuje na otaczaj¹ce obszary.
Oprócz typowych uci¹¿liwoœci ko-
munikacyjnych wywo³uje skutki po-
wodowane pojawianiem siê w jej
pobli¿u lawinowego zagospodaro-
wania, co powoduje wtórne skutki
œrodowiskowe. Dzieje siê to g³ównie
za przyczyn¹ narastaj¹cej urbaniza-
cji terenów przyleg³ych, pojawiaj¹-
cych siê wci¹¿ nowych osiedli miesz-
kaniowych, terenów rzemios³a,
us³ug, handlu, a w szczególnoœci
mno¿¹cych siê hipermarketów.
Nowe zagospodarowanie wokó³ ob-
wodnicy sprawia, ¿e roœnie znacz¹-
co powierzchnia utwardzonych tere-
nów, co powoduje zak³ócenia w na-
turalnym sp³ywie wód i problemy



65

z odprowadzaniem gromadzonych
wód opadowych, a zw³aszcza kumu-
lowanie siê wody w potokach pod-
czas deszczów nawalnych. Potoki te,
nios¹ce wielkie iloœci wody w krót-
kim czasie, wywo³uj¹ spustoszenia
w strefie krawêdziowej wysoczyzny,
niszcz¹c rzeŸbê oraz roœlinnoœæ Trój-
miejskiego Parku Krajobrazowego,
le¿¹cego na drodze ich sp³ywu do
wód Zatoki Gdañskiej. Zlokalizowa-
ne przy wêz³ach Obwodnicy super-
markety powoduj¹ problemy komu-
nikacyjne na drogach dojazdowych,
zwiêkszaj¹c negatywne zanieczysz-
czenie powietrza i ha³as na terenach
mijanych osiedli i lasów.

Innym skutkiem wtórnym, wy-
nikaj¹cym z intensywnego zagospo-
darowywania otoczenia obwodnicy
ró¿nymi funkcjami jest koniecznoœæ
sprawniejszego po³¹czenia terenów
górnego i dolnego tarasu. Mo¿e to
byæ osi¹gniête poprzez moderniza-
cjê istniej¹cych tras lub budowê no-
wych. Oba te typy przedsiêwziêæ
powoduj¹ pozytywne oddzia³ywania
w skali ca³ego miasta, usprawniaj¹c
system drogowy i ograniczaj¹c nega-
tywne skutki korków ulicznych
w miastach. Modernizacje starych
tras s¹ na tyle korzystne, ¿e mimo
wystêpowania lokalnych skutków
œrodowiskowych (wycinek drzew,
naruszania rzeŸby terenu oraz uk³a-
dów wodonoœnych), bilans zysków
jest pozytywny. Jednak i w tych przy-
padkach oceny œrodowiskowe po-
zwalaj¹ unikn¹æ niepotrzebnych
zniszczeñ. Przyk³adem jest projekt

modernizacji ulicy S³owackiego
w Gdañsku, który dziêki przeprowa-
dzonej OOS 6 zosta³ zmodyfikowa-
ny w zakresie prowadzenia przydro¿-
nych ci¹gów pieszo-rowerowych
w celu unikniêcia wycinek wieko-
wych, okaza³ych drzew. Zalecenia
z OOS wp³ynê³y te¿ na przesuniêcie
jezdni oraz sposób zagospodarowa-
nia poboczy drogi zieleni¹, przy
uwzglêdnieniu wymogów krajobra-
zowo-kulturowych, wynikaj¹cych
z potrzeby ochrony i ekspozycji hi-
storycznego za³o¿enia dworsko-par-
kowego i zabytkowych alei.

Inaczej sprawa wygl¹da przy
realizacji tras ³¹cznikowych na tere-
nach niezabudowanych, zw³aszcza
jeœli przecinane obszary cechuj¹ siê
znacznymi walorami. Przyk³adem
planowanej trasy ³¹cz¹cej Obwodni-
cê Trójmiejsk¹ z miastem, rozwi¹zu-
j¹cej wprawdzie problemy komuni-
kacyjne Gdyni, ale kontrowersyjnej
z powodów negatywnych oddzia³y-
wañ œrodowiskowych i krajobrazo-
wych, jest Trasa Kwiatkowskiego.
Stanowi ona inwestycjê, która ze
wzglêdu na swoje rozmiary oraz spe-
cyficzny przebieg, zarówno po tere-
nie, w g³êbokich i d³ugich wykopach,
na nasypach i estakadach, bêdzie
znacznie ingerowaæ w ukszta³towa-
nie i pokrycie terenu, oraz w ekosys-
tem leœny, zw³aszcza ¿e przebiega na
d³ugim odcinku na obszarach chro-
nionych parku krajobrazowego7. Nie
zastosowanie odpowiednio dobra-
nych œrodków i dzia³añ ³agodz¹cych
wywo³aæ mo¿e nieodwracalne od-

dzia³ywania krajobrazowe. G³ówny-
mi problemami bêd¹:

zaistnienie w seminaturalnym kra-
jobrazie leœnym i podleœnym agre-
sywnych przestrzennie, wielko-
skalarnych form in¿ynierskich:
wykopów, nasypów i estakad,
rozciêcie Trójmiejskiego Parku
Krajobrazowego, straty w drzewo-
stanach;
zmiany w rzeŸbie terenu, naru-
szenie struktury geologicznej
wzgórz (wykopy, podciêcia sto-
ków, posadowienie podpór), pro-
cesy erozyjne;
ska¿enie powietrza, wibracje,
ha³as – negatywne dla œwiata ro-
œlin i zwierz¹t,
pojawienie siê w dolinie z pod-
miejsk¹ zabudow¹ u podnó¿a
TPK dominuj¹cej skal¹ trasy,
mury oporowe znacznych roz-
miarów, niezbêdne do stabiliza-
cji podcinanych stoków.

Planowana Obwodnica Po³u-
dniowa przebiega przedmieœciami
Gdañska po nowym œladzie, w wiêk-
szoœci na p³askim, ma³o zró¿nicowa-
nym terenie ̄ u³aw Gdañskich, jednak
nie oznacza to braku negatywnych
oddzia³ywañ. Mo¿e ona, w zale¿no-
œci od wariantu, spowodowaæ8:

przeciêcie strefy ochronnej pod-
ziemnego ujêcia wody pitnej dla
Gdañska „Lipce”; skutki spowo-
dowane odprowadzaniem wód
opadowych w rejonie strefy
ochronnej ujêcia,
przeciêcie cennych przyrodniczo
cieków Raduni i Czarnej £achy
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i projektowanego u¿ytku ekolo-
gicznego; naruszenie naturalnego
charakteru brzegów, zniszczenie
obudowy biologicznej, os³abienie
ci¹g³oœci systemu rzecznego,
przeciêcie i zmniejszenie po-
wierzchni Obszaru Chronionego
Krajobrazu ¯u³aw Wiœlanych,
pojawienie siê w krajobrazie
¯u³aw dominuj¹cego skal¹ obiek-
tu in¿ynierskiego,
naruszenie uk³adów wodono-
œnych spowodowane posadowie-
niem trasy na obszarze o nieko-
rzystnych warunkach gruntowo-
wodnych,
zagro¿enie funkcjonowania syste-
mu polderowego pó³nocno – za-
chodniej czêœci ¯u³aw,
wciêcie siê w granicz¹cy z ̄ u³a-
wami, eksponowany stok wyso-
czyzny morenowej (rozleg³e
prace makroniwelacyjne, ko-
niecznoœæ stosowania murów
oporowych, naruszenie uk³adów
wodonoœnych, wycinki starodrze-
wu, degradacja projektowanego
u¿ytku ekologicznego G³ogowa
Skarpa, degradacja krajobrazu),
zmiana charakteru terenów z rol-
niczych na komunikacyjne,
zajêcie znacznego area³u rolni-
czego o wysokiej przydatnoœci
rolniczej,
mo¿liwoœæ naruszenia stanowisk
archeologicznych,
stworzenie nowego potencjalne-
go pasma rozwojowego wzd³u¿
Obwodnicy Po³udniowej (przy
wariancie po³udniowym), co

mo¿e wywo³aæ nieplanowany
i chaotyczny rozwój zagospoda-
rowania (obiekty handlowo-us³u-
gowe, magazyny, sk³ady, bazy) na
chronionych terenach ¯u³aw
(du¿a atrakcyjnoœæ terenów w po-
bli¿u planowanego wêz³a auto-
stradowego);

Ponadto Obwodnica Po³udnio-
wa bêdzie funkcjonalnie powi¹zana
z planowanym wêz³em integracyj-
nym Czerwony Most. Zlokalizowa-
no go czêœciowo w strefie B ochrony
konserwatorskiej, a w ca³oœci w stre-
fie ochrony ekspozycji zachowanych
fortyfikacji po³udniowych Gdañska,
co mo¿e byæ powodem wyst¹pienia
nastêpuj¹cych skutków:

przewidywany program kubaturo-
wy (dworzec autobusowy, parkin-
gi wielopoziomowe) mo¿e, przy
niew³aœciwym zagospodarowaniu
terenu, przes³oniæ jedyny czytel-
ny widok na bastiony z g³ównej
trasy wjazdowej kolejowej i (od-
cinkami) drogowej do Gdañska,
na przedpolu najwy¿szych, domi-
nuj¹cych bastionów zmieni siê
charakter otoczenia,
zak³ócony mo¿e zostaæ piêkny
widok z bastionów na obszar
chronionego krajobrazu ¯u³aw,
Oruniê oraz strefê krawêdziow¹
wysoczyzny,
w pobli¿u wêz³a mog¹ powstaæ
wielkogabarytowe obiekty han-
dlowe oraz niekontrolowane za-
gospodarowanie wzd³u¿ dojazdo-
wej drogi zbiorczej.

W wiêkszoœci bêd¹ to zmiany
trwa³e i nieodwracalne.

Kolejna Obwodnica Pó³nocna
jest planowana na terenie Pradoliny
Kaszubskiej i Redy – £eby. Mimo ¿e
przebiega w wiêkszoœci po nie zago-
spodarowanych terenach podmiej-
skich Gdyni, Rumii i Redy, mo¿e,
w zale¿noœci od wybranego warian-
tu, spowodowaæ9:

ha³as, zanieczyszczenie powie-
trza, wibracje na pobliskich tere-
nach zabudowy mieszkaniowej
wielo- i jednorodzinnej w rejonie
Gdyni oraz w Redzie,
zak³ócenie stosunków wodnych
przy realizacji wykopu, stanowi¹-
cego barierê w naturalnym prze-
p³ywie wód podziemnych; mo¿e
to stanowiæ zagro¿enie dla ujêæ
podziemnych wody;
zanieczyszczanie ujêcia wody
„Rumia – Janowo”, gdzie pozio-
my wodonoœne nie s¹ izolowane
naturalnie od powierzchni terenu,
zanieczyszczanie obszaru G³ów-
nego Zbiornika Wód Podziem-
nych 110 o znaczeniu regional-
nym (poziomy wodonoœne nie
izolowane od powierzchni tere-
nu, s¹ ogniska zanieczyszczeñ na
powierzchni terenu, stwierdzono
zanieczyszczenie wód podziem-
nych),
zaburzenia w funkcjonowaniu ist-
niej¹cej sieci melioracyjnej,
przeznaczenie gruntów rolnych
na cele nierolnicze,
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oddzielenie terenów mieszkanio-
wych o wysokiej intensywnoœci
zabudowy w po³udniowej czêœci
Redy od ich zaplecza rekreacyj-
nego, jakim jest Dolina rzeki
Redy,
degradacjê struktury funkcjonal-
no-przestrzennej Redy, poprzez
odciêcie od siebie obszarów miej-
skich po³o¿onych po obu stro-
nach korytarza ekologicznego,
degradacjê korytarza ekologicz-
nego Doliny Redy (elementu re-
gionalnego systemu osnowy eko-
logicznej) – uszczuplenie obsza-
ru, zanieczyszczenie, stworzenie
technicznej bariery),
degradacjê harmonijnego krajo-
brazu Doliny Redy, o wysokich
walorach estetycznych, u¿ytko-
wych, przyrodniczych,
naruszenie uk³adów wodono-
œnych spowodowane posadowie-
niem trasy w niekorzystnych wa-
runkach gruntowo-wodnych na
terenie Pradoliny Kaszubskiej,
zagro¿enie systemu polderowego
pó³nocno-wschodniej czêœci Pra-
doliny Kaszubskiej.

Przeprowadzone studia i oceny
œrodowiskowe dla opisanych tras
podmiejskich wykaza³y, ¿e przyk³a-
dami szczególnie trudnych wyborów
s¹ w rejonie aglomeracji gdañskiej:

Trasa Kwiatkowskiego, ³¹cz¹ca
Obwodnicê Trójmiejsk¹ z Gdyni¹
Obwodnica Pó³nocna – odcinek
Redy
Obwodnica Po³udniowa – rejon
ujêcia wody „Lipce”.

W przypadku Trasy Kwiatkow-
skiego nale¿a³o wybieraæ pomiêdzy
kryteriami ekonomicznymi a przy-
rodniczymi (najkrótsze, najtañsze
po³¹czenie, ale przez park krajobra-
zowy), oraz w drugiej kolejnoœci, ju¿
po wyborze wariantu leœnego, po-
miêdzy przeciwstawnymi sobie
w tym konkretnym wypadku kryteria-
mi ochrony przyrody i krajobrazu
(maksymalne ograniczanie wycinek
i bêd¹ce tego konsekwencj¹ stosowa-
nie murów oporowych powodowa-
³o negatywne oddzia³ywania wizual-
ne w parku krajobrazowym). Pomi-
mo jednoznacznych negatywnych
ocen wariantu leœnego, artyku³owa-
nych w kolejnych etapach procedu-
ry OOS, zwyciê¿y³y aspekty finanso-
we, czasowe, formalne – wybrano
drogê przez park – najtañsz¹, za-
awansowan¹ inwestycyjnie, zawart¹
w planach przestrzennych. Jednak
najgorsz¹ œrodowiskowo.

Przy planowaniu Obwodnicy
Pó³nocnej w Redzie ka¿dy z warian-
tów powoduje skutki œrodowiskowe,
gdy¿ trasa przecina dwukrotnie lub
przebiega wzd³u¿ korytarza ekolo-
gicznego, nie ma wiêc mo¿liwoœci
wyboru optymalnego. Jednak wzglê-
dy przyrodnicze, funkcjonalne i kra-
jobrazowe przemawiaj¹ za warian-
tem otaczaj¹cym miasto od pó³nocy,
nie niszcz¹cym miejskiego odcinka
pradoliny Redy, bêd¹cej g³ównym
elementem systemu ekologicznego
miasta. Obecnie trwa proces negocja-
cji i opiniowania, dotycz¹cy ewentu-
alnej. zmiany przebiegu trasy.

W przypadku Obwodnicy Po-
³udniowej wybór dotyczy³ pocz¹tko-
wo grupy wariantów przebiegaj¹-
cych na pó³nocnym skraju ¯u³aw
Gdañskich i by³ doœæ oczywisty –
przewa¿y³y wzglêdy przyrodniczo-
krajobrazowe, które zdecydowa³y
o zaleceniu przesuniêcia planowego
pierwotnie przebiegu trasy na pó³-
noc, poza strefê obszaru chronione-
go. W ten sposób unikniêto przeciê-
cia i zmniejszenia obszaru ¯u³aw
Gdañskich oraz niepotrzebnej inge-
rencji i rozciêcia strefy krawêdziowej
wysoczyzny, prowadz¹c trasê natu-
raln¹ dolin¹. Jednoczeœnie jednak
grupa wariantów pó³nocnych w ka¿-
dym przypadku przecina strefê ujê-
cia wody „Lipce”. Ten problem nie
wystêpuje z kolei w przypadku do-
datkowo rozwa¿anego w nastêpnym
etapie wariantu po³udniowego, prze-
biegaj¹cego w pobli¿u Pruszcza
Gdañskiego. Wybór pomiêdzy nim a
wariantem pó³nocnym by³ szczegól-
nie problematyczny, gdy¿ ochrona
ujêcia wody wyklucza ochronê
¯u³aw przed wysoce prawdopodob-
nym lawinowym zagospodarowa-
niem wzd³u¿ obwodnicy w pobli¿u
planowanego wêz³a autostradowego.
Wybór prawdopodobnie bêdzie do-
konany kosztem przeciêcia strefy ujê-
cia wody, oczywiœcie pod warunkiem
bezwzglêdnego zabezpieczenia ujê-
cia przed negatywnymi oddzia³ywa-
niami. Obecnie trwa proces opinio-
wania.
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Analiza wybranych przypad-
ków pozwoli³a na uœciœlenie istoty
i skali problemów s¹siedztwa dróg
i przecinanych obszarów podmiej-
skich w ocenach œrodowiskowych.
I tak wyodrêbniono s¹siedztwo:

funkcji,
formy,
znaczeñ10.

S¹siedztwo funkcji jest tu rozu-
miane nie tylko jako sposób u¿ytko-
wania ocenianego terenu (mieszkal-
nictwo, us³ugi, przemys³, rekreacja,
komunikacja), ale te¿ jako zwi¹zki
funkcjonalne i zale¿noœci, zarówno
pomiêdzy przecinanymi obszarami
jak i miêdzy nimi a planowan¹ drog¹.
Przyk³adami s¹siedztw funkcji s¹ te-
reny mieszkaniowe w dolinie le¿¹-
cej u podnó¿a TPK oraz przecinaj¹-
ca je trasa drogowa (takie s¹siedztwo
powoduje konflikt odnosz¹cy siê do
sposobu u¿ytkowania, polegaj¹cy na
nadmiernym oddzia³ywaniu komuni-
kacyjnym trasy na mieszkañców), lub
obszar leœny (konflikty powoduj¹ pra-
ce ziemne, wylesienie, erozja). Przy-
k³adami s¹siedztwa funkcji powodu-
j¹cych naruszenie szerszych zwi¹z-
ków i zale¿noœci jest przypadek
miasta Redy, oraz przecinaj¹cej go
trasy biegn¹cej wzd³u¿ ci¹gu ekolo-
gicznego doliny Redy. Ci¹g ekolo-
giczny przebiega przez œrodek mia-
sta, wiêc poprowadzenie wzd³u¿
niego nowej trasy rozdzieli³oby
przestrzennie i funkcjonalnie miasto
w sposób trwa³y na dwie niezale¿-
nie funkcjonuj¹ce czêœci. Równie¿
prowadzenie Trasy Kwiatkowskiego
przez TPK powoduje trwa³e rozciê-

cie ca³ego ekosystemu parku, roz-
cz³onkowanie, przerwanie tras wêdró-
wek zwierzyny. W OOS okreœlamy,
czy ze wzglêdu na przewidywane
uci¹¿liwoœci wobec istniej¹cych spo-
sobów u¿ytkowania terenu oraz szer-
szych zale¿noœci i uwarunkowañ pla-
nowana funkcja mo¿e zostaæ wpro-
wadzona, i pod jakimi warunkami.

S¹siedztwo formy dotyczy
aspektu wizualnego – czyli porów-
nania tych cech fizycznych przestrze-
ni, które tworz¹ okreœlony krajobraz
w rozumieniu fizjonomii œrodowiska.
I tak w przypadku przebiegu trasy
przez tereny zabudowy mieszkanio-
wej forma p³askiego, liniowego
obiektu in¿ynierskiego kontrastuje
z budynkami o ró¿nej wysokoœci
i w ró¿ny sposób rozlokowanymi
w przestrzeni, jednak obie te formy
zagospodarowania s¹ stworzone
przez cz³owieka i stanowi¹ elemen-
ty sztuczne, podczas gdy jeœli ta sama
trasa graniczy z terenami leœnymi
(bry³a lasu), rolniczymi (p³aska roz-
leg³a przestrzeñ), lub dolin¹ rzeczn¹
(p³yn¹ca woda wœród ³¹k), wtedy li-
niowy element antropogeniczny gra-
niczy z ró¿nie ukszta³towanymi ob-
szarami naturalnymi czy seminatural-
nymi. W ocenach œrodowiskowych
okreœlamy, czy planowany obiekt
naruszy istniej¹c¹ harmoniê, znisz-
czy krajobraz, a jeœli tak, w jaki spo-
sób mo¿na tego unikn¹æ.

S¹siedztwo znaczeñ odnosi siê
do wartoœci i rangi granicz¹cych ze
sob¹ i oddzia³ywuj¹cych na siebie
elementów i obszarów. Ranga stano-
wi o wzglêdnej wartoœci danego ele-

mentu w szerszym kontekœcie (np.
ranga miêdzynarodowa, krajowa, re-
gionalna, lokalna). Przyk³adowo ci¹g
ekologiczny Doliny Redy oraz TPK
maj¹ znaczenie regionalne, podczas
gdy przecinaj¹ce je trasy to drogi
g³ówne ruchu przyspieszonego,
o znaczeniu miejskim. Takie ujêcie
mo¿e pomóc w ustaleniu hierarchii
problemów, w prawid³owej ocenie
znaczenia skutków œrodowiskowych
oraz w okreœleniu priorytetowych
dzia³añ ³agodz¹cych. W OOS we-
d³ug obecnych zapisów prawnych
nie ma obowi¹zku okreœlania rangi
i znaczenia (wed³ug hierarchii) naru-
szanych elementów11, a jedynie
wra¿liwoœci i ch³onnoœci œrodowiska,
mo¿liwoœci regeneracyjnych, jego
walorów przyrodniczych i krajobra-
zowych, i obszarów wymagaj¹cych
specjalnej ochrony ze wzglêdu na
wystêpowanie rzadkich lub cennych
gatunków fauny i flory oraz terenów
o krajobrazie maj¹cym znaczenie
historyczne, kulturowe lub archeolo-
giczne12. Znaczenie mo¿na tu raczej
rozumieæ jako wartoœæ, bez precyzo-
wania jej oceny, czyli waloryzacji.

Œrodki ³agodz¹ce
Procedura OOS zmierza do

wdra¿ania ustalonej hierarchii metod
przeciwdzia³ania. Wynika to z zasad
rozwoju zrównowa¿onego i okreœlo-
nej w Prawie ochrony œrodowiska
definicji ochrony œrodowiska13, pro-
muj¹cej w kolejnoœci: zapobieganie
powstawaniu zanieczyszczeñ, za-
pewnienie ochrony przed zanie-
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czyszczeniami, przywracanie œrodo-
wiska do w³aœciwego stanu.

Przeprowadzone oceny œrodo-
wiskowe dla obwodnic aglomeracji
gdañskiej nie wykluczy³y mo¿liwo-
œci ich realizacji, jednak wyraŸnie
ograniczy³y zasady ich projektowa-
nia, zalecaj¹c spe³nienie szeregu
warunków. Warunki te s¹ w istocie
okreœlonymi na tym etapie œrodkami
i dzia³aniami ³agodz¹cymi, zgodnie
z zalecan¹ i logiczn¹ hierarchi¹ prze-
ciwdzia³ania.

Zatem we wszystkich dzia³a-
niach podejmowanych w strefach
podmiejskich przede wszystkim po-
winno siê d¹¿yæ do unikania nega-
tywnych wp³ywów, gdy realizacja
inwestycji drogowej powodowaæ
mo¿e znacz¹ce, nieodwracalne skut-
ki. Na przyk³ad jeœli okazuje siê, ¿e
droga ma przebiegaæ przez park kra-
jobrazowy lub obszar ekspozycji hi-
storycznego za³o¿enia, wtedy rezy-
gnacja z tej lokalizacji jest jedynym
rozs¹dnym sposobem ochrony war-
toœci przyrodniczych lub kulturo-
wych. Dziedzictwo kulturowe, przy-
rodnicze czy krajobraz s¹ dobrem
nieodnawialnym, a jednoczeœnie
tworz¹ to¿samoœæ miast i ich stref
podmiejskich. Powinny podlegaæ
ochronie. Dobrym przyk³adem by³a-
by rezygnacja z Trasy Kwiatkowskie-
go i poprowadzenie nowej drogi
przez tereny przemys³owe Gdyni lub
po œladzie planowanej Drogi Czer-
wonej14. Mo¿na te¿ modernizowaæ
istniej¹ce powi¹zania ³¹cznikowe,
zamiast realizacji nowych – pozy-

tywnym przyk³adem jest ul. S³owac-
kiego w Gdañsku. Aspekt unikania
oddzia³ywañ dotyczy te¿ przeciw-
dzia³ania ¿ywio³owemu zagospoda-
rowywaniu stref podmiejskich przy
planowaniu obwodnic. Przyk³adem
jest rezygnacja z wariantu po³udnio-
wego Obwodnicy Po³udniowej, mo-
g¹cego uruchomiæ niekontrolowane
procesy urbanizacji rolniczych
¯u³aw w pobli¿u wêz³a autostrado-
wego „Rusocin”. Unikanie wp³ywów
planuje siê i dokonuje przed reali-
zacj¹ inwestycji.

Gdy wp³ywów nie mo¿na unik-
n¹æ, nale¿y d¹¿yæ do ograniczenia
ich wielkoœci lub znaczenia, np.
zmniejszaj¹c skalê przedsiêwziêcia
(parametry techniczne drogi, zakres
prac niwelacyjnych, zakres meliora-
cji), zmieniaj¹c rozplanowanie
obiektów (zmiana przebiegu, sposób
zagospodarowania), stosuj¹c inn¹
technologiê robót (np. nie wywo³u-
j¹c¹ drgañ w otoczeniu zabytkowych
obiektów). Szczegó³owe sposoby
ograniczenia oddzia³ywañ powinna
ka¿dorazowo okreœliæ procedura
OOS. Przyk³adowo przy projektowa-
niu wêz³a integracyjnego „Czerwo-
ny Most” u podnó¿a zachowanych
fortyfikacji nowo¿ytnych w Gdañsku
nale¿y dostrzec walor lokalizacji dro-
gi, wykorzystaæ zalety s¹siedztwa, nie
niszcz¹c podstawowych walorów
przestrzeni, która mo¿e s³u¿yæ jed-
noczeœnie u¿ytkownikom wêz³a dro-
gowego i fortów15. Zagospodarowa-
nie problemowego obszaru le¿¹ce-
go w strefie ochrony ekspozycji

powinno przynieœæ obopólne korzy-
œci – zabytkowi historii i nowym funk-
cjom, które wspólnie maj¹ szansê
stworzyæ now¹ jakoœæ przestrzeni
podmiejskiej. Wyzwaniem i jedno-
czeœnie koniecznoœci¹ jest w tym
przypadku takie zaprojektowanie
nowych obiektów drogowych, aby
wykorzystaæ zalety s¹siedztwa, któ-
re na pierwszy rzut oka stwarza tyl-
ko problemy. Ograniczanie wp³y-
wów nastêpuje równie¿ przed reali-
zacj¹ inwestycji.

Naprawa œrodowiska nastêpu-
je przez przywrócenie do po¿¹dane-
go stanu œrodowiska lub jego elemen-
tów, zniszczonych przez inwestycjê,
czyli przez usuwanie skutków od-
dzia³ywañ. Na przyk³ad mo¿na od-
tworzyæ zniszczon¹ roœlinnoœæ, od-
powiednio zagospodarowaæ skarpy
nowej drogi, zlikwidowaæ plac bu-
dowy. Dotyczy to wszystkich plano-
wanych obwodnic. Naprawa œrodo-
wiska nastêpuje w trakcie realizacji
lub funkcjonowania inwestycji.

Zmniejszanie oddzia³ywañ jest
wynikiem podjêcia kroków ochron-
nych w czasie funkcjonowania
przedsiêwziêcia. Mo¿e obejmowaæ
np. usuwanie nieczystoœci z tras ko-
munikacyjnych i ich otoczenia, czy
udra¿nianie studzienek odp³ywo-
wych. Wszystkie takie dzia³ania bêd¹
poprawia³y stan œrodowiska oraz wi-
zerunek estetyczny przecinanych te-
renów podmiejskich. Ten œrodek na-
le¿y stosowaæ równie¿ w ka¿dym
przypadku.
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Rekompensowanie strat jest
ostatnim w hierarchii pod wzglêdem
skutecznoœci sposobem ³agodzenia
oddzia³ywañ. Nastêpuje przez two-
rzenie œrodowisk podobnych do tych
zniszczonych przez inwestycjê, uzu-
pe³nianie zasobów œrodowiska przy-
rodniczego lub kulturowego, lub za-
stêpowanie ich innymi. Zazwyczaj
nigdy nie osi¹gnie siê pe³nej rekom-
pensaty, ani w odniesieniu do warto-
œci przyrodniczych, ani kulturowych,
które, nawet gdy s¹ odtworzone, ale
wyrwane ze swojego naturalnego czy
historycznego kontekstu, nie osi¹gn¹
pierwotnej wartoœci. Dlatego krok
taki nale¿y rozwa¿yæ tylko po wy-
czerpaniu wszystkich poprzednio
wymienionych mo¿liwoœci. Form¹
naprawy œrodowiska, coraz bardziej
po¿¹dan¹ w warunkach kurczenia siê
przestrzeni i wieloœci uwarunkowañ,
jest kszta³towanie wzd³u¿ nowych
tras podmiejskich ci¹gów zielonych,
wspomagaj¹cych system ekologicz-
ny miasta, ³¹cz¹cy tereny wewnêtrz-
ne miast z ich przyrodniczym zaple-
czem, aby chocia¿ w ten sposób
kompensowaæ negatywne skutki roz-
woju komunikacji. Innym sposobem
rekompensaty za utracone wartoœci
jest realizowanie przy budowie no-
wych tras ci¹gów rowerowych. Z³ym
przyk³adem w Gdañsku jest sztanda-
rowa inwestycja gdañskiego mostow-
nictwa prze³omu tysi¹cleci – most
wantowy przez Martw¹ Wis³ê. Nie
zaprojektowano na nim ani œcie¿ki
rowerowej, ani przejœcia pieszego.
Oczywiœcie, ze wzglêdów ekono-

micznych. Jednak dla prawid³owego
rozwoju struktur miejskich takie
aspekty nie powinny przewa¿aæ nad
funkcjonalnymi. Nale¿y te¿ pamiê-
taæ, ¿e coraz wiêksz¹ rolê w projek-
towaniu tras podmiejskich pe³ni¹
obecnie wzglêdy estetyczne, co
mo¿e byæ równie¿ postrzegane jako
swoista rekompensata za utracone
wartoœci, np. przyrodnicze. Przy
zagospodarowaniu otoczenia dróg
zieleni¹, budowie ekranów akustycz-
nych, elementów architektonicznych
tras nale¿y przeprowadzaæ uzupe³-
niaj¹ce studia krajobrazowe, aby
w pe³ni chroniæ, a jednoczeœnie tam,
gdzie mo¿na, eksponowaæ walory
otoczenia, nie zapominaj¹c przy tym
o mo¿liwoœciach kreacji nowych cie-
kawych rozwi¹zañ z zakresu archi-
tektury drogowej, które mog¹ staæ siê
wartoœci¹ sam¹ w sobie (np. atrak-
cyjne ekrany akustyczne, które mog¹
byæ swoist¹ form¹ sztuki u¿ytkowej,
piêkna zieleñ przydro¿na, elementy
architektoniczno – zdobnicze obiek-
tów towarzysz¹cych).

Korzyœci z ocen
œrodowiskowych

Przytoczone przyk³ady i spo-
strze¿enia dowodz¹, ¿e dziêki wyko-
rzystaniu procedury OOS przy pla-
nowaniu, projektowaniu i realizacji
coraz liczniejszych w przestrzeni
podmiejskiej przedsiêwziêæ drogo-
wych, mo¿emy osi¹gaæ korzyœci do-
tycz¹ce wielu dziedzin:

œrodowiskowe, kulturowe, krajo-
brazowe: analiza i waloryzacja
zasobów; czytelny zapis oddzia-
³ywañ (identyfikacja, analiza
i ocena wielkoœci, charakteru oraz
znaczenia skutków, w odniesie-
niu do zasiêgu, czasu, skali, od-
wracalnoœci, mo¿liwoœci ³agodze-
nia); identyfikacja sposobów
ochrony krajobrazu podmiejskie-
go przez okreœlenie warunków
realizacji i funkcjonowania przed-
siêwziêæ drogowych; nadanie
aspektom estetycznym tej samej
rangi, co techniczno-ekonomicz-
nym; ocena zgodnoœci stanu kra-
jobrazu z przewidywanymi wp³y-
wami w trakcie analizy poreali-
zacyjnej i ewentualne wdro¿enie
dzia³añ zaradczych;
spo³eczne: potwierdzenie celo-
woœci przedsiêwziêcia, ³agodze-
nie konfliktów, umo¿liwienie
porozumienia, integrowanie
uczestników procesu, kreowanie
poczucia gospodarza terenu,
mo¿liwoœæ kontroli w czasie re-
alizacji i funkcjonowania, wymu-
szanie najlepszych technologii,
umo¿liwienie wp³ywu na decyzje
maj¹ce skutki œrodowiskowe, rola
edukacyjna;
ekonomiczne: mo¿liwoœæ zdoby-
cia kredytów (m.in. na ochronê
œrodowiska), unikniêcie kar (gdy
nie wyst¹pi zniszczenie œrodowi-
ska), lepsze zarz¹dzanie œrodowi-
skiem, oszczêdnoœci w przysz³o-
œci (dla inwestora, œrodowiska,
spo³eczeñstwa), ³atwoœæ plano-
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wania kolejnych inwestycji (baza
informacyjna).

Wszystkie te korzyœci, poœred-
nio lub bezpoœrednio, przek³adaj¹ siê
na jakoœæ krajobrazu podmiejskiego.
Dotycz¹ one bardzo wielu aspektów,
ale krajobraz jest w³aœnie zjawiskiem
wieloaspektowym. A wiêc nie nale-
¿y badaæ go jedn¹ miar¹. Pocz¹tek
sukcesu tkwi w œwiadomoœci poten-
cjalnych zagro¿eñ i konfliktów. Do
tego nale¿y dodaæ mo¿liwoœæ porów-
nania zysków i strat oraz dokonywa-
nia wyborów. Wtedy mo¿na wybraæ
najlepiej i nie dopuœciæ do degrada-
cji krajobrazu. Nale¿y te¿ mieæ mo¿-
liwoœæ skutecznego wdra¿ania dzia-
³añ prewencyjnych. To wszystko jest
mo¿liwe, choæ nie w pe³ni obecnie
wykorzystywane, dziêki OOS. Wery-
fikowanie planowania systemów
drogowych miast i regionów (doko-
nywane w ramach ocen strategicz-
nych) oraz projektowania przedsiê-
wziêæ drogowych (dokonywane
w ramach OOS) pomog¹ we w³aœci-
wym gospodarowaniu krajobra-
zem16 podmiejskim.

Podsumowanie
Zalety s¹siedztwa w strefach

podmiejskich, czêsto niedoceniane,
mog¹ staæ siê czynnikiem rozwojo-
wym okreœlonej przestrzeni, jeœli zo-
stan¹ dostrze¿one i odpowiednio
wykorzystane. Jednym z elementów
zagospodarowania, który niew¹tpli-
wie mo¿e skutecznie pomóc w ich
eksponowaniu, udostêpnianiu i wy-

korzystaniu, s¹ drogi, gdy¿ one w³a-
œnie, jak ¿adna inna forma zagospo-
darowania, mog¹ ³¹czyæ, ekspono-
waæ i udostêpniaæ – ale te¿ mog¹
dzieliæ i bezpowrotnie niszczyæ za-
soby przestrzeni.

Pokazane przyk³ady, ilustruj¹ce
planowane zamierzenia systemu dro-
gowego w przedmieœciach aglome-
racji gdañskiej na tle ró¿norodnych,
z³o¿onych uwarunkowañ œrodowi-
skowych, kulturowych, krajobrazo-
wych i funkcjonalno-przestrzennych
wyraŸnie wskazuj¹ na koniecznoœæ
wnikliwej oceny mo¿liwoœci ich re-
alizacji. Niektóre z planowanych
dróg i inwestycji im towarzysz¹cych
s¹ szans¹ dla promocji otaczaj¹cych
krajobrazów, inne – zagro¿eniem.
Nie mo¿na daæ jeszcze pe³nej odpo-
wiedzi na pytanie, czy i w jaki spo-
sób procedura OOS pomog³a przy
rozwi¹zywaniu zaprezentowanych
problemów aglomeracji gdañskiej.
W niektórych przypadkach ju¿ na
pocz¹tku drogi projektowej dziêki
ekspertyzom œrodowiskowym, bêd¹-
cych wstêpem do ocen, unikniêto po-
wa¿nych b³êdów. W innych szansy
tej nie wykorzystano, b¹dŸ procedu-
ra toczy siê dalej, trwaj¹ uzgadnia-
nia i opiniowanie. Ale pewne jest, ¿e
w procesie poszukiwañ najlepszych
rozwi¹zañ zosta³o zasiane ziarno
wiedzy na temat skomplikowanej
materii, jak¹ jest bez³adnie czêsto
zagospodarowana przestrzeñ pod-
miejska. Zosta³y pokazane jej zaso-
by i walory, s³u¿¹ce miastom, mimo,
¿e niedostrzegane na pierwszy rzut

oka. Jak zalety tego trudnego s¹siedz-
twa zostan¹ wykorzystane, bêdzie w
du¿ej mierze zale¿a³o od prawid³o-
wo przeprowadzanych procedur
OOS, które z pewnoœci¹ mog¹ przy-
czyniæ siê do promocji zrównowa-
¿onego rozwoju stref podmiejskich
aglomeracji gdañskiej. Dziêki nim
mo¿na skutecznie chroniæ istniej¹ce
wartoœci, lepiej wykorzystywaæ i eks-
ponowaæ oraz udostêpniaæ istniej¹-
cy potencja³, a tak¿e tworzyæ nowe
mo¿liwoœci zagospodarowania i no-
we wartoœci. Jednak aby tak siê dzia-
³o, system ocen œrodowiskowych
powinien byæ doskonalony, g³ównie
jeœli chodzi o metodykê jego stoso-
wania. Mo¿e w tym pomóc odnie-
sienie siê w procedurze ocen œrodo-
wiskowych do s¹siedztwa funkcji,
formy i znaczeñ, gdy¿ od s¹siedztwa
w³aœnie ka¿dorazowo zale¿eæ bêdzie
skala konfliktów. Podejœcie obecne,
dominuj¹ce w praktyce OOS, skupia-
j¹ce siê na konfliktach wynikaj¹cych
z s¹siedztwa funkcji (ha³as, zanie-
czyszczenie powietrza, drgania, za-
k³ócenie stosunków wodnych), jest
zbyt uproszczone i nie daje gwaran-
cji w³aœciwych decyzji. Powinno byæ
ono uzupe³niane i rozszerzane
w praktyce równie¿ o ocenê s¹siedz-
twa formy i znaczeñ, najlepiej na eta-
pie ocen strategicznych. Konflikty
krajobrazowe, wynikaj¹ce z s¹siedz-
twa formy, mog¹ byæ ³agodzone, je-
œli zostan¹ ujawnione wczeœnie. S¹-
siedztwo znaczeñ mo¿e pozwoliæ na
ustalenie hierarchii, rangi problemów
w szerszym kontekœcie, na zwróce-
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nie uwagi na wartoœci niematerialne
i trudno wymierne, a przez to na
okreœlenie odpowiednich œrodków
³agodz¹cych oraz na dokonanie naj-
lepszych, z punktu widzenia jakoœci
¿ycia i przestrzeni, wyborów oraz
decyzji.

Nale¿y wdra¿aæ w szerszym
zakresie oceny strategiczne (obecnie
dotycz¹ one w praktyce jedynie pla-
nów miejscowych, które w dodatku
sporz¹dza siê zazwyczaj dla niewiel-
kich, przypadkowo wytypowanych
fragmentów terenu, przeznaczonych
pod konkretne inwestycje, co raczej
przypomina OOS ni¿ ocenê strate-
giczn¹, wiêc nie zapewnia pe³nej
skutecznoœci), które umo¿liwi¹ za-
równo kompleksow¹ ocenê wszyst-
kich skutków, jak i zastosowanie sku-
teczniejszych, bo dotycz¹cych ró¿-
nych dziedzin, dzia³añ ³agodz¹cych.
Ponadto ocena krajobrazowa oraz
zalecane dzia³ania minimalizuj¹ce
(z gwarancj¹ ich wdro¿enia) musz¹
odnosiæ siê do obszaru faktycznych
oddzia³ywañ, a nie tylko do obszaru
objêtego planem, co czêsto uniemo¿-
liwia wdro¿enie w³aœciwych dzia³añ
³agodz¹cych.

Istnieje w okolicach miast wie-
le walorów, które, odpowiednio za-
dbane i wyeksponowane, mog³yby
podkreœliæ to¿samoœæ miejsca, uwy-
pukliæ krajobrazy, uczytelniæ historiê,
odtworzyæ klimaty. Tymi w³aœnie
miejscami nale¿y zaj¹æ siê w oce-
nach œrodowiskowych, aby pomóc
uszanowaæ przestrzeñ z jej wszelki-
mi walorami, podporz¹dkowaæ tam,

gdzie mo¿na i trzeba, dzia³ania pro-
jektantów cechom przyrody, zabudo-
wy, krajobrazu. Przeanalizowaæ
strukturê naruszanej przestrzeni,
przeprowadziæ studia krajobrazowe,
historyczne, komunikacyjne. Zapro-
ponowaæ dzia³ania maj¹ce na celu
rewaloryzacjê, naprawê, porz¹dko-
wanie terenu.

W ten sposób system ocen od-
dzia³ywania na œrodowisko mo¿e byæ
swoistym regulatorem dzia³añ w pew-
nych wybranych, poddawanych pre-
sji inwestycyjnej strefach podmiej-
skich, które bywaj¹ polem wielkich
przemian i zwi¹zanych z nimi poten-
cjalnych zagro¿eñ œrodowiska i kra-
jobrazu. Mo¿e wiêc on skutecznie
chroniæ i eksponowaæ wartoœci, które
bez tej szansy byæ mo¿e nie docze-
ka³yby do realizacji zapisów zawar-
tych w planach zagospodarowania
przestrzennego czy w przepisach
szczegó³owych.

Aleksandra Sas-Bojarska
Wydzia³ Architektury,

Politechnika Gdañska

Department of Architecture,

Technical University of Gdañsk

Przypisy
1 O trendach w sposobach komunikowania siê
wiêcej w: Proces metropolizacji polskiej prze-
strzeni. Aglomeracja Trójmiasta – polska me-
tropolia ba³tycka in statu nascendi [w:] „Trans-
formacja Polskiej przestrzeni w perspektywie
integracji europejskiej”, Praca zbiorowa pod
kierunkiem i redakcj¹ J. Ko³odziejskiego, Biu-
letyn KPZK, zeszyt 189, Warszawa, 1999,
s. 100

2 Przyk³adowo: Ustawa z dnia 27 kwietnia
2001r Prawo ochrony œrodowiska (Dz. U. 62,
poz. 627), Ustawa z dnia 27 lipca 2001 r.
o wprowadzeniu ustawy – Poœ, ustawy o odpa-
dach oraz o zmianie niektórych ustaw, Ustawa
o ochronie dóbr kultury z dnia 15 lutego 1962 r.
z póŸniejszymi zmianami (Dz. U. z 1999 r. Nr
98, z 2000 r. Nr 120) i inne
3 ¯elaziñski J., Niepewnoœæ ocen oddzia³ywa-
nia na œrodowisko [w:] Problemy Ocen Œrodo-
wiskowych, Kwartalnik Nr 4[3], EKO-KON-
SULT, Gdañsk, 1998,
4 Proces metropolizacji polskiej przestrze-
ni...s.157-160
5 jest to jeden z wniosków na temat potencjal-
nego rozwoju aglomeracji gdañskiej, sformu-
³owany na tle trendów rozwojowych innych
metropolii Europy przez Paryska (1998), Ja³o-
wieckiego (1998), Ko³odziejskiego (1999),
opisany w: Proces metropolizacji polskiej prze-
strzeni...s. 137
6 Ocena oddzia³ywania na œrodowisko projek-
tu budowlanego modernizacji ul. S³owackiego
w Gdañsku na odcinku od zachodniej granicy
lasu do ul. Budowlanych, EKO-KONSULT,
Gdañsk, 2001,
7 oddzia³ywania œrodowiskowe i krajobrazowe
trasy zosta³y szczegó³owo opisane w kolejnych
etapach procedury OOS: Kompleksowa OOS III
Przedsiêwziêcia TK-Etap I, oraz Raport koñ-
cowy, 1993 r.; Studium Ochrony TPK w zwi¹z-
ku z budow¹ TK od skrzy¿owania z ulic¹ Morsk¹
do w³¹czenia do OT, 1996 r.; Prognoza skut-
ków wp³ywu ustaleñ planu zagospodarowania
przestrzennego po³¹czenia drogowego Estaka-
dy Kwiatkowskiego z Drog¹ OT, 1998 r. (EKO-
KONSULT Gdañsk); OOS projektu budowla-
nego III Przedsiêwziêcia TK w Gdyni pomiê-
dzy ul. Morsk¹ a OT, Pracownia Projektowa
Architektury Krajobrazu i Rewaloryzacji Œro-
dowiska w Gdañsku, 2000 r.,
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8 Sas-Bojarska A., Tyszecki A., Opinia na te-
mat wp³ywu wariantów uk³adu komunikacyj-
nego Obwodnicy Po³udniowej w Gdañsku na
œrodowisko i warunki ¿ycia ludzi [w:] „Studium
koncepcyjne po³¹czenia drogowego portu mor-
skiego w Gdañsku z autostrad¹ A1 i korytarzem
transportowym nr VI”, Politechnika Gdañska,
Katedra In¿ynierii Drogowej, EKO-KON-
SULT, Biuro Projektów Budownictwa Komu-
nalnego, Biuro In¿ynierii Komunikacyjnej,
Gdañsk, 2001,
9 Sas-Bojarska A., Tyszecki A., Opinia na te-
mat wp³ywu wariantów Obwodnicy Pó³nocnej
Aglomeracji Gdañskiej na œrodowisko i warunki
¿ycia ludzi [w:] „Studium przebiegu Obwodni-
cy Pó³nocnej Aglomeracji Trójmiasta”, Poli-
technika Gdañska, Katedra In¿ynierii Drogo-
wej, EKO-KONSULT, BPBK, BIK, Gdañsk,
2002,
10 Zaprezentowany w artykule uk³ad pojêæ funk-
cji, formy i znaczeñ oraz zawarte w nich treœci,
a przede wszystkim odniesienie ich do pojêcia
s¹siedztwa – s¹ nie przypadkowe i maj¹ swoje
uzasadnienie w specyfice ocen œrodowisko-
wych. Zagadnienie formy, treœci i funkcji kra-
jobrazu jako aspektów jego wartoœci (odpo-
wiednio – estetycznej; informacyjnej, historycz-
nej, integracyjnej i symbolicznej; ekonomicz-
nej) rozwa¿a³y m.in. Gra¿yna Pawelska-Skrzy-
pek i Krystyna Paw³owska w Krajobraz mia-
sta w œwiadomoœci spo³ecznej [w:] Krajobraz
miejski w warunkach demokracji i wolnego
rynku – Krajobrazy 13(25), praca zbiorowa pod
redakcj¹ Aleksandra Böhma, Oœrodek Ochro-
ny Zabytkowego Krajobrazu, Narodowa Insty-
tucja Kultury, Warszawa 1996,
11 ustawa Poœ,
12 wg projektu rozporz¹dzenia do Poœ w spra-
wie okreœlenia rodzajów przedsiêwziêæ mog¹-
cych znacz¹co oddzia³ywaæ na œrodowisko oraz
kryteriów kwalifikuj¹cych przedsiêwziêcie do
sporz¹dzenia raportu OOS,

13 Art. 3. ustawy Poœ mówi, ¿e przez ochronê
œrodowiska rozumie siê: podjêcie lub zaniecha-
nie dzia³añ, umo¿liwiaj¹ce zachowanie lub
przywracanie równowagi przyrodniczej; ochro-
na ta polega w szczególnoœci na: racjonalnym
kszta³towaniu œrodowiska i gospodarowaniu
zasobami œrodowiska zgodnie z zasad¹ zrów-
nowa¿onego rozwoju, przeciwdzia³aniu zanie-
czyszczeñ, przywracaniu elementów przyrodni-
czych do stanu w³aœciwego,
14 o zagro¿eniach krajobrazowych wywo³ywa-
nych Tras¹ Kwiatkowskiego szerzej w refera-
cie A. Sas-Bojarskiej Trudna Trasa - wnioski
dotycz¹ce zagro¿eñ i ochrony krajobrazu z oce-
ny oddzia³ywania na œrodowisko Trasy Kwiat-
kowskiego w Gdyni, IV Krajowa Konferencja
„Estetyka Mostów”, Instytut Dróg i Mostów
Politechniki Warszawskiej, Oddzia³ Warszaw-
ski Zwi¹zku Mostowców Rzeczpospolitej Pol-
skiej, Warszawa, 2002,
15 o zagro¿eniach i mo¿liwoœciach ochrony
i kszta³towania krajobrazu wokó³ zagro¿onych
inwestycjami komunikacyjnymi obiektów for-
tyfikacji Gdañska szerzej w artykule A. Sas-
Bojarskiej Oceny œrodowiskowe w ochronie
krajobrazu warownego Gdañska zagro¿onego
przedsiêwziêciami komunikacyjnymi [w:] Pro-
blemy Ocen Œrodowiskowych, Kwartalnik
Nr 2[17], EKOKONSULT, Gdañsk, 2002,
16 o gospodarowaniu „dobrem niepowtarzalne-
go piêkna krajobrazu” pisa³ J. Bogdanowski
[w]: Krajobraz miasta – kontynuacja tradycji
czy bana³ wspó³czesnej architektury, Aura 12/
1999, s. 28.
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