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Wprowadzenie

Zlecenie

Prognoza oddziatywania na srodowisko Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu
Publicznego (ZPRTP) Lomzy zostala wykonana na zamowienie Prezydenta Miasta Lomzy.
Dotyczy ona projektu Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego (ZPRTP)
Lomzy, ktorego wykonawca jest Firma TRANSEKO. Prognozg wykonal zespot Biura
Organizacji Prac Naukowych i Technicznych GEA V w Warszawie.

Metody

Zastosowano sprawdzona metode merytorycznego komentarza do Planu oraz wprowadzenia
elementéw majacych szczegdlne znaczenie srodowiskowe, ktore w Planie pominigto. Takie
uzupetnienie nalezy traktowac, jako integralna czes$¢ Planu.

Zgodnie z obowiazujaca procedura, Prognoza powinna by¢ poddana konsultacjom
spotecznym wraz z dokumentem zasadniczym. Po tych konsultacjach, uwzgledniajac ich
wyniki, organ prowadzacy uwzglednia je, a takze zapisy Prognozy w dokumencie
ostatecznym. Przy takiej procedurze koncowy dokument strategiczny zawiera elementy
uwarunkowan srodowiskowych, przy jednoczesnym formalnym spelieniu wymogow
Ustawy. Prognoza w niezmienionej wersji pozostaje, jako zapis spetniajacy wymog oceny
strategicznej. Przyjecie takiego podejscia jest zgodne z tym, co zapisano ponizej wyjasniajac

cele prognozy.

Cele

Glownym celem strategicznym, zgodnym z zapisami Planu oraz z innymi dokumentami
strategicznymi, a w szczegolnosci ze Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Miasta Lomzy do
roku 2020, jest takie usprawnienie i rozwoj systemu transportowego, ktéry stworzy
warunki dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania osob i towarow, przy
ograniczeniu szkodliwego wplywu na Srodowisko naturalne i cywilizacyjne. W
nawiazaniu do generalnego celu polityki transportowej miasta Lomzy — realizowanego
zgodnie ze strategia zrOwnowazonego rozwoju — wyznaczono cele szczegotowe:

1. Zapewnienie dobrej dostgpnosci funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym
zlokalizowanych na terenie Lomzy.

2. Zapewnienie powiazan Lomzy w skali regionalnej i krajowe;.



3. Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.
4. Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego mieszkancow.
5. Poprawa stanu srodowiska naturalnego.

6. Wzmocnienie prestizu i wizerunku miasta.

Podstawy formalne

Procedury zwiazane z wykonywaniem prognoz skutkow srodowiskowych sa uregulowane
stosownymi dyrektywami unijnymi oraz przepisami Ustawy Prawo ochrony srodowiska. Na
podstawie art.40 ust | pkt 2 oraz art.45 pkt 2 Ustawy z dnia 27 kwietnia 2001r. - Prawo
ochrony $rodowiska (Dziennik Ustaw z 2008 r. Nr 25 poz. 150), oraz art. 3 pkt | Ustawy z
dnia 14 marca 1985r. o Panstwowej Inspekcji Sanitarnej (Dz.U. z 2006 r. Nr 122,
poz.851),zgodnie z art. 53 Ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008r. o udostepnieniu informacji o
srodowisku 1 jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz ocenach
oddzialywania na srodowisko (Dz.U. Nr 199, poz 1227) Regionalny dyrektor Ochrony
Srodowiska w Bialymstoku uzgadniaja zakres i stopien szczegdlowosci informacji
wymaganych w prognozie.

Uwzgledniajac zapisy ustawowe prognoza taka powinna zawiera¢ omowienie nizej podanych
punktow.

1. Powinna zawiera¢ informacje o gtéwnych celach projektowanego dokumentu oraz jego
powiazaniach z innymi dokumentami, a takze o strukturze tego dokumentu. Przede wszystkim
chodzi o powiazania z dokumentami strategicznymi tyczacymi si¢ ochrony srodowiska 1
zrOwnowazonego rozwoju, bowiem dokumenty zwiazane z meritum dokumentu
strategicznego powinny by¢ i sa omoéwione w ZPRTP.

2. Ma okresla¢, analizowac i oceniac istniejace problemy ochrony srodowiska istotne z
punktu widzenia projektowanego dokumentu w szczegolnosci dotyczace obszarow
chronionych. (w tym NATURA 2000). Projekt przedsigwzigcia, ktory nie jest bezposrednio
zwiazany z ochrong obszaru NATURA 2000 powinien by¢ szczegdlowo zdiagnozowany.
Zgodnie z art. 33 ust | ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 o ochronie przyrody (Dz. U. z 2004 Nr
92, poz. 880 z pdZniejszymi zmianami) zabrania si¢ podejmowania dziatan mogacych w
znaczny sposob pogorszy¢ stan siedlisk przyrodniczych, siedlisk gatunkow roslin 1 zwierzat
oraz w znaczacy sposob wplyna¢ negatywnie na gatunki, dla ktérych ochrony zostat
wyznaczony obszar NATURA 2000 (dotyczy tez obszaréw projektowanych) z zastrzezeniem
art. 34 Ustawy o ochronie przyrody. Uwaga ta ma istotne znaczenie, poniewaz na terenie
Lomzy ustanowiono obszary NATURA 2000



3. Powinna okres$la¢, analizowac¢ i ocenia¢ stan sSrodowiska na obszarach objgtych
przewidywanym znaczacym oddziatywaniem lacznie z wptywem na stan zdrowia tudzi
zamieszkujacych w otoczeniu przewidywanych zmian systemu transportowego.

4. Winna przedstawia¢ rozwigzania majace na celu zapobieganie i ograniczanie negatywnych
oddzialywan na §rodowisko mogacych by¢ rezultatem realizacji projektowanego dokumentu.
Mowa tu takze o oddziatywaniach posrednich, przeniesionych, takze prawdopodobnych.
Ponadto prognoza powinna zawiera¢ informacje o kierunkach i rozwiazaniach w zakresie
gospodarki odpadami, ktore zapewnityby wiasciwa selekcje, wywoz, przetwarzanie oraz
sktadowanie odpadow zgodnie z wymogami ustawy z dnia 27.04.2001 r. (Dz. U. Nr 62, poz.
628 z pdzniejszymi zmianami).

5. Ma przedstawi¢ rozwiazania alternatywne do rozwiazan zawartych w projektowanym
dokumencie wraz z uzasadnieniem ich wyboru oraz opisem metod dokonania oceny
prowadzacej do tego wyboru w tym takze wskazania trudnos$ci wynikajacych z niedostatkow
techniki lub luk we wspolczesnej wiedzy.

6. Powinna zawiera¢ informacje o metodach zastosowanych przy sporzadzaniu prognozy.

7. Prognoza powinna ponadto zawiera¢ elementy umozliwiajace postugiwanie si¢ nia podczas
konsultacji spotecznych, w tym krotkie streszczenie w jezyku nietechnicznym.

Stosowne opinie, co do zawartosci prognozy wydal Regionalny Dyrektor Ochrony
Srodowiska w Bialymstoku oraz Pafistwowy Wojewddzki Inspektor Sanitarny.

W tych postanowieniach zwrdcono uwage na potrzebe wnikliwego ocenienia zdrowotnych

skutkow wdrazania Planu oraz nastgpstw dla systemu NATURA 2000.

ZawartoS¢ projektowej Strategii oraz powigzania z innymi dokumentami
strategicznymi

Opis Planu

Plan jest obszernym ponad 80-stronicowym opracowaniem licznego zespotu autorskiego.
Strukturalnie dzieli sig¢ na cz¢$¢ diagnostyczna, dyskusj¢ postulatywna oraz prezentacjg
zadan. Wizja pojawia si¢ jako zespot celu generalnego i celéw szczegdtowych oraz srodkow
ich realizacji.

W czgsci diagnostycznej zaprezentowano podstawowe dane o strukturze miasta na tle
og6Inych informacji o zagospodarowaniu przestrzennym miasta. Kolejno oméwiona jest
(bardzo generalnie) gospodarka, nastgpnie analizowano strefg spoteczna. W czgsci

diagnostycznej znalazta si¢ takze wyczerpujaca charakterystyka stanu istniejacego systemu



transportowego, a w szczegdlnosci ogdlny opis Lomzy jako wezta transportowego.

Istotna warstwa diagnozy jest ocena powiazan regionalnych i lokalnych, problemy rozwoju
motoryzacji na tle istotnych dzisiejszych i przysztych zmian w zachowaniach
komunikacyjnych. W szczeg6lnosci Plan zawiera do$¢ wyczerpujace i biezace dane o
wielko$ci ruchu dojazdowego 1 generowanego w samej Lomzy. Znalazly si¢ takze:
charakterystyka uzytkownikow systemu transportowego, opis uktadu drogowo — ulicznego,
systemu transportu zbiorowego; doktadny opis systemu transportu publicznego, ruch pieszy,
sieci tras rowerowych. Nalezne miejsce po§wiecono opisowi i uwarunkowaniom systemu
parkowania. Opisano takze stan bezpieczenstwa ruchu.

Czes¢ diagnostycznag konczy klasyczna analiza SWOT, czyli wyliczenie silnych 1 stabych
stron systemu transportowego w Lomzy, a nastgpnie pokazanie zewnetrznych szans 1

zagrozen dla rozwoju tego systemu transportowego.

Ocena Planu

Plan jest fachowo, a jednoczesnie dos$¢ lapidarnie 1 jednoznacznie przygotowany. Cel
generalny wyprowadzony zostal w sposob nie budzacy watpliwosci. Wydaje si¢ takze, ze
uzyte w planie argumenty merytoryczne sa wystarczajace do zaakceptowania go przez

spoleczenstwo Lomzy.

Generalne relacje z dokumentami strategicznymi

Potrzeba sformulowania polityki transportowej jest oczywista. Plan Rozwoju Transportu
Publicznego miasta Lomzy zawiera zaktualizowana polityke transportowa miasta,
uwzgledniajaca cele i srodki zapisane w dokumencie Zintegrowany Program Gospodarki
transportowej dla miasta Lomzy (2004) oraz w Strategii zrOwnowazonego rozwoju miasta
Lomzy do roku 2020. Cele i $rodki realizacji zapisane w dokumencie, sa takze zgodne ze
Strategia Rozwoju Wojewodztwa Podlaskiego do roku 2020, Regionalnym Program
Operacyjnym Wojewodztwa Podlaskiego na lata 2007-2013 oraz strategiami i programami
Unii Europejskiej. ZPRTP nawiazuje takze do podstawowych dokumentéw Unii Europejskiej
dotyczacych transportu (,,European Transport Policy for 2010: Time to Decide”, Sustainable
Urban Transport Plans (SUTP) and urban environment: Policies, effects, and simulations)
oraz raportow Expert Working Group on Sustainable Urban Transport Plans. Uwzglednia
konieczno$¢ zarowno modernizacji i rozwoju transportu publicznego, jak tez
racjonalizowanie korzystania z indywidualnego transportu samochodowego z poszanowaniem

srodowiska naturalnego. Plan powoluje si¢ takze na inne dokumenty jak Studium



uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta L.omzy i Wieloletni Plan
Inwestycyjny na lata 2007-2013 w ktorych przewidziano realizacje inwestycji drogowych. W
Planie dokonano omowienia i analizy wariantow polityki transportowej i uzasadniono wybor
wariantu 3 - zrownowazonego rozwoju systemu transportowego miasta. Dalej okreslono cel
generalny i cele szczegdtowe polityki transportowej miasta, srodki ich realizacji, a takze
spodziewane efekty. Przedstawiono podstawowe zasady zrOwnowazenia systemu
transportowego w poszczeg6dlnych obszarach miasta. Wskazano tez niezbedne dziatania z
podaniem zréznicowania na dzialania o charakterze restrykcyjnym i rekompensujacym oraz
propozycje srodkéw ich realizacji. Przed zasadnicza czg$cia zidentyfikowano bariery i
ograniczenia funkcjonowania systemu transportowego.

Zasadnicza czg$¢ - Plan Rozwoju Transportu Publicznego przedstawia 9 zadan do wykonania
w podziale na 2 kategorie:

- zadania 0 znaczeniu priorytetowym (4 zadania),

- inne zadania wskazane do wykonania do roku 2015 (5 zadan),

Zidentyfikowano 4 priorytetowe zadania poprawiajace jakos¢ i efektywnos$¢ transportu
publicznego: oraz 5 zadan niezbednych do wykonania w okresie do roku 2015:

Na koniec przedstawiono zasigg terytorialny Planu, horyzont czasowy jego realizacji oraz
zasady promocji. Ostatni rozdziat poswigcony jest monitoringowi. Poniewaz sposob realizacji
planu i uzyskiwane rezultaty powinny by¢ kontrolowane poprzez wskazniki realizacji planu z
rozroznieniem wskaznikow produktu i wskaznikoéw rezultatu zaproponowano 9 wskaznikdéw
produktu i 7 wskaznikow rezultatu.

Plan zawiera wyczerpujace dane dotyczace struktury spoteczno-gospodarczej miasta oraz
whnikliwa analizg parametrow transportowych i pokrewnych. Stad tej sfery informacyjnej w
Prognozie si¢ nie powtarza.

Problem powiqzania 7 dokumentami strategicznymi

Alternatywna polityka transportowa

W 1995 roku Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej opracowato dokument
,Polityka transportowa", ktory jest ,,programem dziatania w kierunku przeksztalcenia
transportu w system dostosowany do wymogoéw gospodarki rynkowej i nowych warunkow
wspOtpracy gospodarczej w Europie". Dokumentu tego nie otrzymaty do zaopiniowania
organizacje pozarzadowe. Stad tez z inicjatywy Instytutu na rzecz Ekorozwoju opracowano
,Opini¢ do Polityki transportowej" oraz podjgto dzialania w strong stworzenia alternatywnej
polityki transportowej zgodnej z zasadami ekorozwoju (,,Alternatywna polityka

transportowa”, Instytut na Rzecz Ekorozwoju, 1998r).



Sejm uznal zasadnicza rozbieznos$¢ ,,Polityki transportowej" z ,,Polityka ekologiczna
panstwa" i zalecil Rzadowi zharmonizowanie polityki transportowej z polityka ekologiczna.
W koncu 1999r. MTiGM opracowalo nowe ,,Zatozenia polityki transportowej na lata 2000 -
2015". Tu tkwi nadal rozziew pomigdzy ekologicznym i technokratycznym pojmowaniem
zrbwnowazonego rozwoju transportu. Wynika to takze z faktu, ze nie istnieje jedna
uzgodniona definicja pojgcia ekorozwoju (rozwoju zrOwnowazonego).

Wydaje si¢ jednak, ze najbardziej trafnie jego istotg wyraza propozycja podana przez
Daly’ego: ,,Tylko taki system transportowy jest zrbwnowazony, ktory z pokolenia na
pokolenie moze w peti funkcjonowac przemieszczajac ludzi 1 towary bez zawtaszczania:
materiatow, zrodet energii 1 catego srodowiska naleznego nastgpnym pokoleniom".

H. Daly okre$la warunki zrownowazonego rozwoju:

a. tempo zuzywania odnawialnych zasobéw (w tym zrdodet energii), nie moze przekraczaé
mozliwosci ich odnowy, a nieodnawialnych - by¢ wolniejsze niz mozliwos$ci zastgpowania
ich przez odpowiednie substytuty;

b. emisja zanieczyszczen nie moze przekracza¢ pojemnosci asymilacyjnej sSrodowiska.
Warunki te mozna uzupehic kolejnymi, licznymi wiazacymi sfer¢ sSrodowiskowa oraz
cywilizacyjna. Przetaczamy jeszcze jedna dobrze charakteryzujaca ograniczenia rozwoju
techniki transportowej: ,, nie ma ograniczen dla postepu nauki, nalezy jednak dostrzegac
ograniczenia we wdrazaniu nowych technik™.

Przelozenie zasad ekorozwoju na zrownowazone funkcjonowanie transportu znalazto swoj
wyraz w wielu opracowaniach i dokumentach instytucji migdzynarodowych. Szczegdtowe
odniesienie mozna znalez¢ w:

. Agendzie 21 w rozdziatach dotyczacych: systemow transportowych, ochrony zdrowia
i gospodarowania zasobami;

. ustaleniach konferencji dotyczacej zrownowazonego transportu, zorganizowanej przez
Europejska Komisje Gospodarcza ONZ w 1996r;

. dokumentach Komisji Europejskiej, a zwlaszcza w ,,Zielonym dokumencie" i,,Biatej
Ksigdze" dotyczacych polityki transportowej, jak i w V programie UE zatytulowanym ,,W
kierunku ekorozwoju" a takze w obecnie obowiazujacym Programie VI;

. w licznych publikacjach Organizacji Wspdtpracy Gospodarczej i Rozwoju
(Organization for Economic Cooperation and Development - OECD);

. Karcie Europejskiego Klubu Miast Uwalnianych od Samochodu (Car Free Cities) i

Karcie Miast Ekorozwoju (European car free cities conference, Amsterdam, 1994r)



. Licznych cytowanych tu dokumentach Europejskiej Agenciji Ochrony Srodowiska.
Z pojecia zrownowazonego rozwoju wynikajq kryteria, wg ktorych zostala dokonana ocena
,Polityki transportowej" 1 zasady, na ktorych zasadza si¢ alternatywna polityka transportowa.
Zalozenia ,, Polityki ekologicznej panstwa"

W 1991 r Sejm RP przyjal dokument ,,Polityka ekologiczna panstwa". W jego ramach
ustalono podstawowe zasady ekorozwoju. Kolejne edycje PEP nastapity 10 lat i 13 lat
p6zniej. Obecnie obowigzuje dokument PEP siggajacy prognoza 2013 roku, a wiec spojny z
omawiana Strategia. Najwazniejszymi og6lnymi zasadami sa: nawigzywanie w procesie
rozwoju do cech srodowiska przyrodniczego, likwidacja zanieczyszczen ,, u zrodta", zasada
»zanieczyszczajacy placi" oraz uspotecznienie ochrony srodowiska. W, ,Polityce
ekologicznej" czytamy m.in. ,,Nalezy opracowac zalozenia polityki transportowej kraju
uwzgledniajacej wymagania ekologiczne. Konieczne jest wdrazanie systemow
transportowych zapewniajacych najmniejsza uciazliwo$¢ dla srodowiska naturalnego. Nalezy
opracowac system zache¢t ekonomicznych do dziatan proekologicznych w transporcie 1 jego
zapleczu. Konieczne jest wdrozenie tego systemu w sposob zapewniajacy stabilnos¢
dziatania. Nalezy opracowa¢ zasady infrastruktury kolejowej - drogowej, w tym takich
punktow jak: stacje przetadunkowe, przej$cia graniczne, porty itp. ze szczegdlnym
uwzglednieniem wymogdéw ochrony srodowiska. Nalezy wypracowa¢ preferencje dla
transportu zbiorowego, ograniczy¢ ruch w centrach miast dla pojazdéw indywidualnych,
zwigkszy¢ udziat trakcji szynowej, zwlaszcza tam gdzie istnieja wydzielone torowiska.
Nalezy wprowadzi¢ sie¢ ulic 1 drég podmiejskich wydzielonych, przeznaczonych dla
roweréw 1 wozkéw inwalidzkich". Zaleca si¢ wprowadzanie tranzytu kolejowego
ograniczajacego transport samochodowy, budowg obwodnic wokot miast i wprowadzenie
proekologicznego systemu taryf.

Tymczasem ,,Polityka transportowa" w niewielkim stopniu odwotuje si¢ do ,,Polityki
ekologicznej panstwa", a cele i priorytety jakie zawiera, sa niekiedy sprzeczne z zasadami
ekorozwoiju.

Ocena rzqdowej ,, Polityki transportowej"’

W dokumencie MTiGM ,,Polityka transportowa" (1995r) czytamy: ,,Do strategicznych celow
polityki transportowej nalezy zrealizowanie takiego programu, ktory [...] stworzy warunki
zno$nego poruszania si¢ po drogach dla dynamicznie rosnacej liczby samochodow
osobowych". ,,Polityka transportowa" odpowiada wigc, za nadazaniem za popytem,
pokiadajac nieuzasadniong wiar¢ w skuteczno$¢ mechanizmow rynkowych w zaspokojeniu

tego popytu, a srodkéw technicznych w tagodzeniu powstalych uciazliwosci. Doswiadczenia
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krajow wysoko zmotoryzowanych pouczaja, ze nie da si¢ nadaza¢ z rozbudowa sieci drég, tak
aby zapewni¢ zno$ne warunki podrézowania, a proba nadazania skutkuje dalszym wzrostem
ruchu, a zwlaszcza pracy przewozowej oraz konsekwencjami dla ruchu, osadnictwa i
otoczenia przyrodniczego.

W ,,Polityce transportowej" przyjeto, ze Polska stanowi ,,biata plamg" na transportowej mapie
Europy, ktora czym predzej trzeba wypehié, zgodnie z zasadami realizowanymi na
Zachodzie przed 20 - 30 laty, kiedy powstawaly wielkie inwestycje drogowe majace
rozwigza¢ problemy wzrastajacego ruchu samochodowego.

Polityka transportowa nie wspomina o konieczno$ci redukowania potrzeb przewozowych,
przede wszystkim eliminacji podrozy zbednych, nieuzasadnionych, dtugich wynikajacych z
defektow zagospodarowania przestrzennego i z niedostatecznego rozwoju telekomunikacji.
Tymczasem postulat ograniczania potrzeb przewozowych stanowi juz oczywisty zapis w
wielu dokumentach, a takze w dokumentach ECMT (European Conference of Ministry of
Transport, Europejskiej Konferencji Ministrow Transportu). Eksponowany tam cel
redukowania podr6zy odbywanych samochodem osobowym, w polskich warunkach moze
by¢ ewentualnie zastapiony zadaniem nie zwigkszania liczby tych podrézy.

Istotny jest sposob i1 kolejnos¢ realizacji programu rozwoju transportu. Wyprzedzajaca - W
stosunku do programu modernizacji kolei - budowa autostrad moze spowodowa¢ w wyniku
konkurencji, w korytarzu transportowym dalsza utratg pasazeréw i tadunkoéw przez kolej, co
obnizy efektywno$¢ ekonomiczna przysztych dziatan modernizacyjnych kolei. W
szczegdlnos¢ dotyczy to korytarza autostrady A-4. Jednoczes$nie ,,polityka transportowa"
akceptuje pasywne podejécie PKP do narastajacych tam trudnosci. Zamiast prob podjecia
innego wykorzystania infrastruktury demonstruje si¢ bezradnos$¢ i zgodg na likwidacje 6000
km obecnie ,,nierentownych" tras kolejowych. Kolej na trasach o malej frekwencji pasazerow
musi stosowa¢ niekonwencjonalne rozwigzania (czgstsze kursowanie np. mikrobusow
torowych, ktore maja duzo nizsze koszty eksploatacji).

,Polityka transportowa" jest zgodna z polityka gospodarcza kraju, w ktorej przemyst
motoryzacyjny i sama motoryzacja maja by¢ istotnymi mechanizmami wzrostu
gospodarczego i budowania gospodarki rynkowe;j. Stad tak wiele preferencji i ulg
podatkowych dla duzych 1 uznanych na $§wiecie firm wchodzacych na polski rynek, czy w
ramach specjalnych stref ekonomicznych lub poza nimi.

,Zalozenia polityki transportowej panstwa na lata 2000 — 2015, dla realizacji
zrbwnowazonego rozwoju kraju" podejmuja probg kreowania bardziej zrownowazonego

transportu, ale nie w sensie ekologicznym, lecz przez rOwnoprawne traktowanie transportu,
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zwlaszcza drogowego i kolejowego oraz zbiorowego i indywidualnego. Dokument nie
odwotuje si¢ do definicji zrownowazonego rozwoju, zaznacza jednak, ze owo
»Zrownowazenie dotyczy czynnikoOw gospodarczych, spotecznych, przestrzennych,
ekologicznych i funkcjonalnych z dostosowaniem do wymogdéw migdzynarodowych (OECD,
UE itd )".

Nowe tendencje polityki transportowej to dostrzeganie faktu, ze rozbudowa infrastruktury
drogowej nie jest srodkiem zapobiegania nadmiernemu wzrostowi motoryzacji i
przeciwdziatania kongestii na drogach. W ,,Zatozeniach polityki...":

. zwraca si¢ uwage na konieczno$¢ zmniejszania uzalezniania wzrostu gospodarczego
od transportochtonnosci,

. podkresla si¢ wage uwarunkowan ekologicznych,

. widzi si¢ konieczno$¢ wzmacniania roli regionow, powiatow 1 gmin we wspolnym
rozwigzywaniu problemow transportowych, zwlaszcza transportu zbiorowego na obszarach

metropolitarnych,

. za priorytet uwaza si¢ wdrozenie programu restrukturyzacji kolei,
. przewiduje si¢ wsparcie transportu kombinowanego i telematyki,
. postuluje si¢ potrzebe szerokiej modernizacji uktadu drogowego z potrzebnymi

obejsciami drogowymi.

Istnieje jednak obawa, ze proponowana polityka nie znajdzie przetozenia na polityke
gospodarcza Rzadu, zwlaszcza w zakresie motoryzacji. ,,Zatozenia ..." przewiduja realizacje
programu budowy autostrad (w bardziej elastycznej formule niz opracowanie z 1995r) cho¢
nie wiadomo w jakim wymiarze. W ramach integracji z UE przewiduja docelowo peina
realizacje zamierzen proponowanych w ramach programu Transeuropejskich Korytarzy
Transportowych. Rozwiazania te nie posiadaja petnej oceny ekonomicznej, skutkow
spotecznych, zwlaszcza w zakresie zatrudnienia oraz nie zostata dla nich wykonana
strategiczna ocena oddziatywania na srodowisko (dopiero dzi$, w 2009 roku, zakonczono
pierwsza taka oceng dla stynnego I korytarza Kretenskiego (tzw Via Baltica). Fakt ten jest dla
Lomzy niezwykle wazny, gdyz trasa wybrana przebiega w sasiedztwie miasta.

Realizowanie programu budowy autostrad niezmiennie, w wymiarze dokumentu z 1995r
oznacza nieuzasadniony wzrost konkurencyjnos$ci transportu drogowego w tych korytarzach,
gdzie wystepuja autostrady i linie kolejowe o znaczeniu, co najmniej krajowym. Oznacza to

tworzenie trudniejszych warunkow do restrukturyzacji PKP.
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Alternatywne podejscie do polityki transportowej

Podejscie tradycyjne do polityki transportowej charakteryzuje si¢ proba nadazania za
rosnacym popytem na ustugi transportowe praktycznie na niego nie oddziatujac. Punktem
odniesienia sg przede wszystkim wasko rozumiane koszty ekonomiczne, a w odniesieniu do
kosztow spotecznych i ekologicznych poszukuje sig¢ sposobéw ich minimalizowania w
ramach dostgpnych srodkéw. W odmiennym podej$ciu nazywanym alternatywnym bardzo
wazna rolg odgrywa oddziatywanie na zapotrzebowanie na ustugi transportowe poprzez
zarzadzanie popytem. Punktem odniesienia jest wielko$¢ zanieczyszczen, jaka z dzialu
transportu mozna odprowadza¢ do srodowiska oraz wielko$¢ zasobow naturalnych (przede
wszystkim energetycznych), jaka moze by¢ przeznaczona na dziatalnos¢ tego sektora.
Dopiero w tych ramach poszukuje si¢ rozwiazan, ktore sa gospodarczo i spotecznie
akceptowane. Pierwsze podejscie jest zwigzane z tradycyjnym wzrostem gospodarczym, a
drugie wynika z zasad zrOwnowazonego rozwoju.

Kryteria polityki transportowej wynikajqce 7z zasad ekorozwoju

Kryterium terenochtonnosci

Zapotrzebowanie na przestrzen w przypadku samochodu ( w przeliczeniu na jednego
pasazera) jest przecigtnie ok. 10 - krotnie wigksze niz srodkdéw transportu zbiorowego.
Zjawisko kongestii jest Scisle zwiazane z masowa motoryzacja, przy ktorej nie jest mozliwe
sprostanie wielkiemu zapotrzebowaniu na przestrzen drogowa. To niekorzystne zjawisko
wystepuje najczesciej w obszarach zurbanizowanych, ale od kongestii nie sa tez wolne
obszary zamiejskie. Poczatkowo myslano, ze zapewnienie wigkszej przepustowosci trwale
zazegna problem kongestii. Poprawa - jesli nastgpowata - miata charakter krotkotrwaty.
Zachgcala tylko do zwigkszenia ruchliwosci istniejacych samochodow i zakupu nowych. W
konsekwencji okazalo sig, ze rozbudowa sieci drog zamiast oczekiwanego zmniejszenia
kongestii, powodowala jej zwigkszenie. Kongestia prowadzi do spowolnienia ruchu, co
niweczy wysitek wlozony w budowe nowych drog (zwlaszcza szybkiego ruchu) 1 stawia pod
znakiem zapytania efektywnos¢ ekonomiczng tych inwestycji. Na zattoczonych drogach i
ulicach grzgzna pojazdy komunikacji zbiorowej, co powoduje dalsze pogarszanie jej
rentownosci oraz atrakcyjnos$ci dla pasazerow.

Z powodu kongestii spada przede wszystkim atrakcyjno$¢ centrum miasta, ktore staje sig
coraz trudniej dostgpne i coraz bardziej zagrozone uciazliwosciami funkcjonalnymi i
srodowiskowymi masowego ruchu samochodowego. W konsekwencji wymusza to
powstawanie nowych aktywnos$ci na obrzezach miasta, w nadziei, ze bedzie tam mozna

tatwiej dojecha¢ samochodem. Tymczasem powigkszenie i rozpraszanie zabudowy miasta
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zwigksza dlugos¢ podrozy i nacisk na uzywanie samochodu, co skutkuje poszerzeniem
obszaru kongestii.

Kongestia pociaga za soba wymierne straty gospodarcze i spoteczne - w krajach wysoko
zmotoryzowanych nawet rzedu kilku procent dochodu narodowego. Warto porownac dane,
zawarte w Prognozie w cz¢$ci dotyczacej ewaluacji. Nalezy zauwazy¢, ze oceniana Strategia
porusza wymienione wyzej problemy, stawiajac je we wlasciwym §wietle. W szczegdlnosci
dbatos¢ o 1los¢ 1 jakos¢ przestrzeni jest wysoka.

Kryterium energochtonnosci

Problem ograniczania zuzycia energii jest kluczowym, zarowno w polityce transportowe;j, jak
i ekologicznej. W transporcie mamy do czynienia z systematycznym wzrostem zuzycia
energii, podczas gdy w innych sektorach gospodarki zuzycie energii maleje. Koniecznos¢
ograniczenia zuzycia energii wynika z jednej strony z faktu konieczno$ci rozwiazania
problemu efektu cieplarnianego 1 skazen, a z drugiej strony z faktu wyczerpywania si¢
Swiatowych zasobow ropy. Przewiduje sig, ze przy obecnym poziomie konsumpcji, §wiatowe
zasoby ropy wyczerpia si¢ okoto 2060 roku. Zrozumiatym jest, ze Polska jako kraj stabszy
ekonomicznie bedzie miata trudnosci w dostgpie do tego surowca.

Kryterium zagrozenia wypadkowego

Najbardziej bezposrednimi i dotkliwymi zagrozeniami w transporcie sa wypadki, przy czym
sa one bardzo zréznicowane w poszczegdlnych gateziach transportu. W Polsce corocznie
ginie na drogach kilka tysigcy osob, a rannym jest kilkadziesiat tysigcy. Poprawa
bezpieczenstwa stanowi jeden z priorytetow polityki transportowej. Jednak sama poprawa
infrastruktury drogowej nie musi zmniejsza¢ liczby wypadkow.

Wedtug badan zachodnich na autostradach wskazniki wypadkow sa nizsze niz na pozostatych
drogach. Zmniejszenie liczby wypadkdéw nastepuje jako efekt przeniesienia ruchu z
istniejacych drég na autostrady. Ujawnione na istniejacych drogach rezerwy przepustowosci
beda sig szybko wypehia¢ wzrastajacym ruchem, co bedzie skutkowac ogdlnym wzrostem
wypadkowosci.

Kryterium gospodarcze

Powszechnie znany jest poglad, Ze transport wptywa na rozwoj gospodarczy, w szczegdInosci
na rynek pracy. Istnieja jednak prace, ktore udowadniaja, Ze takiego wptywu nie ma. Na
przyktad Whitelegg, uwazajac zmiany liczby oferowanych miejsc pracy i stopy bezrobocia za
najistotniejsze wskazniki stanu gospodarki, nie stwierdzit ich poprawy po wybudowaniu
autostrad w Wielkiej Brytanii. Stwierdza natomiast w koncowej konkluzji, Ze nie ma

dowodow, potwierdzajacych gleboko zakorzeniony poglad, jakoby rozwdj gospodarczy byt
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stymulowany budowa nowych i rozbudowsq istniejacych drog. Ten poglad Whitelegg

rozszerza na cato$¢ systemu transportu dostrzegajac jego malejaca rolg w gospodarce np.

uwaza sig, ze dostepnos$¢ samochodem do ushig i handlu zwigksza w nich obroty. Jednakze

mozna przedstawi¢ wyniki badan, ktére wskazuja na co§ odwrotnego: tj. wystgpowanie

najsilniejszego trendu sprzedazy w miastach o najbardziej restrykcyjnej polityce parkingowe;.

Nie ma zatem, przekonywujacego dowodu na to, ze okreslony scenariusz rozwoju systemu

transportu ma znaczacy wplyw na rozwdj gospodarczy (zwlaszcza w skali makro); natomiast

moze mie¢ wplyw na generowanie wewngtrznych strat w systemie (kongestia).

Cel i zasady ,, Alternatywnej polityki transportowej"

Zasadniczym celem polityki transportowej ekorozwoju jest ,,tworzenie warunkoéw do

sprawnego, bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie, a zarazem spotecznie, gospodarczo i

przestrzennie przemieszczania osob i1 tadunkéw w ramach wyznaczonych przez dostgpne do

tego dzialania szeroko rozumiane zasoby naturalne 1 mozliwo$ci odprowadzania

zanieczyszczen do srodowiska. Do osiagnigcia podstawowego celu alternatywnej polityki

transportowej niezbedne staje si¢ przestrzeganie podstawowych zasad w rozwoju systemu

transportowego w Polsce. Sa to:

¢ racjonalizacja (w tym zmniejszanie) potrzeb podrozowania i transportu fadunkéw;

¢ racjonalizacja (w tym zmniejszanie zakresu) uzytkowania samochodu osobowego i

¢ cigzarowego;

¢ promowanie bardziej energooszczednych i pro Srodowiskowych srodkdw transportu
oraz technik i zrodet napedu, w tym paliw ;

¢ popieranie najlepszych dostepnych, a jednoczesnie dostosowanych do polskich
warunkow technologii;

¢ maksymalizacja wykorzystania pojazdow.

Punktem odniesienia do tworzenia alternatywnej polityki transportowej jest

spetnienie wymogdw ekologicznych wyrazonych tak zwanymi fadunkami krytycznymi

zanieczyszczen. Aby wymogi te zostaty spelnione, konieczna jest rezygnacja z

programu budowy autostrad, szerokie promowanie rozwoju kolei, bardzo duze

ograniczenia dla samochodu w miescie i dominacja miejskiego transportu zbiorowego

oraz petna dostgpnos¢ dla ruchu rowerowego 1 pieszego.

Istota opcji pro srodowiskowej polityki tkwi w skutecznos$ci catego pakietu oddziatujacego na

zachowania komunikacyjne, szczeg6lnie w skutecznosci zapewnienia duzego udziatu

transportu zbiorowego (0séb i tadunkow) w przewozach. Warunkiem jej realizacji jest takze
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obciazenie uzytkownikow pelnymi kosztami (w tym zewngtrznymi), ktére sami powoduja.

Niezbgdne jest:

%+ dokonanie radykalnej rewizji polityki transportowej panstwa w kierunku jej zblizenia
do zasad ekorozwoju,

% weryfikacja programu budowy autostrad z pelnym uwzglednieniem aspektow
ekonomicznych, spotecznych i ekologicznych; do czasu jej dokonania
niepodejmowanie wiazacych decyzji,

% przeprowadzenie jak najszybciej i najefektywniej restrukturyzacji PKP,

% prowadzenie w pelni zasady ponoszenia przez uzytkownika infrastruktury transportu
wszystkich kosztow,

¢ promowanie przyjaznych srodowisku rodzajow transportu, objgcia przez panstwo
opieka miejskiego transportu publicznego,

¢ dziatanie na rzecz zrbwnowazonej mobilnosci 0sob 1 przewozu tadunkow.

., Strategia utrzymania i rozwoju sieci drog krajowych do roku 2015"

W roku 1998 zostata opracowana przez Generalna Dyrekcje Drog Publicznych ,,Strategia

utrzymania i rozwoju sieci drog krajowych do roku 2015", ktéra wyznacza cele i priorytety

dotyczace dostosowania polskiej sieci drog do standardow europejskich oraz proponuje srodki
ich realizacji.

Glowny cel ,,Strategii" to: ,,dazenie do osiagnigcia spotecznego consensusu uwzgledniajacego

z jednej strony potrzebg rozwoju infrastruktury drogowej, z drugiej koniecznos$¢ uzyskania

zdecydowanej poprawy w zakresie zmniejszenia uciazliwosci drog dla srodowiska". Zadania

realizujace zalozenia ,,Strategii” to m.in.:
% budowa autostrad i drog ekspresowych w paneuropejskich korytarzach
transportowych ( ustanowionych na Europejskiej Konferencji Transportowej na
Krecie w 1994r oraz w Helsinkach w 1997r);

¢ dostosowanie pozostatych drog migdzynarodowych i najwazniejszych potaczen
krajowych do standardow europejskich ( wymogdw technicznych AGR), zwlaszcza
drog o duzym ruchu i znaczeniu ogdlnokrajowym.

L Strategia" zawiera postulaty dotyczace poprawy bezpieczenstwa ruchu. Wigkszosé

»czarnych punktow", czyli odcinkow o zwigkszonej wypadkowosci, zostato

zidentyfikowanych na drogach prowadzacych przez miejscowosci. Jak podkresla

»otrategia" radykalnej poprawy bezpieczenstwa ruchu mozna si¢ spodziewaé¢ dopiero

po przeniesieniu ruchu tranzytowego z obszaro6w zurbanizowanych na powstajaca sie¢

autostrad 1 drog ekspresowych oraz obwodnic miejscowosci.
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% Propozycje niezbednych zmian legislacyjnych to przede wszystkim:

% wypracowanie mechanizmow wspolpracy z wladzami regionalnymi i
samorzadowymi, spolecznosciami lokalnymi i organizacjami ekologicznymi w
zakresie planowania i realizacji zadan drogowych z zakresu planowania
przestrzennego :

o dostosowanie przepisow prawnych do potrzeb zwiazanych z realizacja
inwestycji liniowych oraz umozliwienie przyspieszenia procedur
lokalizacyjnych dla zadan rzadowych;

o ochrona przed niewlasciwym zagospodarowaniem drog poprzez przestrzeganie
prawidlowych zasad lokalizowania budynkoéw mieszkalnych, przemystowych 1
ustugowych oraz miejsc obstugi podréznych w poblizu drogi.

Wypada takze przytoczy¢ niektore zapisy z najnowszej] AGENDY 21, oficjalnego
sprawozdania Ministerstwa Srodowiska z rezultatow dzialan zgodnych z Deklaracja Szczytu
Ziemi w Rio de Janeiro.

W resorcie przygotowano list¢ wskaznikOw zmian wzorcoOw w sektorze transportu:

% zwigkszenie do co najmniej 30% udzialu przypadajacego w ogolnej pracy
przewozowej w transporcie na rodzaje transportu inne niz transport samochodowy,
przede wszystkim kolej, ale takze transport lotniczy, morski oraz transport wodny
srodladowy,

% zwigkszenie do co najmniej 40% udziatlu w przewozie 0sob przypadajacego na Srodki

transportu zbiorowego,

s podwojenie w stosunku do 1990 r. tonazu towaréw przewozonych transportem
kombinowanym,
¢ zwigkszenie docelowo udziatu transportu §rodladowego i kabotazowego w ogdlnym

transporcie do 10% .

Szczegodlne znaczenie ma handel samochodami, zwlaszcza osobowymi. Polska jest krajem,
ktory doswiadcza ogromnego boomu zakupdéw samochoddw, zaleznie od sytuacji celno-
podatkowej nowych lub uzywanych. Ochrona srodowiska jest praktycznie jedynym Zroédtem
instrumentdw mogacych modyfikowa¢ ten rynek. Chodzi glownie o zapobieganie
sprowadzania do kraju odpaddw oraz ograniczenie uzytkowania pojazdéw emitujacych wigcej
grozniejszych sktadnikow spalin, wigksze natgzenie hatasu i stwarzajacych wyzsze
zagrozenie awaria. Waznym krokiem na tej drodze byla formalna likwidacja mozliwos$ci
importu starych samochodéw oraz z silnikami dwusuwowymi w 1993 roku. Miala ona na celu

ukierunkowanie zainteresowan konsumentow na uzytkowanie nowoczesnych pojazdow w
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znacznie mniejszym stopniu zagrazajacych srodowisku. Decyzja ta jednak miata wyrazne
wsparcie komercyjne i zadziatata takze tak, ze po wejsciu Polski do UE w sposdb oczywisty
chybiony formalnie zakaz, musiat by¢ cofnigty (zakaz nie dotyczy importu starych
samochodow z krajow cztonkowskich) i do Polski trafia obecnie lawina samochodow
uzywanych.

Lepsze nastgpstwa mial ustanowiony w 1995 zakaz rejestracji nowych pojazdow bez
katalizatorow, chociaz 1 tu wdarly sig¢ argumenty komercyjne. Katalizatory sa obecnie
typowym urzadzeniem w samochodach osobowych 1 jednoczesnie standardem obejmujacym
zachowania producentdw i konsumentow.

Od 2006 roku obowiazuje w Polsce oplata produktowa dotyczaca nowych 1 sprowadzanych
samochodéw. Jej wysokos$¢ prawdopodobnie tylko w nieznacznym stopniu obnizy
zainteresowanie zakupem ewidentnych wrakéw. Tam, gdzie kwestie finansowe decyduja,
efekty jej wprowadzenia beda tez tylko ekonomiczne. Nalezy wobec tego zwigza¢ poziom tej
oplaty z rzeczywista szkodliwo$cia konkretnego pojazdu, cho¢by poprzez absolutnie
wymagane badania aerosanitarne, akustyczne i oceny odpadéw motoryzacyjnych. Z
doswiadczen ostatnich lat wynika, ze przy wzroscie dodatkowych optat przy zakupie
uzywanego samochodu do poziomu 10% ceny, nastepuje skokowy spadek zainteresowania
nabywaniem samochodowego ,,zlomu”. Jednocze$nie rozwiazuje si¢ problem wycofania
wciaz stojacych w r6znych miejscach nie eksploatowanych samochodow.

Motoryzacja jest waznym dziatem relacji ekologia-konsumpcja. Wigkszo$¢ zachowan
zmotoryzowanych §wiadczy na razie o pomijaniu aspektow srodowiskowych przy decyzjach
indywidualnych. Dzien bez samochodu przechodzi w Polsce bez echa i tylko w niektorych
miastach jest wspierany przez administracj¢. Przecigtne zapehienie samochodow osobowych
podczas szczytu ruchu w Warszawie wynosi wedtug ocen stuzb drogowych okoto 1.3 osoby
(wraz z kierowca), a przecigtna dlugos¢ przejazdu od postoju do postoju to nie wigcej niz 350
m (to znaczy mniej niz przeci¢tna odleglo$¢ miedzy przystankami komunikacji miejskiej).
Nie dziata prawie nigdzie system Park & Ride, $ciezki rowerowe nie sa lubiane, czasem
zlosliwie Zle realizowane i oddalone od rzeczywistych celow podrozy. Lobby motoryzacyjne
jest w Polsce drapieznie anty ekologiczne, chociaz jest wiele okazji by zrownowazony rozwdj
byt w zgodzie z budowa drog 1 ufatwianiem przejazdu samochodom. Najwigkszym
paradoksem jest fakt nie zauwazania zwiazku nieskr¢gpowanego rozwoju motoryzacji z
zagrozeniem zdrowia i zycia. Konsumenci towarow i ustug motoryzacyjnych widza tylko

jakos$¢ drog jako przyczyng ogromnej liczby wypadkow w Polsce, nie dostrzegaja przyczyny
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glownej, jaka jest wzrost liczby pojazdow, masy wozonych tym transportem towarow i
zainteresowania sama jazda, jako forma spedzania czasu.

Co do ckologizacji polskiej energetyki, efekty sa tylko trochg lepsze. Istotna réznica w
stosunku do motoryzacji jest tu wyzsza §wiadomos$¢ obywatelska. Natomiast bariery
instytucjonalne, a zwlaszcza przemozne lobby energetyki weglowej 1 przetworstwa ropy sa i
beda powazna bariera w drodze do wyboru obiektywnie najlepszego srodowiskowo modelu
pozyskiwania, dystrybucji i uzytkowania energii.

W sferze instytucjonalnej powaznym zadaniem zwigzanym z poprawianiem wzorcow
konsumpcji jest wzmocnienie zorganizowanego ruchu konsumenckiego mogacego
wskazywac na rzeczywiste ekologiczne walory towardw i ushug. Niestety ruch konsumencki
jest w Polsce staby, a proby zwigzania go z urzgdowa ocena produktéw (z ekologicznego
punktu widzenia) nie powiodty si¢. Wigksze szanse nalezy wiaza¢ z lokalnym ruchem
konsumenckim wspieranym przez samorzady. W Polsce nie ma dokumentéw programowych
dotyczacych modelu konsumpcji.

Polska tradycja, lokalne zwyczaje, postawy spoteczne, opcje polityczne, indywidualne
decyzje, zmieniajaca si¢ moda, ruchy cen, skutki szeroko rozumianej reklamy i promocji, a
przede wszystkim wzrost dobrobytu; czyli piszac tacznie - zachowania konsumenckie, bedace
bardzo waznym, z ekologicznego punktu widzenia, elementem stylu zycia, naleza do
niezwykle istotnej, ale delikatnej sfery skojarzonej z wdrazaniem zréwnowazonego rozwoju.
Odnotowane w latach 2002-2007 przemiany i trendy w tej sferze wydaja si¢ umiarkowanie
korzystne. Zwlaszcza w sferze transportu. Oceniajac jakos¢ terenéw zurbanizowanych w
Polsce zwrdci¢ nalezy uwage na cztery aspekty. Przede wszystkim koniecznos¢ statej walki z
dezorganizacja istniejacego systemu porzadku przestrzennego poprzez chaotyczny proces
inwestycyjny. Deformacja centrow polskich miast szczeg6dlnie jaskrawo jest widoczna w
stolicy. Drugim zjawiskiem, takze negatywnym, jest nickontrolowana ekspansja przestrzenna
peryferii miast. W Polsce ten fenomen jest szczegdlnie widoczny. Do duzych i $rednich miast
wjezdza sig przez dlugie 1 wyjatkowo nieatrakcyjne suburbia, w zasadzie nadajace si¢ do
wyburzenia. Niestety ta wada przedmies¢ nie jest przedmiotem zainteresowania samorzadow,
ktére w rozwoju obiektow komercyjnych widza okazje do uzyskiwania dochodéw. Trzeci
problem dotyczy komercjalizacji wszelkich typow budownictwa w miastach. Polski niestety
nie omingly ani szczelnie ogrodzone enklawy luksusowych rezydencji ani stabilizacja
rejonow o niskich standardach. Nie ma natomiast w Polsce slumsow.

Szczegdlne znaczenie dla uporzadkowania przestrzeni kraju ma zarzadzanie terenami

miejskimi. Obserwujemy w Polsce wyraznie wigkszy wzrost zajmowanych przez ludnos¢
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terenéw miejskich w stosunku do wzrostu liczby mieszkancow. W ostatnim okresie, przy
stabilizacji liczby mieszkancow, 6w wzrost terytorialny miast jest zjawiskiem szkodliwym.
Jesli przestrzen rozumiemy jako zasob nieodnawialny, decyzje o jego wykorzystaniu powinny
by¢ szczegdlnie roztropne.
W Polsce nie ma strategicznych dokumentow regulujacych procesy urbanistyczne.
Szczegdlowe przepisy nie zawsze sa zle, towarzyszy im zbyt czgsto zla wola. Szansa na
poprawg jest wyrazny wzrost zainteresowania polskich urbanistow kanonami
migdzynarodowymi jak np. Karta Nowej Urbanistyki, Nowa Karta Atenska, koncepcjami
Zielonych Pierscieni czy Systemow Ograniczania Suburbii.
Polska oczekuje na podjecie serii inicjatyw Unii Europejskiej dotyczacych racjonalizacji i
ekologizacji gospodarowania przestrzenia 1 rozwoju osiedli ludzkich. Z zainteresowaniem
odebrano Komunikat o przygotowaniu Tematycznej Strategii Rozwoju Miast, gdzie
zamieszczone zostaly standardy zarzadzania przestrzenia miejska, transportem na obszarach
zurbanizowanych oraz wyprowadzaniem decyzji lokalizacyjnych zgodnie z zasadami
ZrOwnowazonego rozwoju.
W Strategii Rozwoju Wojewodztwa Podlaskiego do 2020 roku jako cel 1 wyznaczono
Podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewodztwa. Cel ten ma by¢ osiagnigty m Inn
przez rozw0j infrastruktury drogowej co oznacza poprawe potaczen komunikacyjnych, t;j.
drogowych, kolejowych oraz lotniczych. Srodkiem do realizacji tego celu beda dziatania w
ramach rozwoju sytemu transportowego wojewodztwa zapisane jako Priorytet 1 Infrastruktura
techniczna. Sa to:
¢ Wspieranie budowy i przebudowy drog krajowych w celu zapewnienia prawidtowego
funkcjonowania migdzynarodowego, krajowego 1 regionalnego ruchu drogowego oraz
poprawg jego bezpieczenstwa, a w szczegdlnosci: Nr 61 — (GP — S) (Warszawa —
Legionowo — Ostrolfgka) — granica wojewodztwa —L.omza — Grajewo — Augustow z
dostosowaniem do parametréw klasy GP, w tym: budowa obwodnic miejscowosci.
Docelowo podniesienie funkcji drogi na odcinku £omza —Augustow do parametréw

drogi ekspresowej klasy S,

*

% Budowa i przebudowa drog wojewodzkich stosownie do najwigkszych istniejacych i
prognozowanych natgzen ruchu i znaczenia w obstudze obszaréw rozwoju spoleczno
—gospodarczego oraz najpilniejszych potrzeb w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa

uzytkownikow ruchu drogowego, w powiazaniu z siecia uktadu drog krajowych,

e

% Budowa i przebudowa drog powiatowych i gminnych znaczacych dla funkcjonowania

zagospodarowania wojewodztwa,
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X/
°e

Rozbudowa i budowa nowych miejsc obstugi podroznych (MOP) przy drogach

krajowych i wojewodzkich, stosownie do potrzeb ruchu turystycznego i towarowego,

X/

% Rozbudowa i modernizacja systemu transportu publicznego, w tym w szczegdlnosci

wymiana taboru autobusowego,

X/

% Wspieranie budowy i wykorzystania istniejacych ciagow komunikacyjnych w celu
tworzenia priorytetOw dla komunikacji miejskiej, w tym budowa alternatywne;]
komunikacji zbiorowej w aglomeracji biatostockiej z wykorzystaniem istniejace;j
infrastruktury kolejowej z opcja jej rozbudowy,

% Przebudowa i1 rozbudowa miejskich uktadow komunikacyjnych z priorytetem ulic o
charakterze tranzytowym, w ciagu drog krajowych 1 wojewddzkich,

¢ Rozwoj bezpiecznej infrastruktury w celu ograniczenia wypadkow drogowych,

¢ Zapewnienie bezpieczenstwa w ruchu drogowym poprzez wykorzystanie
elektronicznych urzadzen pomiarowych warunkow ruchu, jego nat¢zenia oraz
zachowania si¢ jego uczestnikéw na wszystkich ciagach komunikacyjnych.

Tak wigc, na liscie dokumentdéw strategicznych wyznaczajacych kierunek rozwoju transportu

znajduja si¢ dokumenty sprzeczne, a takze dopiero oczekiwane.

Zasadnicze problemy Srodowiskowe dotyczace rozwoju systemu

transportowego Lomzy

Podstawowe uwarunkowania srodowiskowe zrownowazonego rozwoju transportu
miejskiego.

Srodowisko przyrodnicze wyznacza ramy dla wszelkich dziatan cztowieka. Zasoby naturalne,
z jednej strony, umozliwiaja rozwo6j gospodarczy i cywilizacyjny, z drugiej, ze wzgledu na
swa ograniczono$¢, stanowia jego barierg. Transport jest tu doskonalym przyktadem. Dotyka
on, bowiem, wszystkich komponentoéw §rodowiska i jednocze$nie najsilniej ingeruje w
srodowisko przyrodnicze jako catos¢. Transport miejski jest wyjatkowym przyktadem tych
relacji, gdyz ,,strong” staje si¢ jeszcze krajobraz kulturowy 1 w znacznie wigkszym stopniu,
niz poza miastami, czlowiek.

W mysl zasady zréwnowazonego rozwoju kazde dziatanie zmierzajace do zmiany stanu
srodowiska, w szczegolnos$ci poprzez zmiang zagospodarowania terenu, powinno by¢
racjonalne i podejmowane ze szczeg6lna rozwaga. W zalezno$ci od rodzaju planowanej
inwestycji poszczegolne elementy srodowiska przyrodniczego odgrywaja rézna rolg i w

odmiennym stopniu warunkuja mozliwo$¢ jej realizacji. W zwiazku z tym, analizg
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uwarunkowan srodowiskowych zmian w zagospodarowaniu przestrzennym nalezy
wykonywac pod katem konkretnego sposobu zagospodarowania, po uprzednim rozpoznaniu
jego specyfiki. Budowa drég, uwazana przez projektantow i wykonawcow jako niesienie
dobra, nie zawsze taka jest, a prawie zawsze istnieje wariant, wersja lub cho¢by niewielkie
odstepstwo spetniajace lepiej cele spoteczne. W przypadku skutkow srodowiskowych jest tak
zawsze. Nie zbudowano jeszcze ekologicznej drogi.

Podejscie racjonalne, kaze stwierdzi¢, co nastgpuje. Szczegdtowa analiza uwarunkowan
srodowiskowych oraz wynikajacych ze zrownowazonego rozwoju odgrywa w procesie
realizacji nowej infrastruktury drogowej dwojaka role. Po pierwsze, pozwala ona okresli¢
zasadnos¢ rozbudowy siect drogowej 1 jej skuteczno$¢ jako elementu wspottworzacego
system transportu miejskiego. Po drugie, pomaga znalez¢ takie warunki jej lokalizacji,
budowy i eksploatacji, ktore ogranicza negatywny wptyw na ekosystem miasta, przy
jednoczesnym zapewnieniu realizacji potrzeb transportowych w jak najwigkszym stopniu.
Stopien szczegdltowosci owej analizy zalezy oczywiscie od rodzaju infrastruktury
komunikacyjnej. Szczegdlne trudnosci pojawiaja si¢ przy inwestycjach kolejowych,
lotniskach oraz drogach o ruchu przyspieszonym w obr¢bie miast. W przypadku drog
ekspresowych i innych o ruchu przyspieszonym lokalizowanych na terenach miejskich zakres
potencjalnych zaleznos$ci pomig¢dzy trasa a Srodowiskiem jest bardzo szeroki. Ponizej
przedstawiono kilka najistotniejszych cech tego rodzaju tras wptywajacych na charakter i
intensywnos¢ ich relacji z otaczajacym srodowiskiem.

Drogi ekspresowe sa obiektami liniowymi, o znacznej dlugosci, trwale zwiazanymi z danym
terenem i potaczonymi w nieograniczony praktycznie system. Inwestycje drogowe przecinaja
na swej trasie naturalne uktady przyrodnicze oraz r6znego rodzaju struktury
zagospodarowania przestrzennego i stanowia trudna do pokonania bariere zarowno
przyrodnicza jak 1 spoteczng (IUCN 1999). Szczeg6lnie wyraznie wptyw ten zaznacza sig w
przypadku tras ekspresowych, ktore przenosza duze potoki ruchu tranzytowego w stosunku
do obszaru, przez ktéry przebiegaja i ktore w zwiazku z tym dostgpne sa jedynie w
okreslonych punktach (wegztach) znacznie od siebie oddalonych. Wedlug obowiazujacych w
Polsce przepisow minimalna dopuszczalna odleglo$¢ pomigdzy we¢zltami na trasie
ekspresowej na terenach miejskich nie moze by¢ mniejsza niz 3 km, wyjatkowo 1,5 km w
sytuacji wystgpowania szczegdlnych przestanek funkcjonalno-ruchowych. Stale rosnaca
fragmentacja siedlisk naturalnych prowadzi do izolacji lokalnych populacji ro$lin i zwierzat,
zerwania ciaglo$ci powiazan ekologicznych, czego konsekwencja moze by¢ stopniowa utrata

bioréznorodnosci. W Unii Europejskiej (UE) fragment terenu nie przecigtego przez
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infrastrukture transportowa wynosi $rednio 130 km?, a w przypadku terenow lesnych
zaledwie 16 km® (EEA TERM 2002 06 EU+AC).

Na terenach miejskich zageszczenie sieci drogowej jest znacznie wigksze. Nieodpowiednia
lokalizacja inwestycji drogowej na terenie aglomeracji o duzej gestosci zaludnienia zaktoca
funkcjonowanie danego obszaru ograniczajac swobodg przemieszczania si¢ 0s0b i moze
doprowadzi¢ do pogorszenia sytuacji ekonomicznej mieszkancow, zainicjowac proces
segregacji spotecznej 1 wykluczenia.

Drogi ekspresowe posiadaja ponadto pewna minimalna wielkos$¢ oraz okreslone parametry
techniczne warunkujace ich uzyteczno$¢ (np. liczba pasow ruchu, koniecznos¢ budowy
urzadzen towarzyszacych) (Wojewodzka-Krol 1999). Kazda inwestycja drogowa jest,
bowiem, czgscia uktadu komunikacyjnego wyzszego rzedu np. sieci krajowej czy
migdzynarodowej, w ktorym pelni okreslona funkcje. Warunki, jakie spelnia¢ musi dana
droga, aby realizowac przepisane jej zadania w jak najlepszy sposob, sa wigc, okreslone
niejako odgornie 1 wynikaja z przynaleznos$ci do pewnej struktury nadrzedne;.

Ponadto, wymagaja one stworzenia odpowiednich warunkow geologiczno-inzynierskich
niezbg¢dnych dla zapewnienia trwatosci budowli i bezpieczenstwa ich uzytkowania, co wiaze
si¢ najczesciej z koniecznoscia znacznego przeksztatcenia sSrodowiska naturalnego. W
szczegbdlnosci obiekt budowlany, jakim jest droga, wymaga najczesciej zmiany stosunkéw
wodnych oraz warunkéw gruntowych poprzez odwodnienie, wymiang gruntow, zmiang
uksztaltowania terenu (tunele, nasypy), wycigcie drzew itp.

Trasy ekspresowe charakteryzuja si¢ najwigksza terenochtonnoscia w poréwnaniu z
pozostatymi Ssrodkami transportu: kolejowym, lotniczym, wodnym, rowerowym i pieszym. W
Europie, w zalezno$ci od panstwa powierzchnia zajgta przez infrastrukturg transportu stanowi
kilka procent og6lnej powierzchni kraju. W 2004 roku sie¢ drogowa w UE stanowita 93 %
powierzchni transportowej, podczas gdy sie¢ kolejowa jedynie 4%, transport lotniczy i
srodladowy okoto 1% (EEA TERM 2005 08 EU+AC — Land take by transport
infrastructure). Na terenach zurbanizowanych udzial infrastruktury drogowej w strukturze
przestrzennej jest wyzszy 1 wynosi §rednio 30%, lokalnie dochodzac nawet do 70%
(Grzywacz 2003). Wybudowanie jednego kilometra drogi ekspresowej wymaga zajecia terenu
o powierzchni 2,0 ha, a biorac pod uwagg takze posrednie zajgcie terenu, zwigzane z
wyznaczeniem stref bezpieczenstwa, budowa urzadzen towarzyszacych czy miejsc
parkingowych — 6,0 ha (EEA TERM 2002 08 EU+AC — Land take by transport
infrastructure). Szeroko$¢ pasa terenu przeznaczonego na budowe drogi ekspresowej wynosi

od 40 do 50 metréw, dodatkowo w sasiedztwie zachodzi zjawisko pojawiania si¢ ,.terenow
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niechcianych”. Zajgcie terenu przez infrastrukturg transportu automatycznie wyklucza inne
formy zagospodarowania takie jak budownictwo mieszkaniowe, ustugi, tereny zielone czy
rekreacyjne. W warunkach miejskich, przy duzej koncentracji ludnosci i réznego rodzaju
aktywnosci przestrzen jest zasobem deficytowym, ktory powinien by¢ zagospodarowywany w
mozliwie jak najbardziej efektywny sposob.

Wszystkie inwestycje infrastruktury drogowej sa zrédlem zanieczyszczen powietrza, wody,
gleb, a posrednio wszystkich pozostatych komponentow srodowiska. Emisja zanieczyszczen
towarzyszaca drogom jest glownie efektem niekompletnego spalania surowca
energetycznego, a jej wielkos¢ wiaze sig bezposrednio z energochtonno$cia transportu,
rodzajem wykorzystywanego paliwa i technologia jego spalania. Wedtug szacunkow
European Environment Agency (EEA), w 2004 roku udziat sektora transportu w ogélnym
zuzyciu energii wynosit w UE okoto 30 —35%. Za 72 % tej wielko$ci odpowiedzialny byt
transport drogowy (EEA TERM 2005 01 EU — Transport final energy consumption by
mode). W nowych krajach czlonkowskich odsetek ten byt wigkszy i1 osiagnal §redni poziom
89%, w Polsce wynoszac 90% (EEA TERM 2003 01 AC + CC — Transport final energy
consumption by mode).

Wedtug raportu EEA ,,Transport and environment — facing a dilemma” (EEA 2005) 98%
energii zuzywanej w sektorze transportu pochodzi ze zrddet nieodnawialnych — produktow
przetwarzania ropy naftowej, ktorych spalanie powoduje emisj¢ znacznych ilosci gazéw o
oddziatywaniu globalnym odpowiedzialnych m.in. za poglebianie si¢ efektu cieplarnianego
(CO,, N0, CHy) oraz zanieczyszczen o znaczeniu lokalnym takich jak tlenki azotu, siarki,
metale cigzkie, tlenek wegla 1 wiele innych.

Z uwagi na niezorganizowany charakter oraz powodowanie koncentracji zanieczyszczen w
najnizszych warstwach atmosfery, emisja towarzyszaca drogom jest szczegdlnie uciazliwa 1
niebezpieczna dla zdrowia 1 zycia czlowieka. Dokladna charakterystyka poszczegdlnych
zanieczyszczen oraz sposobu ich powstawania przedstawiona zostanie w dalszej czgsci
Prognozy.

Drogi sa takze Zrodlem wibracji oraz halasu, jednego z powazniejszych zagrozen zdrowia i
zycia wspotczesnego czlowieka. Hatasem okresla si¢ dzwigki, ktore ze wzglgdu na swa
czestotliwos¢ czy tez natezenie odbierane sa przez czlowieka jako uciazliwe, powodujace
zmecezenie, dyskomfort, dekoncentracje, a nawet bol. Czgsto hatas traktowany jest jako jeden
z rodzajow zanieczyszczen powietrza i omawiany wspdlnie z nimi. Z uwagi jednak na
szczegllnie negatywne oddzialywanie hatasu drogowego na srodowisko miasta, zastuguje on

na oddzielne oméwienie. GIéwnym Zrédlem hatasu drogowego jest pracujacy silnik oraz
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kontakt opon z nawierzchnia drogi, towarzyszacy przemieszczaniu si¢ pojazdu. Znaczny
wzrost poziomu hatasu powoduja samochody ciezarowe, zwlaszcza przemieszczajace si¢ po
drogach nie przystosowanych dla pojazdéw o duzej masie. Szacuje sig, ze okoto 32 %
populacji UE jest narazone na oddziatywanie ponadnormatywnego hatasu drogowego (o
natezeniu > 55dB) w miejscu zamieszkania (EEA TERM 2001 — Traffic noise: exposure and
annoyance). W duzych osrodkach miejskich, ze wzgledu na znaczne zaggszczenie sieci
drogowej, duza gestos¢ zaludnienia 1 intensywna zabudowe hatas jest szczegolnie uciazliwy.
Budowa nowych szlakéw komunikacyjnych niemal zawsze wiaze si¢ z pogorszeniem
lokalnych warunkow akustycznych, bez wzgledu na to czy dany teren jest dotknigty
ponadnormatywnym halasem czy tez nie. Jednoczesnie, rozwiagzania drogowe wykorzystujace
nowe technologie takie jak ciche nawierzchnie czy zapewniajace ptynnos¢ jazdy moga
przyczyni€ si¢ do zmniejszenia natgzenia hatasu na danym terenie.

Wibracje towarzyszace transportowi drogowemu powodowane sa glownie przez samochody
cigzarowe poruszajace si¢ po drogach bedacych w ztym stanie technicznym, nie
przystosowanych dla tego typu pojazdow. Drgania powstajace na terenach zurbanizowanych,
oprocz negatywnego wptywu na czlowieka i zwierzeta, stanowia zagrozenie dla budynkow,
infrastruktury 1 podtoza.

Drogi stanowiga istotny element w lokalnym krajobrazie. Sie¢ ulic jest jednym z elementéw
krystalizujacych uktad urbanistyczny miasta, ulatwiajacych orientacj¢ w przestrzeni. Trasy
szybkiego ruchu, z uwagi na znaczne rozmiary, wyst¢powanie skrzyzowan
wielopoziomowych, nasypow 1 estakad stanowia element zaburzajacy harmonig 1 odgrywaja
role¢ dominanty krajobrazowe;j.

Inwestycje drogowe duzych rozmiardéw (autostrady, drogi ekspresowe) cechuje dlugi czas
powstawania oraz okres zywotnos$ci rzedu 15 — 30 lat, krotszy niz drég kolejowych (20 — 40
lat) czy mostow betonowych (90 — 110 lat) (Wojewoddzka-Krol 1999). Sytuacja ta pociaga za
soba konieczno$¢ ciaglej modernizacji infrastruktury drogowej generujac znaczne koszty, ale
tez ucigzliwosci roznego rodzaju. Ponadto, wszelkie dziatania polegajace na rozbudowie,
przebudowie czy modernizacji istniejacej sieci powinny by¢ planowane z odpowiednim
wyprzedzeniem.

Infrastruktura drogowa posiada szereg cech charakterystycznych wyrdzniajacych ja
zdecydowanie na tle pozostatych obiektow budowlanych. Liniowy charakter, okreslone
parametry wielkosciowe, zasigg ponad lokalny wptywaja na formg i zakres wzajemnych

relacji trasy z otoczeniem.
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Koncepcja rozwoju zrownowazonego a system transportowy Lomzy

Koncepcja zrownowazonego rozwoju zwanego rowniez ekorozwojem, lub trwalym rozwojem
(ang. sustainable development) po raz pierwszy pojawila si¢ w roku 1987 w raporcie Komisji
ONZ do spraw srodowiska i rozwoju kierowanej przez Pania Gro Harlem Brundtland
zatytulowanym ,Nasza wspolna przysztos¢”. Pigé¢ lat pozniej, w 1992 roku w trakcie Szczytu
Ziemi w Rio de Janeiro rozw6j zrownowazony przyjety zostal za podstawe wszelkich dziatan
prowadzonych przez cztowieka. Zatwierdzone w czasie szczytu dokumenty: Agenda 21 1
Deklaracja z Rio okreslity podstawowe zasady realizacji idei rozwoju zrOwnowazonego.
Kolejne dokumenty przyniosty rozwinigcie i sprecyzowanie zasad jej wprowadzenia w zycie.
W Polsce zréwnowazony rozwdj jako podstawowa zasada ochrony srodowiska naturalnego
jest zagwarantowany przez zapis w Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej uchwalonej przez
Zgromadzenie Narodowe w dniu 2 kwietnia 1997 roku.

Zgodnie z definicja Komisji Brundtlandt rozw6j zrownowazony okreslany jest jako ,,rozwdj
odpowiadajacy potrzebom dnia dzisiejszego, ktory nie ogranicza zdolnosci przysztych
pokolen do zaspokajania wiasnych potrzeb". W mysl deklaracji przyjetej podczas szczytu w
Rio de Janeiro ekorozwoj powinien w sposob rownowazny uwzglednia¢ dziatania w sferze
gospodarczej, spotecznej i ekologicznej (Alternatywna Polityka Transportowa w Polsce
wedhug zasad ekorozwoju 1999). Podstawowym celem trwatego rozwoju jest zapewnienie
odpowiedniej jakosci zycia czlowieka poprzez funkcjonowanie i gospodarowanie w harmonii
ze srodowiskiem (Zimny 2005). W praktyce oznacza to takze korzystanie ze srodowiska,
ktore nie prowadzi do uszczuplania jego zasobow ani pogarszania jego stanu. W mysl
przytoczonej juz koncepcji Daly’ego obecny system transportowy nie jest zrdwnowazony i
wymaga dziatah prowadzacych do obnizenia jego energochtonnosci, a takze jego
reorganizacji polegajacej na ograniczeniu udziatu najbardziej obciazajacych srodowisko
srodkow transportu (gldéwnie indywidualnego transportu samochodowego) 1 promowaniu tych
przyjaznych srodowisku (rowerowego, pieszego, zbiorowego).

W komunikacie Komisji Wsp6lnot Europejskich dotyczacej Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju Unii Europejskiej gwaltowny wzrost zaggszczenia infrastruktury transportu na
terenach miejskich, prowadzacy do pogorszenia warunkow zycia cztowieka, niszczenia
struktury przestrzennej i spotecznej miasta wymieniany jest jako jedno z gldwnych zagrozen
r0ZWoju ZrOwnowazonego.

Przy rozwazaniu koncepcji rozwoju zréwnowazonego w konteks$cie transportu drogowego

istotne jest okreslenie wzajemnej relacji pomigdzy elementem mobilnym systemu transportu —
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pojazdami, a jego czgScia stala — sieciag drogowa. Zaleznos¢ ta jest bowiem, kluczowa dla
zrozumienia zasady funkcjonowania systemu transportu oraz podejmowania skutecznych
dziatan w celu rownowazenia jego rozwoju. Zaleznos¢ pomiedzy liczba pojazdow

a rozbudowa sieci drogowej funkcjonuje na zasadzie samonapedzajacego si¢ mechanizmu,

ktéry przedstawi¢ mozna za pomoca ponizszego schematu:

wzrost liczby pojazdow

zmniejszenie zatloczenia wzrost zatloczenia

poprawa warunkow ruchu

N g

rozbudowa sieci drogowej

Istniejaca w danym czasie 1 miejscu infrastruktura drogowa ma okreslona przepustowosc,
ktora w warunkach stalego wzrostu poziomu motoryzacji w pewnym momencie zostaje
osiagni¢ta. Dalszy wzrost liczby pojazdow powoduje pojawienie si¢ zjawiska kongestii 1 w
koncu catkowitego zablokowania istniejacej sieci. W celu poprawy warunké6w poruszania si¢
podejmuje si¢ wiec dzialania polegajace na rozbudowie sieci ulicznej. Zwigkszenie
przepustowosci zacheca nowych uzytkownikow do poruszania si¢ po drogach i powoduje po
pewnym czasie ponowny wzrost zattoczenia i zablokowanie sieci. Chec¢ jej udroznienia
uruchamia mechanizm na nowo. ldea zrownowazonego rozwoju na terenach
zurbanizowanych powinna by¢ przedmiotem zainteresowania srodowisk naukowych rzadow
panstw 1 wladz lokalnych na calym §wiecie. W dalszej czgéci zaprezentowane zostana jedynie
dziatania podejmowane na terenie Unii Europejskiej.

Koncentracja ludno$ci na terenach miejskich, pociagajaca za soba gwaltowny, czgsto
niekontrolowany rozwdj miast oraz towarzyszacej im infrastruktury sprawia, ze stan
srodowiska przyrodniczego, a tym samym jako$¢ zycia w miastach stale si¢ pogarsza. W
Sytuacji, kiedy okoto 80 % populacji Europy to mieszkancy miast, konieczno$¢ rozwiazania
problemow, z jakimi zmagaja si¢ wspolczesne aglomeracje wymaga podjgcia zdecydowanych
dziatan obejmujacych najwazniejsze aspekty zycia cztowieka: spoteczny, ekonomiczny i

zwigzany ze §rodowiskiem przyrodniczym.
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Polityka realizowana przez lata na obszarach zurbanizowanych wielu krajéw europejskich,
niejednokrotnie wzorujaca si¢ na ustaleniach Karty Atenskiej z 1930 roku, doprowadzita do
powstania na obszarze miast terenow monofunkcjonalnych, ktérych skomunikowanie
wymagato znacznej rozbudowy sieci transportowej. W rezultacie miasta zmuszone byty do
ciaglej rozbudowy sieci drogowej powodujacej degradacje ich struktury przestrzennej i
spotecznej. W mysl zasady zrownowazonego rozwoju miasto nalezy pojmowac jako silnie
zantropogenizowany uklad systemowy ztozony z podsystemu spotecznego, infrastruktury i
srodowiska przyrodniczego wzajemnie na siebie oddziatujacych i1 funkcjonujacych na
rownych prawach.

Najwazniejszym dokumentem funkcjonujacym aktualnie na poziomie Wspdlnoty jest
Strategia Tematyczna dla zrdwnowazonego rozwoju miast przyjeta ostatecznie przez Komisje
Europejska 11 stycznia 2006 roku (Komunikat Komisji do Rady i1 Parlamentu Europejskiego
dotyczacy strategii tematycznej w sprawie srodowiska miejskiego, Bruksela, dnia 11.1.2006).
Glownym celem Strategii jest: ,,Poprawa stanu srodowiska 1 jakosci terenow
zurbanizowanych oraz zapewnienie zdrowego srodowiska zycia mieszkancom europejskich
miast, zwigkszenie znaczenia kwestii srodowiskowych w rozwoju zréwnowazonym terenoOw
miejskich przy uwzglednieniu zwiazanych z tym kwestii gospodarczych 1 spotecznych”
(Komisja Wspolnot Europejskich 2004, W strong¢ Strategii tematycznej srodowiska
miejskiego). Przygotowana Strategia ma za zadanie okre$la¢ ramy oraz najwazniejsze
kierunki dziatan wiadz panstwowych i lokalnych, promowa¢ dobre praktyki oraz inicjatywy
integrujace wszelkie dziedziny zycia w dazeniu do ozywienia miast europejskich. Posrod
czterech podstawowych sfer zainteresowania Strategii, obok zrOwnowazonego zarzadzania
miastami, zrownowazonego budownictwa i projektowania znalazt si¢ zrownowazony
transport miejski.

Wsrdd innych istotnych inicjatyw majacych na celu promowanie ekorozwoju na terenach
miejskich wymieni¢ mozna podpisang przez przedstawicieli rzadow krajow europejskich,
wiadz lokalnych, organizacji pozarzadowych i §rodowisk naukowych w 1994 roku w
Aalborgu Kartg Miast Europejskich na rzecz Ekorozwoju. Jej sygnatariusze zobowiazali sig
do promowania stylu Zycia w miescie z mniejszym udziatem transportu, ograniczenia
nadmiernego i nieuzasadnionego uzycia samochodu, przyznania priorytetowej roli
ekologicznym $rodkom transportu.

Z kolei nieformalne spotkanie przedstawicieli rzadow 29 panstw europejskich oraz
przedstawicieli instytucji UE w Bristolu pod przewodnictwem Premiera Wielkiej Brytanii w

grudniu 2005 roku zaowocowato podpisaniem porozumienia bristolskiego definiujacego
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osiem cech charakterystycznych spotecznosci funkcjonujacej zgodnie z zasadami rozwoju
zréwnowazonego. Obok sprawnego zarzadzania, zapewnienia bezpieczenstwa i rOwnosci
wszystkich jej cztonkdéw, wrazliwos$ci na problemy $rodowiska, dynamicznie rozwijajacej si¢
gospodarki posrod cech wspodlnoty zrbwnowazonej znalazta si¢ dobra komunikacja i1 sprawnie
funkcjonujacy system transportu.

Powyzsze zasady i trendy w petni koresponduja z warunkami transportowymi L.omzy.
Wielko$¢ tego miasta wymusza tworzenie, kontrolowanie 1 modyfikowanie systemu
transportu uwzgledniajacego takze elementy i zasady zréwnowazonego rozwoju, a takze
ochrony srodowiska rozumianej wykonawczo. W przypadku Lomzy podkresli¢ nalezy cztery
szczegblnie aktualne wyzwania w tym wzgledzie:

a. utrzymanie 1 stopniowy wzrost udziatu transportu publicznego w stosunku do
wszystkich przewozoéw zachowaniem podobnej skali w przypadku przejazdéw w obrebie
miasta , jak 1 dojazdéw codziennych do miasta;

b. utworzenie ruchu obwodnicowego w stosunku do centrum (dzigki budowie trzeciego
mostu), tak by zmniejszy¢ jednokierunkowy ruch dosrodkowy;

C. stworzenie stref i tras z preferencja dla transportu publicznego oraz rowerowego i
pieszego, przy zwigkszaniu rzeczywistej dostepnosci wszystkich czesci struktury miasta;

d. opracowanie 1 wdrazanie mechanizméw wstrzymujacych nadmierny rozwoj
motoryzacji indywidualnej, zwtaszcza zakupu pojazdéw o niekorzystnych parametrach

srodowiskowych.

Zréwnowazony rozwdj transportu miejskiego

System transportu wptywa na ksztattowanie struktury aglomeracji, decyduje o dostgpnosci jej
przestrzeni, determinuje aktywno$¢ mieszkancoéw, odgrywa wazna role W rozwoju i
funkcjonowaniu miasta.

Zréwnowazony rozwoj faczac w swojej definicji czynnik ekonomiczny, spoteczny i
srodowiskowy musi zapewni¢ odpowiednie warunki dla rozwoju gospodarki. W sytuacji
panujacej w wigkszosci miast, catkowite zrezygnowanie z transportu drogowego, wydaje si¢
by¢ nierealne i niekorzystne z punktu widzenia dalszego rozwoju cywilizacyjnego.
Zaktadajac, Ze to miasta sa miejscem koncentracji dobr, ustug, motorem postgpu i Zrodlem
innowacji konieczne jest zapewnienie odpowiedniej infrastruktury, zwtaszcza dostgpnosci
przestrzeni miasta i mozliwos$ci sprawnego przemieszczania si¢. Jednoczes$nie, realizacja
celow gospodarczych musi odbywac si¢ bez pogorszenia warunkow zycia mieszkancéw oraz

stanu $rodowiska przyrodniczego lub inaczej bez przekroczenia tzw. pojemnosci
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srodowiskowej danego obszaru definiowanej jako maksymalna wielko$¢ natezenia ruchu nie
powodujaca pogorszenia stanu srodowiska.

Gtoéwne kierunki polityki zrownowazonego rozwoju transportu miejskiego obejmuja (Datka,
Suchorzewski, Tracz 1999):

. Dazenie do zmniejszenia potrzeby podrézowania poprzez odpowiednia organizacje

przestrzeni miasta;

. Dazenie do zmniejszania uzaleznienia mieszkancow miast od samochodu;
. Dazenie do uniezaleznienia dostgpnosci przestrzeni miasta od samochodus;.
. Rozwijanie transportu zbiorowego jako srodka transportu efektywnego, powszechnie

dostgpnego 1 mato uciazliwego dla srodowiska;

. Promowanie alternatywnych srodkow transportu — roweru i transportu pieszego;

. Przywrécenie ulicom tradycyjnych funkcji i walorow poprzez uspokojenie ruchu.
Tak sformulowane priorytety, takze dobrze korespondujace z sytuacja w Lomzy, wymagaja
dziatan wielokierunkowych, podejmowanych w réznych sferach dziatalnosci cztowieka,
integrujacych dziatania planistyczne, ekonomiczne, prawne, techniczne i organizacyjne.
Dzialania te moga mie¢ zaréwno charakter zach¢t do zmiany zachowan transportowych jak 1
bodzcow zniechgcajacych do stosowania niewtasciwych z punktu widzenia rozwoju
zrownowazonego praktyk. Skuteczna realizacja polityki zrownowazonego rozwoju transportu
wymaga wspolpracy i zaangazowania réznych grup interesu: przedstawicieli wladzy na
szczeblu krajowym, regionalnym, a przede wszystkim, lokalnych, organizacji
pozarzadowych, przedsigbiorstw, srodowisk naukowych i1 wszystkich obywateli. Zatem
dokumenty strategiczne tyczace si¢ transportu miejskiego powinny by¢ akceptowane przez
spoteczenstwo, najlepiej metodami referendalnymi.

Jednoczesnie stale prowadzone by¢ powinny dzialania zmierzajace do ograniczanie roli
samochodu indywidualnego poprzez wplywanie na zmiang zachowan transportowych
mieszkancow miast. Samochod indywidualny jest najmniej efektywnym z punktu widzenia
zajgcia terenu 1 emisji zanieczyszczeh przypadajacych na jednego pasazera srodkiem
transportu.

Jednym z podstawowych probleméw miast XXI wieku, jest wciaz wzrastajacy poziom
motoryzacji gospodarstw domowych oraz nadmierne uzytkowanie pojazdu, wigksze niz
wynikajace z rzeczywistego poziomu rozwoju gospodarczego 1 jakosci zycia. Wsrdd
czynnikOw przyczyniajacych si¢ do dominacji samochodu indywidualnego najczgscie;j
wymienia si¢ dwa: wystgpowanie zjawiska spotecznego okreslanego jako uzaleznienie od

samochodu (ang. car dependance) oraz faworyzowanie cenowe uzytkownikow samochodow,
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ktore to powszechne zjawisko, jest stabo uswiadamiane. Tymczasem walka z finansowym
uprzywilejowaniem motoryzacji jest jednym z najskuteczniejszych sposobow na zmiany w

modelu konsumpcji i na zmiang modal split.

Liczba 0s6b przemieszczajacych si¢ w ciagu jednej godziny po drodze o szerokosci 3,5 m na

terenie miasta w zaleznosci od srodka transportu

2.000 5.000

14.000 19.000 Z2.000
Grafic Wifl

Zrodlo: Villes Cyclables, villes d’avenir”, Commission Europeenne, DG XI-
Environnement, sécurité nucléaire et protection civile, Luxembourg: Office des publications

officielles des Communautés européennes, 1999

Uzaleznienie od samochodu jest zjawiskiem ciagle jeszcze stosunkowo mato zbadanym.
Wiadomo, ze moze pojawiac si¢ ono zarowno jako efekt niewtasciwej polityki przestrzenne;j
faworyzujacej komunikacje indywidualna, przypisywania pojazdom szczegdlnych wartosci
emocjonalnych czy trudnej do zmiany ,,pro samochodowej” organizacji stylu zycia. W
sytuacji uzaleznienia od samochodu przedtuzajaca si¢ nieobecnos¢ regularnego jego uzywania
jest na tyle dokuczliwa, ze niemozliwa do zaakceptowania lub wrecz niewyobrazalna (United
Nations 2002).

Przeciwdzialanie nadmiernemu uzytkowaniu samochodu powinno zatem, zasadza¢ si¢ na
dzialaniach w kierunku zmniejszenia popytu na transport, dostosowanie go do aktualnych
rzeczywistych potrzeb poszczegolnych grup spotecznych, zmiang modelu konsumpcji
indywidualnej i spotecznej oraz dazenie do internalizacji kosztow zewngtrznych
generowanych przez transport.

Obecnie obserwuje si¢ ciagly spadek zapetienia samochodéw osobowych poruszajacych si¢
po obszarach aglomeracji powodujac tym samym nieefektywne wykorzystanie przestrzeni
transportowej. W krajach UE $rednia liczba pasazerow podrozujaca samochodem osobowym
wynosi 1,6 osoby/pojazd (EEA 2006 Facing a dilemma). Dotychczasowe doswiadczenia
krajow europejskich pokazuja, Ze najskuteczniejsza metoda zwigkszenia liczby pasazerow

podrézujacych wspolnie samochodem osobowym jest wprowadzenie specjalnie dla nich
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wydzielonych paséw ruchu oraz rozumne organizowanie przestrzeni wedtug czytelnych
kryteriow funkcjonalnych.

Kolejna sfera pozadanych dziatan jest optymalizacja wykorzystania istniejacej infrastruktury
oraz odpowiednie zarzadzanie ruchem w celu lepszego wykorzystania mozliwosci
istniejacego systemu transportu. Poprzez dzialania takie jak np. informowanie o natgzeniu
ruchu w poszczegdlnych czeéciach miasta mozliwe jest ograniczenie zatloczenia i
poprawienie ptynnos$ci ruchu. W tej dziedzinie Plan proponuje Wprowadzanie
zintegrowanych systemow zarzadzania ruchem pojazdow indywidualnych i1 autobuséw
Transport publiczny powinien by¢ srodkiem konkurencyjnym dla samochodu
indywidualnego, zapewniajacym komfort podrézowania, niezawodnym, skutecznym i
atrakcyjnym cenowo. Korzysci wynikajace ze sprawnie funkcjonujacego transportu
zbiorowego, takie jak ograniczenie rozlewania si¢ miast (urban sprawl) oraz utrzymanie
atrakcyjnosci obszardw centralnych bedacych miejscem koncentracji miejsc pracy i ustug
odczuwalne sa przez wszystkich mieszkancow miasta. Nalezy jednak podkresli¢, ze, mimo
powszechnego przekonania, samo uatrakcyjnienie i promowanie transportu publicznego nie
prowadzi automatycznie i bezposrednio do zmniejszenia liczby samochodéw na drogach.
Miejsce w sieci drogowej zwolnione na skutek przesiadania si¢ z samochodu do srodkow
komunikacji zbiorowej jest bowiem, szybko zajmowane przez nowych uzytkownikoéw drog,
prowadzac do ponownego wzrostu zatloczenia (kongestii).

Zawsze konieczne jest promowanie transportu pieszego i rowerowego. Wzgledy ekologiczne i
zdrowotne sa tu oczywiste. Nalezy takze pamigtac, ze w kazdym zbiorowisku ludzkim
znajduja si¢ grupy ludzi, ktorzy bez wzgledu na sytuacj¢ beda uzywac nog i pojazdow
napedzanych sila migsni. Rower oraz transport pieszy sa srodkami konkurencyjnymi dla
samochodu zwlaszcza na krotkich dystansach. Ocenia sig, Ze na terenie europejskiego miasta
ponad 50 % podr6zy samochodem odbywa sig na trasie nie przekraczajacej 6 km (i mogtaby
by¢ czgsciowo lub catkowicie zastapiona przez wspomniane ekologiczne $rodki transportu
(Villes cyclables, villes d’avenir Commission Europeenne 1999). Popularnos¢ transportu
rowerowego w duzej mierze zalezy od warunkow $rodowiska naturalnego miasta takich jak
klimat czy uksztaltowanie terenu oraz od czynnikéw spoleczno-kulturowych. Niezaleznie
jednak od specyfiki danego kraju, dzialania polegajace na tworzeniu wydzielonych sieci drog
rowerowych 1 szlakow pieszych, miejsc parkingowych, wprowadzaniu ograniczen predkosci
pojazdow silnikowych do 30 km/h, integrowaniu transportu rowerowego i pieszego z

transportem publicznym (parkingi typu Bike & Ride, systemy roweréw pozyczanych RB,
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darmowy przewdz rowerdw) przyczyniaja si¢ do zwigkszenia udzialu niezmotoryzowanych
srodkow transportu w strukturze podrdzy na terenie miasta.

W polityce zrdwnowazonego rozwoju transportu miejskiego tradycyjnie uwzglednia si¢
podziat miasta na trzy strefy: centralna A, posrednia B oraz zewngtrzna C zr6znicowane pod
wzgledem dostepnosci dla pojazdéw zmotoryzowanych, predkosci przemieszczania sig,
udziahu transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego oraz polityki parkingowej. Ta zasada
powinna by¢ takze zastosowana w przypadku Lomzy, strefy te trzeba jednak zdelimitowac,
albo planistycznie (w zatozeniu) albo droga monitorowania zmieniajacej si¢ sytuacji. Plan nie
finalizuje tej fundamentalnej kwestii, ale dostarcza informacji w jakim kierunku nalezy
podazac.

Strefa A charakteryzuje si¢ duza koncentracja obiektow stanowiacych cele podrozy (miejsc
pracy, placéwek ustugowych 1 handlowych itp.) oraz najdalej idacymi ograniczeniami w
ruchu oraz dostepnosci dla pojazdéw prywatnych. Podstawowym $rodkiem transportu w
strefie centralnej powinna by¢ komunikacja zbiorowa, takze specyficzna dla tej strefy, np.
cyrkulujaca, transport pieszy i rowerowy. Wyznacza si¢ obszary ruchu pieszego z catkowitym
zakazem ruchu pojazdow silnikowych z wyjatkiem niezbednego dla obstugi obszaru oraz
zapewnienia niezbednych wymogow bezpieczenstwa. Dopuszcza si¢ ruch pojazdow
ekologicznych (naped hybrydowy, elektryczny, solarny, Zyrobusowy itd.) na zasadzie
promocji rozwigzan przyjaznych srodowisku. Restrykcyjna jest takze polityka parkingowa
polegajaca na pobieraniu optat za parkowanie oraz ograniczaniu miejsc parkingowych do
minimum niezbednego dla funkcjonowania obiektow zlokalizowanych w strefie. W zadnym
przypadku parkingi nie moga stanowi¢ widocznego elementu struktury zabudowy.

W strefie posredniej B dopuszcza si¢ wigksza swobode korzystania z samochodu; transport
zbiorowy funkcjonuje w niej na réwni z indywidualnym, zachowujac jednak pozycje
uprzywilejowana na osiach najwigkszego natgzenia ruchu. Strefa B obejmuje zwykle tereny
otaczajace Scisle centrum miasta, na ktérych wystepuje z jednej strony ruch tranzytowy w
kierunku centrum, z drugiej generowany w granicach strefy. Na granicy stref A 1 B lokowaé
nalezy réznego rodzaju parkingi w tym elementy systemow P&R, B&R oraz RB (Rent the
Bike).

Najmniejszymi ograniczeniami dla ruchu samochodowego cechuje sig strefa C, obejmujaca
zwykle obszary peryferyjne miasta o niewielkiej intensywnosci zabudowy. Przepustowos¢
ulic jest tu generalnie wystarczajaca dla swobodnego przemieszania si¢ z wyjatkiem
glownych pasm koncentracji ruchu, w ktorych moze wystgpowac zattoczenie i gdzie

wprowadza si¢ niekiedy priorytety dla transportu zbiorowego.
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Z powyzszego wynika, ze integracja transportu indywidualnego i zbiorowego odbywac sig
powinna poprzez tworzenie parkingéw typu Park & Ride lub Bike & Ride w miejscu
glownych weztéw przesiadkowych na obrzezach miasta, integracj¢ transportu miejskiego z
sieciami wyzszego rzedu: regionalna, krajowa, miedzynarodowa a takze integracje dziatan
przewoznikow.

Najwazniejsze jest oczywiscie rozumne i dalekowzroczne planowanie przestrzenne
sprzyjajace uniezaleznieniu dostgpnosci przestrzeni miasta od samochodu. Swoboda 1
elastycznos¢ podrdézowania, jaka oferuje prywatny samochod osobowy sprawity, ze stat si¢ on
dominujacym $rodkiem transportu na terenie miasta, powodujac zmiany w jego strukturze i
funkcjonowaniu. We wspdtczesnych miastach dostepnos¢ znacznej czgsci obiektow
uzytecznos$ci publicznej zwiazanych z edukacja, praca, handlem i1 ustugami czy stuzba
zdrowia, przez lokalizacjg ich na przyktad na obrzezach miasta, zostata uzalezniona od
posiadania samochodu indywidualnego. W rezultacie, prowadzi to do dyskryminacji i
wykluczenia z zycia miasta niezmotoryzowanej czgsci populacji. Generuje takze powazne
wydatki na, praktycznie nie przynoszacej zyskow, infrastrukturze drogowej (w takich
kampusach lokalizuje si¢ przeciez instytucje w przewadze finansowane z budzetu centralnego
lub samorzadowego).

W powyzszej sytuacji, odpowiednia organizacja przestrzeni miasta moze odwroci¢ negatywne
trendy. Podstawowym dziataniem powinno by¢ dazenie do zachowania zwartos$ci zabudowy
oraz zapewnienie wielofunkcyjnosci obszarow miasta, pozwalajace na ograniczenie dtugosci
codziennych podrézy mieszkancow, tak, aby jak najwigksza ich ilo$¢ nie wymagata
korzystania z samochodu. Ponadto, planujac lokalizacje¢ obiektow stanowiacych najczestsze
cele 1 zrodla podrozy (miejsca pracy, ushugi, rozrywka) nalezy wybiera¢ obszary miasta
dobrze obstugiwane przez transport zbiorowy, zapewniajacy sprawne i szybkie ich
skomunikowanie z pozostalymi obszarami miasta.

Jak wspomniano wyzej fundamentalna kwestia jest wprowadzenie polityki finansowej
majacej na celu obciazenie uzytkownikow pojazdow rzeczywistymi kosztami ich dziatalnosci.
Obecnie, uzytkownicy pojazdéw ponosza jedynie niewielka czg¢s¢ faktycznie generowanych
przez nich kosztow. Wedlug analiz przeprowadzonych przez europejskie agendy ONZ w
2000 roku w 15 krajach europejskich uzytkownicy samochoddéw ponosili srednio 30 %
catkowitych kosztoéw uzytkowania drog. Faworyzowanie cenowe uzytkownikow
samochodow zachgcajace do nieograniczonego korzystania z pojazdéw wynika z nie
uwzglednienia petnych kosztow transportu w tym glownie kosztow zewngtrznych,

zwiazanych z degradacja srodowiska, zatloczeniem, wypadkami drogowymi, nie méwiac juz
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o hedonicznych stratach na wartosci terenu. Najczesciej stosowane instrumenty naleza do
dwoch grup. Pierwsza z nich sa wszelkiego rodzaju podatki ponoszone przez wiascicieli
pojazddéw np. w zaleznosci od rodzaju i iloSci zuzywanego paliwa, drugie maja postac optat
parkingowych, takze za parkingi prywatne, za korzystanie z drog, za wjazd do obszaréw
szczeg6lnie cennych lub narazonych na nadmierna presj¢ ze strony transportu itp. Mozna
takze stosowaé kombinacje tych srodkéw oraz wprowadza¢ elastycznos¢ ich egzekwowania
zaleznie od pory roku i dnia.

Whbrew pierwszemu wrazeniu samorzady miejskie powinny takze zajmowac sig
promowaniem nowych technologii w zakresie budowy pojazdoéw i sktadu chemicznego paliw.
Podstawowym celem dziatan jest ograniczenie ilosci zanieczyszczen emitowanych przez
pojedynczy pojazd. Posrod rozwiazan konstrukcyjnych majacych najwigksze szanse rozwoju i
rozpowszechnienia najczgs$ciej wymienia si¢ pojazdy napgdzane silnikami elektrycznymi,
hybrydowymi czy wykorzystujacymi ogniwa wodorowe. Duze nadzieje wiaze si¢ rOwniez z
zastosowaniem w pojazdach paliw alternatywnych, takich jak sprezony gaz ziemny (CNGQG),
mieszaniny propanu i butanu (LPG), paliwa bazujace na alkoholach — metanolu i etanolu, czy
tez paliwa syntetyczne wytwarzane na bazie upraw roslinnych takie jak np. bio-diesel.
Niektore z powyzszych rozwiazan, jak na przyklad stosowanie pojazdoéw napedzanych gazem
ziemnym jest obecnie powszechnie stosowanych w sektorze transportu publicznego w wielu
miasta europejskich. Badania prowadzone w warunkach polskich niestety sa zbyt
fragmentaryczne 1 nie wskazuja priorytetow surowcowych. Wydaje sig, ze studia takie
powinny dotyczy¢ przede wszystkim paliwa syntezowego (jako pehiejsze wykorzystanie
surowcow energetycznych) oraz paliw produkowanych z odpadow drewna (metanol).

Nie mozna nigdy zaprzesta¢ poszukiwan nowych srodkoéw transportu na terenie miasta. Maja
to by¢ rozwiazania wykraczajace poza utarte schematy funkcjonujace w wigkszosci miast
europejskich i koncentrujace si¢ wokoét trzech podstawowych srodkow lokomocji: metra,
autobusu, tramwaju, czasem trolejbusu czy automatycznego lekkiego metra VAL (fr. vehicule
automatique leger). Wsrod nowatorskich koncepcji znajduja si¢ miedzy innymi systemy
komunikacji powietrznej zorganizowane w postaci systemu wagonikow (gondoli)
poruszajacych sig po sieci prowadnic nad obszarem miasta.

Przedstawione powyzej instrumenty opieraja si¢ na dziataniach dwojakiego rodzaju: bodzcoéw
pozytywnych zachecajacych uzytkownikow transportu do zachowan i wyboréw zgodnych z
zasadami zréwnowazonego rozwoju oraz bodzcéw negatywnych, w postaci r6znego rodzaju
niedogodnosci (oplaty, podatki, kary, zakazy) w sytuacji nie stosowania si¢ do powyzszych

priorytetdéw. Promocja rozwiazan dla wszystkich zawsze musi rozdziela¢ spoteczenstwo na
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tych, ktorzy dostaja wigcej ,,marchewki” i tych, ktorzy sa poganiani kijem. Dotychczasowe
doswiadczenia krajow europejskich pokazuja, ze najlepsze rezultaty osiaga si¢ stosujac
kombinacje¢ instrumentdéw o charakterze zachgt oraz srodkdéw zniechecajacych, jak na
przyktad jednoczesne tworzenie parkingéw typu Park&Ride oraz wprowadzanie ograniczen w
dostepnosci centralnych obszarow miasta. Warto podkresli¢, ze posrod instrumentéw
realizacji polityki zrOwnowazonego rozwoju transportu miejskiego nie wymienia si¢

rozbudowy istniejacej sieci drogowej ani lokalizacji nowych drog.

Wariantowe polityki rozwoju transportu miejskiego

Obok polityki zréwnowazonego rozwoju transportu miejskiego, uznanej obecnie za jedyna
zalecana istnieja rowniez inne, alternatywne koncepcje organizacji systemu transportowego
na terenach zurbanizowanych (Datka, Suchorzewski, Tracz 1999).

Pierwsza z nich polega na kontynuowaniu dotychczasowej polityki, polegajacej na checi
dostosowania infrastruktury do wzrastajacych potrzeb ruchu samochodowego poprzez jej
rozbudowe. Konsekwencja takiego podejscia jest wzrost zattoczenia ulic ograniczajacy
mozliwos$¢ sprawnego przemieszczania si¢, a tym samym spadek efektywnos$ci naziemne;
komunikacji zbiorowej. Dzi$§ wiadomo, ze powyzsza taktyka nadazania za stale rosnacym
popytem na transport prowadzi do coraz wigkszego uzaleznienia miasta od samochodu,
degeneracji struktury miasta przez stymulowanie procesOw suburbanizacji, a nawet
ruderalizacji, czy fragmentacj¢ przestrzeni. Rozbudowa infrastruktury transportowej
paradoksalnie nie prowadzi do poprawy warunkéw przemieszczania si¢ na terenie miasta. Z
cala pewnos$cia natomiast prowadzi ona do zwigkszania presji na srodowisko. Schemat ten ma
jednak takze pewna zaletg, prowadzi do nieuniknionej rewolucji, ktéra cho¢ bolesna, bgdzie
na tyle gleboka, ze od razu wprowadzi dawno oczekiwane zmiany w systemie ruchu
samochodowego.

Jeszcze bardziej radykalng wersja powyzszej polityki jest strategia pro samochodowa. Za
priorytet przyjmuje ona zmniejszenie kongestii przez nieograniczona rozbudowe
infrastruktury drogowej ,,zgodnie z obecnym i przysztym zapotrzebowaniem, wynikajacym z
prognoz rozwoju motoryzacji”. Negatywny wptyw transportu na srodowisko probuje si¢
zminimalizowaé przez wprowadzanie coraz ostrzejszych norm emisyjnych oraz dorazne
srodki mitygacyjne w postaci ekrandw akustycznych, lokalizacj¢ inwestycji drogowych w
oddaleniu od obszarow wrazliwych itp. Podejscie pro samochodowe prowadzi do
specyficznych zmian w strukturze miasta polegajacych na przeniesieniu wigkszosci jego

funkcji na obrzeza przy jednoczesnej degradacji stref centralnych. Z punktu widzenia ochrony
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srodowiska strategia pro samochodowa powoduje wzrost presji miasta na tereny otaczajace,
przeksztalcenie panujacych tam warunkow $rodowiska, stalego wzrostu emisji
zanieczyszczen. Jest bardzo kosztowna na etapie modernizacji i zachtanna przestrzennie. W
zasadzie prowadzi to do nieuniknionej degradacji miasta i zatem nie moze by¢ uznawana za
godna rozpatrywania.

Na przeciwleglym biegunie znajduje si¢ polityka wywodzaca si¢ z idei miasta bez samochodu
( Car Free City — CFC, CAFCI). Zaklada ona bardzo restrykcyjne ograniczenie, a nawet
catkowity zakaz korzystania z samochodu na terenie miasta, przy jednoczesnej promoc;ji i
rozwoju transportu zbiorowego, pieszego i rowerowego (ale tez pojazdow ekologicznych,
rozumianych promocyjnie). Trzeba tu rozr6znia¢ CAFCI od stref ograniczania lub zamykania
ruchu samochodowego. CAFCI polega na dobrowolnym zrzekaniu si¢ posiadania samochodu
zarejestrowanego w miejscu zamieszkania przez mieszkancow, co oczywiscie nie oznacza
rezygnacji z uzytkowania samochodu w ogoéle. Z punktu widzenia ochrony srodowiska
koncepcja CAFCI jest najbardziej korzystna. Konieczno$¢ uwzglednienia pozostatych
czynnikow decydujacych o rozwoju 1 funkcjonowaniu miasta (np. obstugi logistycznej)
sprawia jednak, ze praktyczne zastosowanie tej koncepcji na terenie calego miasta uznawane
jest za malo realne, chociaz w Europie miasta takie, zaczynaja si¢ pojawiac i to w rezultacie
referendalnych decyzji mieszkancoéw. Tu warto zauwazyc¢, ze formalnie przeprowadzenie
takiej uchwaty przez samorzad miejski, nawet w skomplikowanych polskich realiach
prawnych, jest mozliwe — samochod, bowiem, bez trudu, moze by¢ uznany za powszechne
zagrozenie zycia 1 zdrowia, 1 Srodowiska. Tworzenie miejskich enklaw CAFCI nalezy uzna¢

za perspektywiczne i celowe.

Zrownowazony system transportowy w Lomzy. SWOT Srodowiskowy

Ponizsze zestawienie w postaci analizy SWOT jest alternatywa 1 uzupelieniem podobne;j
analizy zamieszczonej w ZPRTP. Wyeksponowano te sktadowe SWOT, ktore bezposrednio
lub posrednio, ale jednoznacznie odnosza si¢ do ochrony §rodowiska oraz zasad
zrbwnowazonego rozwoju. W opisie ponizszej tabeli zamieszczono takze hasta, ktore mozna
wykorzysta¢ w kampanii promocyjne;j.

Ponizszy zapis SWOT ma przede wszystkim przeznaczenie edukacyjne i wiaze si¢ z
koniecznos$cia, ale tez potrzeba, przeprowadzania (nie przeprowadzenia) konsultacji
spotecznych w sprawie wdrazania Planu. Jest jednoczesnie pewnym podsumowaniem

problemoéw 1 mys$li wiazacych si¢ z rozwojem systemu transportowego Lomzy.
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SItA

SEABOSC

Rozwinigta i czytelna (w przewazajacej czesci
promienisto-obwodowa) sie¢ uliczna, wiazaca
centrum miasta z osiedlami mieszkaniowymi i
uktadem drég o znaczeniu krajowym i

regionalnym.

Bardzo duzy odsetek podrézy odbywanych
pieszo, zarowno w ciagu doby, jak tez godzin
szczytowego ruchu komunikacyjnego (ponad
50%).

Duze znaczenie komunikacji autobusowej w
obstudze podrézy wewnatrz miasta 1 podrozy
dojazdowych do miasta (40% podrozy

niepieszych).

Dobra dostgpnos¢ do komunikacji
autobusowej wyrazana duza czestotliwo$cia
kursowania pojazdow na gtownych liniach
obstugujacych srodmiescie oraz liczba 1

usytuowaniem przystankow.

System platnego parkowania w centralnym

obszarze miasta.

Rezerwy terenu pod rozbudowg infrastruktury
drogowo- ulicznej szczeg6lnie Sciezek

rowerowych, parkingéw, chodnikow

Dostep do sieci kolejowej (niestety

wykorzystywany w zakresie przewozow

Uksztattowanie systemu drog krajowych z
widocznymi brakami w zakresie potaczen
obwodowych - w konsekwencji znaczna czg$¢
podrézy tranzytowych dokonuje sig¢ w
korytarzach drogowych prowadzacych do

centrum miasta (P1. Kos$ciuszki).

Niewystarczajaca hierarchizacja sieci
drogowej. Wiele ulic spenia jednocze$nie
funkcje drog lokalnych, podmiejskich 1 drog
obstugujacych ruch o dalekim zasiggu.

Transport materiatdw niebezpiecznych

gldéwnymi ulicami miasta.

Brak nowoczesnego systemu zarzadzania
ruchem komunikacji indywidualnej i
transportu publicznego stwarzajacego
mozliwos$¢ sterowania sygnalizacja w
dostosowaniu do natezenia ruchu, udzielania
priorytetu autobusom komunikacji miejskiej,
monitorowania ruchu, szybkiego
przeciwdziatania w przypadku awarii
elementow systemu, powstania utrudnien w
ruchu, kolizji itp., nowoczesnego
przekazywania informacji uzytkownikom

systemu (tablice o zmiennej tresci, internet

itp.).

Niezadawalajacy stan podstawowej sieci

ulicznej — pod wzglgdem nosnosci i stanu
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towarowych).

Matla ggstos¢ mieszkancoéw na znacznych

obszarach Lomzy i przedmies¢.

Wzrost $wiadomosci ekologicznej, ktory
dotyczy w wigkszym stopniu uzytkownikdéw
samochodu, przedsigbiorcow i ludzi
wyksztatconych daje szanse na prowadzenie

skutecznej promocji Planu,

nawierzchni, takze jesli chodzi o odcinki ulic
(i pasy ruchu) po ktorych prowadzona jest

komunikacja autobusowa.

Brak urzadzen dla ruchu rowerowego, w tym
spdjnego systemu drog rowerowych i
parkingdéw rowerowych (szczeg6dlnie w

centrum miasta).

Brak pasazerskich pofaczen kolejowych.

Marginalny udziat przewoznikoéw prywatnych

w przewozach zbiorowych (taksowki).

Brak mozliwosci obstugi lotniczej w
przypadkach awaryjnych — brak lotniska

sportowo-sanitarnego.

SZANSE

ZAGROZENIA

Polozenie miasta w miedzynarodowym
korytarzu transportowym TEN 1 z powazna
szansg na przebieg tej drogi obwodnica wokot
potnocnych granic miasta z nowym mostem

na Narwi.

Usytuowanie miasta na waznym szlaku
turystycznym z Warszawy na Jeziora
Mazurskie 1 Suwalszczyzng, a tym samym
wysoka ranga ukfadu drég krajowych i

wojewoddzkich.

Zainteresowanie opinii publicznej

Brak ostatecznych decyzji dot. polityki
transportowej panstwa i strategii jej

wdrazania.

Brak konstruktywnej wspotpracy
administracji rzadowej i samorzadowe;j
roznych szczebli. W szczegdlnosci dotyczy to
transportu publicznego, a zwlaszcza jego

finansowania.

Luki w instrumentach prawnych i
nieuporzadkowane przepisy (np. brak ustawy

0 transporcie publicznym).
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usprawnieniem i rozwojem transportu,
zwlaszcza w zwiazku z postgpujacym
zatloczeniem drog i akceptacja spoteczna dla
wprowadzania takich rozwiazan, jak
ograniczenie dostgpu samochodow do
wybranych rejonéw centrum miasta czy

system platnego parkowania.

Wystepujace rezerwy przepustowosci
stosunkowo dobrze wyksztalconego uktad

ulicznego miasta.

Zainteresowanie gmin osciennych
wspotpraca w zakresie obstugi komunikacja

autobusowa.

Blisko$¢ duzych miast, stanowiacych silne
osrodki gospodarcze (Warszawa — 138 km,
Biatystok — 79 km) oraz stosunkowo bliskie
potozenie przejs¢ granicznych (Gotdap — 155
km, Budzisko — 160 km).

Aktywno$¢ wladz miasta w pozyskiwaniu
srodkow z funduszy zagranicznych (autobusy
niskopodtogowe, przygotowania do

pozyskania funduszy z okresu 2007-2013).

Na modernizacje systemu transportowego,
zwlaszcza poprawnego ekologicznie jest

naprawdg duza pula $rodkéw unijnych

Szanse na rozwdj transportu zbiorowego

prywatnego w wydaniu nowoczesnym wciaz

Dalszy wzrost nat¢zen ruchu

samochodowego.

Brak ostatecznych decyzji dotyczacych
rozwoju korytarza TEN 1, takze jesli chodzi o
wlaczenie drogi

krajowej nr 61 1 wojewodzkiej nr 677 do

planu rozwoju drég ekspresowych.

Brak powiazan Lomzy z systemem
pasazerskich potaczen kolejowych —

ograniczenie dostgpnosci,

Powiazania miasta z regionem i krajem
wytacznie komunikacja autobusowa (brak
pasazerskich potaczen w transporcie

kolejowym).

Pogarszanie si¢ stanu technicznego drog —

poglebianie zalegto$ci w ich utrzymaniu.

Przedtuzanie kryzysowej sytuacji zwiazanej z
uksztattowaniem wezta drog krajowych w

Lomzy (trasy obwodowe).

Znaczaca dekapitalizacja majatku
przedsigbiorstwa MPK (stan taboru

autobusowego oraz zaplecza technicznego).

Rosnace zanieczyszczenie powietrza i halas

pochodzacy od transportu.
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tylko istnieja, nalezy spodziewac si¢ w Brak zdecydowanego postgpu w zakresie
najblizszych latach inicjatyw inwestoréw poprawienia si¢ stanu bezpieczenstwa ruchu
prywatnych, zwlaszcza, jesli wprowadzone (utrzymujaca si¢ duza liczba kolizji

beda ograniczenia dla ruchu pojazdow drogowych).

indywidualnych, transport zbiorowy prywatn

<

jest bardzo elastyczny, bo uzasadniony
rynkowo, fatwiej go takze dyscyplinowac

ekologicznie

Wzrost kosztow paliw, mimo, ze dokuczliwy
bedzie wspierat ekologiczne transformacje

systemu transportowego

Istotne z transportowego punktu widzenia cechy srodowiska przyrodniczego na
terenach zurbanizowanych

Nie ulega watpliwosci, ze rozwdj sieci drogowej wiaze si¢ bezposrednio z przeksztatceniem i
degradacja srodowiska przyrodniczego. Budowa nowych drég na terenie miasta jest zadaniem
szczegblnie trudnym, wymagajacym uwzglednienia odmiennosci i specyfiki tego srodowiska,
ktore wcale nie jest tatwiejsze lokalizacyjnie od otwartych 1 cennych przyrodniczo terendw.
Miasto jest uktadem ztozonym, miejscem, w ktérym srodowisko przyrodnicze i
antropogeniczne przenikaja si¢ i wzajemnie na siebie oddzialuja. Obszar miasta
zdecydowanie wyrdznia si¢ na tle swojego otoczenia nie tylko z uwagi na duza gestos¢
zaludnienia, struktur¢ przestrzenna, koncentracj¢ dzialalnosci gospodarczej, spotecznej i
kulturowej, ale i specyficzna postac i sposob funkcjonowania srodowiska naturalnego.
Warunki klimatyczne i aerosanitarne

Klimat miasta formuje si¢ na skutek przeksztalcenia lokalnych warunkow atmosferycznych
pod wptywem czynnikow antropogenicznych. W rezultacie, typowy dla danego os$rodka
miejskiego klimat, nabiera cech specyficznych pozwalajacych wyr6zni¢ go na tle otoczenia.
Do podstawowych elementow struktury miasta wplywajacych na jego klimat naleza: rodzaj i
struktura zabudowy, zaggszczenie 1 uklad ciagdw komunikacyjnych, ilo$¢ i rozmieszczenie
powierzchni sztucznych np. placéw, rozmieszczenie i struktura terenéw zieleni, zbiornikow
wodnych itd., a takze zwigzana z funkcjonowaniem miasta intensywna emisja zanieczyszczen

i ciepta do atmosfery. O ostatecznej postaci klimatu danego miasta decyduje skomplikowany
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system wzajemnych oddziatywan pomigdzy powyzszymi czynnikami. Istnieje jednak szereg
cech pozwalajacych scharakteryzowaé klimat obszarow silnie zurbanizowanych.

Z punktu widzenia realizacji nowych inwestycji transportowych wtasciwosci klimatu miast
nalezy zacza¢ omawia¢ od oceny zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego. Na jakos¢
powietrza na terenie osrodkoOw miejskich wplywa emisja zanieczyszczen wytwarzanych przez
zaklady przemysltowe, energetyczne, transport oraz doptyw zanieczyszczen z terendw
sasiadujacych. Podczas gdy zanieczyszczenie ze zrodet przemystowych i1 energetycznych w
ostatnich latach, jesli nie maleje to przynajmniej utrzymuje si¢ na statym poziomie, wielkos$¢
emisji z sektora transportu stale wzrasta. Szacuje sig, ze udziat transportu drogowego w
zanieczyszczeniu powietrza na terenie miast wynosi 45-75 %, przy czym tam, gdzie to
zanieczyszczenie jest szczegolnie wysokie 0w udziat jest wigkszy. Decydujaca czes¢
zanieczyszczen emitowanych przez transport drogowy powstaje w procesie spalania paliwa (
w tym takze spalanego w bezruchu pojazdu i spalanego na potrzeby nie transportowe);
znacznie mniejszy udzial ma §cieranie opon pojazdow oraz nawierzchni jezdni. Istotna jest
takze niezorganizowana emisja wtorna ze szlakow komunikacyjnych (np. pylenie
pozostatosci po utrzymywaniu zimowym). W warunkach idealnych, produktem reakcji
spalania weglowodorow wchodzacych w skiad paliw, jest dwutlenek wegla i woda. W
rzeczywistosci, w silnikach samochodowych, reakcja spalania przebiega niecatkowicie oraz
przy udziale innych zwiazkéw zawartych w paliwie oraz powietrzu. W rezultacie, oprocz CO,
1 pary wodnej powstaja produkty niecatkowitego spalania wegla, m.in. CO oraz sadza,
produkty niecatkowitego spalania weglowodorow lub ich parowania, tzw. lotne zwiazki
organiczne ulegajace czesto zaadsorbowaniu na czastkach statych, produkty utleniania innych
substancji obecnych w powietrzu i paliwie (siarki, azotu, olowiu, cynku i magnezu) takie jak
tlenki siarki, tlenki azotu, siarczany, aerozole olowiu i innych metali cigzkich. Emitowane
zanieczyszczenia w szczegllnych warunkach atmosferycznych uczestnicza w powstawaniu
wtornych zanieczyszczen transportowych: czastek zawieszonych (particulate matter - PM)
oraz ozonu troposferycznego. Zrédta zanieczyszczen pochodzenia komunikacyjnego okresla
si¢ jako Zrodla niskie, liniowe, o emisji niezorganizowanej, prowadzacej do kumulowania sig
zanieczyszczen w najnizszej warstwie atmosfery i stanowiace w zwiazku z tym szczegdlne
zagrozenie dla zdrowia i zycia mieszkancow. W wigkszosci sa one aktywne konwersyjnie i
naleza do prekursorow smogowych. Ich szkodliwo$¢ wynika takze z tatwego zatgzania w
zlozonej geometrii miasta oraz przenikania do siedzib ludzkich.

Ilo$¢ zanieczyszczen emitowanych przez pojazdy, a wigc towarzyszacych wszelkiego rodzaju

szlakom komunikacyjnym, zalezy od wielu czynnikow takich jak: rodzaj i jako$¢



42

stosowanego paliwa, typy silnikow i napeddw, stan techniczny pojazdu, warunki i nat¢zenie
ruchu, $rednia predkosc¢, z jaka porusza sig pojazd oraz dynamika jazdy. Istotny jest takze typ
nawierzchni oraz stan jej utrzymania.

Ocenia sig, ze najefektywniejsze zuzycie paliwa, a tym samym najmniejsze emisje
zanieczyszczen LZO, NOx 1 CO towarzysza predkosci pojazdu pomigdzy 40 a 70 km/h.
Wzrost kongestii (zattoczenia) na obszarach wigkszych aglomeracji sprawia, ze $rednia
predkos¢, z jaka poruszaja si¢ pojazdy jest znacznie nizsza. Nadmierna liczba pojazdow na
drodze uniemozliwia ponadto plynna jazde 1 wymusza czgste 1 gwattowne zmiany predkosci.
Przeprowadzone pomiary pokazuja, ze i1lo§¢ emitowanych zanieczyszczen (LZO 1 NOx) w
trakcie tzw. agresywnej jazdy jest okoto 15-krotnie wigksza niz w trakcie ptynnego pokonania
tej samej trasy. Sktad chemiczny 1 wlasciwosci fizyczne uzywanego surowca energetycznego
oraz konstrukcja silnika determinuja ilos¢ i sktad zanieczyszczen powstajacych w procesie
spalania. Zly stan techniczny pojazdu, typ nawierzchni, nat¢zenie ruchu oraz sposob jazdy
wplywaja gldwnie na zwigkszenie ilosci emitowanych zanieczyszczen. Dotyczy to
szczegolnie silnikow bezgaznikowych.

Mimo wprowadzania nowych technologii w budowie silnika, stosowania katalizatorow 1
dopalaczy, jako$¢ powietrza w miastach nie ulega znaczacej poprawie. Stale wzrastajacy
poziom ruchu ulicznego, pociagajac za soba wzrost emisji zanieczyszczen, niweczy
pozytywny wptyw stosowania nowoczesnych rozwiazan konstrukcyjnych w pojazdach oraz
paliw alternatywnych. Nie wida¢ tu zadnych optymistycznych perspektyw.

Na stopien koncentracji i rozchodzenie si¢ zanieczyszczen komunikacyjnych w srodowisku
miejskim duzy wptyw ma rowniez geometria ulicy. W przypadku waskich, zabudowanych po
obu stronach stron ulic (szeroko$¢ ulicy W < wysoko$¢ zabudowy H) stezenie zanieczyszczen
jest wigksze niz w przypadku ulico H=W i1 H < W, odpowiednio o 1/3 i 0 2/3, czgstsze sa
tez przekroczenia dopuszczalnych norm, co jest dla cztowieka wazniejsze (EEA Technical
Report no 1/2006 Air pollution at the street level in European Cities).

Zanieczyszczenia powietrza pochodzace z transportu oddziatuja w r6znej skali, zar6wno
globalnej, jak w przypadku gazow poglebiajacych efekt cieplarniany (CO,, CH4, N2O) jak i
lokalnej. Z punktu widzenia srodowiska miasta, szczeg6lnie istotne znaczenie maja emisje
zanieczyszczen o zasiggu lokalnym, oddziatlujace bezposrednio na warunki zycia
mieszkancow.

Jako kryterialne w Prognozie przyjgto zanieczyszczenie pylem oraz tlenkami azotu. Ponizej
omoéwiono takze wszystkie inne istotne zanieczyszczenia, spodziewajac sig, ze rozbudowa

monitoringu pozwoli na analizg ich przestrzennego rozktadu oraz ustalenia wiarygodnych
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zwiazkOw z natg¢zeniem i strukturg ruchu. Do najwazniejszych zanieczyszczen powietrza
miejskiego pochodzacych z transportu drogowego i kolejowego zalicza si¢ wigc: ozon
troposferyczny, tlenek wegla, tlenki azotu, tlenki siarki, oldw 1 inne metale, np. zawarte w
katalizatorach, formaldehyd, LZO, pyly, w tym submikronowe ze spalania paliw i
okfadzinowe, pyt gumowy oraz dwutlenek wegla i parg wodna. Pojazdy emituja takze ciepto
odpadowe.

Ozon troposferyczny i jego prekursorzy
Ozon w stanie naturalnym wystepuje w gornych partiach atmosfery, w stratosferze, gdzie
odgrywa wazna rol¢ w ograniczaniu przenikania do powierzchni ziemi niebezpiecznego dla
organizmow zywych promieniowania ultrafioletowego. Coraz czg$ciej obserwowane na
terenach duzych miast wysokie koncentracje ozonu w dolnej troposferze, bedace wynikiem
dzialalnosci antropogenicznej uwazane sa za jedno z najpowazniejszych zagrozen zdrowia
cztowieka, zwierzat i roslin. Ozon troposferyczny nie jest emitowany do atmosfery
bezposrednio, ale powstaje w wyniku reakcji fotochemicznych zwiazkdéw okreslanych jako
prekursorzy ozonu troposferycznego, do ktérych zalicza sig: lotne zwiazki organiczne (LZO),
tlenki azotu (NOy), tlenek wegla (CO) oraz metan (CHy).

Ponizej przedstawiono udziat poszczegdInych substancji w catkowitej emisji ozonu w roku

2002 w UE (%).

Na objetos¢ powstajacego ozonu, oprocz lokalnych stezen oraz wzajemnych proporcji
powyzszych zwiazkow wptywaja warunki atmosferyczne. Zachodzeniu reakcji
ozonotworczych sprzyjaja wysokie ci$nienie oraz wystgpowanie zjawiska inwersji termiczne;j
utrudniajace rozpraszanie zanieczyszczen. Brakuje pelnego rozpoznania tego ztozonego
procesu.

Wysokie stezenia ozonu w niskich warstwach atmosfery moga wywolywac stany zapalne
drog oddechowych oraz zmniejszenie wydolnos$ci pluc u dzieci. Silne wlasciwosci utleniajace
ozonu prowadza do zaburzen w funkcjonowaniu ekosysteméw roslinnych poprzez zaklocanie
procesu fotosyntezy powodujac tym samym ostabienie roslin i zwigkszenie ich podatnosci na
choroby. Najwigkszy udziat w emisji prekursor6w ozonu przypisuje si¢ sektorowi transportu,
ktory wedtug danych EEA w 2002 roku odpowiedzialny byt za 48 % ich ogodlnej emisji (EEA
2005, assessment may). Wartos¢ ta jest, zdaniem wielu specjalistow, niedoszacowana.

W wyniku dziatan podjetych w UE, polegajacych glownie na upowszechnieniu stosowania w
silnikach samochodowych katalizatorow platynowych ograniczajacych emisj¢ NOx oraz LZO
oraz zmniejszania udzialu pojazdow typu diesel (potencjalna emisja CO) ogodlna emisja

prekursorow ozonu zmniejszyta si¢ 0 33 % w okresie 1990 — 2000. Trzeba tu doda¢, ze nie u
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nas. Mimo to, odsetek populacji miejskiej poddawanej dziataniu wysokich stgzen ozonu
($rednie 8 godzinne stezenie > 110 pg/m3) w okresie dtuzszym niz 15 dni w ciagu roku
wzrést z 30 do ponad 65 % (TERM 2002 04 EU+AC (AP12a) — Exceedance days of air
quality threshold values of ozone in urban areas). Brak danych z Polski, szacunki sa

zdecydowanie gorsze.
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aerozoli 1 bioaerozoli wystgpujacych w znacznych stgzeniach w powietrzu uwazane sa za

jedno z najpowazniejszych i zarazem najmniej poznanych zagrozen zdrowia i zycia
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mieszkancow miast zardwno w krajach rozwinigtych jak i rozwijajacych sig. Czastki
zawieszone w powietrzu roéznia si¢ sktadem i wielkoscia. Istnieje szereg metod badania
zawartosci PM w atmosferze. Najpowszechniej stosowana, migdzy innymi przez EEA,
wykorzystuje kryterium wielkos$ci i polega na okresleniu st¢zenia czastek o $rednicy
mniejszej niz 10 um, okreslanych jako PM10. Podstawa takiego podej$cia jest szczegdlnie
duza szkodliwo$¢ czastek PM10 z uwagi na niewielkie rozmiary, zdolno$¢ unoszenia si¢ w
powietrzu przez dhugi czas, oraz mozliwos¢ swobodnego wnikania do uktadu oddechowego.
Wigksze czastki emitowane do atmosfery np. w postaci kurzu drogowego, stosunkowo tatwo,
opadaja i osadzane sa na powierzchni ziemi, a w przypadku ewentualnej inhalacji
zatrzymywane sa przez naturalne systemy obronne organizmu. Obecnie, coraz czgsciej
zwraca si¢ uwage na znaczng koncentracj¢ na terenach zurbanizowanych najdrobniejszych
frakcji PM10, czastek o $rednicy mniejszej niz 2,5 pm a nawet tzw. ultra-czastek o srednicy
ponizej 1um, charakteryzujacych sig¢ calkowita swoboda przenikania w glab uktadu
oddechowego. Frakcje te coraz czgséciej sa wyrdzniane w grupie PM 10 1 a ich stezenia
poddawane oddzielnemu monitoringowi. Ocenia si¢, ze najdrobniejsze frakcje stanowia az
60% catej masy PM 10 . W Polsce dopiero wdraza si¢ metodyke pomiardw tych czastek.
Wypada tu zauwazy¢, ze kontynuacja opcji promotoryzacyjnych wymusi zorganizowanie
kosztownych i skomplikowanych sieci pomiarowych PM najdrobniejszych frakcji.

W zaleznos$ci od sposobu powstawania PM wyr6znia si¢ czastki zawieszone pierwotne oraz
wtorne. Pierwsze, powstaja na drodze emisji bezposredniej towarzyszacej eksploatacji
infrastruktury transportowej (kolej jest tu istotnym zrodtem) i pojazdow, gtéwnie na skutek
zuzywania si¢ opon, tlokéw, cylindrow, uktadéw hamulcowych, torowisk, cz¢$ci podwozi,
elementow tocznych czy $cierania nawierzchni drég 1 szyn. Wtorne czastki zawieszone sa
produktem reakcji fotochemicznych zachodzacych w atmosferze, w ktorych udziat biora
gldbwne zanieczyszczenia gazowe emitowane w procesie spalania paliw — NOX, SO,, NHy i
lotne zwiazki organiczne (LZO). Udzial poszczeg6lnych zanieczyszczen w emisji PM 10 w
UE w 2000 r (%) przedstawia wykres.

Istotnym skfadnikiem PM jest takze sadza, kryptokrystaliczna postac czystego wegla
emitowana z pojazdow, ktdra dzigki duzym zdolno$ciom absorpcyjnym zbiera na swojej
powierzchni pary weglowodorow. Emisja sadzy przede wszystkim wiaze si¢ z niewlasciwa
praca silnikow wysokopreznych. Nalezy o tym pamigta¢ w warunkach polskich gdzie pojazdy
z takimi silnikami sa powszechne.

Sklad chemiczny czastek zawieszonych zalezy od wielu czynnikow m.in. skfadu stosowanego

paliwa, parametrow fizycznych drogi, typu pojazdu, a takze warunkéw meteorologicznych i
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polozenia topograficznego miasta. W zaleznos$ci od stopnia nasfonecznienia, temperatury czy
wilgotnosci powietrza emisja poszczegdlnych zwiazkéw bedacych zrédlem wtornych PM
moze podlega¢ znacznym roéznicom. Generalnie, najwigksze stgzenia PM obserwuje si¢ w
bezposrednim sasiedztwie drogi (do 15 m) (Datka, Suchorzewski, Tracz 1999).

Doktadne mechanizmy powstawania i oddziatywania PM na organizm czlowieka nie sa do
konca poznane. Wiadomym jest, ze obecnos¢ PM w powietrzu powoduje powazne i
dlugotrwate zaburzenia funkcjonowania uktadu oddechowego i uktadu krazenia, zwigkszenie
zapadalnos$ci na nowotwory ptuc 1 innych organdéw, a nawet przedwczesna Smier¢ (WHO air
quality quidelines global update 2005). Szacuje si¢, ze w wyniku zanieczyszczenia powietrza
PM 2,5 srednia dlugo$¢ zycia mieszkancoOw UE obnizyla si¢ o 8 miesiecy (Komisja Wspolnot
Europejskich 2005, Strategia tematyczna powietrza).

Transport drogowy, obok przemystu energetycznego, jest gldwnym zrodtem PM w
atmosferze (mowa o calej przestrzeni, w miastach ten udziat jest zdecydowanie wigkszy). W
2002 roku odpowiadat on za 27% calkowitej ich emisji (EEA 2005, may assessment).
Oznacza to, ze motoryzacja jest ewidentnym zagrozeniem zycia i zdrowia.

Dzigki podejmowanym przez UE dziataniom zmierzajacym do zmniejszenia emisji
prekursorow PM 10 poprzez stosowanie paliw o niskiej zawartosci siarki, zastgpowanie wegla
1 paliw ptynnych gazem, wprowadzanie na rynek coraz wigkszej liczby pojazdow
wyposazonych w katalizatory, calkowita emisja czastek zawieszonych PM10 w krajach
wspolnoty w latach 1990 — 2004 zmniejszyla si¢ 0 39% (EEA 2005 may assessment). Mimo
to, wedlug danych EEA, na poczatku stulecia ponad 2/5 mieszkancéw miast UE i az 3/4
populacji miejskiej nowych krajéw cztonkowskich narazone byto na stezenia PM 10
przekraczajace dopuszczalny poziom (TERM 2002 04 EU+AC (AP12b) — Exceedance days
of air quality limit values of PM10 in urban areas).

Tlenek wegla (CO)

Tlenek wegla jest produktem niecatkowitego spalania wegla w warunkach zbyt niskiej
temperatury, przy zbyt krotkim czasie reakceji lub niedoborze tlenu i jest jednym z
najniebezpieczniejszych skladnikow spalin. W organizmie czlowieka CO taczy sig trwale z
hemoglobina, tworzac niezdolna do przenoszenia tlenu karboksyhemoglobing i powoduje
stopniowe niedotlenienie calego organizmu prowadzace do zmniejszenia ogolnej sprawnosci,
ostabienia zdolno$ci uczenia sig oraz zaburzen snu. Bezposrednimi objawami zatrucia
tlenkiem wegla sa bole glowy, zaburzenia rytmu serca, dusznos$ci oraz utrata przytomnosci.
Zagrozenie powodowane nadmierng koncentracja tlenku wegla jest szczegdlnie duze we

wszelkiego rodzaju tunelach, wiaduktach i obszarach o zwartej zabudowie. Na terenach
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otwartych, CO latwo utlenia si¢ do CO,. Tlenek wegla uczestniczy takze w reakcjach
powstawania ozonu troposferycznego oraz wplywa na zwigkszenie jego stabilnosci w
atmosferze.

Stuzby ochrony srodowiska UE zakladaja, ze gaz ten obecnie nie pojawia si¢ jako znaczace
zanieczyszczenie, gdyz jest dowodem niedbalstwa. W szczegdlnosci nie przyjmuje si¢ do
wiadomosci emitowanie go przez pojazdy spalinowe. Dlatego tez nie jest on objgty
wspoOlpraca w zakresie monitoringu aerosanitarnego. Sytuacja w Polsce jest odmienna. CO
jest powaznym zagrozeniem, gdyz stare i zle eksploatowane pojazdy z silnikami
wysokopreznymi (nie tylko cigzarowe, dostawcze 1 lokomotywy spalinowe) emituja powazne
ilosci tlenku wegla, ktory jako cigzszy od powietrza koncentruje si¢ w miejscach kongestii.
Nadmierna emisja CO przede wszystkim wiaze si¢ z niesprawnym ukladem wtryskowym.
Tlenki azotu (NOy)

Tlenki azotu (przede wszystkim NO, NO; N,O) powstaja w wyniku reakcji utleniania azotu
czasteczkowego z powietrza w trakcie reakcji spalania zachodzacego w silnikach. Ilo$¢
powstajacych tlenkow wzrasta wraz ze wzrostem temperatury oraz z uplywem czasu
przebywania mieszanki paliwa 1 powietrza w silniku. Tlenek azotu (NO) jest zwiazkiem
nietrwalym, fatwo przeksztalcajacym si¢ w silnie toksyczny NO,. Negatywne oddziatywanie
NOxy na srodowisko jest szerokie i obejmuje zaréwno wptyw na zdrowie ludzkie jak i na
ekosystemy. Podobnie jak w przypadku lotnych czastek organicznych, wptyw NOy moze by¢
bezposredni, obejmujacy zaburzenia czynnosci oddechowych, stany zapalne czy uszkodzenia
tkanki ptuc oraz posredni, polegajacy na wspotuczestniczeniu w powstawaniu ozonu
troposferycznego, zakwaszeniu $rodowiska i eutrofizacji. Glownym zrodlem NOy jest
transport drogowy. W 2000 r. odpowiedzialny byl on za 44% catkowitej emisji do atmosfery.
Jednakze, mimo ciaglego wzrostu poziomu motoryzacji, emisja NOy zmniejszyta sig¢ 0 23 %
w okresie 1990 — 2000 i powrocita do poziomu z lat 80, glownie dzigki wprowadzeniu
katalizatorow platynowych oczyszczajacych gazy spalinowe. Dalsza redukcja emisji NOy jest
jednak trudna i dlatego to zanieczyszczenie nalezy uzna¢ za charakterystyczne przy
prognozach wplywu transportu na srodowisko.

Lotne (niemetanowe) zwiqzki organiczne (LZO, ang. NMVOC, VOC)

Grupa zwiazkow okreslanych ogolnie jako LZO obejmuje réznego rodzaju weglowodory z
wylaczeniem metanu analizowanego osobno, z uwagi na stosunkowo mala reaktywnos¢,
powstajace w wyniku niepetnego spalania lub parowania paliw ptynnych — produktéw
przetworstwa ropy naftowe;j. Ich powstawaniu sprzyja zbyt niska temperatura oraz krotki czas

przebywania w komorze spalania, a takze niedostateczny doplyw tlenu. Emitowane do
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atmosfery LZO oddziatuja negatywnie poprzez bezposredni toksyczny wptyw na organizmy
zywe oraz posrednio, przyczyniajac si¢ do powstawania ozonu troposferycznego. Wsrod
zwiazkoéw szczegolnie niebezpiecznych dla zdrowia ludzkiego wchodzacych w sktad LZO
znajduje si¢ m. in. benzen, 1,3 butadien oraz wielopierscieniowe weglowodory aromatyczne
(WWA). Substancje te, ze wzgledu na duze powinowactwo do zwiazkéw lipidowych moga
oddzialywa¢ na uktad nerwowy, krwiotwdrczy, powoduja podraznienie blon sluzowych.
Ogromna wigkszos¢ z nich wykazuje dzialanie rakotworcze. Sa to takze substancje o
dzialaniu synergicznym. Badania przeprowadzone w miescie Meksyku wykazaty, ze benzen,
w zaleznosci od rodzaju paliwa, stanowit od 4 % (w przypadku benzyny) do 6 % (w
przypadku oleju napgdowego) wszystkich LZO emitowanych w spalinach . Emisja z
transportu drogowego stanowi okoto 30 % catkowitej emisji LZO w krajach cztonkowskich
UE, ale jest o prawie potowe mniejsza w stosunku do roku 1990 (TERM 2002 03 EU —
Transport emissions of air pollutants (NOx, NMVOCs, PM10, SOx) by mode). Podobnie jak
w przypadku NOx i PM ograniczenie emisji LZO do atmosfery osiagnigto dzigki rozszerzeniu
stosowania uktadow katalitycznych w pojazdach. Jednoczes$nie, w innych sektorach
transportu (kolejowym, zegludze morskiej i srodladowej) nastepuje ciagty wzrost emisji LZO.
Rosnie tez emisja LZO z placow budow, w tym z inwestycji drogowych. W strategii UE
zanieczyszczenia tego rodzaju powinny by¢ catkowicie wyeliminowane, gdyz jest to
technologicznie mozliwe w ramach zasady BAT (Best Available Technics/Technologies).
Dwutlenek siarki (SOy)

Dwutlenek siarki, jest zwiazkiem uwalnianym w procesie spalania paliw kopalnych
zawierajacych siarke, zwlaszcza wegla kamiennego i cigzkich olejow opatowych, ale takze
produktow ropy naftowej — benzyny czy oleju napedowego stosowanych w transporcie
drogowym. Mimo, zZe ilo$¢ siarki w surowej ropie naftowej jest znaczna i w zaleznosci od
zloza waha si¢ od 1000 do 15 000 ppm, znaczna jej czg$¢ jest usuwana w procesie rafinacji.
Zanieczyszczenie powietrza SO, oraz jego pochodnymi — kwasem siarkowym oraz
siarczanami — posiada negatywny wptyw na zdrowie czlowieka oraz na funkcjonowanie
srodowiska przyrodniczego. Nawet niewielkie stgzenia SO, w powietrzu powoduja
zaburzenia pracy uktadu oddechowego, zwlaszcza u dzieci i 0sOb cierpiacych na astmg.
Produkty reakcji SO, z woda — siarczany i kwas siarkowy poprzez obnizenie pH opadow
atmosferycznych i1 podioza wplywaja na zmiang wtasciwosci chemicznych gleb, niszczenie
szaty roslinnej, ekosystemow wodnych oraz obiektéw budowlanych i konstrukeji
inzynierskich. SO; jest rowniez jednym z waznych wtdrnych skfadnikow czastek

zawieszonych PM 10. Liczne dziatania podejmowane przez UE wynikajace m.in. z [ 11l
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protokétu siarkowego oraz Dyrektywy o Jakosci powietrza (89/427/EEC uaktualniajaca
dyrektywe 80/779/EEC) doprowadzily do zmniejszenia emisji SO z transportu drogowego o
75% w latach 1990 — 2000 (EEA TERM 2002 03 EU — Transport emissions of air pollutants
(NOx, NMVOCs, PM10, SOx) by mode). W rezultacie ocenia si¢, ze obecnie jedynie niecaty
procent populacji miejskiej UE narazony jest na oddziatywanie ponadnormatywnych stezen
SO, (przekraczajacych 125 pg/m® czesciej niz 3 dni w ciagu roku (EEA may assessment
2005).

Jednym z podstawowych instrumentow wspomnianych dziatan bylo okreslenie dopuszczalne;j
zawartos$ci siarki w paliwach na poziomie 50 ug/m3 w roku 2005, oraz calkowite wycofanie z
rynku paliw zawierajacych siarkg do roku 2011. W wielu miastach, stosuje si¢ do transportu
publicznego olej napgdowy o pigciokrotnie nizszej zawartosci siarki, niz kaze norma. W
Polsce zagrozenie tym gazem jest umiarkowane, a biorac pod uwage znaczacy spadek tta
stezen SO, mozna przyja¢ w perspektywie strategicznej brak tego zagrozenia.

Ofow i inne metale

Otow, w postaci tetraetylku otowiu dodawany byl przez lata do paliwa w celu podniesienia
jego liczby oktanowej, a tym samym poprawienia przebiegu jego spalania w silniku. Otow w
czasie spalania przedostaje si¢ do spalin i wraz z nimi emitowany jest do srodowiska w
postaci aerozolu. Najwigksze stg¢zenia olowiu wystepuja w bezposrednim sasiedztwie drogi,
ale wraz z pradami powietrza zawiesiny olowiu moga zagraza¢ terenom potozonym w
odleglosci nawet 100 m od zrédta emisji. Narazenie na oddziatywanie otowiu znajdujacego
si¢ w atmosferze powoduje migdzy innymi zaburzenia uktadu krazenia, pokarmowego,
nadci$nienie tetnicze, anemig, przedwczesna $Smierc, zaburzenia w zachowaniu i rozwoju
dzieci. Szacuje sig, ze koszt spoteczny wynikajacy z toksycznego wptywu ofowiu
dziesigciokrotnie przewyzsza koszt, jaki musiatyby ponie$¢ rafinerie w celu usunigcia otowiu
ze swoich produktéw. Dodatek otowiu niekorzystnie wptywa réwniez na funkcjonowanie
katalizatorow platynowych w samochodach, odpowiedzialnych za zmniejszanie emisji CO,
NOy i lotnych czastek organicznych.

Obecnie udzial transportu w emisji olowiu zdecydowanie si¢ zmniejszyt. Od momentu
wprowadzenia na rynek europejski w 1985 benzyny bezolowiowej zuzycie paliw
zawierajacych oldow systematycznie spadalo, az do osiagnigcia poziomu zerowego w roku
2002 (EEA 2003 Indicator factsheet TERM 2003 31 EEA 31 — Uptake of cleaner and
alternative fuels). Problem transportowych skazefn otowiem pozostaje jednak wciaz aktualny

w Krajach rozwijajacych sig, gdzie, ze wzgledow na niskie koszty produkcji, paliwa z
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dodatkiem otowiu sa wciaz stosowane. W Polsce wiaze sig to z nielegalnym sprowadzaniem
gorszych paliw.

Coraz czg$ciej transport drogowy wymienia si¢ jako zrodlo zanieczyszczenia innymi
metalami cigzkimi: kadmem i platyna a takze azbestem emitowanym w czasie eksploatacji
pojazdow na skutek $cierania si¢ ich czg§ci. W przyszlosci zagrozenia moga by¢ zwiazane
takze z innymi katalizatorami metalowymi (antymon, miedz, molibden, itd.)

Smog i zakwaszenie opadow

Jednym z najpowazniejszych skutkdw zanieczyszczenia powietrza na terenie miast jest
powstawanie zjawiska okreslanego mianem ,,smogu”, mgly nasyconej zanieczyszczeniami
gazowymi i pylowymi powstajacej w okreslonych warunkach atmosferycznych. Tradycyjnie
wyrdznia si¢ dwa typy smogu, powstajace w odmiennych warunkach i majacych odmienny
wplyw na otoczenie: smog siarkowy (kwasny typu londynskiego) i fotochemiczny (typu Los
Angeles).

Smog siarkowy jest charakterystyczny dla strefy klimatu umiarkowanego i wystepuje na
obszarach o duzym st¢zeniu dwutlenku siarki w powietrzu. W warunkach niskiej temperatury,
wysokiej wilgotno$ci powietrza i predkosci wiatru ponizej 2 m/s nastgpuje utlenianie SO, do
kwasu siarkowego przy udziale czastek zawieszonych w atmosferze. Bezposrednie narazenie
na oddziatywanie smogu siarkowego powoduje podraznieniem drog oddechowych, wptywa
negatywnie na roslinnos¢, budynki oraz konstrukcje metalowe. Obecnie, na skutek znacznego
ograniczenia emisji SO, do atmosfery (zwlaszcza ze zrodet transportowych zuzywajacych
paliwa o niskiej zawartosci siarki) smog typu londynskiego wystepuje w miastach
europejskich coraz rzadziej. W Polsce w zasadzie ogranicza si¢ do nizej potozonych gesto
zabudowanych czg$ci miast ogrzewanych paleniskami domowymi. Wystgpuje zatem,
wylacznie w chiodnej porze roku, a udzial transportu w generowaniu takiego smogu jest
niewielki.

Znacznie wigkszym zagrozeniem na terenie duzych metropolii jest smog utleniajacy typu Los
Angeles, powstajacy w warunkach duzej koncentracji zanieczyszczen, glownie tlenkow azotu,
intensywnego promieniowania stonecznego, temperatury powietrza 25-30°C, wilgotnosci
powietrza ponizej 70 % 1 predkosci wiatru ponizej 2 m/s. W takich warunkach utrudnionego
rozpraszania zanieczyszczen, tlenki azotu ulegaja utlenianiu w obecnosci weglowodorow
(LZO) 1 prowadza do pojawiania si¢ w niskich warstwach atmosfery zwiazkoéw o silnych
wiasciwos$ciach utleniajacych m.in. wspomnianego juz ozonu, kwasu azotowego, czastek
kwasu siarkowego i innych. Dodatkowa obecno$¢ w atmosferze zwiazkow toksycznych

emitowanych przez transport takich jak benzen, wegglowodory aromatyczne czy wtdrnie
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powstajace: kwas azotowy, czastki siarczanéw 1 innych PM zwigksza dodatkowo
niebezpieczenstwo zatrucia. Smog fotochemiczny moze utrzymywac si¢ przez wiele dni i
przemieszczac si¢ na znaczne odleglosci, czgsto poza obszary miejskie. W czasie swojej
wedrowki sktad chemiczny smogu moze ulega¢ zmianie, a jego toksyczne wlasciwosci czgsto
ulegaja zaostrzeniu i stanowia szczego6lne zagrozenie w momencie dotarcia na obszary
niezurbanizowane (raport EEA). Nie ulega watpliwosci, ze transport drogowy jako gléwne
zrodlo emisji NOy na terenie duzych aglomeracji jest glownym sprawca powstawania smogu
fotochemicznego i takim pozostanie.

Inna forma posredniego wpltywu zanieczyszczenia atmosferycznego jest wystgpowanie
kwasnych deszczy spowodowane glownie emisja dwutlenku siarki, tlenkéw azotu oraz
amoniaku, powodujacych zakwaszenie wod powierzchniowych 1 gleb, niszczenie roslinnosci,
elewacji budynkow i konstrukcji inzynierskich. Obecnie transport jest glowna przyczyna tego
zjawiska, cho¢ jego natgzenie, takze we wschodniej Europie, zmalalo.

Kwestia pozytywnych nastgpstw budowy droznych tras komunikacyjnych w miastach
Lokalizacja nowej inwestycji drogowej w wigkszosci przypadkow powoduje pogorszenie
jakosci powietrza, zarowno w bezposrednim jej sasiedztwie, jak 1 w skali calego miasta,
regionu, w koncu — w skali globalnej. Wielu autorow podkresla, ze trasy o wysokich
parametrach takich jak trasy ekspresowe czy autostrady przejmujace potoki ruchu z ulic nie
przystosowanych do ich przenoszenia wptywaja na ograniczenie, a nawet wyeliminowanie
negatywnego oddzialywania na stan srodowiska przyrodniczego (Wojewddzka-Krol 1999).
Prawda jest, ze dzigki poprawie plynnosci ruchu, zmniejszeniu zatloczenia, kanalizacji wod 1
odciekoéw z jezdni ilo$¢ emitowanych do srodowiska zanieczyszczen moze ulec zmniejszeniu.
Nalezy jednak podkresli¢, ze w sytuacji stalego wzrostu poziomu motoryzacji budowa
nowych tras, ktorej nie beda towarzyszyty jednoczesnie dziatania zmierzajace do ograniczenia
ruchu w innych czgéciach miasta powoduje wzrost liczby poruszajacych si¢ samochodow, a
tym samym wzrost presji na sSrodowisko.

Powstawanie i nastgpstwa aerosanitarne miejskiej wyspy ciepla

Zanieczyszczenie powietrza wptywa na pozostate cechy klimatu miasta. Koncentracja
substancji lotnych i gazowych w atmosferze powoduje zmiany w bilansie promieniowania
stonecznego, wzrost zachmurzenia, wzrost opadow atmosferycznych oraz, posrednio,
wytworzenie si¢ szczegdlnego typu cyrkulacji atmosferycznej. Zjawisko miejskiej wyspy
ciepta (MWC) polega na podwyzszeniu temperatury powietrza na obszarze centralnym miasta
w porownaniu do obszarow peryferyjnych i jest efektem pochtaniania przez zabudowe

miejska duzych ilo$ci promieniowania stonecznego w ciagu dnia i wypromieniowywaniem
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ich w nocy w postaci ciepta. Zdolno$¢ do kumulowania energii stonecznej przez rdézne
rodzaje powierzchni wiaze si¢ z wartoscia albedo okreslajaca stosunek iloSci promieniowania
odbitego do padajacego na dana powierzchnie. W zaleznosci od rodzaju zabudowy albedo na
terenach miejskich waha si¢ w granicach 10 — 27 %. Najnizsze wartosci notuje si¢ dla drog
asfaltowych (10%) oraz starej zabudowy (12 — 14%) (Lewinska 1991 za Zimny 2005).
Dodatkowym czynnikiem przyczyniajacym si¢ do podwyzszenia temperatury na obszarach
miejskich jest emisja ciepta ze zrodet sztucznych np. sieci grzewczej miasta, odpadow, a
takze transportu, zwlaszcza lokalnie skoncentrowanego. MWC nie jest zjawiskiem
jednorodnym przestrzennie. Przeprowadzone badania tempa nagrzewania i ochladzania si¢
obszarow miasta w zaleznosci od typu zabudowy i1 sposobu zagospodarowania terenu
pozwolity okresli¢ prawidlowosci rzadzace przestrzennym rozktadem wystegpowania MWC.
Tereny o zwartej zabudowie oraz duze kompleksy zieleni nagrzewaja si¢ wolniej niz
otoczenie 1 wolniej tez oddaja zakumulowane ciepto wieczorem, co sprzyja powstawaniu
»lokalnych” MWC. Z kolei na osiedlach o niskiej zabudowie, z duzym udzialem zieleni
zjawisko MWC jest mniej wyrazne. Analizy $redniej rocznej temperatury powietrza dla
roznych por roku (styczen, kwiecien, lipiec) jednoznacznie wskazuja na wystgpowanie
najwyzszych wartosci temperatury na obszarze srodmiescia 1 stopniowy jej spadek w miare
oddalania si¢ w kierunku granic miasta. Powstawaniu i utrzymywaniu si¢ MWC, oprocz
wymienionych czynnikow antropogenicznych, sprzyjaja konkretne warunki atmosferyczne:
wystepowanie cyrkulacji wyzowej (antycyklonalnej), maty stopien zachmurzenia (< 2) oraz
wystepowanie cisz atmosferycznych lub wiatréw o predkosci rzedu 1-2 m/s. Zaklada sig, ze
przy wiatrach o predkos$ci przekraczajacej 9-10 m/s MWC zanika.

Kluczowa rola MWC w ekosystemie miasta jest ksztaltowanie lokalnych warunkow
cyrkulacji powietrza. Charakterystyczne dla MWC oddawanie ciepta w godzinach
wieczornych przez zabudowe¢ w centralnych czgs$ciach miasta powoduje ogrzewanie
zalegajacych nad nimi mas powietrza 1 ich unoszenie si¢. MWC wplywa takze bezposrednio
na warunki biotopoklimatyczne miasta, a tym samym na komfort Zycia mieszkancow.
Podczas gdy w miesiacach chtodnych MWC moze oddziatywa¢ korzystnie przyczyniajac si¢
do zlagodzenia warunkoéw termicznych, w lecie jej wplyw jest szczeg6lnie niekorzystny.
Poprzez zwigkszenie liczby dni goracych i upalnych MWC utrudnia oddawanie ciepla przez
organizm, prowadzi do jego przegrzania, a w skrajnych przypadkach do wzrostu
$miertelnosci, gldéwnie osob starszych (Koztowska-Szczgsna, Krawczyk, Btazejczyk 2001).
Rozbudowa sieci drogowej na terenie miasta wptywa na zwigkszenie efektu MWC. Natomiast

wylaczanie ruchu ze strefy srodmiejskiej moze nieco tagodzi¢ generowanie MWC.
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Wyspa ciepla w Lomzy obejmuje tylko lewobrzezne centrum i tworzy si¢ nieregularnie,
zaleznie od warunkéw adwekcyjnych. Cecha charakterystyczna jest utrzymywanie si¢
wyrazniejszej granicy cyrkulacji miejskiej wzdhuz krawedzi doliny Narwi. Natezenie zjawiska
jest umiarkowane, gdyz w miescie jest wyrazne rozdzielenie cz¢éci mieszkalnej od
przemystowej, a ggstos¢ zaludnienia jest stosunkowo niska.

Warunki aerodynamiczne

Na obszarach aglomeracji wyr6znia si¢ dwa rodzaje systemow przewietrzania: wewngtrzny i
zewngtrzny. Pierwszy z nich jest bezposrednio zwigzany z wystgpowaniem MWC. Roznice w
intensywnos$ci nagrzewania si¢ czg¢sci miasta o odmiennej zabudowie, powodujac przeptyw
lokalnych mas powietrza, prowadza do zdynamizowania wymiany powietrza na danym
terenie. Powietrze z nad czg$ci miasta o wyzszej w stosunku do otoczenia temperaturze
(gtownie obszary centralne o zwartej zabudowie 1 znacznej koncentracji zanieczyszczen)
ogrzewa si¢ 1 w postaci pradu wstepujacego (konwekcyjnego) wynoszone jest do wyzszych
warstw atmosfery. Wraz z powietrzem unoszone sa wszelkiego rodzaju zanieczyszczenia. Im
wyrazniejszy jest kontrast termiczny pomig¢dzy sasiadujacymi terenami tym proces wymiany
powietrza zachodzi intensywniej. Prady wstepujace powstaja w ciagu dnia i1 przy matych
predkosciach wiatru (< 5 m/s) stanowia podstawowy mechanizm wyprowadzania
zanieczyszczonego powietrza z centralnych obszar6w miasta.

W nocy, kiedy r6znica temperatury pomigdzy szybko ochtadzajacymi si¢ terenami
podmiejskimi a obszarem centrum jest najwigksza (maksimum wystgpowania MWC), na
miejsce wynoszonych z centrum miasta mas powietrza napltywa przy powierzchni ziemi
chlodniejsze powietrze z terenow otaczajacych. Powstata w ten sposob cyrkulacja nazywana
jest wewngtrznym systemem przewietrzania miasta i odgrywa kluczowa rolg w poprawie
warunkow aerosanitarnych. Nalezy jednak podkresli¢, ze wiele zanieczyszczen
atmosferycznych, zwlaszcza tych o duzej stabilnos$ci jak np. NOy, przedostajac si¢ z pradami
wznoszacymi do wyzszych partii atmosfery moze przemieszcza¢ si¢ na znaczne odleglosci i
powodowac pogorszenie stanu srodowiska na terenach oddalonych od miasta.

Drugi mechanizm wspomagajacy wymiang powietrza na terenach miejskich zwiazany jest z
poziomym ruchem powietrza generowanym przez wystgpujace na danym terenie warunki
anemometryczne (wiatrowe). Tereny zurbanizowane, ze wzgledu na obecno$¢ zwarte;j
zabudowy stanowia przeszkodg dla mas powietrza i prowadza czgsto do zmiany ich
wlasciwos$ci —kierunku oraz predkosci przemieszczania sig. W rezultacie, na terenie miasta
obserwuje si¢ spadek czestosci wiatréw silnych (>5m/s) oraz wzrost wiatréw stabych (0-2

m/s) w porownaniu z terenami podmiejskimi, co powoduje ogolne pogorszenie mozliwosci
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wymiany powietrza. Doktadne okres§lenie wptywu struktury miasta na zmiang wlasciwosci
mas powietrza naplywajacych na jego obszar wymaga szczegotowej analizy wielu

czynnikow, zarowno antropogenicznych jak i naturalnych takich jak:

. wysokos¢ i struktura zabudowy;

. uklad ciagow komunikacyjnych;

. wystgpowanie obszarow stymulujacych konwekcejg termiczna;

. rozmieszczenie terendw otwartych w tym dolin rzecznych;

. rzezba terenu (ekspozycje, spadki, kierunki obnizen 1 garbow, szorstko$¢ podioza).

W zaleznos$ci od wysokos$ci budynkow, ich zaggszczenia i rozmieszczenia wptyw na
wiasciwosci wiatru jest odmienny. W przypadku budynkow usytuowanych rownolegle do
kierunku wiatru, czgsto obserwuje si¢ zwigkszenie predkosci przeplywu powietrza pomigdzy
nimi, tzw. efekt tunelowy. Budynki usytuowane prostopadle do kierunku wiatru, zaburzaja
jego przeptyw, powodujac powstanie cienia aerodynamicznego po stronie zawietrznej, co w
przypadku wysokiej 1 gestej zabudowy prowadzi¢ moze do powstania lokalnych zamknigtych
uktadow cyrkulacyjnych utrudniajacych wymiang powietrza (Zimny 2005).

Sie¢ ulic miejskich w warunkach zwartej zabudowy pei rolg systemu korytarzy
rozprowadzajacych powietrze na terenie miasta. W zaleznosci od przebiegu drogi zgodnie lub
nie z kierunkiem wiatru jej znaczenie w przewietrzaniu miasta jest rézne. Najwigkszy udziat
W przewietrzaniu miasta maja ulice szerokie, o przebiegu zgodnym z dominujacym
kierunkiem wiatru, wzdtuz ktorych w ciagu dnia z obszaru miasta wyprowadzane jest
powietrze zanieczyszczone, noca naplywa powietrze z obszaroOw otaczajacych miasto. Nalezy
jednak podkresli¢, ze masy powietrza przemieszczajace si¢ wzdtuz ulic sa silnie
zanieczyszczone, a ich usuwanie z rejondéw o silnej koncentracji zanieczyszczen moze
negatywnie oddziatywac na obszary sasiadujace. Podobna funkcje korytarzy
napowietrzajacych petnia doliny rzeczne. W ich przypadku jednak, przenoszone powietrze
jest zwykle do$¢ dobrej jakosci z uwagi na brak zrodet emis;ji (zakladajac mata intensywnosé
zeglugi), towarzyszaca im ro$linno$¢ oraz znaczng szerokosc.

Tereny otwarte znajdujace si¢ na obrzezach miasta i wnikajace w jego tkanke, okreslane
mianem klindw napowietrzajacych odpowiedzialne sa z kolei za wprowadzanie powietrza z
terenéw okolicznych w glab miasta. Ich rola w poprawie warunkow aerosanitarnych miasta
jest tym wigksza, im lepsza jest jako$¢ wprowadzanego powietrza. Usytuowanie obiektow
uciazliwych, powodujacych pogorszenie jakosci powietrza takich jak np. inwestycje drogowe

w poprzek klina napowietrzajacego, na drodze przeptywu mas powietrza, powoduje ich
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zanieczyszczenie, stanowi przeszkodg fizyczna ostabiajaca ich predkos¢ i w rezultacie
prowadzi do pogorszenia jakos$ci powietrza w centrum miasta.

Wptyw uksztattowania terenu zaznacza si¢ szczego6lnie wyraznie w aglomeracjach
potozonych w obnizeniach terenu, w ktérych wymiana powietrza jest utrudniona, wystepuje
zjawisko inwersji termicznej, a panujace warunki aerosanitarne sa niekorzystne. Lokalizacja
na wyniesieniach sprzyja z kolei przewietrzaniu miasta, wynoszeniu zanieczyszczonych mas
powietrza 1 zastgpowaniu ich przez powietrze naptywajace z terenow sasiadujacych.
Odpowiednia lokalizacja tras komunikacyjnych jest niezwykle istotna z punktu widzenia
warunkow aerosanitarnych na terenie miasta. Lokalizacja drogi zgodnie z przewazajacym
kierunkiem wiatréw, promieniscie w stosunku do centrum moze ogranicza¢ stagnowanie 1
koncentracje zanieczyszczen komunikacyjnych w ciagu dnia.

Wyzej opisane procesy sa obserwowane takze w Lomzy. Nalezy je bra¢ pod uwage przy
wytyczaniu n owych 1 modernizacji istniejacych szlakow komunikacyjnych.

Ograniczenie promieniowania catkowitego i zwigkszenie zachmurzenia

Jedna z cech charakterystycznych klimatu miasta jest takze mniejszy doptyw promieniowania
stonecznego, zwlaszcza w zakresie promieniowania ultrafioletowego, spowodowany cze¢stym
wystepowaniem nad miastem duzych koncentracji zanieczyszczen gazowych, pylowych i
pary wodnej pochlaniajacych promieniowanie stoneczne. Ograniczenie doptywu
promieniowania bezposredniego zwigksza si¢ jesienia i zima, na skutek wzrostu
zanieczyszczenia powietrza, a takze zastaniania horyzontu fizycznego przez zabudowe przy
niskim potozeniu stonca 1 powoduje migdzy innymi zmniejszenie wydajnos$ci asymilacyjne;j
roslin. Obnizenie przezroczystosci powietrza w miescie, w szczegdlnosci zwigkszenie
frekwencji mgiet przyziemnych (adwekcyjnych nie) ma oczywiste implikacje komunikacyjne.
Niekorzystny jest takze antropogenny wzrost opadéw nad duzymi miastami (zwlaszcza
opadow malo intensywnych, ale tez burz) oraz wystgpowanie obfitych osadow. Zima moga
zwielokrotnia¢ si¢ negatywne skutki opadow $niegu ze wzgledu na nierdwnomierny rozktad
pokrywy $nieznej oraz szybka jej transformacje.

Jednocze$nie na obszarach duzych miast w godzinach wieczornych i w ciagu nocy wzrasta
udziat o$wietlenia ze Zrddet sztucznych towarzyszacych przede wszystkim ulicom, mostom,
placom. Intensywno$¢ o$wietlenia sztucznego jest najwigksza w czgsciach miasta o zwarte;j
zabudowie, duzym natgzeniu ruchu i koncentracji zycia spotecznego, a jej glownym zadaniem
jest zwigkszenie bezpieczenstwa. Sztuczne zrodla $wiatla z jednej strony przyczyniaja si¢ do
poprawy bezpieczenstwa uzytkownikéw drég oraz pozostatych oséb uczestniczacych w zyciu

miasta, z drugiej strony zaburzaja naturalny cykl dobowy organizméw zywych, zwlaszcza



56

ro$lin. W warunkach europejskich, czas o$wietlania miasta ze zrddet sztucznych jest
najdluzszy w porze jesienno-zimowej i wynosi okoto 14 godzin.

Antropogenie zaburzenia radiacyjne sa w przypadku miasta mniej istotne, ze wzgledu na
znaczne zroznicowanie tych parametrow w obregbie pradoliny.

Roslinnosé

Tereny zielone wyr6zniaja si¢ wyraznie w strukturze miasta z uwagi na specyficzne, inne niz
na terenach o wysokim stopniu zagospodarowania miejskiego warunki srodowiska
przyrodniczego. Zielen miejska obejmuje obszary zréznicowane pod wzgledem wielkosci,
charakteru i pelnionej funkcji. Do najczgsciej spotykanych w srodowisku zurbanizowanym
form roslinnos$ci zaliczy¢ mozna: lasy komunalne, formy o duzej powierzchni: parki, tereny
sportowe 1 rekreacyjne, cmentarze, tereny uprawne, ogrodki dziatkowe, przyszpitalne,
koscielne, dydaktyczne, formy o matej powierzchni takie jak zielence przydomowe 1
osiedlowe, tereny zabaw dla dzieci, skwery i rabaty reprezentacyjne, zielen towarzyszaca
szlakom komunikacyjnym, promenadom, alejom, bulwarom oraz zielen krajobrazu otwartego.
Rozmieszczenie terendw zielonych na obszarze miasta zalezy zarowno od warunkow
przyrodniczych panujacych na danym terenie, kierunkdw rozwoju miasta oraz funkcji
spotecznych, jakie spelnia¢ maja w strukturze miasta. Formy mate towarzysza zwykle
budynkom, obiektom kulturalnym i zabytkom, szlakom komunikacyjnym. Rozmieszczenie
form o duzej powierzchni jest pochodna myslenia o funkcjach miasta i decyduje o jego
charakterze.

Podstawowym zadaniem terenow zielonych na terenie miasta jest tagodzenie niekorzystnych
warunkow zycia wynikajacych z nadmiernej presji cztowieka na srodowisko naturalne. Do
najwazniejszych funkeji zieleni miejskiej zalicza si¢ wobec tego funkcje ekologiczna
polegajaca gldownie na poprawie stanu srodowiska przyrodniczego miasta, migdzy innymi
poprzez poprawe jakosci powietrza, thumienie hatasu, regulacje stosunkéw wodnych, ochrong
gleb itd.

Tereny zielone, zwlaszcza duze tereny otwarte zlokalizowane na obrzezach miasta pelniace
funkcje klindbw napowietrzajacych odgrywaja wazna rolg w wymianie powietrza, przestrzenie
zielone w centralnych czgsciach aglomeracji poprawiaja warunki wilgotnosciowe 1 sanitarne
powietrza. W przypadku Lomzy strefy te wyraznie nawiazuja do osi pradolinnej. Kierunek i
rozleglo$¢ pradoliny sa decydujacym elementem klimatyzujacym miasto. Rozwdj miasta nie
jest w stanie zablokowac tego elementu fizjograficznego i miasto pozostanie dobrze
przewietrzane, chociaz lokalnie moga rozwija¢ sig strefy stagnacji, a nawet zatgzania

zanieczyszczen , w tym komunikacyjnych.
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Wazna jest funkcja spoteczna polegajaca na wspoluczestniczeniu w wytwarzaniu przestrzeni
publicznej miasta. Wspolczesne miasta charakteryzuje zanik tradycyjnych struktur
urbanistycznych koncentrujacych wokot siebie zycie spoteczne — ulic, placow, bulwardw itp.,
fragmentaryzacja i uniformizacja przestrzeni, dominacja terenow monofunkcjonalnych,
prywatyzacja interesow i traktowanie obiektow jako skonczonej catosci niezwiazanej z
otoczeniem. Dominacja samochodu i wzrastajace zaggszczenie sieci drogowej poglebiaja
proces utraty ciagtosci tkanki miejskiej.

Wreszcie, w kontekscie transportowym, wymieni¢ nalezy funkcj¢ estetyczna. Nastgpuje to
poprzez uczestniczenie w ksztaltowaniu krajobrazu miejskiego i1 tadu przestrzennego
wywolujacego w §wiadomosci cztowieka wrazenie porzadku, harmonii 1 przejrzystosci
struktury miejskiej, a tym samym poczucie bezpieczenstwa i chg¢ identyfikowania si¢ z
danym obszarem. Zielen podkresla walory estetyczne architektury, tagodzi surowo$¢ budowli,
maskuje mniej ciekawe fragmenty miasta przyczyniajac si¢ do wyzszej waloryzacji
przestrzeni miasta przez jego mieszkancéw. Duzy udziat zieleni w obrgbie danej czg¢§ci miasta
wplywa bezposrednio na jej lepsza oceng w oczach mieszkancoOw 1 odgrywa wazna rolg w
zaklasyfikowaniu jej jako tzw. dzielnicy ,,dobrej” (Jalowiecki 2002).

Z punktu widzenia rozwoju infrastruktury transportowej miasta roslinnos¢ odgrywa dwojaka
rolg: jako czynnik minimalizujacy negatywne oddziatywanie trasy na otoczenie oraz jako
powazne ograniczenie w procesie wyboru lokalizacji i budowie nowych tras.

Roslinnos$¢ posiada zdolno$¢ zatrzymywania zanieczyszczen gazowych oraz czastek statych,
w tym metali ci¢zkich unoszacych si¢ w powietrzu. Przeprowadzone pomiary wykazaty 3-
krotny spadek stezenia dwutlenku siarki 1 siarkowodoru oraz zmniejszenie o 75% stgzenia
tlenkow siarki po przejsciu przez pas zieleni miejskiej o szerokosci S00m (Dubel 2000). Pasy
zieleni o zwartej, wielowarstwowej strukturze zlokalizowane wzdhiz ciagow
komunikacyjnych pozwalaja na znaczne ograniczenie zanieczyszczenia metalami cigzkimi —
otowiem, kadmem i cynkiem oraz pytami. Podobny pozytywny wptyw obserwowany jest w
zakresie tltumienia hatasu. Fakt zatrzymywania zanieczyszczen nie pozostaje jednak obojgtny
dla zdrowia 1 prawidlowego funkcjonowania roslin.

Z drugiej strony istniejace tereny zielone stanowia powazne ograniczenie przy wyborze
lokalizacji 1 budowie nowych tras drogowych. Oddzielna kwestia jest wystgpowanie na
terenie miasta teren6w zielonych objetych réoznymi formami ochrony przyrody — parkoéw
narodowych, parkéw krajobrazowych, obszaréw chronionego krajobrazu i innych. W takiej
sytuacji lokalizacja nowych tras drogowych podlega przepisom szczegdlnym. W pozostatych

przypadkach, gldownym ograniczeniem dla podejmowania dziatan budowlanych jest
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mozliwo$¢ fragmentacji danej jednostki przyrodniczej przez nowa infrastrukturg powaznie
zaburzajace jej funkcjonowanie.
Warunki podloza i srodowisko glebowe
Budowa geologiczna jest waznym elementem warunkujacym mozliwos¢ lokalizacji
wszelkiego rodzaju obiektow budowlanych, w tym takze inwestycji transportowych.
Przydatno$¢ danego terenu dla budownictwa okresla si¢ na podstawie analizy warunkow
geologiczno-inzynierskich. Do podstawowych grup kryteridow, ktore bierze si¢ pod uwage
zalicza si¢:
- okreslenie rodzaju (spoiste, sypkie, organiczne, antropogenicznie przeksztatcone) 1
genezy gruntu determinujacego zachowywanie si¢ pod obciazeniem, stopien zaggszczenia,
plastycznosci, charakter zmiennoS$ci przestrzennej;
- wystepowanie wod gruntowych w podtozu budowlanym;
- mozliwo$¢ wystgpowania 1 prognoza rozwoju procesoOw geodynamicznych (np.
osuwisk);
- oceng zmian antropogenicznych;
- uwarunkowania infrastrukturalne.
Tematyka ta, dotyczy fazy projektowej i zagadnien typowo inzynierskich, ale ma takze
wymiar sozologiczny. Infrastruktura komunikacyjna nalezy do szczego6lnie agresywnych w
stosunku do podioza oraz warunkéw hydrogeologicznych. Zle zaplanowane trasy
komunikacyjne moga tatwo spowodowac zagrozenia na terenach o duzej zmiennosci
warunkow litologicznych i gruntowo wodnych.
Grunty utworzone w wyniku proceséw naturalnych (eolicznych, w srodowisku wodnym)
charakteryzuja si¢ zwykle wysokim stopniem uporzadkowania oraz typowymi warto§ciami
zaggszczenia 1 plastyczno$ci. W przypadku gruntow uksztaltowanych w wyniku procesow
glacjalnych (oddziatywanie ladolodu) stopien uporzadkowania jest niewielki, czgsto jednak
ich wytrzymalo$¢ (no$nosc¢) zostata zwigkszona pod wplywem obciazenia ladolodem.
Budowa powierzchniowych warstw gruntu na terenie miasta w wigkszosci przypadkow jest
efektem przeksztalcenia naturalnego podloza pod wptywem zaro6wno proceséw naturalnych
jak 1 dlugotrwalej dziatalnosci czlowieka.
Struktura podloza na terenie miasta nie jest jednorodna, co wiaze sig¢ z naturalnym procesem
rozrastania si¢ miasta i wystgpowaniem réznych form zagospodarowania. Do podstawowych
kierunkow przemian gleb na terenach zurbanizowanych zalicza si¢ (Czerwinski, Pracz 1990
za: Zimny 2005):

nagromadzenie na powierzchni gleb odpadéw bytowych,
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akumulacje w glebie roznego rodzaju odpadow: szkla, metalu, gruzu, betonu,

przykrycie gleb warstwa gruzu w czasie wojen, kataklizmow, przebudowy miast,

przemieszczenie warstw gleby w czasie robot ziemnych i budowlanych,

rekultywacje terenéw zdewastowanych lub sztuczne ich tworzenie dla celow

rekreacyjno-wypoczynkowych,

intensywne uzytkowanie uprawowe na terenach ogrodkoéw dziatkowych itp.,

zmiang wiasciwosci chemicznych gleb na skutek depozycji zanieczyszczen

atmosferycznych, przedostawania si¢ do podtoza substancji stosowanych do od$niezania ulic i

chodnikow itp.

Ocena warunkow geologiczno inzynierskich (Dobak 2005)

Czynniki wptywajace na bezposrednie posadowienie obiektow

Ocena Glebokos¢
| Rodzaje gruntow 1 ich Wystgpowanie
warunkow Spadki wystgpowania [
' . dopuszczalne o czynnych
inzyniersko- | terenu zwierciadta wody
. obciazenia ] procesdw
geologicznych | % gruntowej ]
q [kPa] geodynamicznych
[m ppt]
Grunty organiczne,
) nasypy, grunty w stanie
I. warunki
>12 pltynnym i <1 tak
bardzo zle
migkkoplastycznym q <
80
I1. warunki
5-12 |80-100 1-2 tak
zle
[11. warunki istnieje
<5 100 - 150 2-3
srednie mozliwosé
IV. warunki _
<5 > 150 >3 nie
dobre

W najstarszych i najintensywniej zagospodarowanych czgsciach aglomeracji stopien

przeksztatcenia gleb jest najwigkszy. Wystgpuja tam glownie gleby okreslane mianem

antropogenicznych (urbaniozieméw), wsrod ktorych wyrdznia sig gleby przeksztatcone

mechanicznie, chemicznie i gleby nasypowe.
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Gleby przeksztalcone mechanicznie utworzone zostaty w wyniku prac ziemnych zwigzanych
z budownictwem, infrastruktura techniczna (w tym drogowa) na skutek wymieszania warstw
glebowych lub usunigcia powierzchniowych poziomoéw glebowych.

Gleby nasypowe sa strukturami utworzonymi sztucznie z materiatu o r6znych pochodzeniu z
domieszkami odpadéw murarskich, zuzlu, sttuczki szklanej, zlomem metali, asfaltem.
Wystepuja one w miastach na terenach o starej zabudowie, jako warstwy przykrywajace
tunele, garaze podziemne, kanaly infrastruktury technicznej. Moga one powstawac¢ w sposob
niekontrolowany, lub zaplanowany jako podtoze pod r6znego rodzaju obiekty budowlane.
Gleby nasypowe zawieraja znaczne ilosci weglanu wapnia. Cechuja je niekorzystne warunki
wodne polegajace na duzej przepuszczalnosci wod opadowych, utrudnionym podsiakaniu i
matej pojemnosci wodnej, przez co gleby te stanowia srodowisko niekorzystne dla roslin.
Przydatno$¢ gruntow nasypowych pod zabudowe uzalezniona jest od ich genezy.

Wsrod gleb przeksztalconych chemicznie na terenie miasta najczesciej wystepuja gleby
zasolone oraz skazone metalami cigzkimi. Pierwsze z nich powstaja na skutek stosowania
chlorkéw sodu 1 wapnia do usuwania $niegu i lodu z jezdni i chodnikéw w okresie zimowym i
wystepuja gtdéwnie w postaci pasow o roznej szerokosci wzdtuz gtownych ciagdw
komunikacyjnych. Gleby zasolone posiadaja niekorzystne wlasciwosci fizykochemiczne:
charakteryzuje je odczyn zasadowy, wysycenie kompleksu sorpcyjnego sodem, pogorszenie
warunkow przewietrzania i zmniejszenie zdolnosci przenikania wody opadowe;.

Skazenie gleb metalami cigzkimi nastgpuje najczesciej] w wyniku osadzania na powierzchni
gruntu metali emitowanych do atmosfery ze zrodet przemystowych i transportu wraz z
odciekami z wysypisk i zle zabezpieczonych sktadowisk odpadéw. Do najczescie]
spotykanych w glebach duzych aglomeracji metali cigzkich zalicza si¢ cynk i otéw, a takze
kadm, miedz, chrom, nikiel i rt¢¢, a nawet metale szlachetne.

Obok gleb pochodzenia antropogenicznego na terenie miasta, zwlaszcza na jego obrzezach
wystepuja gleby naturalne, czgsto o wysokiej wartosci, uzytkowane rolniczo, ktore w wyniku
ekspansji miasta znalazty si¢ w jego granicach. Gospodarowanie na tego typu obszarach
powinno by¢ szczegdlnie ostrozne, tak, aby nie doprowadzi¢ do ich degradacji. W
rzeczywisto$ci, obszary te z uwagi na swoje polozenie czgsto zostaja przeznaczone pod
zabudowe mieszkaniowa lub infrastrukturg transportowa np. system obwodnic miejskich.
Warunki hydrologiczne

System hydrologiczny miasta, rozumiany jako system wod powierzchniowych i podziemnych
jest uktadem bardzo ztoZzonym, bgdacym wynikiem wzajemnego oddzialywania, miedzy

innymi, czynnikdw klimatycznych, budowy geologicznej, uksztaltowania i pokrycia
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powierzchni oraz stopnia antropogenicznego przeksztalcenia obszaru. W zaleznos$ci od
lokalizacji miasta panujace w nim warunki hydrologiczne sa odmienne i w réznym stopniu
wptywaja na mozliwo$¢ zagospodarowania terenu, takze organizacji sieci transportowe;.
System wod powierzchniowych, na ktory skladaja si¢ cieki oraz zbiorniki wodne jest na
obszarze miasta zwykle znacznie przeksztalcony. Czg§¢ naturalnych ciekow, zard6wno
drobnych jak i duzych rzek jest uregulowana, rozwinigty jest system rowdéw melioracyjnych i
kanatow. Mimo to, na obszarach duzych miast spotyka si¢ zbiorniki i cieki o charakterze
naturalnym lub péiaturalnym i duzej wartosci przyrodniczej, ktorych istnienie stanowi
powazne utrudnienie w planach rozbudowy sieci drogowe;.

Wsrod czynnikdéw hydrogeologicznych najwazniejszym, decydujacym o przydatnosci terenu
do budowy nowych inwestycji drogowych jest gleboko$¢ wystepowania zwierciadta wod
gruntowych. Dla zapewnienia bezpieczenstwa realizacji 1 eksploatacji obiektu przyjmuje sig,
ze powinno ono znajdowac si¢ ponizej poziomu posadowienia obiektu. W praktyce, w
warunkach polskich za korzystne przyjmuje si¢ potozenie zwierciadta wod gruntowych na
glebokosci ponizej 2 m od powierzchni terenu. Na poziom zwierciadla wod gruntowych w
duzym stopniu wptywa zagospodarowanie infrastrukturalne terenu. Na terenach
zurbanizowanych, o rozwinigtej sieci kanalizacyjnej i wodociagowej, poziom zwierciadta
wod gruntowych ulega obnizeniu na skutek utatwionej filtracji, nie stanowiac ograniczenia
przy budowie nowych drog. Niemniej jednak, na terenie aglomeracji moga wystgpowac
obszary, na ktorych wody gruntowe zalegaja ptytko z uwagi na specyfike lokalnego
srodowiska przyrodniczego. Lokalizacja drog w takich warunkach jest niekorzystna, wymaga
odwodnienia terenu i obnizenia zwierciadta wod gruntowych w celu zapewnienia
odpowiednich warunkow inzyniersko-budowlanych. Tego typu ingerencja prowadzi zwykle
do nieodwracalnych zmian w lokalnych ekosystemach. Ptytko zalegajace wody gruntowe sa
ponadto jednym z podstawowych czynnikéw decydujacych o ich podatnosci na
oddzialywanie zanieczyszczen pochodzenia drogowego.

Do pozostatych uwarunkowan hydrogeologicznych budowy tras miejskich wynikajacych z
ochrony $rodowiska i decydujacych o stopniu zagrozenia wod podziemnych i
powierzchniowych zanieczyszczeniami z powierzchni terenu zalicza si¢ wymienione nizej
nastgpujace cechy (Sadurski 1998).

. Stopien izolacji warstw wodono$nych od powierzchni terenu przez warstwy utworow
stabo przepuszczalnych (itow, torfow, glin czy skat litych);

. Przepuszczalnos$¢ osrodka skalnego i dynamika przeptywu wod podziemnych;

. Uksztaltowanie terenu i zwiazane z nim spadki powierzchni;
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. Miejsce obszaru w 0golnym systemie obiegu wod podziemnych;

. Rodzaj zanieczyszczenia oraz sktad mineralny o$rodka skalnego.

Sa one konieczne do uwzglednienia, takze w skali strategicznej, bez wzgledu na charakter
zagospodarowania terenu. To, co wyr6znia duze aglomeracje, to fakt wystgpowania duzej
koncentracji zanieczyszczen, a wigc 1 wigkszej niz na innych terenach presji na srodowisko.
W rezultacie, przy podobnych warunkach hydrogeologicznych zagrozenie powaznym
zanieczyszczeniem wod podziemnych czy powierzchniowych jest na tych terenach wigksze.
Budowa tras miejskich na terenach nie zajgtych jeszcze przez infrastrukturg drogowa pociaga
za soba powstanie nowych potencjalnych zrédetl zanieczyszczen wod gruntowych 1
powierzchniowych. Zrodta te maja charakter liniowy i zasieg ponad lokalny. Bezposrednie
zanieczyszczenie wod podziemnych 1 powierzchniowych z ulic 1 tras nastgpuje na drodze
infiltracji wod sptywajacych z jezdni zanieczyszczonych migdzy innymi zwigzkami
ropopochodnymi, w tym wielopierscieniowymi weglowodorami aromatycznymi (WWA),
metalami cigzkimi (Pb a takze coraz czg$ciej Pt, Cu, Mo pochodzacymi z katalizatoréw
stosowanych w pojazdach), srodkami zimowego utrzymania nawierzchni (glownie
chlorkami), azbestem. Posrednio, skazenie srodowiska wod podziemnych powstaje poprzez
wymywanie z atmosfery w czasie opadéw substancji o wlasciwosciach zakwaszajacych
emitowanych przez pojazdy, wystepujacych w postaci czastek zawieszonych w powietrzu,
zawierajacych tlenki siarki 1 azotu.

Niektore z zanieczyszczen pochodzenia drogowego (np. weglowodory lekkie) cechuje
szczegblnie tatwa, nawet 10-krotnie wigksza niz wod opadowych, infiltracja w glab profilu
glebowego. W zaleznos$ci od wielkosci spadku hydraulicznego tempo przemieszczania si¢
zanieczyszczen w warstwach wodonosnych jest rozne. Zdarza sig, ze zanieczyszczenia
przedostajace si¢ do wod podziemnych na terenie miasta zagrazaja potozonym w znacznej
odleglo$ci ujeciom wody pitne;.

Powaznym ograniczeniem przy budowie nowych tras drogowych jest wystgpowanie w ich
sasiedztwie obszarow zasilania uje¢ wod, szczeg6lnie w sytuacji, gdy sa one jedynym
zrédtem zaopatrzeniem miasta w wodg pitna.

Ponadto, na warunki hydrologiczne na terenie miasta w duzym stopniu wplywa struktura
opadow — zardwno ich intensywnos¢ jak 1 wystgpowanie w ciagu roku. Przeprowadzone
obserwacje wskazuja na wzrost sumy opadéw na obszarze miasta w stosunku do terendw
otaczajacych. Unoszace si¢ w powietrzu czastki zanieczyszczen staja si¢ jadrami kondensacji
pary wodnej i prowadzac do zwigkszenia zachmurzenia moga wpltywac posrednio na wielko$¢

opadow atmosferycznych. Nalezy jednak podkresli¢, Zze mimo zwigkszonej, w porownaniu do
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terendw otaczajacych, ilosci opadéw ogodlna wilgotnos¢ powietrza w miescie jest zbyt niska.
Wiaze sig to z duzym udzialem powierzchni nieprzepuszczalnych o niskich zdolno$ciach
retencyjnych, ktory powoduje, z znaczna cze$¢ opadéw odprowadzana jest bezposrednio do
kanalizacji 1 nie powoduje zasilenia wod gruntowych. Budowa i pdzniejsza eksploatacja tras
drogowych powoduje wzrost ograniczenia infiltracji opadéw na skutek ich kanalizacji,
prowadzac do zmniejszenia zasilania wod podziemnych z powierzchni terenu. Lokalizacja
nowych tras komunikacyjnych na obszarach duzych osrodkéw miejskich o intensywne;j
zabudowie, zatem, przyczynia si¢ do poglebienia istniejacego juz deficytu zasilania wod
podziemnych na drodze infiltracji.
Odpady
Gospodarka odpadami dotyczy wszystkich dzialow gospodarki i zycia. Jest to tez problem
transportu. W podwdjnym znaczeniu. Dziatalnos$¢ transportowa prowadzi do wytwarzania
znaczacych ilosci odpadow, w tym odpaddéw niebezpiecznych, takich jak wypetienia
separatorow drogowych, odpady ropopochodne ze stacji paliw, zuzyte okladziny hamulcowe,
katalizatory, oleje smary, baterie, sprz¢t oswietleniowy.
Drugim problemem jest wzrastajacy transport odpadow réznego rodzaju, w tym komunalnych
przez pojazdy drogowe, takze na znaczne odlegltosci. Powoduje to okreslona uciazliwos¢ 1
wspomaga nieracjonalne traktowanie odpadoéw, ktore powinny by¢ poddawane odzyskowi lub
recyklingowi in situ.
Rozwj transportu miejskiego w Lomzy wedtug scenariusza przyjetego jako zrbwnowazony
sprzyja racjonalizacji gospodarki odpadami, gdyz integruje przestrzen miejska. Nie wywotuje
takze zadnych zagrozen wytwarzaniem dodatkowej ilo$ci odpadow.
Krajobraz
Pod pojeciem krajobrazu rozumie si¢ fizjonomi¢ srodowiska, odzwierciedlenie tresci zawartej
w Srodowisku przyrodniczym i kulturowym danego obszaru. Mimo, ze ocena waloréw
krajobrazowych jest subiektywna i odnosi si¢ do poczucia pigkna i estetyki indywidualnego
odbiorcy istnieje szereg cech, na podstawie ktorych, mozna oceni¢ jako$¢ krajobrazu. Zalicza
si¢ do nich:
% wyrazisto$¢ rozumiang jako istnienie charakterystycznej, specyficznej formy
Krajobrazu;
% nienaruszalnos¢ okreslajaca integralnos¢ porzadku estetycznego krajobrazu oraz
stopien wystgpowania elementdw go zaklocajacych;
% jednos¢ oznaczajaca stopien, w jakim poszczegdlne elementy srodowiska tworza

pewna harmonijna cato$¢.
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Krajobraz terendw zurbanizowanych znacznie r6zni si¢ od krajobrazow wystepujacych w
srodowisku naturalnym. Cechuje go znaczny stopien przeksztalcenia, wyrazajacy si¢
wystepowaniem dominant pochodzenia antropogenicznego takich jak wiezowce, mosty,
nadajniki radiowe oraz terenéw o mato wyrazistych, nie tworzacych harmonijnej catosci lub
wrecz sprawiajacych wrazenie wizualnego chaosu i przypadkowosci.
Z uwagi na mozliwo$¢ zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, w tym takze
wprowadzania sktadnikow infrastruktury transportowej duze znaczenie ma analiza
wrazliwosci krajobrazu, okreslana jako ,,podatnos$¢ na negatywne wplywy”. Wrazliwos¢ jest
tym wigksza, im wigcej na danym obszarze wystgpuje elementéw unikatowych,
wyrozniajacych si¢ wizualnie.
Przy budowie drog, poza fizyczna utrata zasoboéw krajobrazu (wycinka drzew, niwelacje,
wykopy), powstaja zagrozenia, ktérych znaczenia nie daje si¢ fatwo oszacowac np.:
¢ naruszenie zwiazkow funkcjonalnych - rozdzielenie zespotow, utrudnienie dostepu
¢ naruszenie zwiazkow przyrodniczych
¢ zaklocenie harmonii, ekspozycji widokowej, deformacja istniejacej kompozycji
urbanistycznej
* wplywy wizualne, takie jak intruzja wielkogabarytowych elementow, utrata cech
indywidualnych danego miejsca na rzecz elementow typowych, powszechnych
¢ wywolywanie wtornego, czgsto chaotycznego zagospodarowania terenow w
¢ sasiedztwie drog, czesto do tego nie przewidzianych.
Oczywistym jest, ze nie dla kazdej inwestycji wystapia wyszczegolnione powyze]
oddziatywania i z pewnoscia nie musza by¢ one skumulowane. Nalezy mie¢ jednak
swiadomo$¢ mozliwosci ich zaistnienia i uwzglednia¢ je na jak najwcze$niejszych etapach
procedury.
Lokalne warunki spoteczno-gospodarcze
Na terenie miasta wystgpuja w zmiennych proporcjach rozne formy zagospodarowania terenu
— mieszkaniowa, przemystowa, handlowo-ustugowa, wypoczynkowa itd. Lokalizacja nowych
tras komunikacyjnych nie pozostaje bez wplywu na istniejace zagospodarowanie obszaru i
mozliwos$¢ przyszlego jego rozwoju. Nowa inwestycja tego typu stwarza korzystne warunki
dla lokalizacji inwestycji, zwlaszcza wokot weztow, skutkujac wzrostem wartosci gruntow i
pobudzeniem aktywnos$ci gospodarczej na danym obszarze.
Z drugiej strony np. droga ekspresowa, czy trasa szybkiej kolei, a nawet tramwaju z uwagi na
ograniczona dostgpno$¢ i mozliwos¢ przekraczania moze wptynaé negatywnie na lokalne

warunki spoteczno-gospodarcze. Stanowiac trudng do pokonania barierg, trasa moze
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uniemozliwi¢ lub w duzym stopniu utrudni¢ wykonywanie codziennych czynnosci przez
okolicznych mieszkancéw np. poprzez wydtuzenie czasu dotarcia do placoéwek oswiatowych,
stuzby zdrowia, obiektow handlowo-ustugowych a nawet do bytych sasiadow. Budowa nowej
infrastruktury drogowej wptywa zatem, na mobilnos¢ i dostgpno$¢ przestrzeni miasta przez
mieszkancéw dwojako: z jednej strony umozliwia dotarcie do nowych, wczesniej nie
skomunikowanych obszarow, z drugiej moze powodowac efekt rozcigcia i przestrzenne;j
bariery. Pierwszy z efektow zwykle dotyczy ogdtu populacji miasta, podczas gdy drugi,
negatywny, dotyka najsilniej spotecznos¢ w bezposrednim sasiedztwie drogi, czgsto bardzo
przypadkowo, a wigc niesprawiedliwie.

Podobna zalezno$¢ zauwazy¢ mozna w zakresie bezposredniego zagrozenia zycia 1 zdrowia
spowodowanego wypadkami. Generalnie, trasy ekspresowe, magistrale kolejowe oraz
autostrady z uwagi na bezkolizyjne powiazania z innymi elementami uktadu
komunikacyjnego zwigkszaja bezpieczenstwo podrozowania i prowadza do ograniczenia
liczby kolizji. Niemniej jednak, trasa ekspresowa powodujaca izolacjg obszardw silnie ze
soba powiazanych jest potencjalnym zrodtem wypadkow spowodowanych che¢cia zachowania
istniejacych relacji funkcjonalnych i przestrzennych przez mieszkancow. Chcac
zminimalizowa¢ negatywny wptyw nowej inwestycji na ich zycie, ludzie przekraczaja trasg w
miejscach niedozwolonych narazajac si¢ na znacznie powazniejsze niebezpieczenstwo.
Podsumowanie uwarunkowan przyrodniczych

W zakresie uwarunkowan klimatycznych ograniczenie stanowi¢ moze zaréwno duza
koncentracja zanieczyszczen powietrza (budowa nowej inwestycji moze spowodowaé
przekroczenie dopuszczalnych pozioméw stezen) jak i szczegdlnie dobra jako$¢ powietrza np.
na terenach wypoczynkowych czy uzdrowiskowych. Ponadto, niekorzystne jest lokalizowanie
nowych tras na terenach o utrudnionej cyrkulacji powietrza obejmujacych obszary potozone
w obnizeniach terenu czy fragmenty miasta o zwartej zabudowie, na terenie klinow
napowietrzajacych i glownych korytarzy powietrznych.

W zakresie warunkow gruntowych istotne jest wystgpowanie gleb o zlych parametrach
technicznych takich jak gleby organiczne czy utwory nasypowe, obecno$¢ w podtozu gleb
wartos$ciowych z punktu widzenia innych form uzytkowania terenu np. rolnictwa, terenéw
zielonych o charakterze rekreacyjno-wypoczynkowym typu parkow czy skwerow.
Czynnikiem ograniczajacym mozliwo$¢ wykorzystania danego terenu jest rOwniez
wystgpowanie z10z surowcow.

Z uwagi na strukturg terenéw zieleni czynnikiem ograniczajacym jest wystgpowanie

ekosystemow cennych przyrodniczo lub wrazliwych na oddzialywania ze strony transportu,
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do ktorych zaliczamy przede wszystkim zbiorowiska o duzej wilgotnosci — tereny bagienne,
torfowiska itp., oraz obszary istotne dla funkcjonowania miasta z uwagi na ich znaczenie dla
zdrowia 1 komfortu zycia mieszkancow — tereny parkow, ogrodow przydomowych, kliny
napowietrzajace i inne.

W zakresie warunkéw hydrologicznych niekorzystne warunki stwarza bezposrednie
sasiedztwo obiektow wod powierzchniowych, uje¢ wod oraz obszarow ich zasilania, ptytko
zalegajace zwierciadto wod gruntowych, wystepowanie stabo izolowanych wod
podziemnych, dobre warunki do migracji zanieczyszczen w podtozu.

Ze wzgledu na lokalne walory wizualne ograniczeniem powinno by¢ wystgpowanie
krajobrazu o duzej wrazliwos$ci, w ktorym lokalizacja inwestycji transportowych, bardzo
rzadko w polskim wydaniu atrakcyjnych wizualnie, spowoduje niedopuszczalnie duzy
kontrast.

Z uwagi na bezposrednie zagrozenie zdrowia 1 zycia czlowieka najpowazniejszym
ograniczeniem jest mozliwos$¢ zwigkszenia liczby wypadkéw w wyniku przekraczania nowe;j
trasy, narazenie na ponadnormatywne nat¢zenie hatasu oraz pogorszenie lokalnej jakosci
powietrza. W tej ostatniej kwestii nalezy uwzgledni¢ uwagi dotyczace niektorych szczegdlnie
groznych zanieczyszczen. Posrednio, przy lokalizacji nowej trasy konieczne jest
uwzglednienie ryzyka przecigcia naturalnych szlakow przemieszczania si¢ mieszkancow,
fragmentacje¢ lokalnych spotecznosci np. poprzez oddzielenie sasiadujacych osiedli
mieszkaniowych, utrudnienie lub ograniczenie dostgpu do obiektéw ushugowych czy

uzytecznos$ci publicznej — szkot, stuzby zdrowia itp.

Stan Srodowiska na obszarze objetym strategia oraz prognoza zmian do
roku 2013

Budowa Geologiczna

RzeZba obszaru na terenie Lomzy zwiazana jest z akumulacyjna dziatalnoscia najmtodszego
stadiatu zlodowacenia srodkowopolskiego oraz akumulacyjno - erozyjna dziatalnos$cia wod
lodowcowych i rzecznych w okresie zlodowacenia baltyckiego. Dominujaca forma terenu jest
wysoczyzna morenowa falista, silnie zdenudowana (zwlaszcza w czg$ci poludniowej),
wyniesiona okoto 110 - 145 m n.p.m., o przewazajacych spadkach 5 %, ogélnym nachyleniu
w kierunku dolin rzecznych. W péinocno-wschodniej czgsci terenu wysoczyzna opada do
doliny Narwi wysoka, stroma krawedzia, natomiast na zachodzie, potudniowym-zachodzie

opada tagodnie zar6wno ku dolinie Narwi jak i dolinie Lomzyczki. Spadki, zawlaszcza
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zboczy zachodnich sa zroznicowane i wahaja si¢ w granicach 5 — 10 % 1 10- 15 %, dla gorny
partiach zboczy oraz 5 % dla nachylonych fagodniej dolnych partii zboczy. Potudniowo-
zachodni fragment wysoczyzny jest nizszy, a jego wysokos¢ wynosi 110 - 125 m n.p.m.
Powierzchni¢ wyzej scharakteryzowanej wysoczyzny urozmaica szereg roznorodnych form
terenu. Mozemy tu wyr6znic:

strefe krawedziowq o wysokosci wzglednej 20 - 40 m, o przewazajacych spadkach 10 - 15 %,
wystepujaca po obu stronach przetfomowego odcinka Narwi. Powierzchnia strefy
krawedziowej podlega silnej erozji, jest rozcigta gigbokimi dolinkami, weiosami 1 rozcigciami
erozyjnymi z aktualnie rozwijajaca si¢ erozja wsteczna 1 akumulacyjna, tworzaca niewielkie
stozki naptywowe u ujscia tych form. Jest to strefa niestabilna, a zmienno$¢ budowy
geologicznej predysponuje ja do powstania osuwisk;

wzgorza moreny czolowej wystepujace w poludniowej czesci terenu o wysokosciach
bezwzglednych powyzej 140 m n.p.m. 1 o0 wysokosciach wzglednych przekraczajacych 20 m 1
spadkach terenu w przewadze 5 - 10 %;

doliny erozyjno-denudacyjne - gi¢boko wecigte struktury, majace strome zbocza, czgsto
zawieszone. Dolinki bywaja na ogét suche i tylko okresowo prowadzi¢ moga cieki
epizodyczne; czgsto zakonczone sa stozkiem naptywowym, w poludniowo-zachodniej czesci
maja wyrownany profil podhuzny i sa stabo wcigte;

doliny fluwialno-denudacyjne, o ptaskich, wyraznych czesto podmoktych dnach,
wykorzystywane sa przez cieki state, rzadziej okresowe. Sa to formy wigksze od opisanych
powyzej, prawdopodobnie o starszych, plejstocenskich zatozeniach.

Pierwotna rzezba znacznej czg$ci obszaru wysoczyzny jest zmieniona wskutek
zainwestowania miejskiego, przemystowego i komunikacyjnego. Potnocna cz¢s$¢ zajmuje
rozlegta dolina Narwi, a zachodnia dolina. W obrgbie wspomnianych dolin mozna wyr6znic¢
dwa poziomy tarasu erozyjnego, wystgpujace fragmentarycznie w rejonie Piatnicy. Starszy
poziom wyniesiony jest na wysokos¢ 110 -115 m n.p.m. i okoto 12 - 17 m nad poziom lustra
wody w rzece, mtodszy na wysoko$¢ 100 - 105 m n.p.m. i 2 - 7 m nad poziom wody w Narwi.
Powierzchnia taraséw jest prawie plaska, tagodnie nachylona w kierunku doliny. W obrgbie
krawedzi tarasow spadki dochodza do 15%, lokalnie powyzej 15%. Oprocz przytoczonych
form naturalnych na terenie miasta Lomzy wystgpuja takze do$¢ liczne formy pochodzenia
antropogenicznego.

Wdrazanie planu nie powoduje istotnych zagrozen srodowiska gruntowego. Wyjatkiem jest

wytyczenie obwodnicy, co bedzie przedmiotem szczegotowych analiz.
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Powietrze

Emisja zanieczyszczen pylowych na terenie Lomzy stanowi 10,5 % emisji z terenu catego
wojewddztwa, natomiast emisja zanieczyszczen gazowych stanowi 6,6 % emisji z terenu
calego wojewodztwa. Stopien redukcji zanieczyszczen pylowych na terenie miasta wynosi
91,4 % i jest to najmniejszy stopien redukcji w pordwnaniu z innymi miastami na terenie
wojewodztwa podlaskiego. W Biatymstoku warto$¢ stopnia redukcji zanieczyszczen
pytowych wynosi 99 %, a w Suwatkach 99,2 %. W Lomzy funkcjonuje niewiele duzych,
punktowych zrodetl zanieczyszczen powietrza i ich udzial w emisji zanieczyszczen jest
nieznaczny. Znaczna cz¢$¢ miasta zaopatrywana jest w energi¢ cieplna (c.o.ic.w.u.) z
Cieptowni Miejskiej. W pozostalej czg$ci miasta dominuja indywidualne kottownie 1
paleniska budynkoéw mieszkalnych oraz mate kotlownie instytucji 1 zaktadéw produkcyjno-
ushlugowych.

Na terenie Lomzy prowadzony jest automatyczny pomiar pytu PM10 na stacji tla miejskiego
Na stacji prowadzony jest rowniez automatyczny pomiar zanieczyszczen gazowych

dwutlenku i tlenku azotu oraz dwutlenku siarki.

Wielko$¢ emisji zanieczyszczen w 2008 roku w mg/ rok
o dwutlenek azotu 157,07

o dwutlenek siarki 369,44

° tlenek wegla 81,91

° dwutlenek wegla 117858,59

. pyt ogotem107,04

. benzo(a) piren 0,04

Na stanowiskach pomiarowych zlokalizowanych na terenie Lomzy w 2008 r. nie stwierdzono
przekroczen poziomoéw dopuszczalnych dla kryteriow ochrony zdrowia oraz ochrony roslin.
Weczesdniejsze oceny pokazywaty problem z dotrzymaniem normy dla pylu zawieszonego
PM10. W 2007 r. zanotowano przekroczenia poziomu dopuszczalnego dla pytu PM10
jednakze bylo ich mniej niz w latach ubiegtych.

Mogtlo to by¢ spowodowane specyficznymi warunkami klimatycznymi - stosunkowo ciepta
zima, co miato wptyw na zmniejszenie ilosci spalonego paliwa w celach grzewczych.
Pomiary uzyskane w 2009 r. pokazuja, ze w raz ze obnizeniem temperatur w okresie

zimowym wzrosty znacznie st¢zenia pytu PM10. Prognozowane jest Zze ocena za rok 2009 r.
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ponownie pokaze problem z dotrzymaniem norm dla tego zanieczyszczenia. (WIOS w
Biatymstoku)

Zmiany emisji i imisji zanieczyszczen komunikacyjnych w miescie wywotane wdrazaniem
Planu beda niewielkie. Wynika to z faktu, ze w najblizszym 10-leciu spodziewac si¢ nalezy
okoto 10-15-procentowego jednostkowego zmniejszenia emisji gazowych w spalinach
samochodowych wyrazanego spadkiem jednostkowej emisji CO, do okoto 120 g/km
przejechanej drogi. W tym samym czasie nastapi podobny wzrost liczby przejechanych
kilometrow (wzrost liczby pojazdow bedzie wyzszy), ale jednoczesnie powinna poprawi€ si¢
plynnos$¢ ruchu w miescie. Pozwala to szacowac, ze warunki aerosanitarne nie ulggna
pogorszeniu. Natomiast w przypadku przyjecia innego wariantu, lokalnie pojawia si¢ bardzo

zle sytuacje do wynoszenia zanieczyszczen.

Przyroda ozywiona

Lasy

Ogolna powierzchnia lasow na terenie miasta wynosi 30,7 ha, co stanowi 0,94 % powierzchni
miasta. Lasy wystepuja jako niewielkie, oddzielne skupiska drzew. Sa to gléwnie lasy na
wilgotnym siedlisku olsu wystepujace wzdtuz srodkowego biegu Lomzyczki 1 Lepackiej
Strugi. Od péinocy miasto graniczy z duzym kompleksem lesnym tzw. Lasem
Jednaczewskim. Kompleks ten ma dobre warunki rekreacyjno — wypoczynkowy i jest chetnie
uzytkowany przez mieszkancow Lomzy.

Formy ochrony przyrody

Lomza bezposrednio graniczy przez rzeke Narew z Lomzynskim Parkiem Krajobrazowym
Doliny Dolnej Narwi. Celem LPKDN jest ochrona zalewowych terendw doliny Narwi
wyrozniajacych si¢ wystgpowaniem wielu rzadkich i1 zagrozonych wyginigciem gatunkow
roslin 1 zwierzat oraz unikatowych wartosci krajobrazowych. W granicach miasta znajduje si¢
na odcinku migdzy mostami. Na obszarze Parku wystgpuje 735 gatunkow roslin
naczyniowych, a wsrdd nich 25 gatunkow objgtych ochrong $cista, 10 gatunkow objgtych
ochrong czg$ciowa oraz 94 gatunki uznane za rzadkie.

Na terenie Parku wystgpuje 41 gatunkow ssakow, 180 gatunkow ptakdw, 4 gatunki gadow 1
12 gatunkow plazow. Sposrod ssakow 8 gatunkow podlega ochronie. Sa to nietoperze: nocek
tydkowtlosy, nocek rudy, mroczek p6zny, gacek brunatny, gacek szary oraz bobr i wydra. Ze
180 gatunkéw ptakdow 49 wpisanych jest do europejskiej czerwonej ksiggi zwierzat
zagrozonych wyginigciem. Naleza do nich migdzy innymi: bielik, sowa blotna, biegus

zmienny, rybitwa bialoskrzydta, krwawodziob, wodniczka, sieweczka obrozna, kulik wielki,
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rozeniec. W Narwi i jej doptywach stwierdzono wystgpowanie 40 gatunkéw ryb i minogéw, z
tego pod calkowita ochrona znajduja si¢: rozanka, $liz, koza, piskorz. Wsrod ptazow i gadow
wszystkie gatunki podlegaja ochronie. Chronione gatunki ptazow to: traszka zwyczajna,
kumak nizinny, grzebiuszka ziemna, ropucha szara, ropucha zielona, ropucha paskoéwka,
rzekotka drzewna oraz zaby: jeziorkowa, $§mieszka, wodna, trawna i moczarowa. Do
chronionych gadow naleza: z6lw blotny, jaszczurka zwinka, jaszczurka zyworodna oraz
padalec.

Obszar chronionego krajobrazu Réwniny Kurpiowskiej i Doliny Dolnej Narwi w
potnocnej czgsci miasta. Zostat utworzony w celu zachowania wyr6zniajacych si¢
krajobrazowo terenow o réznych typach ekosystemow. W granicach administracyjnych
miasta OChK zajmuje powierzchnig 675,5 ha.

Sie¢ NATURA 2000

Europejska Sie¢ Ekologiczna Natura 2000 to sie¢ obszarow chronionych na terenie Unii
Europejskiej. Celem wyznaczania tych obszaréw jest ochrona cennych, pod wzgledem
przyrodniczym i zagrozonych sktadnikow r6znorodnos$ci biologicznej. W skiad sieci Natura
2000 wchodza:

obszary specjalnej ochrony ptakow (OSO) - wyznaczone na podstwie Dyrektywy Rady
79/409/EWG w sprawie ochrony dziko zyjacych ptakow, tzw. Dyrektywy Ptasiej,

specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO)- wyznaczone na podstwie Dyrektywy Rady
92/43/EWG w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory, tzw.
Dyrektywy Siedliskowej zwanej tez Habitatowq, dla siedlisk przyrodniczych wymienionych w
zalaczniku I oraz gatunkow roslin i zwierzat wymienionych w zataczniku II do Dyrektywy.
Obszary Natura 2000 wyznaczone na podstawie obu dyrektyw czg$ciowo nakladaja si¢ na
siebie. Dodatkowo byly one juz wcze$niej objete ochrona prawna, i czeSciowo pokrywaja si¢
z siecig obszaréw chronionych wojewodztwa. Praktycznie, system obszarow chronionych
Natura 2000 dziata rownolegle z siecig obszaréw chronionych i wzmacnia prawne rezimy
ochronne zgodnie z ustawodawstwem Unii Europejskiej.

Na terenie Lomzy wyznaczony jest obszar specjalnej ochrony ptakow Natura 2000. Stanowia
go:

Przelomowa Dolina Narwi (kod obszaru PLC200003) obejmuje on odcinek rzeki Narew, w
granicach miasta zajmujacy 2,0 ha, potoZzony w obszarze Lomzynskiego Parku
Krajobrazowego Doliny Narwi.

Ostoja obejmuje 16 km odcinek rzeki Narwi migdzy miejscowos$ciami Bronowo i Piatnica

oraz jej bogato urzezbiona stref¢ krawgdziowa. Dolina rzeki zwegza si¢ na tym odcinku od
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kilku kilometrow do maksymalnie 1200 m w rejonie L.omzy. Dolina ma podioze gtéwnie
mineralne, miejscami duze fragmenty podloza torfowego. Teren jest ptaski, na wysokosci
98,5-102 m n.p.m. otoczony wysoczyzna si¢gajaca ponad 148 m n.p.m. Narew plynie na tym
odcinku nieuregulowanym korytem, tworzac liczne meandry, starorzecza i rozgalgzienia,
ktére wraz z doplywami i rowami sktadaja si¢ na skomplikowana sie¢ wodna. Na charakter
terenu, uktad gleb i bogata roslinnos¢ silnie wptywaja coroczne wylewy Narwi. Szata roslinna
ostoi jest bardzo urozmaicona; obok siebie wystgpuje tu roslinno$¢ wodna, szuwarowa,
takowa, zbiorowiska turzycowo-mszyste, a takze murawy napiaskowe i kserotermiczne.
Wyrazna jest specyficzna strefowo$¢ roslinnosci w poprzek doliny. Wigksze obszary lesne, o
charakterze olsow 1tggow, spotyka si¢ tylko we wschodniej czg$ci omawianego terenu. Na
stokach doliny wystepuja miejscami swietliste dabrowy, a nad nimi ptaty gradow.

Ostoja ptasia o randze europejskiej E 26. Wystepuje tu co najmniej 40 gatunkow ptakow z
Zalacznika I Dyrektywy Ptasiej, 20 gatunkow z Polskiej Czerwonej Ksiggi (PCK).
Stwierdzono tu wystgpowanie 178 gatunkdéw ptakdw, w tym co najmniej 125 lggowych;
wazna ostoja lggowych bataliona, dubelta (powyzej 2% populacji krajowej) oraz wodniczki.
Obszar wazny dla migrujacych ptakéw w okresie wiosennym, szczegdlnie dla bataliona

W okresie lggowym obszar zasiedla dubelt (PCK) - okoto 4% populacji krajowej, batalion
(PCK) i rybitwa biatoskrzydta (PCK) — co najmniej 2%-3% populacji krajowej, krwawodziob
- 1,5%-2% populacji krajowej, wodniczka (PCK) - powyzej 1% populacji krajowej oraz
rozeniec (PCK), ptaskonos, sowa blotna (PCK), rycyk i rybitwa czarna - co najmniej 1%
populacji krajowej. Stosunkowo licznie wystgpuja: podrézniczek (PCK) 1 strumieniowka.

W 1993 r. na obszarze gniezdzit si¢ jeszcze kulon, ktoérego gniazdowanie nie zostato pozniej
potwierdzone. W okresie wedrowek wystepuje batalion w koncentracjach do 5000
osobnikdw.

Ogotem na terenie obszaru stwierdzono wystgpowanie 8 rodzajow siedlisk wymienionych w
zalaczniku I Dyrektywy Siedliskowej (w tym priorytetowych lasow tggowych) 1 14 gatunkow
wymienionych w zataczniku II tej Dyrektywy. Rezerwat Wielki Dzial obejmuje najwigkszy w
dolinie Narwi kompleks laséw Iggowych. Narew jest wazna ostoja ichtiofauny, w tym minoga
ukrainskiego Eudontomyzon mariae. Na podkreslenie zastuguje rowniez wystgpowanie
bogatych populacji migczakéw wodnych, w tym §limakéw: Marstoniopsis scholtzi,
Litoglyphus naticoides (Hydrobiidae) oraz Valvata naticina (Valvatiidae). Na terenie ostoi

znajduje sig¢ stanowisko zotwia blotnego Emys orbicularis.
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Dolina Dolnej Narwi (kod obszaru PLB 140014 ) w granicach administracyjnych miasta
obejmuje obszar tak potocznie zwany Pulwy potozony migdzy ul. Zjad, Grobla do lasu

Jednaczewskiego i zajmuje 625,4 ha.

ol
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Obszar lezy na Nizinie Polnocnomazowieckiej pomigdzy L.omza a Pultuskiem - dlugosci
nurtu rzeki wynosi ok.140 km, a szerokos$¢ doliny zmienia si¢ w zakresie 1,5-7 km. Niemal na
catym odcinku rzeka silnie meandruje. Brzegi rzeki sa generalnie strome, szerokos$¢ nurtu
wynosi 80-100 m, wystepuja tu wyplycenia i tachy, liczne sa starorzecza. W dolinie
wystegpuja zadrzewienia wierzbowe 1 olchowe oraz niewielkie potacie boréw sosnowych.
Obszary lesne sa poprzeplatane terenami otwartymi, na ktorych dominuja pastwiska.
Wystegpuje co najmniej 35 gatunkow ptakow z Zatacznika I Dyrektywy Ptasie, 19 gatunkéw z
Polskiej Czerwonej Ksiggi (PCK). Bardzo wazna ostoja ptakow wodno-blotnych, szczegolnie
w okresie lggowym. W okresie lggowym obszar zasiedla co najmniej 1% populacji krajowej
nastgpujacych gatunkow ptakow: batalion (PCK), blotniak fakowy, dubelt (PCK), kraska
(PCK), krwawodziob, kulik wielki (PCK), kulon (PCK), tabedz krzykliwy, rybitwa

biatoczelna (PCK), rybitwa czarna, rybitwa rzeczna, rycyk, sieweczka rzeczna, sowa blotna
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(PCK), zimorodek. W okresie wedrowek wystepuje co najmniej 1% populacji szlaku
wedrowkowego bataliona oraz stosunkowo duze koncentracje osiaga rybitwa biatoskrzydta.
W systemie krajowej sieci ekologicznej ECONET Lomza polozone jest w obrebie korytarza
ekologicznego faczacego dwa obszary weztowe o znaczeniu migdzynarodowym. Sa to:
Obszar 22 M — Obszar Puszczy Kurpiowskiej. Obejmuje resztki dawnej Puszczy
Kurpiowskiej oraz tereny ekstensywnych lak oraz torfowisk niskich. W lasach dominuja
zbiorowiska boréw 1 borow mieszanych, reprezentowane przez zespoty lub odmiany
subborealne, uzupeliane przez zabagnione Iggi i olsy.

Obszar 25 M — Obszar Doliny Gornej Narwi. Obejmuje szeroka doling nicuregulowane;j
rzeki z licznymi doptywami. Szate roslinng tworza rozlegle szuwary, torfowiska niskie oraz
faki wilgotne. Stanowi migdzynarodowej rangi ostoje ptakow, zwlaszcza wodnych i blotnych.
Na terenie miasta znajduje si¢ 12 pomnikow przyrody wpisanych do rejestru Wojewodzkiego
Konserwatora Przyrody.

Wody powierzchniowe

Lomza lezy w obrebie zlewni rzeki Narwi. Jej szerokos¢ waha si¢ w granicach od 1 do 2 km.
Jest to rzeka o korycie nieuregulowanym. Amplitudy rocznych wahan stanu wody w rzece
dochodza $rednio do 3 - 4 m. W zwiazku z tym, podczas wysokich stanow wod czgsto
wystepuja powodzie, obejmujace swoim zasiggiem obszary potozone w obrgbie tarasu
zalewowego 1 czgsciowo nadzalewowego. Glownym doplywem Narwi na omawianym terenie
jest rzeka Lomzyczka. Ciek ten ptynie w rozleglej dolinie o przebiegu poludnikowym. Koryto
rzeki wcigte jest o okoto 1 m w dno tarasu zalewowego 1 czgsciowo zostato uregulowane. W
rejonie Kraski rzeka jest nieuregulowana i ptynie silnie meandrujac. W granicach Lomzy
dhugos¢ Lomzyczki wynosi okoto 9 km, a szeroko$¢ wynosi 2 — 3 m. Badania wahan stanow
wody w rzece nie sa prowadzone. W okresach wysokich stanow wody zalewany jest caty
obszar tarasu zalewowego, gtéwnie w okolicach Kraski. Przyczyna takiego stanu rzeczy jest
przewegzenie doliny ponizej ulicy Poznanskiej poprzez jej zabudowg oraz zasypywanie.
Zachodnia czg$¢ obszaru miasta odwadniana jest przez Lepacka Strugg bedaca bezposrednim
doplywem Narwi. Oprocz wymienionych ciekdw w granicach omawianego terenu wystgpuje
caly szereg ciekoOw o charakterze epizodycznym. W poinocnej czg$ci miasta, migdzy
Lomzyczka a Narwia wystgpuja znaczne obszary terendéw podmoktych wykorzystanych
obecnie jako faki, pastwiska i tereny uprawne o powierzchni okoto 500 ha. Przeprowadzone
prace melioracyjne na znacznej czg$ci obszaru, a zwlaszcza migdzy Lomzyczka, a Grobla
Jednaczewska, w rejonie zwanym Pulwy o powierzchni okoto 200 ha spowodowaly osuszenie

tych naturalnych terenéw bagiennych i wyginigcie charakterystycznej dla nich roslinnosci.
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Tereny na wschod od Grobli Jednaczewskiej naleza do kompleksu obszaréw chronionego
krajobrazu Doliny Dolnej Narwi i RoOwniny Kurpiowskiej. Najblizszy Lomzy punkt
pomiarowy na Narwi (sie¢ monitoringu wod) ustanowiony zostat, zgodnie z obowiazujacymi
wytycznymi, na granicy tzw. Jednolitej Czesci Wod to jest w Nowogrodzie, powyzej uj$cia
Pisy.

Narew jest | - rzgdowym , prawobrzeznym doplywem Wisty. Diugo$¢ catkowita Narwi
wynosi 484 km, z tego 455 km na terenie Polski. Powierzchnia calej zlewni wynosi 75 175,2
km2 .

Delegatura WIOS w Lomzy prowadzita w 2007 roku badania Narwi w trzech punktach
pomiarowo-kontrolnych. Sa to punkty zlokalizowane w Strekowej Gorze i Nowogrodzie
powyzej 1 ponizej uj$cia Pisy.

Punkt w m. Nowogréd — powyzej ujscia Pisy. Przekroj zlokalizowany w Nowogrodzie,
powyzej ujscia Pisy, oceniono w 2007 roku jako IV klasowy (wody niezadowalajace;j jakosci)
ze wzgledu na podwyzszone chemiczne zapotrzebowanie tlenu (ChZTMn) oraz OWO,
stezenia selenu 1 fenoli lotnych oraz zanieczyszczenie sanitarne. Na obnizenie klasyfikacji
rzutowata ponadto wysoka, V klasowa, wartos¢ ChZTCr. W III klasie czystosci miescily si¢
stezenia: azotu Kjeldahla, azotynow, fosforanow, arsenu i zelaza. Stezenie chlorofilu ,,a”
miescito si¢ w II klasie czystosci.

Punkt - most Nowogréd — ponizej ujscia Pisy. Jakos¢ wod Narwi ponizej ujscia Pisy,
oceniono w 2007 roku jako IV klasowa (wody niezadowalajacej jakosci). Zadecydowaty o
tym warto$ci ChZTMn, ChZTCr. oraz OWO, stezenia selenu i1 fenoli lotnych oraz
zanieczyszczenie sanitarne. W III klasie czystos$ci miescity si¢ stezenia: BZTS, azotu
Kjeldahla, azotynow, arsenu i zelaza. St¢zenie chlorofilu ,,a|| miescilo si¢ w II klasie
czystosci

Lomzyczka jest [1I-rzgdowym, lewostronnym doplywem Narwi o dlugosci 16,4 km, o
powierzchni zlewni réwnej 74 km 2. Rzeka uchodzi do Narwi na 200,8 km. Do 2006 roku
Lomzyczka badana byta w trzech punktach pomiarowych, zlokalizowanych powyzej, w
centrum i ponizej Lomzy. W 2007 roku w zwiazku z modyfikacja sieci pomiarowe;j
monitoringu wod punkt pomiarowy zlokalizowano tylko na ujsciu Lomzyczki do Narwi.
Rzeka badana w punkcie zlokalizowanym na odcinku przyuj$ciowym, w 2007 roku podobnie
jak w latach 2005-2006, odpowiadata IV klasie czystosci. Takze podobnie jak w poprzednich
latach zdarzaty si¢ tu deficyty tlenowe kwalifikujace tlen rozpuszczony do V klasy czystosci.
Do 2003 roku deficytow tlenowych w tym punkcie nie notowano. Wysokie byly rowniez

wartosci chemicznego zapotrzebowania tlenu i fosforanow (I'V klasa czysto$ci). Stan
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sanitarny ujsciowego odcinka rzeki takze byt niekorzystny. Wskazniki sanitarne
kwalifikowaty wodg jako niezadowalajacej jakosci (IV klasa czystosci). Ocena
przeprowadzona wg kryterium przydatnosci do bytowania ryb wykazata, ze woda w badanym
punkcie nie spelniata wymagan jakie powinny spetnia¢ wody srodladowe bedace
srodowiskiem dla zycia ryb karpiowatych w warunkach naturalnych (przeznaczenie zgodne z
kwalifikacja RZGW Warszawa). Przyczyna byty niekorzystne st¢zenia az 5 wskaznikow:
tlenu rozpuszczonego, BZTS5, azotu amonowego, azotynow 1 fosforu ogdlnego.

Plan nie generuje niekorzystnych zmian hydrochemicznych. Nowe odcinki drog 1 ulic beda
wiaczone do sieci oczyszczania sciekow.

Wody podziemne

Wedlug przyjetego za Paczynskim (1995) podziatu regionalnego zwyktych wod podziemnych
na jednostki hydrogeologiczne, obszar miasta Lomzy nalezy do regionu mazowieckiego w
obrebie dwoch mniejszych jednostek: jednej o potudnikowym przebiegu zgodnie z biegiem
rzeki Lomzyczki, drugiej zwiazanej z ujeciem wod podziemnych ,,Rybaki”. W ramach
krajowej strategii ochrony gtownych zbiornikéw wod podziemnych, obszar Lomzy zaliczony
zostat do trzeciorzedowego GZWP (Glowny Zbiornik Wéd Podziemnych) nr 215, jego
szacunkowe zasoby dyspozycyjne okre$lono na 250 tys. m3/d za$ srednie glebokosci ujec
wod podziemnych wynosza 160 m.

Pierwsza z wyzej wymienionych jednostek to dolina erozyjno — akumulacyjna o szeroko$ci na
powierzchni ok. 1000 — 1500 m, przecinajaca osady czwartorzedowe i czg$ciowo
trzeciorzedowe, wypetniona utworami klastycznymi (piaski drobno-, srednio- i
gruboziarniste, zwiry oraz pyly i muiki). Gtowny uzytkowy poziom wodonosny wystepuje na
glebokosci od 67 do 110 m p.p.t.. Srednia miazszo$¢ warstw wodonosnych wynosi 49 m.
Wydajno$¢ jednostkowa waha si¢ w przedziale od 44 do 220 m3/h, $rednia powyzej 120
m3/h. W obrebie tej jednostki zaznacza sig trzeciorzgdowy poziom wodono$ny, na gltgbokos$ci
166 — 183 m p.p.t. reprezentowany przez oligocenskie piaski drobno i §rednioziarniste.
Miazszos$¢ warstwy wynosi 17 m, wydajnos¢ jednostkowa studni 30 — 50 m3/h. Druga
jednostka o powierzchni 7,4 km2 zwiazana jest z ujgciem wod podziemnych ,,Rybaki”.
Glowny uzytkowy poziom wodono$ny buduja piaski 1 zwiry interglacjatu wielkiego
(mazowieckiego). Srednia miazszo$¢ warstwy wodonosnej wynosi 26 m. Wydajnosci
potencjalne studni ksztattuja si¢ na poziomie 50 — 70 m3/h i 70 — 120 m3/h, a w obrgbie
ujecia ,,Rybaki” moga wynosi¢ powyzej 120 m3/h. Piezometryczne lustro wody stabilizuje na
rz¢dnych 104-98 m n.p.m.
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Gleby

Gleby na obszarze Miasta zostaly wyksztalcone z plejstocenskich piaskow i glin oraz
holocenskich utwordow rzecznych i bagiennych. Gleby bielicowe i brunatne wystgpuja na
wysoczyznie, a w nizszych partiach czarne ziemie. W dnach dolin rzecznych znajduja si¢
mady piaszczyste, gleby torfowe oraz murszowe i murszowo — torfowe. W dnach dolin

denudacyjnych 1 obnizen oprdcz czarnych ziem fragmentarycznie wystgpuja gleby zmurszale.

Halas

Czynnikami, majacymi najwigkszy wplyw na klimat akustyczny miasta sa komunikacja
drogowa (zwlaszcza udziat w niej samochodow cigzkich) oraz hatas przemystowy. W 2007
roku badania monitoringowe hatasu drogowego na terenie L.omzy nie byty prowadzone. Nie
przeprowadzano tez kontroli przedsigbiorstw w zakresie ochrony przed halasem. W
omawianym roku nie wptynety do WIOS réwniez zadne wnioski i skargi, dotyczace emisji
hatasu. Badania takie przeprowadzono w roku 2006. Celem wykonywanych pomiarow hatasu
komunikacyjnego bylo okreslenie warunkéw panujacych w bezposrednim sasiedztwie
gtéwnych tras komunikacyjnych miasta, w tym drog tranzytowych prowadzacych z Lomzy w
strong granicy wschodniej, uzyskanie informacji o stopniu ich ucigzliwosci akustycznej
zaréwno w porze dziennej jak i nocnej. Delegatura WIOS w Lomzy w ramach monitoringu
rejestrowala w 5 rejonach Lomzy zmiany poziomu dzwigku. Badania przeprowadzono w 11-
tu punktach pomiarowych:

P1 —rejon ul. Sikorskiego — Panstwowa Straz Pozarna,

P2 —rejon ul. Sikorskiego 226 — Zaktad Ubezpieczen Spotecznych,

P3 —rejon ul. Wojska Polskiego 1 przy PTTK,

P4 —rejon ul. Wojska Polskiego 29,

P5 — rejon ul. Wojska Polskiego 117,

P6 — rejon ul. Wojska Polskiego 159 — budynek Poczty Polskiej,

P7 —rejon ul. Pitsudskiego 16 — Szpital Wojskowy,

P8 — rejon ul. Pitsudskiego — przy ul. Staffa 4,

P9 —rejon Aleja Legionow 141 — Stacja paliw PRYMA,

P10 — rejon Aleja Legionow 30/32C — sklep Tanie Gazety,

P11 —rejon ul. Zjazd — Bursa szkolna.
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Halas drogowy - Lomza
- pora nocna-2006r.
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Rozmieszczenie punktow pomiarowych i natgzenie hatasu w porze dziennej i nocnej na
terenie miasta przedstawiaja powyzsze mapki. Badania klimatu akustycznego na terenie

Lomzy w porze dziennej wykazaty, ze na wszystkich badanych ulicach (Sikorskiego, Wojska
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Polskiego, Alei Legiondw, Pitsudskiego i Zjazd), emisja hatasu drogowego przekracza
najwyzsza (dla terenéw zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej, zamieszkania zbiorowego
oraz zabudowy jednorodzinnej z ushugami rzemie$lniczymi) dopuszczalna przepisami warto$é
tj. 60 dB.

Badania klimatu akustycznego wykonane w porze nocnej wykazaly, ze emisja hatasu
komunikacyjnego na badanych odcinkach ulic rowniez zdecydowanie przekraczata
najwyzsza, dopuszczalna dla ww. terenéw, warto$§¢ wynoszaca dla pory nocnej 50 dB.

W porze dziennej najwyzszym poziomem hatasu charakteryzowata si¢ Aleja Legionow, gdzie
srednie natezenie hatasu, wynoszace 73,8 dB, przekraczalo o ok. 14 dB poziom dopuszczalny.
Wysoki byt tu réwniez poziom hatasu w porze nocy (66,4 dB) przekraczajacy o 16 dB
poziom dopuszczalny. Ulica ta cechowala si¢ rowniez najwigksza catkowita ilo$cia pojazdow
(1017 poj/h), przy 12% udziale pojazddéw cigzkich.

Niewiele nizszym poziomem hatasu drogowego W porze dziennej (72,7 dB), przekraczajacym
o0 0k.12 dB poziom dopuszczalny, cechowala si¢ ulica Wojska Polskiego. Najwyzszy byt
natomiast poziom hatasu zmierzony na tej ulicy w porze nocnej (69,6 dB). O prawie 20 dB
przekroczyt on poziom dopuszczalny. Natezenie catkowite ruchu pojazdow w porze dnia byto
tu bardzo duze ($rednio 806 pojazdow na godzing). Wigkszy byl tu w porownaniu z Aleja
Legionow udziat w ruchu dziennym pojazddéw ciezarowych (Srednio 16%). W porze nocne;j
natomiast byt on tu najwyzszy w miescie (40%) 1 stwarzat w poblizu drogi bardzo
niekorzystny klimat akustyczny. Budynki mieszkalne zaréwno jednorodzinne jak 1
wielorodzinne zlokalizowane sa blisko ulicy, a wigc uciazliwos$¢ akustyczna dla mieszkancow
jest bardzo duza.

Nizsze poziomy hatasu (67-69 dB), cho¢ rowniez przekraczajace o 6-8 dB poziom
dopuszczalny, zanotowano przy ulicach prowadzacych gtéwnie ruch lokalny w miescie t;.
przy ul. Pilsudskiego 1 Sikorskiego. Na ulicy Pitsudskiego wielorodzinne budynki mieszkalne
sa oddzielone od ulicy szerokim pasem zieleni, co w znacznym stopniu wyttumia hatas
drogowy, a wigc jego uciazliwos$¢, mimo stwierdzonych przekroczen jest niewielka. Przy
ulicy Sikorskiego zabudowa mieszkaniowa jest zlokalizowana blisko ulicy, od ronda przy
budynku ZUS w strong nowego mostu, do ruchu lokalnego dotacza sig¢ réwniez ruch
zamiejski, uciazliwos$¢ akustyczna tej trasy dla mieszkancow jest, wigc znaczna.
Przekroczenie progowego poziomu hatasu zanotowano w Lomzy w porze nocnej przy ul.
Wojska Polskiego 1 (przy PTTK) i przy ul. Zjazd, co powoduje zaliczenie obszaréw lezacych
przy tych ulicach, do kategorii tereno6w zagrozonych hatasem. Zgodnie z art.118 ust. 6 ustawy

Prawo ochrony §rodowiska, przez teren zagrozony hatasem rozumie sig teren, dla ktorego
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przekroczone sa poziomy hatasu w stopniu wymagajacym podjecia przedsigwzi¢é ochronnych
w pierwszej kolejnosci. W porze dnia, w zadnym z badanych punktoéw, nie zanotowano
przekroczenia progowych pozioméw hatasu.

Zmiany przewidywane w Planie spowoduja zmniejszenie ucigzliwo$ci akustycznych w
centrum oraz w strefach, gdzie wprowadzone bedzie ograniczenie ruchu. Obwodnica
p6tnocna, zaleznie od rozwiazan taczacych ja z miastem moze przejaé znaczaca czes¢ nie
tylko dalekiego tranzytu. W sumie wdrazanie Planu spowoduje korzystne zmiany w klimacie

akustycznym Lomzy.

Wybdr i ocena rozwigzan alternatywnych

Plan zawiera dyskusje nad rozwiazaniami alternatywnymi. Sa one racjonalnie wyodregbnione.
Zatem prognoza nie wprowadza nowych wariantow, zwlaszcza, ze proponowany w Planie
wybdr jest zgodny z podejsciem prosrodowiskowym i odpowiada zachowaniu zasad
ZrOwnowazonego rozwoju.

Wariantem, ktory mozna zaliczy¢ do tzw. grupy wariantow ,,zero” jest opcja ograniczonej
ingerencji w funkcjonowanie systemu transportowego, co 0znacza pozostawienie mozliwosci
stosunkowo swobodnego ksztaltowania zarowno systemu transportu indywidualnego,
publicznego oraz transportu towarow; jest to w przyblizeniu stan obecny, takze w wielu
innych miastach Polski.

Drugi wariant to znaczne ograniczania mozliwos$ci wykorzystywania samochodow w
podrozach po miescie 1 do miasta, wlacznie z restrykcjami dla ruchu towarowego (idea
,miasta bez samochodu”), a w konsekwencji intensywniejszego niz dotychczas rozwoju
systemu transportu publicznego, drog rowerowych i stref ruchu pieszego;

Wariant trzeci zaklada pozostawienie swobody w korzystaniu z samochodow
indywidualnych, stworzenie mozliwos$ci dla nieograniczonej motoryzacji, a w konsekwencji
ograniczenie rozwoju systemu transportu publicznego;

Wreszcie wariant czwarty - zrownowazonego rozwoju systemu transportowego miasta, polega
na dostosowaniu zasad korzystania z transportu indywidualnego, publicznego oraz sposobu
obstugi ruchu towarowego do odpowiedniej strefy miasta.

Przyjeto zalozZenie, ze w Lomzy bedzie realizowana strategia transportowa, a zatem nie bgdzie
mozliwy scenariusz zakladajacy swobodne, nieplanowe rozwijanie si¢ miasta. Trzy pozostate
scenariusze rozwoju systemu transportowego Lomzy:

- scenariusz 1 - znacznego ograniczania mozliwosci wykorzystywania samochodow w
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podrézach po miescie i do miasta (,,idea miasta bez samochodu”),

- scenariusz 2 - pozostawienia swobody w korzystaniu z samochodow indywidualnych
(tzw. car free city’),

* scenariusz 3 - zrOwnowazonego rozwoju systemu transportowego miasta,

poddano analizom z zastosowaniem modelu ruchu. Analizy te sa przeprowadzone
wiarygodnie, zatem wynik nalezy uzna¢ za obiektywny. Tym samym wariant/scenariusz 3

zostat w Planie rozwinigty.

Wplyw na obszary NATURA 2000
Przedstawiona powyzej identyfikacja obszarow sieci NATURA 2000 potwierdza

bezposrednie sasiedztwo miasta oraz niezwykle cennych siedlisk i ostoi. Sasiedztwo takie nie
jest jednak w Polsce rzadkos$cia. Najcenniejsze elementy sieci na Nizu Polskim obejmuja
doliny rzeczne, zwlaszcza za$ pradoliny. Pradolina Narwi na bardzo duzym odcinku jest
chroniona. Nad rzeka ta znajduja si¢ miasta o podobnych do Lomzy rozmiarach. Jeszcze
wigcej takich miast lezy nad innymi pradolinami i dolinami objetymi systemem NATURA
2000, w tym takze stolica. L.omza powstala i rozwija si¢ na lewym brzegu, co zmniejsza
presje na tereny cenne przyrodniczo. Obszary perspektywicznego rozwoju miasta takze nie
zblizaja si¢ do rzeki. Niemniej jednak przyszta budowa obwodnicy pdéinocnej stworzy
mozliwos$¢ powstania osiedle na brzegu prawym i utworzenia ciagu zabudowy od Piatnicy na
potoc. Takie tendencje nalezy zawczasu zauwazyc¢ i przeciwdziata¢ im metodami
planistycznymi.

Zgodnie z zasadami ochrony obszaréw NATURA 2000 obecnos¢, a nawet racjonalny rozwdj
obszarow zabudowanych nie moze by¢ ograniczany sasiedztwem tych terenéw. Ulatwieniem
jest tu oczywiste uwarunkowanie geotechniczne, czyli praktyczna niemozno$¢ wkraczania
zabudowy na grunty hydrogeniczne. Nowa przeprawa mostowa bedzie objgta postegpowaniem
w sprawie OOS 1 aspekty zwiagzane z ocena habitatowi beda tam rozwinigte.

Proponowany plan rozwoju transportu miejskiego w Lomzy nie stwarza bezposrednich
zagrozen dla obszarow NATURA 2000, gdyz nie obejmuje inwestycji ingerujacych w te
obszaru. Uspokojenie ruchu i promocja transportu publicznego sa raczej pozytywnymi

elementami z tego punktu widzenia.
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Zestaw srodkow lagodzacych

Plan zawiera spora listg dziatan organizacyjnych i technicznych, ktére mozna zaliczy¢ do
mityzacji. Wybrany cel nadrzgdny stwarza mozliwo$¢ rozszerzania tej listy, poniewaz
wyraznie promuje transport zrOwnowazony srodowiskowo. Wsrdd tych dziatan wyr6éznié

nalezy te, ktore sprzyjac beda:

a. lepszemu wykorzystaniu sieci drég

b. zmniejszeniu kongestii w weztach i w centrum

C. przeniesieniu tranzytu dalekiego, ale tez miejscowego na nowa obwodnice
d. wprowadzeniu stref ograniczonego ruchu oraz tras pieszych i rowerowych
e. wymianie taboru transportowego na odznaczajacy si¢ lepszymi parametrami

ekologicznymi.

W przypadku konkretnych rozwiazan technicznych (wezly przesiadkowe, trasy szybkiego
ruchu miejskiego, bazy transportu zbiorowego) zastosowane by¢ powinny standardowe
zestawy srodkoéw lagodzacych, ze szczegdInym uwzglednieniem narzedzi planistycznych a
ograniczeniem do niezbgdnego minimum $rodkéw biernych, technicznych. Istotna rolg
tagodzaca uciazliwosci transportowe w Lomzy petni, 1 pelni¢ powinna zielen miejska i
podmiejska.

W stosunku do obszaréw chronionych, a zwlaszcza elementow sieci NATURA 2000 nalezy
zachowac¢ wysoki standard gospodarki §cieckowej na drogach przekraczajacych te tereny oraz

zapewnienie spokojnego ruchu.

Podsumowanie

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Miejskiego w Lomzy uwzglednia we wlasciwym
stopniu interesy ochrony srodowiska mi rzeczywiscie podaza zgodnie z zasadami
zrdwnowazonego rozwoju. Jego istotnym celem jest poprawa warunkoéw podrdézowania,
utrzymanie zwarto$ci miasta, usuniecie istotnych zagrozen srodowiskowych i zdrowotnych.
Plan nie dopuszcza do nieskrgpowanego rozwoju ruchu samochodowego prowadzacego do
wzmozenia miejskiego stresu i utraty niektorych cech funkcjonalnych miasta. Zawarte w
planie wytyczne i zadania czastkowe sa W zgodzie z europejskimi i krajowymi tendencjami
uwzgledniajacymi wymogi ochrony §rodowiska oraz zasady zréwnowazonego rozwoju.

Dlatego prognoza wspiera ten plan.
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Streszczenie w jezyku niespecjalistycznym

Prognoza do dokumentu strategicznego, jakim jest Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu
Miejskiego w Lomzy jest rodzajem oceny oddziatywania na srodowisko ewentualnych
nastepstw wdrazania takiego planu po jego przyjeciu. Uwzgledniajac zapisy ustawowe
prognoza zawiera omowienie waznych ze srodowiskowego punktu widzenia aspektow.
Zawiera zatem podstawowe informacje o gldéwnych celach projektowanego dokumentu oraz
jego powiazaniach z innymi dokumentami, a takze o strukturze tego dokumentu. Przede
wszystkim chodzi o powiazania z dokumentami strategicznymi tyczacymi si¢ ochrony
srodowiska 1 zrbwnowazonego rozwoju, bowiem dokumenty zwiazane z meritum dokumentu
strategicznego powinny by¢ 1 sa omowione w ZPRTP. Przy okazji wyszczegdlniono szereg
wspotczesnych wyzwan zwigzanych z rozwojem motoryzacji. W dalszym ciagu prognoza
okresla, analizuje i ocenia istniejace problemy ochrony srodowiska istotne z punktu widzenia
projektowanego dokumentu w szczeg6lnosci dotyczace obszaréw chronionych (w tym
NATURA 2000). Projekt przedsigwzigcia, ktory nie jest bezposrednio zwigzany z ochrona
obszaru NATURA 2000 zostat z tego punktu widzenia zdiagnozowany. Uwaga ta ma istotne
znaczenie, poniewaz na terenie L.omzy ustanowiono obszary NATURA 2000

Prognoza okresla, analizuje i ocenia stan srodowiska na obszarach objetych przewidywanym
znaczacym oddzialywaniem tacznie z wplywem na stan zdrowia tudzi zamieszkujacych w
otoczeniu przewidywanych zmian systemu transportowego. Przedstawia wreszcie
rozwigzania majace na celu zapobieganie i ograniczanie negatywnych oddziatywan na
srodowisko mogacych by¢ rezultatem realizacji projektowanego dokumentu. Mowa tu takze o
oddzialywaniach posrednich, przeniesionych, takze prawdopodobnych. Ponadto prognoza
zawiera¢ informacje o kierunkach i rozwiazaniach w zakresie gospodarki odpadami, ochrony
przed nadmiernym hatasem i zanieczyszczeniem powietrza.

Zgodnie z zasadami dotyczacymi ocen srodowiskowych w prognozie odniesiono si¢ do
wariantowych koncepcji polityki transportowej miasta. Zamieszczono takze uzasadnienie
wyboru wariantu zrownowazonego.

Prognoza zawiera, w kilku miejscach material nadajacy si¢ do wykorzystania podczas
konsultacji spotecznych, w tym niniejsze, krotkie streszczenie w jezyku nietechnicznym.
Stosowne opinie, co do zawartosci prognozy wydat Regionalny Dyrektor Ochrony

Srodowiska w Biatymstoku oraz Panstwowy Wojewodzki Inspektor Sanitarny.
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Nalezy przypomnie¢, ze Prognoza bgdzie oceniana i konsultowana facznie z projektem
ZPRTP, zatem szereg informacji znajduje si¢ tylko w jednym z tych dokumentow, ktore
nalezy ocenia¢ tacznie. m

Gléwnym celem strategicznym, zgodnym z zapisami Planu oraz z innymi dokumentami
strategicznymi, a w szczegdlnosci ze Strategia Zrownowazonego Rozwoju Miasta Lomzy do
roku 2020, jest takie usprawnienie i rozwoj systemu transportowego, ktory stworzy warunki
dla sprawnego 1 bezpiecznego przemieszczania 0sOb 1 towardow, przy ograniczeniu
szkodliwego wptywu na srodowisko naturalne i1 cywilizacyjne. Zapis taki jest zdecydowanie
satysfakcjonujacy ze srodowiskowego punktu widzenia. W nawiazaniu do generalnego celu
polityki transportowej miasta Lomzy — realizowanego zgodnie ze strategia zrOwnowazonego
rozwoju — wyznaczono takze cele szczegotowe, ktore sa waznymi przestankami rozwoju
miasta 1 ochrony srodowiska. Wymieni¢ tu nalezy:

1. Zapewnienie dobrej dostgpnosci funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym
zlokalizowanych na terenie Lomzy.

2. Zapewnienie powiazan Lomzy w skali regionalnej i krajowe;.

3. Stymulowanie rozwoju gospodarczego i fadu przestrzennego.

4. Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego mieszkancow.

5. Poprawa stanu $srodowiska naturalnego.

6. Wzmocnienie prestizu i wizerunku miasta.

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Miejskiego w Lomzy uwzglednia we wiasciwym
stopniu interesy ochrony srodowiska mi rzeczywiscie podaza zgodnie z zasadami
zrOwnowazonego rozwoju. Jego istotnym celem jest poprawa warunkow podroézowania,
utrzymanie zwartos$ci miasta, usuniecie istotnych zagrozen srodowiskowych i zdrowotnych.
Plan nie dopuszcza do nieskrgpowanego rozwoju ruchu samochodowego prowadzacego do
wzmozenia miejskiego stresu i utraty niektorych cech funkcjonalnych miasta. Zawarte w
planie wytyczne i zadania czastkowe sa W zgodzie z europejskimi i krajowymi tendencjami
uwzgledniajacymi wymogi ochrony srodowiska oraz zasady zrdwnowazonego rozwoju.

Dlatego prognoza wspiera ten plan.
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