Aleksandra Sas-Bojarska

Krajobraz drog w ocenach oddzialywania na srodowisko

Niziny, wyzyny i gory, doliny wielkich rzek z urwistymi skarpami lub fagodnie chylace sie ku nim wysoczyzny czy
rozlegte niziny, starorzecza i piaszczyste fachy; pofacie laséw, rozlegte fgki i pola; wsie, miasteczka i wielkie
aglomeracje - tworzg niezwykig roznorodnos$¢ w polskiej przestrzeni. Bogactwo form, koloréw i zycia, zderzenie
nastrojow wciaz jeszcze, mimo tylu lat nieopanowanej ekspansji, stanowig o wspaniatym krajobrazie. | oto nadchodzi

epoka autostrad. Epoka szans czy zniszczenia ? Uznania czy buty wobec tego, co bylo tu wczesniej ?

Artykut ponizszy powstat na bazie kilkuletnich doswiadczen przy wykonywaniu ocen
oddziatywania na srodowisko réznego rodzaju obiektéw drogowych. Nie stanowi on préby
usystematyzowania probleméw powstajgcych przy projektowaniu, realizacji i funkcjonowaniu
drog, ani tez nie daje gotowych recept na ich rozwigzywanie, ale pokazuje ich réznorodnosc i
znaczenie oraz idee wdrazania srodkéw fagodzacych konflikty.

Autostrady, drogi szybkiego ruchu, przeprawy mostowe nalezg do tzw. inwestycji
liniowych, mozna by wiec przypuszczac, ze problemy z nimi zwigzane tworzg jednolitg
grupe. Jednak kolejno wykonywane oceny oddziatywania na srodowisko wykrywaty coraz to
nowe, rézne konflikty. Po prostu srodowisko ze swym bogactwem zasobdw i waloréw, a
jednoczesnie zniszczen czy zagrozen, kazdorazowo okreSlato inne ramy dziatania dla
ekspertow. Podczas wieloetapowych studibw nad obiektami ulokowanymi w jakze
odmiennych srodowiskach, ujawnita sie wielka réznorodnos¢ probleméw dotyczacych
krajobrazu, rozumianego jako fizjonomia otaczajgcej nas przestrzenil, poczawszy od
zagrozenia dla funkcjonowania ekosysteméw przyrodniczych i wynikajgcych stad skutkow,
poprzez zmiany fizjonomii obszaru, az po fizyczne zniszczenie zasobow naturalnych i tych
stworzonych przez cziowieka. Takie pojmowanie problemdéw zwigzanych z krajobrazem
znajduje uzasadnienie réwniez w znowelizowanej ustawie o ochronie i ksztattowaniu
srodowiska, zgodnie z ktérg walory krajobrazowe to ,wartosci ekologiczne, estetyczne,

1 J.Bogdanowski, 1976, 1981.



widokowe i kulturowe terenu i zwigzanych z nim elementéw przyrodniczych, uksztattowanych
przez sity przyrody lub w wyniku dziatalnos$ci cztowieka™.

Tysigce kilometrow projektowanej sieci autostrad i drég ekspresowych, setki mostow,
estakad, wiaduktow, obiektow inzynierskich, kilometry nasypdéw i wykopow, liczne inwestycje
towarzyszgce i zwigzane z tym trwate zmiany w krajobrazie, wymuszajg potrzebe szybkich,
interdyscyplinarnych dziatann ochronnych, wyprzedzajacych w stosunku do realizacji sieci
drogowej. Etap tworzenia rozwigzan projektowych jest ostatnig i decydujgcg o ksztatcie
polskiej przestrzeni mozliwoscig wdrozenia wiedzy i doswiadczenia specjalistow z zakresu
ochrony i ksztattowania krajobrazu. To, co w skalach dotychczasowych opracowan
(1:25000) byto niemozliwe do proponowania (ze wzgledu na zbyt wczesne fazy projektu,
nie zawierajgcego np. propozycji prowadzenia trasy w pionie), powinno znalez¢ swoje
miejsce w projekcie technicznym, ktéry staje sie nowym, bardzo istotnym, bo majgcym swaj
konkretny wymiar przestrzenny, elementem procedury OOS dla autostrad.

Wspdtczesne inwestycje liniowe, zwlaszcza te, ktore charakteryzujg sie znacznymi
rozmiarami - a ze wzgledu na dtugos¢ i szerokosc tras takimi sg bez watpienia autostrady -
wywotujg szeroko juz opisane w literaturze olbrzymie zmiany w krajobrazie. Skutki
negatywne sg w swych rozmiarach i wadze proporcjonalne do gabarytow tras. Waska
Sciezka rowerowa czy cigg spacerowy wpisany w fizjonomie otoczenia, wzbogaca odczucia
uzytkownikéw, bedac jednoczesnie prawie niewidocznym elementem utatwiajgcym percepcije
wzrokowg. Historyczna droga dojazdowa do miejskiej osady czy miasteczka harmonijnie
wrastata latami w rzezbe terenu, podkreslajgc jej cechy, a towarzyszacy jej drzewostan
tworzyt swoisty nastrdj rytmu i poczucia miejsca. Drogi wspétczesne, o wyzszych
parametrach technicznych, a wiec szersze, mniej krete, bardziej oswietlone, czesto
wymagajgce prac makroniwelacyjnych i ksztattowania poboczy, stanowig juz samodzielne,
wyraznie zarysowane ,techniczne” elementy, mniej integralnie wpisane w krajobraz.

A autostrady? Ich funkcje i wynikajgce z nich parametry techniczne nie dajg sie
porowna¢ z dotychczasowymi drogami. Dwie niezalezne jezdnie, kazda sktadajgca sie z
dwédch lub trzech pasow ruchu, kilkumetrowej szerokosci (minimum 4 m), pas rozdzielczy,
pobocza, rowy, skarpy, olbrzymie rozjazdy i wielopoziomowe skrzyzowania, czeste pasy
postojowe, miejsca obstugi podréznych - wszystko to zajmuje wiele dziesigtek, a czasem
setek metrow szerokosci. Ochrona terendéw przylegtych wymaga ekranowania, sypania
watow ziemnych czy ogradzania siatkami - zabiegi te tworzg dodatkowe bariery wzrokowe.

2 Ustawa o ochronie i ksztattowaniu srodowiska. Nowelizacja 1997 r.



Szerokos¢ i diugosc tras oraz faktyczna izolacja od otoczenia utrudniajg wpisanie jej w
krajobraz. Wszystko to sprawia, ze zwrdcenie odpowiedniej uwagi na problemy estetyki i
piekna jest tylez zasadne, co trudne.

Liniowy charakter autostrad, a wiec ich ciggtos¢, oraz szerokos¢ - decydujg o skali i
rodzaju oddzialywahn srodowiskowych. Inwestycije te przecinajg naturalne ukfady
przyrodnicze oraz wyksztatcone przez stulecia uktady antropogeniczne, tworzgce wspdlnie
okreslone zespoty krajobrazowe. | cho¢ czesto udaje sie unika¢ bezposredniego skutku,
jakim jest fizyczne niszczenie cennych zasobdéw srodowiska, to nie zawsze da sie
wyeliminowaé skutki grozniejsze (gdyz czasem niedostrzezone, opéznione w czasie) jakimi
jest rozcinanie ukfadow, niszczenie roznorodnych wiezi i zaleznosci (przyrodniczych,
przestrzennych, funkcjonalnych, kompozycyjnych). | podczas gdy potencjalne zniszczenie
substancji fizycznej (np. niwelacje, wycinki, wyburzenia) zazwyczaj dotyczg okreslonej
przestrzeni i czesto sg odwracalne (korekta przebiegu trasy, rekultywacja terenu,
zregenerowanie aktywnosci biologicznej) lub mozna je kompensowac (np. poprzez tworzenie
nowych, ,zastepczych” s$rodowisk), tak przeciecie rozleglych systeméw 2z reguty
bezpowrotnie niszczy istniejgce wiezi i zwigzki, a zatem podstawowg wartos¢ uktadu jako
spojnej catosci.

Problemy te stajg sie tym bardziej istotne, w im doktadniejszych skalach pracuja
projektanci. Wychwycenie potencjalnego konfliktu w skali regionalnej jest doskonatym
momentem, zeby jego ztagodzeniu i tworzeniu nowych wartosci poswieci¢ dostateczng ilos¢
czasu, S$rodkéw i wiedzy specjalistow w fazach pdzniejszych, gldwnie na etapie
projektowania, a potem wykonawstwa.

Pewne jest, ze pozorne oszczednosci czynione w fazie projektowej (pozorne, gdyz
ich wielkos¢ jest nieporéwnywalnie mata w stosunku do ogoinych kosztéw budowy i
utrzymania autostrady) polegajgce badz to na rezygnacji ze studidw krajobrazowych badz na
wyborze tanszych, czy tymczasowych rozwigzan, zawsze pozostawig trwate blizny w
otoczeniu trasy. Bedg one stanowic¢ niechlubny dowdéd ignorancji inwestora czy projektanta,
a przyszte, zapewne bogatsze i bardziej dbajgce o naturalne piekno pokolenia ze
zdziwieniem bedg spoglgda¢c na monumentalne i zawsze tak samo bezimienne wstegi
asfaltu, pobocza i budowle drogowe, jesli w tym ostatnim momencie, jakim jest projekt
budowlany, nie wykorzystamy odpowiednio doswiadczen i wiedzy specjalistow z zakresu
ochrony, ksztattowania i uzytkowania krajobrazu oraz olbrzymich obecnie mozliwosci:
zaréwno technicznych - dotyczacych konstrukcji drég, mostéw i estakad, jak i



biotechnicznych, zwigzanych z ksztattowaniem poboczy, skarp, przyczotkéw i innych
elementéw pasa drogowego.

Jedynie wowczas, gdy aspekty techniczne i ekonomiczne bedg w kompromisie z
szeroko pojetymi uwarunkowaniami krajobrazowymi (cho¢ w wielu przypadkach powinny
nawet im podlegad) i stanowi¢ beda narzedzie w dziataniach i zamierzeniach projektantow, w
tym architektéw krajobrazu, mozna bedzie méwi¢ o zréwnowazonym rozwoju sieci autostrad.

Wdrazaniu takiego podejscia stuzg oceny oddziatywah srodowiskowych, bedace
doskonatym forum dla dyskusji i wspotpracy specjalistow wielu branz, ktérzy powinni braé
udziat w planowaniu, projektowaniu i eksploatacji autostrad - drogowcéw, mostowcow,
architektow, urbanistow, architektéw krajobrazu, plastykow, geologdéw, biologéw, inzynierow
réznych branz towarzyszgcych, historykow, ekonomistow, rolnikéw, lesnikdéw, socjologow i
innych.

Przy nadrzednie sformutowanym celu, jakim jest realizacja autostrad, warunkiem
podstawowym powinno staC sie projektowanie wrazliwe, podporzgdkowane wymogom
ochrony $rodowiska, krajobrazu, doébr kultury, tradycji. Wtedy technika staje sie jedynie
narzedziem, ktére stuzy do realizacji celdéw ekologicznych, a finanse - niezbednym do
rozpoczecia inwestycji srodkiem. Niewielkie w stosunku do kosztéw realizacji autostrady
oszczednoéci na etapie projektu czy wdrazania rozwigzan proekologicznych moga
doprowadzi¢ do absurdow ekonomicznych w dtuzszym horyzoncie czasowym oraz
bezpowrotnych strat w coraz mniej licznych walorach naszej przestrzeni.

Doskonatym doswiadczeniem w identyfikacii,
ocenie i hierarchizacji problemoéw krajobrazowych w skali krajowej i regionalnej byty prace w
ramach Studium Generalnego nt. Wptywu Budowy Sieci Autostrad na Srodowisko w Polsce
(Sir Alexander Gibb & Partners Ltd.).

Krajobraz i dziedzictwo kulturowe zostaly w
materiatach roboczych do ,Studium...” potraktowane jako dziedziny nierozerwalnie ze sobg
powigzane i komplementarne. Wspdlne opracowano problematyke i sposéb analiz, ocen i
prezentacji. Oba aspekty rozwazano facznie®, a studia nad nimi podlegaty ciggtym
konsultacjom i wzajemnym korektom.

8 materiaty robocze opracowane dla ,Studium Strategicznego ...” A.Sas-Bojarska, B.Lipinska.



Aby przedstawi¢ nature i rozmiar potencjalnych
konfliktéw w aspekcie ochrony krajobrazu i dziedzictwa kulturowego oraz dokonaé pewnych
uogolnien w skali kraju nalezato bardzo Scisle okresli¢ kryteria kolejnych dziatan. Byty nimi:

e podziat przestrzeni kraju wzdtuz projektowanych autostrad na odcinki operacyjne;

e charakterystyka poszczegoinych odcinkéw;

o okredlenie zasobdw i wrazliwosci srodowiska oraz obszaréw i miejsc najbardziej
konfliktowych;

e przypisanie oddziatywaniom znaczenia (wagi) oraz czasu trwania;

¢ okreslenie mozliwo$ci fagodzenia oddziatywan.

Podziatu autostrad na odcinki operacyjne (od
trzech do czterech na kazdg z czterech autostrad) dokonano: dla krajobrazu - na bazie
podziatu na regiony fizyczno-geograficzne wedtug Jerzego Kondrackiego (1994), dla
dziedzictwa kulturowego - na bazie podziatu kraju na regiony historyczno-kulturowe.

W kazdym z odcinkéw operacyjnych wyrézniono opisane w tekscie specyficzne
miejsca i obszary, charakteryzujgce sie wybitnymi zasobami i walorami, a wiec moggce by¢
miejscem powaznych konfliktow.

Charakterystyka zasobéw oraz wrazliwosci
obszaréw i miejsc zostata dokonana na podstawie czgstkowych ocen oddziatywania na
srodowisko poszczegdinych odcinkdéw sieci autostrad, opracowanych, nieco wbrew logice,
jeszcze przed rozpoczeciem prac nad ,Studium.....” oraz w oparciu o ,Geografie Polski”
Jerzego Kondrackiego, atlasy geograficzne, historyczne, mapy krajobrazowe, ,Koncepcje
krajowej sieci ekologicznej ECONET-POLSKA”, ,Zarys koncepcji krajowego systemu
ochrony zabytkowych krajobrazéw kulturowych w Polsce”, zdjecia lotnicze i satelitarne.
Brano pod uwage:

1. zasoby przyrodnicze - ujete w réznorodnych formach ochrony (parki narodowe, parki
krajobrazowe, rezerwaty i pomniki przyrody, obszary chronionego krajobrazu, ekologiczny
system terenéw chronionych, sie¢c ECONET i inne), uwzgledniajgcych zaréwno warunki i
stan zasobdw przyrody nieozywionej, zachodzgce procesy srodowiskowe oraz stan i
zasoby przyrody ozywionej;

2. dziedzictwo kulturowe - ujete w réznorodnych formach ochrony (elementy i obszary
wpisane do rejestru zabytkéw, rezerwaty archeologiczne oraz postulowane parki i
rezerwaty kulturowe); badano rézne formy ich wystepowania:

e struktura przestrzeni zabytkowej (struktura terytorialna, historyczna sie¢ osadnicza i
komunikacyjna);



e materialna substancja zabytkowa (obiekty archeologiczne, obiekty i zespoty

architektoniczne, urbanistyczne, ruralistyczne, historyczne zatozenia krajobrazowe);

e zabytkowe warto$ci niematerialne (tradycja miejsca, elementy historycznego programu

funkcjonalnego);
3. krajobraz, bedacy wynikiem naktadania sie elementéw przyrodniczych i kulturowych,
analizowany pod kagtem aspektow ekspozycyjnych, odnoszgcych sie do*:

e zasobodw krajobrazowych, obejmujgcych:

— uksztattowanie terenu (teren réwninny, falisty, pagérkowaty, dominanty);

— pokrycie terenu - naturalne (wody otwarte, lasy, fgki pastwiska, pola, itp.) oraz
antropogeniczne (zabudowa wiejska zwarta lub rozproszona, zabudowa miejska,
obiekty sanatoryjno-uzdrowiskowe, obiekty i tereny sportowe, systemy i obiekty
infrastruktury technicznej, zielen urzgdzona);

e cech ekspozycyjnych krajobrazu, obejmujgcych:

— trwato$¢ form historycznych (powstatych w wyniku proceséw naturalnych i
antropogenicznych), odnoszgcg sie do faktu zachowania danej formy w przestrzeni,
co wynika gtdéwnie z trwatosci petnienia przez nig okreslonych funkcji, z jej ciagtej
przydatnosci, utrwalonego historycznie sposobu zagospodarowania czy uzytkowania;
forme ocenia sie jako trwatg lub nietrwatg;

— czytelnos¢ form historycznych, najczesciej wyplywajacg ze stopnia trwatosci ich
funkcji; czytelnosci form sprzyja fakt nie wystgpienia w przesztosci zagrozen formy lub
zmian w otaczajgcym Srodowisku oraz Swiadomej konserwatorskiej dziatalnosci
ludzkiej; okre$la sie, ze forma jest czytelna lub nieczytelna;

— istniejgce wiasciwosci kompozycyjne, odnoszace sie do faktu istnienia obecnie w
przestrzeni fatwo dostepnego punktu/ciggu widokowego, z ktérego mozna ogladac
forme oraz istnienia niezakiéconego przedpola ekspozycyjnego, tta i ram widoku, nie
zaktécajgcych percepcji; mogg by¢ one duze, Srednie lub ich obecnie brak;

— potencjalne wtasciwosci ekspozycyjne, o ktérych méwi sie wowczas, gdy istniejgce w
przesztosci wtasciwosci zostaly znieksztatcone pod wzgledem formy i ksztattu, ale
nadal istnieje w otoczeniu formy mozliwo$¢ ich odzyskania; lub nie istniaty w
przesztosci, a sg mozliwe do utworzenia; okreslane sg jako duze, $rednie lub ich brak;

4 materiaty wyj$ciowe do ,Studium OOS kanatu zeglugowego Mierzei Wislanej”, B. Lipinska



— wartosci estetyczne, ktore sg okredlane przy pomocy subiektywnej oceny proporcji,
kolorystyki i zaleznosci kompozycyjno-przestrzennych, dajgcych wrazenie harmonii;
oceniane sg jako unikatowe, wybitne, przecietne lub nie wystepuja;

— podatno$c¢ (wrazliwo$c¢) na degradacje okresla stopien ,wytrzymatosci” na bodzce
zewnetrzne; duza wrazliwos¢ na degradacje oznacza, ze przeksztatcenie formy jest
niedopuszczalne, i odpowiednio: $rednia - dopuszcza sie przeksztatcenia pod scisle
okreslonymi warunkami, mata - kompozycja jest przydatna do przeksztatcen,
zainwestowanie nie zaszkodzi istniejacym formom krajobrazowym, a nawet moze je
uatrakcyjnic.

Przy ocenie wrazliwosci $rodowiska oraz
znaczenia wplywu, zarowno w odniesieniu do waloréw przyrodniczych, kulturowych i
krajobrazowych, brano réwniez pod uwage, opréocz wymienionych juz aspektow,
réznorodnos¢ zasobow, unikatowosé, znaczenie w skali kraju, wpisanie w otoczenie oraz
typowe dla danego regionu cechy, ktére nalezy zachowac.

Nastepnie dokonano oceny znaczenia wptywoéw
oraz okreslenia mozliwos$ci ich tagodzenia (na podstawie ocen czgstkowych oraz materiatow
wiasnych). Znaczenie (wage) oddziatywan wyrazano w formie punktowej od 1 do 7, przy
czym przyjeto, ze:

1 - odpowiada wptywom - bardzo pozytywnym,

4 - odpowiada wptywom - neutralnym,

7 - odpowiada wptywom - bardzo negatywnym,

oraz uzupetniono opisem prezentujgcym kryteria i uzasadnienie oceny. Dodatkowo
okreslono, czy skutek bedzie miat charakter trwaty, czy czasowy. Analizowano skutki
obejmujgce zaréwno potencjalne catkowite lub czesciowe zniszczenie substancji fizycznej
(np. wycinka lasu, niwelacje skarp, wyburzenie obiektu zabytkowego, zniszczenie zatozenia
parkowego, stanowisk archeologicznych), jak rowniez naruszenie zwigzkéw przestrzennych,
funkcjonalnych, przyrodniczych, krajobrazowych (przeciecie korytarza ekologicznego,
liniowego elementu historycznego, obszaréw stanowigcych ekspozycje widokowa,
historycznych roztogéw pdl lub funkcjonalne rozdzielenie czesci zespotow, utrudnienie
dostepu, itp.), wplywy powodowane przez inwestycje towarzyszgce, typowe oddziatywania
komunikacyjne (hatas, wibracje, zanieczyszczenia powietrza, itp.) oraz wptywy wizualne
(intruzja obcych elementow, zwitaszcza wielkogabarytowych, w otoczeniu, zakidcenie
istniejgcej harmonii i kompozycji, utrata indywidualnych cech krajobrazu poprzez np.
wprowadzanie elementoéw typowych, powszechnych w catym kraju i in.).



Zwracano roéwniez uwage na mozliwosc
pozytywnych przeksztatcen krajobrazu przy okazji projektowania i realizacji autostrad.
Podkresli¢ nalezy, ze w bardzo wielu przypadkach mozliwosci takie, w formie indywidualnych
rozwigzan projektowych, dostosowanych do uwarunkowan danego miejsca, istniejg i muszg
by¢ wykorzystane na etapie prac nad projektem budowlanym. Nastgpi¢ to powinno po
wytonieniu koncesjonariusza, gdy bedg juz Scisle okreslone parametry techniczne trasy,
obiektéw inzynierskich i towarzyszacych, lokalizacja zaplecz wykonawstwa, miejsc poboru
kruszyw, itp. oraz technologia budowy i sposéb prowadzenia prac. Ocena tych rozwigzan,
tgcznie z oceng catego projektu, powinna byé dokonana przed realizacjg inwestyciji.

Pozytywne przeksztatcenia dotyczg zwlaszcza
krajobrazéw zdegradowanych (haldy gornicze, wyrobiska), gdzie trzeba tworzy¢ nowe
wartoéci  przyrodniczo-estetyczne, ale réwniez chaotycznie zagospodarowanych,
osiedlenczych lub przemystowych krajobrazow podmiejskich (bedg tam dominowaty
dziatania porzadkujgce). Inny wymiar majg dziatania w cennych uktadach przyrodniczo-
kulturowo-krajobrazowych, w ktore trzeba dyskretnie i wrazliwie wpisac¢ trase. Pozytywne
zmiany dotyczg wowczas eksponowania istniejgcych wartosci krajobrazowo-kulturowych,
ktore np. z uwagi na brak dostepnosci byly dotychczas nieosiggalne dla uzytkownikow.
Przyktadami tworzenia wtasciwosci ekspozycyjnych sa:

e odtworzenie czystego przedpola ekspozycyjnego, estetycznego tta, ram widoku przy
pomocy dziatan porzgdkujgcych, usuwania elementéw dysharmonijnych, zastaniajgcych;

o utworzenie wiasciwosci ekspozycyjnych przez doprowadzenie (przeprowadzenie) nowej
trasy komunikacyjnej przez miejsca, ktére umozliwig ekspozycje, czyli stworzenie nie
istniejgcego dotychczas punktu/ciggu widokowego.

W wyniku tak opracowanej problematyki
powstaly tabele oraz rysunki prezentujgce syntetyczny obraz problemdéw dotyczgcych
ochrony krajobrazu i dziedzictwa kulturowego w skali kraju. Informacje na temat kazdej z
autostrad zawarto w nastepujgcych tabelach*:

KRAJOBRAZ - AUTOSTRADA ,A...”
OPIS OGOLNY TRASY

Przebieg przez regiony fizyczno-geograficzne;
mijane i przecinane wieksze miasta, rzeki, gory; przewazajgce typy krajobrazu naturalnego;



przebieg w stosunku do obszaréw podlegajagcych réznym formom ochrony, ilo$¢ kilometrow
tras przecinajgcych obszary chronione; podziat na odcinki operacyjne.

ODCINKI OPERACYJINE
»A...17°(km... do ..., od wezta ... do wezia ...)

Opis ogdlny odcinka:

e przecinane wojewddztwa, stan zaawansowania (projekt/realizacja), przebieg po nowej
trasie/istniejgcym $ladzie, przebieg w stosunku do obszaréw chronionych, typy
krajobrazéw naturalnych, jednostki fizyczno-geograficzne, uksztattowanie i pokrycie
terenu, zagospodarowanie i uzytkowanie, ewentualnie inne wyrézniki;

¢ odcinki najbardziej konfliktowe (uzasadnienie), ewentualnie stan srodowiska;

¢ odcinki najmniej konfliktowe (uzasadnienie).

Tabela 1. Obszary i miejsca wyrdznione:

Charakterystyka Wrazliwos$¢ srodowiska Znaczenie wptywu Wplyw Mozliwosc¢
miejsca/obszaru, trwaty/czasowy tagodzenia
kilometraz
(2): skala stowna z komentarzem, np. | skala stowna oraz liczbowa z | np. trwaty, ale skala stowna:
e nazwa duza - bezposrednie sgsiedztwo komentarzem, np. duze (6) - maleje przy e brak,
typ ochrony parku krajobrazowego lub bardzo | przebieg w poblizu jezior i zastosowaniu e niewielka,
opis (zasoby i duza - obszar najbardziej terenéw podmokiych, tworzy odpowiednich e mala,
walory urozmaicony pod wzglgdem obcy element w krajobrazie na | Srodkow e $rednia,
krajobrazowe) rzezby w wojewoédztwie, silnie dtugich odcinkach lub bardzo |tagodzacych lub e duza
zaznaczona krawedz doliny, duze - przeciecie rozlegtego trwaty
korytarz ekologiczny; unikatowy wnetrza doliny rzecznej, nieodwracalny lub
krajobraz wydmowo-bagienny, itp. | znaczna ekspozycja w - czasowy do
krajobrazie lub przeciecie petnej rekultywacji
systemu lesnego - utrata terenu
waloréw zwartego kompleksu

W ten sposéb dla kazdej autostrady opisano
okoto kilkunastu odcinkow/miejsc wyrdznionych.

Zostaly one schematycznie zaznaczone na

rysunku 1 na tle systemu ekologicznego Polski. Wida¢ wyraznie, ze wiekszos¢ konfliktow
krajobrazowych wystepuje na obszarach nalezgcych do krajowej sieci ekologicznej,
powodujgc tym samym wzrost znaczenia problemu, gdyz zazwyczaj naruszenie systemu
ekologicznego (a zawsze bedzie ono miato, w mniejszym lub wiekszym stopniu, miejsce przy
realizacji i funkcjonowaniu autostrady) powoduje réwniez negatywne skutki krajobrazowe,
czesto opdznione w czasie.



W identyczny sposdéb usystematyzowano
podejscie do analizy i oceny wartosci kulturowych:



DZIEDZICTWO KULTUROWE - AUTOSTRADA ,A..”

OPIS OGOLNY TRASY

ODCINKI OPERACYJNE

A..1l(km...do ..., wezet...do..)

Przebieg przez regiony historyczno-kulturowe o
odrebnej genezie i procesie dziejowym budowania srodowiska kulturowego, przecinane
granice i strefy historyczno-kulturowe, wyrézniajgce sie ukfady osadnicze, militarne, zespoty
urbanistyczne, parkowe, klasztorne, obszary komponowanego krajobrazu, itp.; podziat na
wyrézniajgce sie kulturowo odcinki operacyjne (4 do 5 dla kazdej autostrady).

Opis ogdlny odcinka:

e przecinane ziemie historyczne, geneza historyczna, typ krajobrazu kulturowego i
zagospodarowania przestrzeni;
¢ wystepujgce formy osadnicze;
¢ odcinki najbardziej konfliktowe, rodzaj ochrony;
e odcinki najmniej konfliktowe;
e przebieg w stosunku do historycznych szlakow.

Tabela 2. Miejsca i obszary wyréznione

Charakterystyka Wrazliwos¢ srodowiska Znaczenie wptywu Wplyw Mozliwos¢
miejsca/obszaru, staty/czasowy tagodzenia
kilometraz
potozenie, nazwa, skala stowna z komentarzem, skala stowna i liczbowa z skala stowna, skala stowna z
charakterystyka (typ, np. bardzo duza - unikatowa komentarzem, np. duze (6) - | np. staty komentarzem, np.
forma, stan zachowaniai | makrokompozycja trasa pojawi sie na osi nieodwracalny, |bardzo mata —
in.) krajobrazowa zwigzana z widokowo-kompozycyjnej, czasowy - W jedynie korekta
duzymi majgtkami ziemskimi, przecina stare aleje lub: przypadku przebiegu trasy,

Swiadomie komponowane
otoczenie lub duza - wsie
otoczone zachowanym
historycznym roztogiem pdl,
wkomponowane w krajobraz i
eksponowane

bardzo duze (7) - trasa
przechodzi przez centrum
makrokompozycji catkowicie
dezintegrujac uktad
krajobrazu komponowanego

zastosowania
odpowiednich
srodkow
tagodzgcych

Srednia -
zastosowanie
indywidualnych
rozwigzan
projektowych, duza —
mozliwe stworzenie
ekspozycji obiektu z
trasy




Najbardziej typowymi miejscami konfliktowymi

wystepujacymi w Srodowisku i stwarzajgcymi potencjalng mozliwos¢ degradaciji krajobrazu
byty:

obszary objete ochrong przez konserwatora przyrody: parki krajobrazowe (np. Jurajski A-
4, Nadwislanskie A-1iin.), rezerwaty przyrody (,Debrze” A-4; rezerwat ichtiologiczny rzeki
Drwecy A-1), obszary chronionego krajobrazu (Mielecko-Gtogowsko-Kolbuszowski A-4;
Nadwislanski A-2; Wzgorza Dalkowskie A-3), parki etnograficzne (projektowany
Ekologiczno-Etnograficzny Park Krajobrazowy w Dolinie Mogilnia w okolicach Wasowa A-
2), korytarze ekologiczne (Warta, Odra, Wista ), zespoty przyrodniczo-krajobrazowe
(,Nietoperek” A-3), duze kompleksy lesne; uzdrowiska i ich strefy ochronne (Ciechocinek
A-1); ekologiczne systemy obszaréw chronionych (woj. bydgoskiego) i inne - przeciecie,
mozliwo$¢ degradacji systemow przyrodniczych i krajobrazowych;

doliny wielkich i Srednich rzek, szerokie od kilkuset metrow do kilkunastu kilometrow
(Odry, Wisty, Warty, Slezy, Bystrzycy, Bobru, Dunajca, Wistoki, Sanu i dziesigtek innych),
o wysokich walorach przyrodniczo-krajobrazowych - przeciecie, mozliwos¢ degradacji
czytelnego uktadu przyrodniczego;

tereny rekreacyjne dla wielkich miast (Las Wolski - Krakéw A-4; ,Debina” - Poznah A-2;
Puszcza Bolimowska - £édz, Warszawa A-2; Obszar Chronionego Krajobrazu Mrogi i
Mrozyny - todz A-1; Park Kultury i Wypoczynku - aglomeracja katowicka A-1) -
przeciecie, bliski przebieg, oddziatywania komunikacyjne, zniszczenie powigzan
przestrzennych;

przedpola ekspozycyjne miejsc i obszaréw o najwyzszych walorach krajobrazowych i
kulturowych: panoramy historycznych miast (Krakow A-4), krajobrazy osiedlenczo-rolnicze
(ze Slezg i Gérami Sowimi w tle A-4), miejsca symboliczno-historyczne (Legnickie Pole A-
4; widok na Gére Sw. Anny, Krakéw z Morawicg na pierwszym planie, Tyacem i Bielanami
w dalszym, sylwetkg Krakowa w kolejnych oraz Beskidami i Tatrami w tle A-4) -
mozliwo$¢ zaktdécenia ekspozycij;

historyczne uktady patacowe, parkowe, militarne i inne przy przecinaniu wielkich miast
(naruszenie historycznych osi kompozycyjnych taczacych Wilandw, Natolin, Ursyndw i
Wolice oraz naruszenie parkéw zabytkowych Natolin i Wilanéw w wariancie potudniowym
A-2; lub zakiécenie harmonii ekspozycyjnej fortyfikacji militarnych - Blizne-Babice-
Wawrzyszew, w wariancie pétnocnym, Warszawa) - naruszenie, zaktocenie, deformacja;
makroprzestrzenne zespoty kompozycyjne, np. zespoty dworsko-folwarczno-parkowe
(Stara Jania - Le$sna Jania - Kopytkowo A-1; Wasowo A-2), zespoty klasztorne
(Goscikowo A-2/A-3; Staniagtki A-4), fortyfikacje militarne (Przemys| A-4; Miedzyrzecze A-



3) - przeciecie oraz zniszczenie makrokompozycji krajobrazowej, dezintegracja
przestrzenna;

e zintegrowane obszary wyksztatconego krajobrazu kulturowego (np. podgorskie wsie
tancuchowe potozone po obu stronach doliny rzeki Wistok, silnie eksponowane w terenie
bezlesnym, tworzgce wyrazng jednostke krajobrazowo-kulturowg A-4) - rozciecie jednosci
systemu na znacznym odcinku;

e autonomiczne uktady liniowe, np. aleje (stara droga alejowa zwana ,Drogg Piastowsk3”,
Polwica A-4), zabytki techniki (linia kolejki waskotorowej z obiektami inzynierskimi,
Bojkowo A-1) - zniszczenie zasady kompozycyjnej.

Wyszczegdlnione miejsca i obszary, z ktoérych
wiekszos$¢ objeta jest roznymi formami ochrony przez konserwatorow przyrody lub zabytkow,
tworzg na mapie Polski gestg mozaike punktéow (Rys.2). Tak wiec rodzi sie pytanie, czy w
polskiej przestrzeni jest miejsce na autostrady?

Uwarunkowania geograficzne, historyczne i
polityczne sprawity, ze Polske charakteryzuje mozaikowosé i wielowarstwowosé form
zagospodarowania. Ponad 1 000-letnia, bogata historia i pograniczne potozenie na styku
kultur nasycity nasz kraj wielkg réznorodnoscig kulturowg, mocno odbijajagcg sie w
krajobrazie. Wystepuje duzo réznych form historycznych, ale w skali kraju majg one niewielu
reprezentantéw - gdyz sg ulokowane na stosunkowo matych obszarach oraz - co wazniejsze
- ulegaty wielokrotnym zniszczeniom podczas przetaczajgcych sie przez Polske w jej dtugiej
historii wojen. Wszystko to dziato sie w zréznicowanym Srodowisku przyrodniczo-
geograficznym, co jeszcze bardziej podkreslito réznorodnos¢ form.

Dlatego wiasnie wielkie inwestycje liniowe, a
wraz z nimi mosty, wiadukty, estakady i rozne inwestycje towarzyszgce nie mogg znalezé
sobie, w tak nasyconej przestrzeni, bezkolizyjnego przebiegu i miejsca.

W ocenie znaczenia wptywu, zarébwno na
krajobraz, jak i na srodowisko kulturowe, pojawiaty sie czesto podwdjne oznaczenia, np. ,6
lub 2”, ,7 lub 1”. Towarzyszyt temu komentarz wyjasniajgcy, ze przy zastosowaniu
odpowiednich dziatan i srodkow tagodzacych, wptyw, ktory poczgtkowo byt uznany za
negatywny, moze by¢ wykreowany jako pozytywny, np.:
o Dbliski przebieg od centrum miasta (negatywy ucigzliwosci ruchu kotowego), ale za to -
stworzenie ekspozycji panoramy historycznego miasta,
e zaktdcenie ekspozycji obiektu (np. grodziska) - ale tez mozliwos¢ jej wykorzystania w
trasie przy zastosowaniu indywidualnych rozwigzan eksponujgcych zatozenie,



e potencjalna degradacja wnetrza krajobrazowego doliny Wisty - skosne przeciecie bardzo
szerokiej (11 km) doliny, lokalizacja duzych weztéw na jej krancach i ich silna ekspozycja,
ale - przy odpowiednich rozwigzaniach projektowych (inzyniersko-przestrzennych) - jest
mozliwe stworzenie nowej formy krajobrazowej i unikatowego otwarcia widokowego na
doline wielkiej rzeki.

Pojawity sie rowniez jednoznacznie pozytywne

oceny skutkow realizacji tras, m.in. mozliwo$¢é wyeksponowania z trasy:

o historycznej przestrzeni (na przyktad sg pozostatosci dawnych piecéw wapiennych
zwigzanych z wczesnym przemystem wydobywczym w Biatej Dolnej na trasie A-1),

e krajobrazu rozlegtej doliny rzecznej (wejScie w doline Warty w okolicy Gorzowa
Wielkopolskiego na trasie A-3),

o mozliwo$¢ rekultywacji terendw zdegradowanych wczesniejszg dziatalnoscig (mocno
zurbanizowane miejsko-przemystowe obszary woj. katowickiego),

e obnizenie ucigzliwosci oddziatywan komunikacyjnych w miejscach o duzych walorach
kulturowych przez wyprowadzenie ruchu z miasta i inne.

W tych przypadkach nalezy wykorzystaé
szanse, jakg daje etap projektu budowlanego, do tworzenia nowych, atrakcyjnych
krajobrazowo rozwigzan.

Po wykonaniu studiow kulturowo-
krajobrazowych wyraznie narzuca si¢ wniosek, ze znaczenie oddziatywan wizualnych
ma Scisty zwigzek z jakoscig rozwigzan technicznych obiektéw inzynierskich,
inwestycji towarzyszacych oraz otoczenia autostrad. Dowodzi to koniecznosci
zwrécenia olbrzymiej uwagi na kwestie krajobrazowo-estetyczne w projektach
budowlanych poszczegdéinych odcinkéw autostrad.

Olbrzymie rozproszenie i zréznicowanie
konfliktéw w skali kraju, odzwierciedlone na rysunku 2, swiadczy o koniecznosci ich
rozwigzywania w obecnej fazie przygotowania inwestycji (to znaczy przy braku
mozliwosci zmian przebiegu wiekszosci odcinkéw) na poziomie projektu
technicznego, indywidualnie dla kazdego fragmentu.

LAGODZENIE ODDZIALYWAN

tagodzenie skutkéw, jak sama nazwa
wskazuje, daje tylko pewne mozliwosci kompensaty utraconych doébr. Nie ma dobrego



rozwigzania, gdy zachodzi koniecznoS¢ wyburzenia zabytkowych obiektow (nawet ich
przeniesienie nie rozwigze problemu, gdyz wyrwane z historycznego otoczenia utracg na
wartoéci), albo zniszczenia cennego krajobrazu (przecinane naturalne tereny podmokte
nigdy juz nie odzyskajg dziewiczego charakteru, gdyz trasa bedzie istniata, nawet gdy one
same pozostang prawie nienaruszone).

Podobne konflikty, praktycznie
nierozwigzywalne bez zmiany przebiegu trasy, powstajg przy przecinaniu zwartych zatozen
kompozycyjnych, historycznych, funkcjonalnych. Ich rozcinanie zawsze obniza podstawowg
warto$¢, jakg jest spdjnos¢ przestrzenna.

Gdy brak jest mozliwosci przetrasowania
autostrady (a dotyczy to np. przypadkéw, gdy decyzje lokalizacyjne w formie wskazan
lokalizacyjnych zostaly juz podjete) mozna dziata¢ jedynie w skali lokalnej, w ramach
sporzadzania projektu budowlanego starac sie dobrze wpisac trase w otoczenie, ,wyrzezbic”
ja w przestrzeni. Podstawg jest maksymalnie harmonijne wpisanie sie w istniejgce
uksztattowanie terenu za pomocg wytyczenia pionowego i poziomego przebiegu trasy w
ramach ustalonego korytarza. Zaleca sie réznorodnos¢ dziatan i srodkéw. Powinno sie
stosowac indywidualne rozwigzania (prowadzenie w wykopie, ksztattowanie otoczenia drogi,
nasadzenia zieleni, odpowiednie ekranowanie, zagospodarowywanie skarp, $ciany oporowe,
ogrodzenia, siatki, dobor materiatéw budowlanych, itp.). Dla odcinkéw konfliktowych, ktérych
przebieg nie zostat jeszcze zatwierdzony wskazaniem lokalizacyjnym, nalezy ocenic
mozliwos¢ weryfikacji ich przebiegu i ewentualnie jej dokonad.

W wyjatkowych przypadkach, gdy
uksztattowanie terenu jest bardzo zroéznicowane i wpisanie trasy w petnej szerokosci
wymusitoby znaczne prace niwelacyjne, mozna, tak jak to sie czasami stosuje na swiecie,
rozdzieli¢ jezdnie na pewnym odcinku i prowadzi¢ je przesuniete w stosunku do siebie w
pionie i w poziomie. Unika sie wtedy dodatkowo wrazenia monumentalnosci trasy. Rowniez
krety przebieg drogi, oczywiscie przy zachowaniu odpowiednich parametréw autostrady,
umozliwia wpisanie jej w krajobrazy bardziej urozmaicone.

w przypadku wyKkrycia mozliwosci
potencjalnego zniszczenia stanowisk archeologicznych przy jednoczesnej niemoznosci
korekty trasy, nalezy przeprowadzi¢ ratownicze badania archeologiczne, ktére sg w wielu
przypadkach jedyng szansg dla naukowcow na odkrycie rgbka tajemnic przesztosci.



Wydaje sie, ze mozna za stuszne uznac
doswiadczenia z wielu krajow zachodnich, polegajgce na przypisywaniu okreslonym
odcinkom autostrad pewnych typowych dla danego regionu cech, zazwyczaj nawigzujgcych
do charakteru krajobrazu lub zagospodarowania. Uzasadniona staje sie wtedy Swiadoma
unifikacja i powtarzalnos¢, ktéra w sposdb umowny identyfikuje uzytkownika z dang
autostradg. Cechy te mogqg dotyczyé zaréwno uzytych materiatéw budowlanych (przyczétki
wiaduktow, wiadukty, ekrany, barierki, itp.), formy rozwigzan architektonicznych, kolorystyki,
sposobu zagospodarowania otoczenia, zieleni itp.

Sg jednak takie miejsca w krajobrazie, ktére nie
znoszg typowosci i zastugujg na rozwigzania indywidualne i wyjgtkowe. Przyktadem sg
doliny wielkich rzek, przedpola ekspozycyjne obiektdw naszego dziedzictwa kulturowego
(sylwety historycznych miast), czy punkty o wielkim znaczeniu (choéby skrzyZzowania
autostrad poétnoc-potudnie). W takich przypadkach nalezy podkresla¢ symbolike miejsca i
wydobywac cechy unikatowe i niezwykte. Doskonatym przyktadem sg smukte konstrukcje
mostow wiszacych nad niezmgconym podporami lustrem wody, urwiste skarpy
podtrzymywane kamiennymi gtazami, ktére jednak nie starajg sie imitowac natury, tylko dajg
Swiadectwo petnej wyczucia ingerencji inzyniera-artysty, czy otwarcia widokowe na doliny,
jeziora lub swiatta wielkiego miasta. Wtedy ogrom obiektu drogowego, jako catosci, przestaje
dominowacé, a znaczenia nabierajg wtasnie te elementy wyjatkowe, wbijajgce sie w pamieé
uzytkownikoéw autostrady.

Dobrze zakomponowana, ,wyrzezbiona” w
tworzywie przestrzeni droga, udostepnia uzytkownikowi kolejne wnetrza widokowe (czy to w
formie panoramicznych otwaré, waskich przeswitdw w Scianach zieleni przydroznej, czy
konkretnie zarysowanych jednostek kompozycyjnych), tworzac w rezultacie sekwencje
zréznicowanych plastycznie, blizszych i dalszych obrazéw. Zapisujg sie one w $wiadomosci
uzytkownika i sg podstawg oceny charakteru i bogactwa przydroznego krajobrazu, a wiec i
atrakcyjnosci catej trasy.

Przy komponowaniu autostrad warto pamietac,
ze wraz ze znacznym wzrostem szybkosci pojazdow na drogach, zmienia sie zakres
percepcji krajobrazowej uczestnikéw ruchu. Zmiany otoczenia nastepujg bardzo szybko,
obrazy przesuwajg sie jak na przyspieszonym filmie. Ukierunkowana i skoncentrowana
uwaga kierowcy pozwala mu na odnotowywanie jedynie znaczacych, wyrdzniajgcych sie z
otoczenia cech krajobrazu oraz prostych i wyrazistych rozwigzan inzynierskich.



Nalezy tez pamieta¢ o tym, ze krajobraz
kulturowy (czyli stworzony przez cztowieka) moze by¢é zdominowany przez elementy
przyrodnicze i tworzy¢ imitujgce nature lub doskonale w nig wpisane Srodowisko, stanowigc
piekng i harmonijng kompozycje. Jednym z licznych przyktadow jest zachodnia obwodnica
Gdanska, doskonale wpisana w krajobraz okalajgcych jg wzgérz morenowych, z pieknie
uksztattowanym i zagospodarowanym zielenig otoczeniem.



Nie nalezy ogranicza¢ zagospodarowywania
poboczy drog do zabiegdéw jedynie ,kosmetycznych”, typu monotonnych alei i szpaleréw
wzdtuz krawedzi jezdni, ale dgzy¢ do komponowania z drogg rozlegtych obszaréw, bedgcych
w polu widzenia kierowcy, w sposob zintegrowany, np. poprzez otwarcia widokowe na
atrakcyjne naturalne doliny czy sylwety historycznych miast, eksponowanie dominant,
zakretow drogi, odcinkow niebezpiecznych, zalesianie obszaréw zdegradowanych, tworzenie
ciggéw zieleni izolacyjno-estetyzujgcej i wielu innych. Czeste wykorzystywanie
powtarzalnych, dobranych do charakteru otoczenia, atrakcyjnych estetycznie detali
architektonicznych np. murkéw oporowych, barierek, wiaduktow i przyczétkdw pod nimi,
oswietlenia, przepustéw dla zwierzyny, itp. daje doskonate poczucie integracji z miejscem,
bezpieczenstwa i komfortu. Nieustannie przypomina, ze ktos dba o uzytkownika drogi, ale
réwniez wymaga od niego poszanowania trasy i podkresla indywidualne cechy otoczenia.

Powyzsze rozwazania mogg skioni¢ do
refleksji, czy, skoro nie mozna juz i nie ma potrzeby podwazac celowosci realizacji autostrad,
nie powinno sie obecnie rozwaza¢ sposobu, w jaki powinny one zosta¢ wpisane w
przestrzen. Jest na to doskonaty czas w trakcie opracowywania projektu budowlanego. Po
jego ukonczeniu okaze sie, czy autostrady bedg ztem koniecznym, czy wyzwaniem podjetym
przez projektantow. Czy stang sie pomnikiem techniki i postepu w pokorze wobec piekna,
czy pomnikiem bezmysInosci w pokorze wobec techniki i finanséw?

dr inz. arch. Aleksandra Sas-Bojarska
Katedra Rozwoju Miasta
Politechnika Gdanska
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