RAPORT O ODDZIALYWANIU PRZEDSIEWZIECIA NA
SRODOWISKO

dotyczacy: wniosku o wydanie decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsi¢gwzigcia w
postaci obwodnicy zachodniej m. Poznania w ciagu
drogi krajowej nr S11 na odcinku Zlotkowo — A2 (km
0+000 — 26+900)

gmina: SUCHY LAS, ROKIETNICA, POZNAN, TARNOWO
PODGORNE, DOPIEWO, KOMORNIKI

powiat: POZNANSKI ZIEMSKI I GRODZKI

wojewodztwo: WIELKOPOLSKIE

Wykonawcy:

kierownik zespotu: dr Ewa Liszkowska
Biegly nr 0037 z listy Wojewody Wielkopolskiego

zagadnienia geobotaniczne: prof. dr hab. Stanistaw Balcerkiewicz
dr hab. Andrzej Brzeg
mgr Hanna Kesicka

Swiat zwierzat: dr Adrian Surmacki

akustyka: mgr Krystyna Berezowska-Apolinarska
Biegly nr 0006 z listy Wojewody Wielkopolskiego
dr Piotr Kokowski

powietrze atmosferyczne: inz. Krzysztof Zajda

upr. 185/PW/93

srodowisko gruntowo-wodne: dr Ewa Liszkowska
dr Marek Rasala

archeologia: mgr Jacek Nowakowski

Poznan, luty 2006 r.



Spis tresci:

l.
2.
3

Wprowadzenie 6
Zrédta informacji stanowiace podstawe do sporzadzenia raportu. Podstawy prawne 8
Opis planowanego przedsigwzigcia drogowego 17
3.1. Opis istniejacego uktadu komunikacyjnego 17
3.2. Opis koncepcji rozwiazan projektowych (wariant podstawowy). Warunki
wykorzystania terenu 17
3.3. Warianty analizowane w projekcie 19
3.4. Przewidywane wielkoSci emisji w trakcie eksploatacji obiektu drogowego 20
Prognoza ruchu 22
Charakterystyka srodowiska i1 dobr kultury w otoczeniu projektowanej inwestycji 25
5.1. Potozenie i morfologia terenu 25
5.2. Zagospodarowanie i uzytkowanie terenu 25
5.3. Warunki klimatyczne 25
5.4. Wody powierzchniowe 26
5.5. Gleby 27
5.6. Budowa geologiczna 29
5.7. Ztoza surowcow mineralnych 30
5.8. Warunki hydrogeologiczne 31
5.9. Szata roslinna i walory krajobrazowe 32
5.9.1.  Wprowadzenie 32
5.9.2. Metodyka 33
59.3.  Wryniki 35
5.9.3.1. Flora 35
5.9.3.2. Roslinnos¢ 36
5.9.4. Stopien antropogenicznego przeksztalcenia i ocena naturalnosci roslinnosci — aktualne
zaawansowanie procesow synantropizacyjnych 41
5.9.5. Naturalna roslinnos¢ potencjalna 43
5.9.6.  Obiekty o znaczeniu przyrodniczo-kulturowym punktowo i liniowo rozmieszczone w
krajobrazie 44
5.9.7.  Obszary i obiekty prawnie chronione oraz proponowane do ochrony w obszarze
oddzialywania lub w poblizu inwestycji 44
5.9.8. Waloryzacja przyrodnicza 45
5.10. Populacje dziko zyjacych zwierzat, ze szczegolnym uwzglednieniem ptakow 47
5.10.1. Cel opracowania 47
5.10.2. Gatunki zwierzat, ktorych szlaki migracyjne mogg zosta¢ zagrozone w wyniku budowy
obwodnicy 47
5.10.2.1. Ssaki 47
5.10.2.2. Plazy i gady 48
5.10.2.3. Ptaki 48
5.11. Dobra kultury 50
5.12. Inne elementy srodowiska 52
Kolizje pomig¢dzy budowa i eksploatacja projektowanej drogi a potrzeba zachowania
zasobow przyrodniczych 53
6.1. Ocena stopnia kolizyjnosci inwestycji wynikajaca z uwarunkowan przyrodniczych 53
6.2. Opis znaczacych kolizji i lokalnych mozliwosci ich ograniczenia 54
6.3. Ocena rozwigzan wariantowych proponowanych przez projektantow 57
6.4. Propozycje og6lne dotyczace ograniczenia kolizji, zapobiegania negatywnym wptywom
przedsigwzigcia na srodowisko oraz dziatan kompensacyjnych 61
6.5. Podsumowanie i wnioski 66
Wplyw budowy obwodnicy na populacje dziko zyjacych zwierzat, ze szczegdlnym
uwzglednieniem ptakdéw 69
7.1. Wplyw budowy obwodnicy na ostoje¢ ptakoéw ,,Dolina Samicy” 69
7.2. Zalecenia majace na celu zminimalizowanie negatywnego wptywu drogi na obszar ostoi
Dolina Samicy 70
7.3. Wplyw budowy obwodnicy na ostoj¢ ptakow na Obszarze Chronionego Krajobrazu
Rynny Jeziora Lusowskiego i Doliny Samy 72
7.4. Zalecenia majace na celu zminimalizowanie negatywnego wptywu drogi na Obszar
Chronionego Krajobrazu 72
7.5. Wielkopolski Park Narodowy 72
7.6. Niszczenie pojedynczych stanowisk lggowych ptakéw wzdtuz catej dlugosci obwodnicy 73



9.

10. Zagrozenia dla klimatu akustycznego

7.7. Zalecane dziatania ochronne

73

7.8. Zalecane dziatania ochronne w odniesieniu do innych zwierzat (bez ptakow)
7.8.1.  Przejscia dolne pod poszerzonym mostem

73
73

7.8.2. Zmodyfikowane przepusty wodne

74

7.9. Porownawcza analiza wariantowa

74

Ocena wptywu na srodowisko gruntowo-wodne

76

8.1. Uwagi ogdlne o oddziatywaniu drog na srodowisko gruntowo-wodne

76

8.2. Prognozowane st¢zenia gtownych wskaznikéw zanieczyszczen w nieoczyszczonych
sptywach z drogi

78

8.3. Prognozowane na rok 2025 tadunki zanieczyszczen w sptywach z drogi

80

8.4. Uwarunkowania geosrodowiskowe 1 przyrodnicze jako podstawa zalecen ochronnych.

Synteza

81

8.5. Opis koncepcji projektowanego odwodnienia

84

8.5.1.  Liniowe odcinki drogi

84

8.5.1.1. Odwodnienie

84

8.5.1.2.  Urzadzenia do podczyszczania Sciekdw opadowych

84

8.5.1.3. Odbiorniki sptywow oczyszczonych

85

8.5.2.  Miejsca obstugi podréznych (MOP)

85

8.5.3.  Przebudowa urzadzen melioracyjnych i sieci wodociagowej oraz kanalizacyjnej
8.5.3.1. Kolizje z urzadzeniami melioracyjnymi

85
85

8.5.3.2. Kolizje z urzadzeniami wod.-kan

86

8.6. Ocena koncepcji rozwiazan projektowych. Zalecenia ochronne

86

8.7. Etap budowy

90

8.8. Etap eksploatacji

91

8.9. Sytuacje awaryjne

91

8.10. Geosrodowiskowa analiza wariantowa

92

8.10.1. Wariant bezinwestycyjny

92

8.10.2. Warianty analizowane w projekcie

92

Zagrozenia dla stanu powietrza atmosferycznego

9.1. Cel i zakres opracowania

95
95

9.2. Podstawy przyjetej metodyki obliczen

95

9.3. Dane meteorologiczne i wartosci stgzen dyspozycyjnych

96

9.3.1. Dane meteorologiczne

96

9.3.2. Wartosci stgzen dyspozycyjnych

96

9.4. Charakterystyka techniczna zrodel emisji i parametry projektowanych rozwiazan
komunikacyjnych

97

9.4.1. Dane ogdlne

97

9.4.2. Parametry ruchowe

98

9.4.3.  Opis techniczny zrodet

99

9.4.4. Charakterystyka poszczegdlnych odcinkow obwodnicy

99

9.5. Wielko$¢ emisji zanieczyszczen

9.6. Ocena wptywu ruchu pojazdéw na stan zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego

9.6.1.  Metodyka obliczen

100
103
103

9.6.2. Poziom st¢zen na poziomie ziemi

9.7. Analiza stgzen maksymalnych

9.8. Zmniejszenie ucigzliwosci ruchu samochodowego poprzez stosowanie pasow zieleni
izolacyjnej

9.9. Zagrozenia dla powietrza atmosferycznego na etapie budowy

9.10. Wplyw potencjalnych sytuacji awaryjnych na powietrze atmosferyczne
9.11. Wnioski koncowe

10.1. Cel i zakres opracowania

10.2. Charakterystyka przylegtego terenu pod katem ochrony przed hatasem
10.3. Wymagania i ustalenia prawne w dziedzinie ochrony przed hatasem

10.4. Charakterystyka inwestycji

10.4.1. Podstawowe parametry techniczne

103
105

106
107
108
108
111
111
111
112
113
113

10.4.2. Natezenie ruchu

10.5. Metodyka obliczen

10.6. Ocena klimatu akustycznego w otoczeniu projektowanej trasy

10.6.1. Wariant podstawowy

10.6.2. Porownanie wariantow przebiegu trasy

10.7. Metody redukcji hatasu samochodowego

10.8. Proponowane dziatania ochronne

113
115
117
119
121
123
125



11.
12.

13.

14.

15.
16.
17.

18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.

10.9. Poroéwnanie stanu aktualnego wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego
10.10. Monitoring hatasu

10.11. Zagrozenia akustyczne w fazie realizacji i eksploatacji inwestycji

10.11.1. Etap budowy, konserwacji i utrzymania

10.11.2. Katastrofy i awarie

10.12. Analiza konfliktow spotecznych

10.13. Braki w rozpoznaniu zagrozen akustycznych w §rodowisku

10.14. Podsumowanie

Zagrozenia dla powierzchni terenu, gleb i surowcoéw mineralnych

Zagrozenia dla srodowiska spotecznego i warunkow zycia

12.1. Konflikty spoteczne

12.2. Zgodnos$¢ z mpzp

12.3. Zgodnos¢ z SUIKZP

12.4. Porownanie wariantow

Zagrozenia dla srodowiska kultury i dobr materialnych. Zatozenia do badan
ratowniczych

Gospodarka odpadami

14.1. Inwentaryzacja zrodet powstawania odpadoéw — etap budowy

14.2. Inwentaryzacja zrodet powstawania odpadow — etap eksploatacji

128
129
130
130
131
131
132
132
135
136
136
143
143
144

145
152
152
153

Ocena wptywu na zdrowie ludzi

Wplyw przedsigwzigcia na istotne elementy sieci drogowe;j

Poréwnawcza analiza wariantowa

17.1. Wariant bezinwestycyjny

154
155
156

156

17.2. Warianty analizowane w projekcie — analiza pordwnawcza

Nadzwyczajne zagrozenia srodowiska (NZS)

Monitoring stanu §rodowiska

Obszary ograniczonego uzytkowania

Oddzialywania transgraniczne

Braki w rozpoznaniu elementow $rodowiska

Podsumowanie i wnioski

Streszczenie w j¢zyku niespecjalistycznym

156
163
168
170
171
172
174
186



Spis zalacznikow:

Mapa naturalnej roslinnosci potencjalnej 1: 25 000 —zak
Mapa roslinnosci rzeczywistej 1: 25 000 —zal.
Waloryzacja przyrodnicza wg kryterium geobotanicznego 1: 25 000 —zak
Mapa konfliktow srodowiskowych 1: 25 000 —zal.
Dokumentacja fotograficzna —zal.
Swiat zwierzat — proponowane dziatania ochronne i $rodki kompensujace 1: 25 000 —zak
Mapa glebowo-rolnicza 1: 100 000 —zal.
Mapa dokumentacyjna srodowiska gruntowo-wodnego 1: 25 000 —zak
Przekréj hydrogeologiczny —zal.
Stanowiska archeologiczne 1: 25 000 —zal.
Zasigg hatasu samochodowego w porze dziennej i nocnej, dla prognozy w roku 2025.na tle mapy
ewidencyjnej i mpzp 1: 5 000 —zal.
Zasigg hatasu samochodowego w porze dziennej i nocnej, dla prognozy w roku 2025, po
zastosowaniu proponowanych rozwiazan przeciwhatasowych 1: 5 000 —zal.
Zachodnia obwodnica poznania na tle ,,Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania”
gmin —zak
Protokoty ze spotkan z mieszkancami —zal.
Pismo Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkow —zak
Pismo Wojewodzkiego Inspektora Sanitarnego —zal.

Spis tabel w teksScie:

Tab. 4.1. Prognoza ruchu w 2025 roku

Tab. 8.1. Prognozowane st¢zenia gtownych wskaznikdéw zanieczyszczen w sptywach
nieoczyszczonych z pasa drogowego

Tab. 9.1. Dopuszczalne normy stezen zanieczyszczen powietrza

Tab. 9.2. Struktura rodzajowa ruchu $redniego dobowego dla projektowanej obwodnicy

Tab. 9.3. Prognoza ruchu pojazdow dla roku 2025

O 0 I\ N A WN -

12

13
14
15
16

Tab. 9.4. Wielkos¢ emisji dwutlenku azotu przypadajaca na 100 m odcinek analizowanych odcinkoéw

obwodnicy

Tab. 9.5. Szerokosci obszarow przekroczen stgzen dopuszczalnych w roku 2025

Tab. 10.1. Natezenie i struktura ruchu dla projektowanej drogi krajowej S 11, w pojazdach
rzeczywistych, dla prognozy w roku 2025

Tab. 10.2. Natezenia ruchu w pojazdach rzeczywistych dla prognozy w roku 2025 — w porze dzienne;j

i nocnej — dla projektowanej drogi krajowej S 11

Tab. 10.3. Predkosci rzeczywiste pojazdow przyjete do obliczen akustycznych

Tab. 10.4. Zasieg oddziatywania hatasu samochodowego projektowanej drogi S 11 na kolejnych
odcinkach

Tab. 10.5. Zagrozenie hatasem na kolejnych odcinkach projektowanej drogi w wariancie
podstawowym, w roku 2025

Tab. 10.6. Narazenie na hatas w zaleznos$ci od wariantu przebiegu trasy

Tab. 10.7. Lokalizacja ekranow akustycznych

Tab. 10.8. Drogi, na ktorych wymagane jest wprowadzenie cichych nawierchni

Tab. 12.1. Zestawienie dziatek z budynkami do zajecia

Tab. 13.1. Charakterystyka stanowisk archeologicznych w rejonie obwodnicy zachodniej miasta
Poznania

Tab. 17.1. Kompleksowa porownawcza analiza wariantowa

Spis figur w tekscie:

Fig. 1. Dobowe potoki samochodowe — prognoza 2025 — stan projektowanego uktadu
komunikacyjnego

Fig. 2. Sposob postgpowania w razie wystapienia awarii

Fig. 3. Plan dzialania ratownictwa zintegrowanego



1. Wprowadzenie

Projektowana inwestycja w postaci budowy zachodniej obwodnicy Poznania, o
dlugosci 26,9km, usytuowana w ciagu drogi krajowej nr S-11, zgodnie z Rozporzadzeniem
Rady Ministrow z dn. 10.05.2005 (Dz. U nr 92, poz. 769, § 2.1, pkt. 30) nalezy do
przedsiewzi¢¢ mogacych znaczaco oddzialywaé na $rodowisko, dla ktérych obligatoryjnie
jest wymagane sporzadzenie raportu o oddzialywaniu na S$rodowisko. Realizacja tego
przedsigwzigcia jest mozliwa po uzyskaniu decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach.
Zgodnie ze znowelizowana Ustawa Prawo Ochrony Srodowiska (Dz. U. nr 62, poz. 627, z
pOzniejszymi zmianami), wydanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach wymaga
przeprowadzenia postgpowania w sprawie oceny oddzialywania na srodowisko. Postepowanie
to wszczyna si¢ na wniosek Inwestora, ktorym jest GDDKIiA, Oddzial w Poznaniu.

Niniejszy raport opracowano w zakresie zgodnym z art. 52 Ustawy Prawo Ochrony
Srodowiska (Dz. U. nr 62, poz. 627/2001, z pdzniejszymi zmianami). Stanowi on niezbedny
zatacznik do ztozenia wniosku o wydanie decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach, ktora
dla inwestycji drogowych mogacych znaczaco oddzialywa¢ na §rodowisko wydaje wlasciwy
Wojewoda. Raport sporzadzono na stan prawny na dzien 31 grudnia 2005 roku.

Koncepcje budowy drogi opracowato Biuro Projektowe ,,Transprojekt” Sp. z 0.0. z
Poznania (Opis Techniczny..., 2005), a Inwestorem jest GDDKiA, Oddz. w Poznaniu.

Prace nad raportem rozpoczgto jesienia w roku 2005. W trakcie wykonywania
niniejszego raportu projektanci udoskonalali koncepcj¢ rozwiazan projektowych, m.in. w
zwiazku z zaleceniami wcze$niej wykonanego pod kierunkiem prof. dr hab. Balcerkiewicza
(Balcerkiewicz i1 inn., 2005), opracowania przyrodniczego, z ktorego wynikaly nie tylko
zalecenia korekty przebiegu trasy, ale wrecz — ze wzgledu na bardzo silny konflikt
przyrodniczy - zalecenie przeanalizowania dodatkowego wariantu jej przebiegu na odcinku
przej$cia przez doling Samicy w gminie Rokietnica. Réwnolegle odbywaty si¢ spotkania
informacyjne w poszczegolnych gminach, bowiem budowa obwodnicy stata si¢ przyczyna
wielu konfliktow spotecznych. Rozmowy z lokalna spoteczno$cia, prowadzone przez gminy,
GDDKIiA, Oddz. w Poznaniu oraz przez zesp6t projektantdéw pod kierunkiem mgr inz. Piotra
Kuczynskiego, w wielu przypadkach spowodowaly wprowadzenie korekt do rozwigzan
projektowych. Przyjeto bowiem zatozenie, ze obwodnica ma shuzy¢ spolecznosci, a nie ja
skonfliktowa¢. Zalecenia z opracowania przyrodniczego zespolu pod kierunkiem prof. S.

Balcerkiewicza oraz analiza postulatow spolecznych, wraz z uwarunkowaniami drogowymi



(technicznymi) staty si¢ podstawa do przedstawienia kolejnych rozwiazan wariantowych,
uwzgledniajacych wszystkie te czynniki.

W efekcie do decyzji o uwarunkowaniach §rodowiskowych analizowane rozwigzania
wariantowe (przebiegu, lokalizacji MOP, lokalizacji wezldw i.t.p.) zostaly przedstawione

ostatecznie na poczatku lutego 2006 roku.



2. Zrédta informaciji stanowiace podstawe do sporzadzenia raportu.
Podstawy prawne

Oceny aktualnego stanu S$rodowiska przyrodniczego w otoczeniu projektowanej
obwodnicy zachodniej m. Poznania dokonano w oparciu o wlasne prace terenowe
prowadzone w okresie pazdziernik - grudzien 2005 roku, informacje z Urzegdéw Gmin:
Komorniki, Dopiewo, Tarnowo Podgoérne, Poznan, Rokietnica i1 Suchy Las, z
Wielkopolskiego Urzedu Wojewodzkiego w Poznaniu oraz analiz¢ materialow archiwalnych 1
publikowanych.

Metodykg prac i obliczen, wykonanych dla potrzeb sporzadzenia prognozy, oméwiono
w poszczegblnych rozdziatach tematycznych.

Spis wykorzystanych materiatow archiwalnych i publikowanych oraz obowiazujacych
aktow prawnych znajduje si¢ ponize;j.

(a) Akty prawne:

e Ustawa o planowaniu 1 zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U. nr 80/03, poz. 717).

e Ustawa prawo budowlane z dn. 7.07.1994 (Dz.U. nr 160/94, poz. 1126, z pdzniejszymi
zmianami).

e Ustawa prawo wodne z dn. 18.07.2001 (Dz.U. nr 115/2001, poz. 1229, z pdézniejszymi
zmianami).

e Ustawa o ochronie gruntow rolnych i lesnych z dn. 3 lutego 1995 (Dz.U. nr 121, poz.
1266 z 2004 r. wraz z pdzniejszymi zmianami).

e Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 o odpadach (Dz.U. nr 62, poz. 628).klasyfikacja

e Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska (Dz.U. Nr 62, poz. 627, z
pOzniejszymi zmianami).

e Ustawa z dnia 27 lipca 2001 r. o wprowadzeniu ustawy-Prawo ochrony $rodowiska,
ustawy o odpadach oraz o zmianach niektérych ustaw, (Dz.U. Nr 100, poz. 1085).

e Ustawa z dn. 10 kwietnia 2003 o szczeg6élnych zasadach przygotowywania i realizacji
inwestycji w zakresie drog krajowych (Dz.U. nr 80, poz. 721, z pdZniejszymi zmianami).

e Ustawa z dn. 23 lipca 2003 o ochronie zabytkdéw 1 opiece nad zabytkami (Dz.U. nr 162,
poz. 1568).

e Ustawa z 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz.U. Nr 92, poz. 880).

e Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 10 lipca 2004 w sprawie warunkow, jakie
nalezy spemi¢ przy wprowadzaniu $cieckow do wod lub do ziemi oraz w sprawie
substancji szczegolnie szkodliwych dla srodowiska wodnego (Dz.U. nr 168, poz. 1763)

e Rozporzadzenie Rady Ministrow z dn. 10 maja 2005 zmieniajace rozporzadzenie w
sprawie okreslania rodzajéw przedsigwzig¢ mogacych znaczaco oddziatywaé na
srodowisko oraz szczegdlnych uwarunkowan zwiazanych z kwalifikowaniem
przedsigwzig¢¢ do sporzadzenia raportu o oddziatywaniu na $rodowisko (Dz.U. nr 92, poz.
769).



Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 27 wrze$nia 2001 r. w sprawie katalogu
odpadéw (Dz.U. Nr 112, poz.1206).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 6 czerwca 2002 r. w sprawie dopuszczalnych
poziomow niektorych substancji w powietrzu, alarmowych poziomoéw niektorych
substancji w powietrzu oraz marginesOw tolerancji dla dopuszczalnych pozioméw
niektorych substancji, (Dz.U. Nr 87, poz. 796).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 6 czerwca 2002 r. w sprawie oceny
poziomow substancji w powietrzu, (Dz.U. Nr 87, poz. 798).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 30 lipca 2001 r. w sprawie wprowadzania do
powietrza substancji zanieczyszczajacych z proceséw technologicznych i operacji
technicznych (Dz.U. Nr 87, poz. 957),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 24 lipca 2004 r. w sprawie dopuszczalnych
poziomow hatasu w §rodowisku (Dz.U. Nr 178, poz. 1841),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 4 lipca 2003 r. w sprawie standardow
emisyjnych z instalacji (Dz.U. Nr 163, poz. 1584),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 r. w sprawie warto$ci
odniesienia dla niektérych substancji w powietrzu (Dz.U. z 2003 Nr 1, poz. 12)
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poz. 1029),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dn. 23 stycznia 2003 r. w sprawie wymagan w
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zarzadzajacego droga, linia kolejowa, linia tramwajowa, lotniskiem, portem (Dz. U. Nr
35, poz. 308),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dn. 28 wrzesnia 2004 r. w sprawie gatunkow
dziko wystepujacych zwierzat objetych ochrong (Dz. U. Nr 220, poz. 2237),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dn. 9 lipca 2004 r. w sprawie gatunkéw dziko
wystepujacych roslin objetych ochrona (Dz. U. Nr 168, poz. 1764),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dn. 21 lipca 2004 r. w sprawie obszarow
specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000 (Dz. U. Nr 229, poz. 2313),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dn. 16 maja 2005 r. w sprawie typow siedlisk
przyrodniczych oraz gatunkow ro$lin 1 zwierzat, wymagajacych ochrony w formie
wyznaczenia obszarow Natura 2000 (Dz. U. Nr 94, poz. 795),

PN-87/B-02151/01+-03 Akustyka budowlana. Ochrona przed hatasem pomieszczen w

budynkach.. Dopuszczalne wartosci poziomu dzwigku w pomieszczeniach.,, PKNMiJ,
Wydawnictwa Normalizacyjne ,,Alfa”, Warszawa, 1988.

PN-S-02204 z grudnia 1997 r. ,,Drogi samochodowe. Odwodnienie drog”.

Wytyczne dla wojewodoéw 1 dla beneficjentow w kwestii postgpowania w stosunku do
przepisow Dyrektywy 92/43/EWG, dotyczacych ochrony siedlisk przyrodniczych oraz
dzikiej flory i fauny — uzupetnienie. Warszawa, 16 maja 2005 r. DIOS-4478/2005/kt

Dyrektywy obowiazujace w Unii Europejskiej dotyczace norm emisji EURO I'1 EURO 11
(Dyrektywa 93/59/EC) oraz EURO III i EURO 1V (Dyrektywa 98/69/EC)

DYREKTYWA Rady Europy 92/43/EWG z dn. 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony
siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny 1 flory (tzw. dyrektywa siedliskowa lub
habitatowa). http://natura2000.mos.gov.pl/natura2000/pl/.



¢ ZALACZNIK 1 do dyrektywy 92/43/EWG z dn. 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony
siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny 1 flory: Typy siedlisk naturalnych waznych dla
miejscowych spoteczno$ci, ktorych ochrona wymaga wyznaczenia obszarow
szczegOlnie chronionych. http://natura2000.mos.gov.pl/natura2000/pl/.

¢ ZALACZNIK 2 do dyrektywy 92/43/EWG z dn. 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony
siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny i flory: Gatunki ro$lin i zwierzat bgdace
przedmiotem zainteresowania Wspdlnoty, ktorych ochrona wymaga wyznaczenia
specjalnych obszaré6w ochrony. http://natura2000.mos.gov.pl/natura2000/pl/.

¢ ZALACZNIK 3 do dyrektywy 92/43/EWG z dn. 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony
siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny 1 flory: Kryteria wyboru obiektéw
kwalifikujacych je do okreslenia jako obiekty bedace przedmiotem zainteresowania
Wspolnoty 1 wyznaczenia jako specjalne obszary ochrony.
http://natura2000.mos.gov.pl/natura2000/pl/.

¢ ZALACZNIK 4 do dyrektywy 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 roku w sprawie
ochrony siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny i flory: Gatunki ro$lin 1 zwierzat
bedacych przedmiotem zainteresowania Wspodlnoty, ktére wymagajq $cistej ochrony.
http://natura2000.mos.gov.pl/natura2000/pl/.

¢ ZALACZNIK 5 do dyrektywy 92/43/EWG z dn. 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony
siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny i flory: Gatunki roslin i zwierzat bgdacych
przedmiotem zainteresowania Wspolnoty, ktorych pozyskiwanie ze stanu dzikiego
i eksploatacja moga podlega¢ dziataniom w  zakresie zarzadzania.
http://natura2000.mos.gov.pl/natura2000/pl/.

DYREKTYWA Rady Europy 79/409/EWG z dn. 2 kwietnia 1979 r. w sprawie ochrony

dzikich ptakéw (z pdzniejszymi zmianami) wraz z zatacznikami (I-V) (tzw. dyrektywa

ptasia). http://natura2000.mos.gov.pl/natura2000/pl/

DYREKTYWA Rady Europy 85/337/EWG w sprawie oceny oddzialywania na

srodowisko niektorych publicznych i prywatnych przedsigwzigé

KONWENCJA o obszarach wodno-btotnych majacych znaczenie migdzynarodowe,

zwlaszcza jako §rodowisko zyciowe ptactwa wodnego z 1971 r. (Konwencja Ramsarska)

podpisana 22.11.1972 ratyfikowana 22.03.1978r. Dz. U. nr 7 poz. 24125 z 1978r.

KONWENCIJA o ochronie dzikiej fauny i flory europejskiej oraz ich siedlisk naturalnych

(Konwencja Bernenska) podpisana 24.03.1995, ratyfikowana 01.01.1996r. Dz. U. nr 58

p0z.263 1264 2 1996 1.

KONWENCJA o ochronie wedrownych gatunkow dzikich zwierzat z 1979 r.

(Konwencja Bonska) podpisana 1.05.1996r. Dz. U. nr 2 poz.17 z 2003r.

KONWENCIJA o ocenach oddziatywania na srodowisko w kontekscie transgranicznym

z 1991r. (Konwencja z Espoo) podpisana 25.02.1991, ratyfikowana 12.06.1997r. Dz. U.

nr 96 poz. 1110 z 1999r.

. PROTOKOL dotyczacy Strategicznych Ocen Oddziatywania na Srodowisko do
Konwencji o ocenach oddzialywania na $rodowisko w kontekscie transgranicznym
(Konwencja z Espoo) podpisany 21.05.2003.
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3. Opis planowanego przedsiewziecia drogowego

Projektowana zachodnia obwodnica m. Poznania w ciagu drogi krajowej nr S-11 ma
na celu wyprowadzenie ruchu tranzytowego poinoc-potludnie i od strony autostrady A2 z
miasta Poznania. Zakres inwestycji obejmuje budowe obwodnicy o tacznej dtugosci 26,9 km
wraz z powiazaniami z innymi drogami publicznymi. Inwestycja zawiera si¢ w catosci w
granicach powiatu poznanskiego ziemskiego, a na niewielkim fragmencie — réwniez
poznanskiego grodzkiego. Obwodnica rozpoczyna si¢ od wezta drogowego ,,Ztotkowo” z
droga krajowa nr 11 w gminie Suchy Las, konczy si¢ za§ weztem ,,Gluchowo” z autostrada
A2. Projektowana obwodnica zapewni odciazenie Suchego Lasu i Poznania od ruchu
tranzytowego oraz zapewni szybki dostgp gmin Suchy Las, Rokietnica, Tarnowo Podgorne,

Dopiewo i Komorniki do autostrady A2.

3.1. Opis istniejacego uktadu komunikacyjnego

Obecny ruch tranzytowy poéinoc-potudnie oraz od strony autostrady A2 w kierunku
pOénocnym odbywa si¢ w calo$ci poprzez miasto Poznan, przez tereny o intensywnej
zabudowie. Ruch ten, w zwiazku z duzym ruchem lokalnym w Poznaniu, nie jest ptynny, co
skutkuje czgstym pojawianiem si¢ zatoréw drogowych w miescie 1 na dojazdach do miasta.
Dodatkowo ruch tranzytowy poteguje wielko$ci emisji zanieczyszczen powietrza oraz halasu
w miesScie. W zwiazku z powyzszym jest on bardzo uciazliwy dla miasta Poznania oraz
komfortu zycia mieszkancow licznych terenow mieszkaniowych wystepujacych w rejonie
srodmiejskich tras tranzytowych. Ujemne skutki przejazdow tranzytowych dotycza réwniez

miejscowosci Suchy Las 1 Ztotniki.

3.2. Opis koncepcji rozwigzan projektowych (wariant podstawowy).

Warunki wykorzystania terenu.

Analizowany tu przebieg obwodnicy wg wariantu podstawowego, jest przebiegiem
wskazanym do dalszych analiz w roku 2003 przez Komisj¢ Opiniowania Projektow
Inwestycyjnych przy GDDKiA w Warszawie, w oparciu o koncepcje rozwiazan
projektowych, opracowana przez DROMOST w roku 2003.

Projektowana obwodnica przebiega przez teren 6 gmin, w powiecie poznanskim, w

tym takze przez miasto Poznan.

17



Projektowana obwodnica przecina kilkanascie drog roznej rangi:

Drogi krajowe:

* Droganr 11 Poznan-Koszalin (GP),

= Droga nr 92 Poznan-Swiecko (GP),

* Autostrada A2 Poznan — Nowy Tomysl (A),
Drogi wojewodzkie:

* Droga nr 184 Poznan-Szamotuty (G),

* Droga nr 307 Poznan-Buk (G),
Drogi powiatowe

= Droga nr 204 Ztotkowo — Tarnowo Podgorne (G),

* Droga nr 226 Poznan — Sobota (L),

= Droga nr 224 Poznan-Rokietnica (G),

* Droga nr 221 Sady-Kiekrz (L),

= Droga nr 218 Batorowo-Wysogotowo (L),

* Droga nr 201 Dopiewo-Poznan (G),

= Droga nr 216 Gotuski-Plewiska (Z),

* Droga nr 601 Komorniki-Paledzie (Z),
Drogi gminne:

= Sobota — Kiekrz,

= Ul Poznanska w m. Starzyny — ,,Trakt Napolenski”,

=  Dabrowa — Dabrowka,

=  Gluchowo — Konarzewo,

W projekcie technicznym obwodnicy przewidziano nastgpujace parametry techniczne

drogi:
Klasa drogi: S
Predkos$¢ projektowa: 100 km/h
Predko$¢ miarodajna: 110 km/h
Przekrdj poprzeczny drogi: 2x2 pasy ruchu
Szerokos¢ pasa ruchu: 3,50 m
Szeroko$¢ pasa awaryjnego 2,50 m (2x2,5m)
Szerokos¢ pobocza gruntowego 1,25 m (2x1,25m)
Szerokos$¢ pasa dzielacego 5,00 m (w tym opaski 2 x 0,5 m)
Szerokos¢ korony drogi: 26,50 m
Pochylenie poprzeczne na odc. prostym: 2,0 %
Najmniejszy projektowany promien tuku poziomego: 1 000 m
Najwigksze projektowane pochylenie niwelety: 3,5%
Skrajnia pionowa: 4,70 m
Szeroko$¢ pasa drogowego w liniach rozgraniczajacych: min. 60 m (do ~80m)
Dopuszczalny nacisk osi pojazdu: 115 kN/o$

Przewiduje si¢ bezposrednia taczno$¢ komunikacyjna z 7 drogami poprzez wezty:

I. WEZEL ,, ZL OTKOWO”
=  km: 0+975.72,
= typ wezla: WA, ksztalt wezta: trqbka,
= droga poprzeczna: droga krajowa nr 11 Poznan-Koszalin (GP),
II. WEZEL ,, ROKIETNICA”
=  km: 7+743.93,
= typ wezta: WB, ksztalt wezta: potkoniczyna, wlaczenie do istniejacej dogi: ronda,
= droga poprzeczna: gminna - ul. Poznanska w m. Starzyny — ,, Trakt Napolenski”,
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III. WEZEL ,,KOBYLNIKI”
= km: 9+538.33,
= typ wezta: WB, ksztalt wezta: potkoniczyna, wlaczenie do istniejacej drogi: ronda,
= droga poprzeczna: droga wojewodzka nr 184 Poznan-Szamotuty (G),

IV. WEZEL ,, SWADZIM”
= km: /3+609.98,
= typ wezla: WA, ksztalt wezta: koniczyna,
= droga poprzeczna: droga krajowa nr 92 Poznan-Swiecko (GP),

V. WEZEL ,,ZAKRZEWO”
= km: 17+697.49,
= typ wezta: WA, ksztalt wezta: koniczyna,
= droga poprzeczna: droga wojewodzka nr 307 Poznan-Buk (G),

VI. WEZEL ,,DABROWKA”
= km: 20+845.65
= typ wezla: WB, ksztalt wezta: potkoniczyna, wlaczenie do istniejacej drogi: ronda,
= droga poprzeczna: droga powiatowa nr 201 Dopiewo-Poznan (G),

VII. WEZEL ,,GLUCHOWO”
= km: 26+025.76,
= typ: WA, ksztalt: trqbka,
= droga poprzeczna: autostrada A2 Poznan — Nowy Tomysl (A);

Dla pozostatych skrzyzowan przewiduje si¢ wiadukty, badz w ciagu projektowanej
obwodnicy, badZz w ciagu drdég istniejacych. Przewidziano réwniez 4 wiadukty w ciagu
obwodnicy ponad liniami kolejowymi. Pozostale obiekty inzynierskie to 4 mosty drogowe na
Samicy Kierskiej, Pamiatkowskiej, kanatem Swadzimskim oraz Wirynka. Przewiduje si¢
rowniez budoweg drég dojazdowych zapewniajacych obstuge przylegtych terenow.

Na odcinku od km 4+450 do km 4+960 w wariancie podstawowym zaprojektowano
miejsca obshugi podréznych: MOP II ,,.Bytkowo” i MOP ,,Pawlowice”.

Niweleta projektowanej drogi zostata dowigzana do uwarunkowan morfologicznych
oraz do projektowanych weztéw drogowych i wiaduktow ponad innymi drogami i liniami
kolejowymi. Maksymalnie wysoko$¢ nasypow siggnie 10 m, za$ glgbokos¢ wykopow nie
przekroczy 3,7 m.

Catla droga bedzie obustronnie ogrodzona.

Droga posiada¢ bgdzie réznorodny system odwodnienia: poprzez rowy trawiaste o
charakterze infiltracyjnym, rowy szczelne po odcinki w peini skanalizowane wilacznie.
Szczegdtowe omowienie przewidywanego systemu odwodnienia drogi przedstawiono w

rozdziale 8.5.

3.3. Warianty analizowane w projekcie

Oproécz przedstawionego w koncepcji przebiegu wariantu podstawowego obwodnicy

zachodniej miasta Poznania analizuje si¢ roOwniez rozwigzania wariantowe. Dotycza one jej
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przebiegu, lokalizacji we¢ziéw 1 MOP. Ponizej przedstawiono te rozwiazania idac od N
(poczatek trasy) w kierunku S (koniec trasy).
I. na odcinku miedzy km ~1+900 — 5+200, oprocz przebiegu podstawowego z MOP
IT ,,Bytkowo” i ,,Pawlowice”, analizuje si¢ 2 przebiegi wariantowe:
1) wariant ,,Pawlowice” —na S od podstawowego;
2) wariant ,,Sobota” —na N od podstawowego, z dwoma alternatywnymi lokalizacjami
MOP II:
a) MOP II ,Sobota” i ,Pawlowice”, po E stronie Samicy Kierskiej, na
wysoczyznie; obydwa w rejonie km ~3+400;
b) MOP II ,,Pawtowice” i1 ,,Bytkowo”, zlokalizowane w r6znych km drogi — MOP
,Pawlowice” j.w., t.j. w rejonie km ~3+400 po stronie N, za§ MOP ,,Bytkowo”
w rejonie km ~4+800 po stronie S projektowanej drogi.
I1. wariantowa lokalizacja wezla ,,Rokietnica”
1) na przecigciu z ul Kierska (km ~6+250)
2) na przecigciu z ul. Trakt Napoleonski (km ~7+200) — wariant podstawowy;
III. na odcinku w km ~7+400 — 9+700, oprocz przebiegu podstawowego, analizuje
si¢ przebieg wg tzw. wariantu ,,Kobylniki”
Trasa w tym wariancie usytuowana jest na W od podstawowej. Skutkuje to niewielka
korekta lokalizacji i rozwiazania wezla ,,Kobylniki”.
IV. na odcinku w km ~10+600 — 16+200, oprécz przebiegu podstawowego,
analizuje si¢ wariant ,,Sady”;
Trasa przesunigta jest na zachod tak, ze stanowi zachodnia obwodnice miejscowosci

Sady.

3.4. Przewidywane wielkosci emisji w trakcie eksploatacji obiektu
drogowego
Przewidywane wielko$ci emisji zanieczyszczen do powietrza atmosferycznego,
srodowiska gruntowo-wodnego oraz emisj¢ hatasu dla 2025 roku prognozy szczegdtowo
przedstawiono w rozdziatach tematycznych, w tym:
e w rozdz. 82 1 83. — prognozowane stezenie gltoéwnych wskaznikdéw
zanieczyszczen w sptywach drogowych oraz ich wymagany stopien redukcji, a
takze tadunki zawiesin w tych sptywach na kazdy 1 km drogi;

e wrozdz. 9.5. — wielko$¢ emisji NO; przypadajaca na 100 m odcinek drogi (tab.
9.4);
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e w rozdz. 10. — rownowazny poziom dzwigku hatasu samochodowego w porze
dziennej i nocnej w roku 2025 (tab. 10.5);

e wrozdz. 14. — emisj¢ odpadow.
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4. Prognoza ruchu

Prognoza ruchu zostala opracowana przez zesp6t ruchu biura projektowego
, Transprojekt”. Zostata ona sporzadzona w oparciu o:

—  Program rozwoju uktadu drogowo-ulicznego Poznania do roku 2013, BIT sp.j.2004

— Koncepcja Programowa ,,Budowa drogi krajowej S-11 , odc. zachodniej obwodnicy
Poznania — ,,Dromost”, 2003 r

—  Prognozy ruchu na zamiejskiej sieci drog krajowych do 2020 r ,, Transprojekt

Warszawa 2002 r.

—  Wstepnie szacowany $redni dobowy (SDR) w 2005 r., na odcinku dk nr 11, na

podstawie wynikow pomiarow GPR2005 nr: 1, 2, 3,415, z dnia 27.01, 15.03, 18.05,

14.07 1 17.07- wg danych Pracowni Badan i Studiow Inzynierii Ruchu ,,Transprojekt”

— Warszawa, (pazdziernik 2005 r.)

Prognozy ruchu wykonano wykorzystujac model ruchu samochodowego
skonstruowany w ramach Kompleksowych Badan Ruchu — Poznan 2000, obejmujacy swym
zasiggiem poznanski powiat ziemski. Aktualizowany nast¢pnie w oparciu o inwentaryzacje
zmian w ukladzie drogowo-ulicznym w powiecie i przeprowadzone pomiary ruchu
samochodowego w roku 2003 oraz 2004. Model zostal przygotowany z wykorzystaniem
programu VISUM.

Model sieci transportowej powiatu obejmuje:

- w obszarze Poznania — podstawowy uktad ulic,
- w obszarze pozamiejskim — uktad drég krajowych, wojewoddzkich 1 powiatowych
uzupeliony wybranymi drogami gminnymi.

Przyjeto:

- miarodajny ruch godzinowy [P/h]; 8,5%SDR

- udziat nat¢zenia ruchu w porze nocnej w ruchu catodobowym ; 12.5% SDR

- struktura rodzajowa w ruchu nocnym (od 22:00 do 6:00) — wzrost udzialu ruchu
cigzkiego o okoto 5% SDR

- struktura kierunkowa 50/50 [%]

- $rednia struktura rodzajowa ruchu dobowego:

Kategoria Srednia struktura
pojazdow rodzajowa
[SO] 73,5%
[SD] 12%
[SChbp] 5%
SCzp] 9%
[A] 0,5 %
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Prognozowany ruch przedstawiono w tabeli 4.1. Dane te, odpowiednio przetworzone,
sa podstawa do obliczen zagrozen dla powietrza atmosferycznego, sSrodowiska gruntowo-
wodnego i klimatu akustycznego. W poszczegdlnych rozdziatach tematycznych zawarto opis

metod prognozowania, przyjetych zatozen (np. dotyczacych struktury ruchu) i rozwiazan oraz

wykorzystanych danych.
Tabela 4.1
Prognoza ruchu w 2025 roku (poj/dobe)
. . SDR SDR
idteneh gty ey [Poj. um./d] [Poj.1z. /d]
ZEOTKOWO - ROKIETNICA 31730 27920
ROKIETNICA KOBYLNIKI 31980 28140
KOBYLNIKI - SWADZIM 33390 29380
SWADZIM - ZAKRZEWO 35400 31150
ZAKRZEWO - DABROWKA 27870 24530
DABROWKA - GLUCHOWO 25980 22860

Zespot ruchu biura projektowego ,, Transprojekt™ dostarczyt takze prognoze¢ ruchu na
istniejacych drogach poprzecznych i projektowanych weztach. Zostata ona wykorzystana do
obliczen akustycznych i — ze wzglgdu na objgto$¢ — nie przedstawiona w niniejszym raporcie

(znajduje si¢ w autorskim opracowaniu archiwalnym).
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Fig. 1. Dobowe potoki samochodowe — prognoza 2025 [poj. um/doba] — stan
projektowanego ukladu komunikacyjnego
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5. Charakterystyka srodowiska i débr kultury w otoczeniu

projektowanej inwestycji

5.1.Potozenie i morfologia terenu

Projektowana zachodnia obwodnica Poznania usytuowana jest niemal w cato$ci w
granicach administracyjnych powiatu poznanskiego ziemskiego i tylko na niewielkim odcinku
na terenie powiatu poznanskiego grodzkiego. Planuje si¢ przebieg na terenie gmin:
Komorniki, Dopiewo, Tarnowo Podgérne, Poznan, Rokietnica i Suchy Las.

Szkic lokalizacyjny inwestycji na tle uktadu komunikacyjnego przedstawia fig.1.

Analizowany teren przebiega przez Pojezierze Poznanskie nalezace do makroregionu
Pojezierze Wielkopolskie.

Droga przebiega po wysoczyznie morenowej (rzedne 80-100 m.n.p.m.), ktéra w
rejonie Dabrowki, Zakrzewa i Dabrowy pokryta jest rOwning sandrowa. W km 4+200 i 9+000
wysoczyzna rozcigta jest dwiema dolinami rzek: Samicy Kierskiej i Samicy Pamiatkowskiej.

Rzedne terenu den dolin wynosza okoto 70 m n.p.m.

5.2. Zagospodarowanie i uzytkowanie terenu

Omawiany odcinek projektowanej drogi przebiega na zachdd i pdétnocny-zachod od
Poznania, przez tereny o zr6znicowanym zagospodarowaniu. Gtownie sa to tereny upraw
rolnych, a w rejonie km 4, 9, 17 1 20 sa to tereny lesne. Trasa nie przecina obszaréw o zwartej
zabudowie mieszkaniowej, lecz jedynie lokalnie przebiega przez obszary o rozproszonej
zabudowie na obrzezach miejscowosci oraz w sasiedztwie terenow przemystowo-
inwestycyjnych. Szczegdétowe omowienie wystgpowania obszaréw zabudowy mieszkaniowe;j
oraz planowanych pod zabudowg omoéwiono w rozdz. 10 oraz przedstawiona na zal. 111 12.

W rejonie km 17+000 wystgpuja obszary czynnej i juz nieczynnej eksploatacji

kruszyw naturalnych, a w dolinach rzecznych tereny nieuzytkéw oraz fak i pastwisk.

5.3. Warunki klimatyczne

Projektowana droga potozona jest w jednej z cieplejszych dzielnic Polski. Srednia
roczna temperatura powietrza wynosi okoto 8,0-8,5°C. Srednia temperatura w styczniu

wynosi —2,0°C, a w lipcu 18,5°C. Dtugos$¢ okresu wegetacyjnego (temp. > 5 °C) wynosi okoto
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220-230 dni w ciagu roku. Dni przymrozkowych wystepuje ok. 110 (minimalna temp.<0°C),
a czas trwania pokrywy $nieznej to okoto 30 dni (,,Atlas klimatyczny...”, 1973)

Srednia suma opadéw ksztattuje si¢ na poziomie 500-520 mm w ciagu roku, z czego
na potrocze letnie przypada okoto 320 mm.

Przewazajacym kierunkiem wiatréw dla analizowanego obszaru jest kierunek
zachodni 1 potudniowo-zachodni, zaréwno pod wzgledem frekwencji wystgpowania jak i
predkosci. Najbardziej wietrznym okresem jest zima. Niezbyt czgsto wystepuja tu wiatry

bardzo silne. Predko$ci wiatru powyzej 20 m/s zdarzaja si¢ sporadycznie.

5.4. Wody powierzchniowe

Analizowany obszar cato$ci lezy w zlewni rzeki Warty, a odwadniany jest przez jej
lewobrzezne doplywy: Wirenke (ptynaca w kierunku poludniowym) i Samic¢ Pamiatkowska
(ptynaca od Jez. Kierskiego w kierunku pétnocnym). Ponadto droga przecina Samice Kierska
(uchodzaca do Jez. Kierskiego) i Kanat Swadzimski. Wirenka (Wirynka), Kanat Swadzimski
oraz Samica Kierska i1 Pamiatkowska sa urzadzeniami melioracyjnymi podstawowymi.
Ponadto projektowana droga przecina wiele rowdw melioracji szczegdtowej, w tym m.in.

-km 1+130 — row Ch-B-4;

- km 1+630 — SAK-18-2

- Sk-19 — km 4+840;

- SK-25 —km 5+910;

- rOW bez nazwy- km 6+740;

- SJ-58-2 — km 7+540;

- SK-58-1 — km 8+320;

-SK-58 — km 8+830;

-SK-57 — km 9+760;

-SW-3-1 — km 10+420;

- AW-3 —km 11+870;

- SW-16 km 154200 oraz 16+315;

-W-B — km 22+940;

- W-A-37 — km 25+000.

W zwiazku z planowana budowa mostoéw na Wirence i Samicy, Inwestor zwrdcit si¢
do IMGiW, oddz. w Poznaniu, o informacje dotyczace przeptywow (Q) i odpowiadajacych im
standéw wod o prawdopodobienstwie wystapienia (p) od 0,3% do 20%. Ponizej podano te
wartosci dla p=0,3% 1 1%.
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Wirenka

p=0,3% Q=577 m’/s poziom: 78,00 m.n.p.m.

p=1% Q=4,62m’/s poziom: 77,85 m.n.p.m.
Samica Pamigtkowska (km rzeki 31+470)

p=0,3% Q=3,93m’/s poziom: 72,64 m.n.p.m.

p=1% Q=3,07m’/s poziom: 72,51 m.n.p.m.
Samica Kierska (km rzeki 22+400)

p=0,3% Q=6,63m’/s poziom: 70,94 m.n.p.m.

p=1% Q=5,17m’/s poziom: 70,91 m.n.p.m.

W otoczeniu drogi (w odlegtosci 1-2 km) wystepuja 3 jeziora: Kierskie Mate, Kierskie
1 Lusowskie. Ponadto wystgpuja tu mate oczka wodne typu wytopiskowego oraz zbiorniki
wodne w wyrobiskach poeksploatacyjnych po kruszywie (rejon Dabrowy-Lusowa) oraz po
torfach (w dolinie Samicy Kierskiej).

Samica Kierska i Wirenka na odcinkach ujsciowych do Warty objete sa regionalnym
monitoringiem jako$ci wod (w 2000 r. po 1 przekroju pomiarowym, w 2003 r. — 1 przekroj na
Wirence 1 5 na Samicy Kierskiej). Jakos¢ wod obu rzek w 2000 i 2003 r. (Samicy Kierskiej na
calym odcinku - Raport ..., 2003) nie odpowiadaty dopuszczalnym normom z uwagi na
stezenia zwiazkéw azotu, fosforu i stan sanitarny (Raport ..., 2001, 2004). W przypadku
Samicy Kierskiej wypadkowa klasa czystosci wod na catym odcinku nie ulegta zmianie w
stosunku do roku 1998 (Raport ..., 2004).

W 2000 r. przeprowadzono badania jakosci wod Jez. Lusowskiego. Jest to jezioro o
umiarkowanej podatnosci na degradacje (II kategoria). W stosunku do roku 1995 r.
odnotowano poprawe jakosci wod — zmniejszyla si¢ zawarto$¢ niektoérych wskaznikow
zanieczyszczen. Wody Jez. Lusowskiego charakteryzuja si¢ III klasa czystosci (Raport ...,
2001). W 2003 r. przeprowadzono badania wod Jez. Kierskiego. Jest to zbiornik o
umiarkowanej podatnosci na degradacje (Il kategoria). W tym roku wypadkowa wskaznikow
fizyczno-chemicznych wykazata wody odpowiadajace III klasie czystosci, co oznacza
poprawg w stosunku do roku 1998. Jezioro od 1988 roku poddawane jest rekultywacji

poprzez natlenianie wod (Raport ..., 2004).

5.5. Gleby

Na przewazajacym odcinku projektowanej trasy w strefie przypowierzchniowej

wystepuja gliny lodowcowe i ich eluwia, na ktorych rozwingly si¢ gleby brunatnoziemne,
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sciSlej brunatne wiasciwe. Natomiast w otoczeniu $rodkowego odcinka drogi (réwnina
sandrowa) gruntami macierzystymi sa utwory piaszczyste, na ktorych wyksztalcity si¢ gleby
bielicoziemne. Z kolei na terenie dolin jeziornych, dolin rzecznych i drobnych ciekow
powierzchniowych, gdzie osadami macierzystymi dla gleb sa grunty organiczne (gtownie
namuly i torfy), rozwingty si¢ gleby torfowe, murszowe, murszowate. Sa to gtownie gleby
uzytkoéw zielonych i lasow.

Szczegdtowa analiz¢ pedologiczna omawianego odcinka projektowanej drogi
dokonano w oparciu o mapg glebowo-rolnicza w skali 1: 25 000. Natomiast w raporcie
przedstawiono w formie zatacznika (nr 7) mape glebowo-rolnicza w skali 1: 100 000.

Gleby brunatne witasciwe 1 wylugowane, rozwinigte na glinach i ich eluwiach oraz
gleby piaskowe réznych typdéw genetycznych (pseudobielicowe, bielicowe, rdzawe i1 brunatne
kwasne), rozwinigte na piaszczystych eluwiach glin lodowcowych oraz na cienkich
pokrywowych utworach piaszczystych wystepuja na odcinkach: km 0+000 — 3+500; km
4+500 — 8+500; 9+200 — 14+500; 15+000 — 16+000; 21+000 — 26+900 (poza strefa doliny
Wirenki (por. nizej). Sa to gleby klasy bonitacyjnej gtownie 1111 IV.

Gleby zwiazane wylacznie z utworami piaszczystymi znacznej miazszo$ci, klasy
bonitacyjnej gléwnie V i VI (pseudobielicowe i bielicowe), wystepuja wzdhuz km 16+000-
20+800.

Gleby torfowe 1 murszowo-torfowe zwiazane sa z dolinami Samicy Kierskiej (km
3+500 — 4+500), Samicy Pamiatkowskiej (km 8+500 — 9+200). Sa to gleby klasy bonitacyjnej
gléwnie V1 VL.

Gleby murszowo-mineralne 1 mutowo-torfowe wystegpuja w dolinie Kanalu
Swadzimskiego (rejon km 14+500 — 15+000), doliny Wirenki (bezposrednio w rejonie km
20+800 1 24+500 oraz po potudniowo-zachodniej stronie drogi wzdhuz km 20+800 — 24+500).
Maja one klasy bonitacyjnej gtéwnie V i VL.

Podsumowujgc: w rejonie projektowanej obwodnicy wystgpuja zespoty réznych gleb
ornych. Przewaznie sa to gleby IV 1 V klasy bonitacyjnej, odpowiadajace 4 1 5 kompleksowi
rolniczej przydatnosci gleb (odpowiednio: zytni bardzo dobry i zytni dobry). Grunty orne III
klasy bonitacyjnej, odpowiadajace kompleksom 2 i 3 ( pszenny dobry i pszenny wadliwy),
wystepuja na okoto 10% diugosci trasy, gldownie w rejonie miejscowosci Rokietnica, Sady 1
Plewiska.

Doliny rzek Samicy Kierskiej, Samicy Pamiatkowskiej, Wirenki oraz mniejszych
ciekow zajmuja kompleksy uzytkéw zielonych (odpowiadajace kompleksom trwatych

uzytkow zielonych 2z (uzytki zielone $rednie) 1 3 z (uzytki zielone stabe 1 bardzo stabe).
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5.6. Budowa geologiczna

W przypowierzchniowej budowie geologicznej obszaru w rejonie projektowanej
zachodniej obwodnicy Poznania udziat biora osady trzeciorzedu i czwartorzedu.

Wzdhiz projektowanej trasy miazszo$¢ utworow trzeciorzedu przekracza 150 m i
zaden otwor studzienny nie osiagnat ich spagu. Najstarsze utwory trzeciorzedowe to
oligocensko-miocenskie piaski drobnoziarniste, przewarstwione mutkami, mutkami
piaszczystymi, z wkladkami wegli brunatnych. Miazszo$¢ kompleksu piaszczysto-
mutkowego lokalnie przekracza 60 m (rejon Lusowa). Ponad tym kompleksem wystepuja
osady mutkowe 1 pylaste, a nad nimi - ity pstre formacji poznanskiej. Osady te sa wieku
miocenskiego, a ich miazszo$¢ wynosi od 70 do 110 m. W obrgbie osadow pylastych
wystegpuja wkiadki 1 poklady wegli brunatnych oraz itow, a czgéci potudniowe;j
analizowanego obszaru piaski drobnoziarniste i mutkowate o miazszosci dochodzacej w
rejonie Lusowa do 60 m. Utwory piaszczyste wypeltniaja tu szeroka erozyjna doling fluwialna
lub zwiazane sa z rowem tektonicznym. Rowniez w obrgbie itow poznanskich lokalnie
(Bytkow, Sobota) wystegpuja izolowane wktadki piaszczysto-mutkowe.

Miazszo$¢ utwordw czwartorzedowych wzdhuz projektowanej drogi jest bardzo
zréznicowana 1 wynosi od okoto 10 m w dolinie Samicy do maksymalnie 80 m w rejonie
Sadow. Utwory czwartorzgdu to gtoéwnie kompleks glin lodowcowych. Wiek tych
najstarszych sigga prawdopodobnie juz zlodowacenia potudniowopolskiego. Zachowaly si¢
one w obrebie obnizenia morfologicznego w stropie itéw trzeciorzedowych w rejonie odcinka
Paledzie-Sady. Na pozostalym obszarze najstarsze osady czwartorzedu stanowia gliny
zlodowacenia $rodkowopolskiego o miazszosci od kilku metrow (dolina Samicy
Pamiatkowskiej) do 20-30 m na obszarze wysoczyzny. Lokalnie w obrgbie glin lodowcowych
wystepuja kilkumetrowej miazszosci przewarstwienia utworéw piaszczystych, a w rejonie
Dabréwki-Wysogotowa 1 Rogierowka stwierdzono obecnos$¢ dolin kopalnych wypetnionych
réznoziarnistymi piaskami i piaskami gliniastymi o miazszo$ci do 15-20 metrow.

Najmtodsze utwory plejstocenu to gliny lodowcowe 1 utwory piaszczyste
zlodowacenia baltyckiego wystepujace na calym omawianym terenie, poza doling Samicy
Kierskiej 1 Pamiatkowskiej. Rzeki te, wcinajac si¢ w wysoczyzng morenowa, rozciely te serie
az do glin srodkowopolskich. Na pozostaltym obszarze miazszo$¢ utworéw zwiazanych ze
zlodowaceniem baltyckim wynosi od 3 do 15 m, przy czym gliny lodowcowe z reguly maja

migzszos$¢ nie przekraczajaca 3-5m.. Na odcinku Paledzie — Lusowo (km 15+500 — 20+800)
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nie wystepuja gliny battyckie, lecz utwory fluwioglacjalne o miazszosci od 2 do okoto 12 m,
tworzace réwning sandrowa.

Utwory holocenu zwiazane sa gldwnie z dolinami rzek i ciekdéw powierzchniowych
oraz rynien jeziornych. Stanowia je fluwialne utwory piaszczysto-mutkowe, ponad ktorymi
lokalnie wystepuja gytie, namuly piaszczyste 1 torfy. W dolinach niewielkich ciekow
powierzchniowych i w bezodptywowych zaglebieniach osady te wystgpuja bezposrednio na
utworach zlodowacenia battyckiego. Najwigksze miazszo$ci gruntow organicznych wystepuja
w obregbie doliny Samicy Pamiatkowskiej, gdzie moga przekracza¢ 10 m. Z kolei w dolinie
Wirenki stwierdzono wystgpowanie gytii o migzszosci okoto 15 m. Lokalnie (na obszarze
wysoczyznowym) utwory holocenu to eluwia i deluwia (piaski, mutki, gliny) stropowych glin
zwatowych.

Na potrzeby realizacji inwestycji przeprowadzono wstgpne badania dla ustalenia
warunkow gruntowo-wodnych podtoza. W latach 2002-2005 wykonano ponad 500 otworéw
geotechnicznych o zrdznicowanej glebokosci od 3 do 17 m. Z tego wzgledu otwory te w
dostatecznie dobrym stopniu odzwierciedlaja przypowierzchniowa budowe geologiczna, lecz
jedynie dla wariantu podstawowego zaproponowanego przez projektantow. Jedynym
wyjatkiem jest tu dolina Samicy Kierskiej, ktora omawiane badania nie objety ze wzgledu na
podmokto$¢ terenu uniemozliwiajaca wejscie z cigzkim sprzgtem wiertniczym. W niniejszym
opracowaniu wyniki badan geotechnicznych postuzyly do okreslenia warunkéw gruntowo-
wodnych w rejonie drogi. Potwierdzaja one, Ze na przewazajacym odcinku bezposrednie
podtoze drogi stanowia gltownie gliny lodowcowe oraz piaski o rdéznej granulacji.
Wystepowanie w strefie przypowierzchniowej piask6w o miazszosci powyzej 1 m
przedstawiono na zal. 8. Poza rejonem réwniny sandrowej utwory piaszczyste wystepuja
lokalnie w postaci ptatow do 2-3 m miazszo$ci oraz w dolinach ciekow.

Syntetyczny obraz budowy geologicznej przedstawia przekrdj (zal. 9).

5.7. Zloza surowcoéw mineralnych

W otoczeniu rozbudowywanej trasy wystepuja udokumentowane ztoza kruszyw
naturalnych: piaskow, zwir6w oraz pospoétek zwiazanych z rownina sandrowa. Czg$¢ z tych
76z jest juz wyeksploatowana, a wyrobiska zatopione (m.in. ztoze firmy Krusz-Geo).
Eksploatowane sa natomiast ztoza (nalezace do 5 roznych firm) zlokalizowane na pétnocny-
wschod od Dabrowy przy drodze nr 307.

Projektowana droga przecina dwa zloza. Jedno z nich, zlokalizowane na wschod od

Zakrzewa (km 19+250 — 19+600), jest juz wyeksploatowane, a w ,Studium.....” gm.
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Dopiewo przewidziano ten obszar do rekultywacji. Drugie ze zt6z, zlokalizowane na potudnie
od Batorowa (km 16+500 — 16+900), jest eksploatowane. Wedtug informacji uzyskanych od
wiasciciela (p. Danielewski) zloze to, juz w znacznej mierze wyeksploatowane, bedzie
wybierane jeszcze przez okres 2-3 lat.

Lokalizacje omawianych z16z i zaktadow gorniczych przedstawiono na zat. 8.

5.8. Warunki hydrogeologiczne

Na analizowanym obszarze znaczenie uzytkowe ma czwartorzgdowe i trzeciorzegdowe
pigtro wodonosne.

Poziom wod gruntowych w otoczeniu analizowanej drogi zwiazany jest z
wodnolodowcowymi i lodowcowymi osadami piaszczystymi i zwirami rowniny sandrowej
na odcinku Dabrowka-Lusowo oraz fluwialnymi utworami piaszczystymi w dolinie Samicy i
Wirenki oraz Jez. Kierskiego. Miazszo$¢ poziomu zwigzanego z rOwning sandrowa wynosi od
5 m w rejonie Dabrowy do ponad 20 m w rejonie Lusowa, natomiast w dolinach ciekéw do
maksymalnie kilku metrow. Zwierciadto wod gruntowych w tych strukturach wystepuje na
glebokosci od 0,5 do 4,0 m (wedlug ostatnich, niepelnych badan geotechnicznych , nie
opracowanych jeszcze w formie dokumentacji). Poziom ten ma znaczenia uzytkowe jedynie
w rejonie Dabrowy i eksploatowany jest przez ujecie ,,Forex” i Centralnego Osrodka
Badawczo-Rozwojowego Drobiarstwa. To ostatnie wujgcie ma wyznaczona, lecz
nieustanowiong strefe ochrony posredniej (zat. 8 — km 16+950 — 17+600). Ujgto tu piaski
srednio- i gruboziarniste ze zwirem i pospotkami z glebokosci do 8m.

Na zal. 8 przedstawiono wystepowanie przypowierzchniowych utworow
piaszczystych tworzacych poziom wod gruntowych oraz glgbokos$¢ do pierwszego poziomu
wodono$nego. W strefach poza wystgpowaniem przypowierzchniowych utworow
piaszczystych, pierwszy poziom wodono$ny zwigzany jest ze spiaszczeniami w stropie glin
lodowcowych oraz zwykle niewielkimi przewarstwieniami piaszczystymi w obregbie tych glin,
a takze m.in. w rejonie Dabrowki - poziomem migdzyglinowym.

Wglgbne  poziomy  czwartorzgdowe  charakteryzuja  si¢  ograniczonym
rozprzestrzenieniem i sa zwiazane z utworami piaszczystymi w obrgbie kompleksu glin
lodowcowych. Miazszo$¢ poziomu subartezyjskiego wynosi zwykle do 7 m. Wyjatek
stanowig tu dwie struktury dolin kopalnych w rejonie Dabréwki-Wysogotowa oraz
Rogieréwka. Miazszos¢ utwordw wodono$nych wynosi tu lokalnie nawet 15-20 m. Pierwsza
ze struktur jest eksploatowana przez ujgcie wiejskie w Dabréwcee, ktore posiada ustanowiona

strefe (teren) ochrony posredniej. Projektowana droga w rejonie km okoto 21+400 — 21+950
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strefe t¢ przecina. Poziom wodono$ny wystepuje na glebokosci 3-4 m, za§ zwierciadto
poziomu naporowego stabilizuje si¢ na gltebokosci 1,5 — 2 m.

Trzeciorzgdowe pigtro wodonosne zwiazane jest z warstwami 1 przewarstwieniami
zwykle piaskow drobnoziarnistych i pylastych w obrebie itow 1 pytow formacji poznanskiej
oraz oligocensko-miocenskimi piaskami drobnoziarnistymi formacji buroweglowe;.

Miazszo$¢ plytszego trzeciorzgdowego poziomu wodonosnego jest zrdéznicowana i
wynosi od kilku do 50 m w rejonie Lusowa. Poziom ten nie ma charakteru regionalnego 1
zwigzany jest z izolowanymi przewarstwieniami i strukturami wodono$nymi w obrgbie itow i
pytéw pdznotrzeciorzedowych. W rejonie projektowanej drogi na wodach tego poziomu
bazuje kilka uje¢ m.in. w: Sobocie, Bytkowie, Sadach, Dabréwce i Chomgcicach.

Glebszy poziom wodono$ny zwigzany jest z piaskami drobnoziarnistymi i pylastymi o
rozprzestrzenieniu regionalnym. Miazszo$¢ poziomu wynosi od 15 do 40 m, a zwierciadto
wody stabilizuje si¢ na rzednych okoto 70-75 m. n.p.m. Poziom eksploatowany jest m.in. w
Zlotowie, Kiekrzu, Lusowie 1 Paledziu.

Oba poziomy wodono$ne w utworach trzeciorzgdu charakteryzuja si¢ dobra jako$cia
wod, bowiem sa bardzo dobrze izolowane przez miazszy kompleks glin lodowcowych oraz
ity i pyly miocenskie.

W bezposrednim otoczeniu projektowanej drogi czwartorzedowe i trzeciorzedowe
pigtro wodonosne nie tworzy zbiornikow wod podziemnych rangi Gléwnych Zbiornikow
Wéd Podziemnych (GZWP) (Kleczkowski 1 inn., 1990). Natomiast zbiornik GZWP nr 144
»Wielkopolska Dolina Kopalna” (zbiornik mi¢dzyglinowy) wymagajacy wysokiej ochrony
(OWO) wystepuje na potudnie od projektowanej drogi w odlegtosci okoto 1 km (zat. 8).

5.9. Szata roslinna i walory krajobrazowe.
5.9.1. Wprowadzenie

Ponizsze opracowanie ma na celu oceng wptywu planowanej inwestycji na srodowisko
przyrodnicze w zakresie oddziatywania na florg, roslinno$¢ 1 walory krajobrazowe. W ramach
opracowania uwzgledniono wplyw inwestycji na etapie budowy oraz eksploatacji.

Na podstawie specjalnie przeprowadzonych badan zidentyfikowano miejsca
konfliktowe oraz zaproponowano szereg rozwiazan, majacych na celu ograniczenie
negatywnego wplywu inwestycji na $rodowisko, w szczeg6lnosci na szat¢ roslinng. W
przypadku, gdy ograniczenie tego wptywu byto niemozliwe, ze wzglgdu na ogoélny charakter

inwestycji, zaproponowano rozwigzania kompensacyjne.
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Szczegbdlna uwage poswigcono terenom objetym roznymi formami ochrony przyrody,
ktore znajduja si¢ w strefie bezposredniego i posredniego oddzialywania inwestycji na
srodowisko.

Oceniono rowniez zaproponowane przez inwestora warianty inwestycji, w tym
wariant polegajacy na niepodejmowaniu realizacji przedsigwzigcia. Wskazano warianty
najkorzystniejsze z punktu widzenia $rodowiska przyrodniczego, co nie oznacza, ze
bezkonfliktowe.

W opracowaniu uwzgledniono przepisy zawarte w innych aktach prawnych, zaréwno
krajowych jak i migdzynarodowych, w tym dotyczace obszarow NATURA 2000, Obszarow
Specjalnej Ochrony Siedlisk, Specjalnych Obszarow Ochrony Ptakow, innych obszarow
chronionych oraz ochrony gatunkowej roslin, grzybow i zwierzat, ktérych spis przedstawiono

w rozdz. 2.

5.9.2. Metodyka

Podstawa przeprowadzonej oceny oddziatywania projektowanej inwestycji na
srodowisko byl aktualny stan szaty roslinnej. Studia prowadzono zaré6wno na ptaszczyZnie
florystycznej, jak i fitocenotycznej. Oceny warunkow przyrodniczych dokonano jednak
przede wszystkim na podstawie zréznicowania roslinnos$ci. Szczegdlna wartosé
bioindykacyjna zbiorowisk roslinnych jest bowiem powszechnie zauwazana i uznawana. W.
Matuszkiewicz (2001) pisze: Znajomos¢ rosSlinnosci ma wyjgtkowe znaczenie w
rozpoznawaniu i odgraniczaniu biogeocenoz. Ze wszystkich komponentow ekosystemu, jak
klimat, gleba, roslinnos¢, swiat zwierzecy, mikroorganizmy, wiasnie roslinnos¢ jest
elementem najlatwiej uchwytnym, bo zawsze obecnym, wzglednie trwatym i dostepnym
bezposredniemu badaniu. Dzieki tym wiasciwosciom oraz uwzgledniajac wielostronne, Sciste,
a stosunkowo dobrze juz poznane wzajemne zwiqzki roslinnosci z siedliskiem i resztq
biocenozy — mozna powiedzie¢, Ze zbiorowiska roslinne mogq stanowi¢ klucz do pozmnania
ekosystemu i wyzszych uktadow ekologicznych.

Autorzy Raportu podzielaja ten poglad 1 uwazaja, Ze jest on wystarczajacym
uzasadnieniem zastosowanego podej$cia metodycznego. Zatozenia tego podejscia przyjeto
roéwniez czgSciowo za pracami Balcerkiewicza, Borysiak (1986), Balcerkiewicza i in. (1990),
Balcerkiewicza, Wojterskiej (1993).

Za obszar bezposredniego i posredniego oddziatywania inwestycji na $rodowisko
przyjeto teren 500 metrow od skrajni drogi po kazdej jej stronie. Odpowiednie przepisy

okreslaja zasieg do 20 metréw jako obszar wplywow ekstremalnych, do 50 metrow jako strefe
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zagrozen, a do 150 metrow jako strefe¢ uciazliwosci. Zatem, wyznaczony dla potrzeb
niniejszego Raportu teren jest, zdaniem autoréw, wystarczajacy dla przeprowadzenia
procedury oceny oddzialywania na $rodowisko. W uzasadnionych przypadkach (np. doliny
rzek), studia prowadzone byly na obszarze wigkszym od formalnie zaktadanego. Starano si¢
obja¢ nimi mozliwie petne, funkcjonalno-przestrzenne kompleksy zbiorowisk roslinnych.

Opracowanie oparte jest w przewazajacej mierze na oryginalnych materiatach
zebranych w terenie specjalnie dla celow Raportu w okresie wrzesien — listopad 2005. Zbior
materiatow polegal na wykonywaniu spisow florystycznych na powierzchniach o réznych
sposobach uzytkowania, a takze zdje¢¢ fitosocjologicznych (niepetnych z uwagi na porg¢ roku)
w przewodnich dla poszczegdlnych biotopow zbiorowiskach roslinnych. Na tej podstawie
dokonano identyfikacji rzeczywistych zbiorowisk roslinnych i typu naturalnej ro$linnosci
potencjalnej. Uzyskane dane postuzyly do wykonania dokumentacji kartograficznej,
prezentujacej zréznicowanie roslinnosci w kilku wybranych aspektach.

Wyniki studiéw kartograficznych przedstawiono w postaci map tematycznych (zat. 1,
2, 3, 4). Jako podktadu uzyto map topograficznych w skali 1:25000 z wrysowanym
planowanym przebiegiem inwestycji. Na komplet dokumentacji kartograficznej sktadaja sig:

- mapa roslinno$ci rzeczywistej oraz antropogenicznych przeksztatcen roslinnosci,
- mapa naturalnej roslinnosci potencjalnej,

- mapa waloryzacji,

- mapa oceny stopnia kolizyjnosci, zawierajaca propozycje wariantowe.

Objasnienia zastosowanych kategorii i kryteriow ich wyr6zniania przedstawiono
w legendach map oraz obszerniej w odpowiednich rozdziatach.

Ponadto dotaczono dokumentacje fotograficzna (zat. 5).

Na mapie ro$linnosci rzeczywistej (zat. 2), ze wzgledéow technicznych, dokonano
generalizacji, ujmujac niekiedy w jedno wydzielenie kilka typoéw jednostek bliskich pod
wzgledem syntaksonomicznym, w tym ugrupowania zubozate i kadlubowe. Z drugiej strony,
zajmujace mata powierzchnig, ale cenne przyrodniczo i dobrze zachowane zbiorowiska
ro$linne zostaly w odwzorowaniu kartograficznym celowo przewigkszone.

Mapa ro$linno$ci rzeczywistej niesie jednocze$nie informacj¢ dotyczaca
antropogenicznych przeksztalcen roslinnosci, a tym samym stopnia naturalnosci. Do oceny
stopnia zaawansowania procesu synantropizacji wykorzystano koncepcj¢ podziatu zbiorowisk
ro$linnych z punktu widzenia roli czlowieka w ich powstaniu (Falinski 1969) oraz diagnozy

syngenezy poszczegblnych zbiorowisk roslinnych (Brzeg, Wojterska 2001). Zastosowang w
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Raporcie, 5-cio stopniowa skal¢ zaawansowania procesOw synantropizacyjnych szaty
roslinnej przedstawiono w rozdziale 5.9.4.

Podstawy formalno-prawne opracowania zostaty przedstawione w rozdziale 2.

5.9.3. Wyniki
5.9.3.1. Flora

Definicje
Flora — og6t gatunkow roslin wystgpujacych na danym terenie. Flora — w $cistym znaczeniu
to ogdt gatunkéw 1 innych ewolucyjnie wyodrgbnionych i ekologiczno-genetycznie
okreslonych typow populacji roslinnych, wystepujacych na pewnym terytorium.
Flora (obok roslinnosci) rozpatrywana jest w ramach szerszego pojgcia ,,szata roslinna”,
obejmujacego zaréwno podejscie florystyczne, jak i fitocenotyczne.

Z uzyskanych dotychczas wynikdéw, nizej przedstawiono dane florystyczne, ktore pod
wzgledem merytorycznym i formalno-prawnym sa szczeg6élnie wazne i wiazace dla oceny
srodowiska przyrodniczego.

e Na terenie przewidywanej inwestycji i w jej otoczeniu nie stwierdzono dotychczas
wystgpowania gatunkéw roslin chronionych na mocy dokumentéw Unii Europejskiej,

w tym NATURA 2000.

e Sposrod gatunkow roslin prawnie chronionych w Polsce (Rozporzadzenie MS z 9 lipca

2004) zanotowano 32 taksony. Sa to:

podlegajace ochronie $cistej (* stanowiska antropogeniczne):

- Polypodium vulgare, "Taxus baccata, Campanula bononiensis, “Aquilegia vulgaris,
Hepatica nobilis, Batrachium aquatile, Nasturtium officinale, "Sorbus intermedia,
Epipactis helleborine, Listera ovata, Cladium mariscus;

podlegajace ochronie czgsciowe;:

- Leucobryum glaucum, Climacium dendroides, Rhytidiadelphus squarrosus,
Pleurozium schreberi, Pseudoscleropodium purum, FEurhynchium angustirete,
Calliergonella cuspidata, Dicranum polysetum, Dicranum scoparium, Hedera helix,
Nuphar lutea, Nymphaea alba, Ononis arvensis, Ononis spinosa, Primula veris,
Viburnum opulus, Ribes nigrum, Frangula alnus, Helichrysum arenarium,
Convallaria majalis.

e 7 listy gatunkéw uznanych za zagrozone w Wielkopolsce (Zukowski, Jackowiak 1995),

na terenie objetym Raportem odnotowano:
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z kategorii ,,V’ — Campanula bononiensis, Carex disticha, Carex lepidocarpa,

Ceratophyllum submersum, Juncus alpinus, Lathyrus palustris, Listera ovata,

Nasturtium officinale, Betonica officinalis, Stellaria alsine, Triglochium maritimum,

Wolffia arrhiza;

-z kategorii “R” - Acer campestre, Arctium nemorosum, Cladium mariscus, Conium
maculatum, Crataegus rhipidophylla, Kickxia elatine, “Taxus baccata;

-z kategorii “I” — Epilobium obscurum;

-z kategorii “K” — "Aquilegia vulgaris, Festuca tenuifolia, Festuca guestphalica.

5.9.3.2. Roslinnos$¢

Definicje

Roslinnos¢ jest to ogdt zbiorowisk roslinnych pokrywajacych okre§lony obszar.

Roslinnos¢ (obok flory) rozpatrywana jest w ramach szerszego pojgcia ,,szata roslinna”,
obejmujacego zaréwno podejscie florystyczne, jak i fitocenotyczne.

Fitocenoza (zbiorowisko roslinne) jest to ekologicznie zorganizowana wspdlnota zyciowa
populacji réznych gatunkéw ros$lin, bedaca czgscia skltadowa konkretnego
ekosystemu.

Zespol roslinny (asocjacja roslinna) jest to abstrakcyjnie ujety, terytorialnie ograniczony,
najnizszy hierarchicznie typ fitocenozy, ktéry na danym terytorium stanowi swoista
charakterystyczna kombinacj¢ gatunkow, tzn. rézniaca si¢ od innych kombinacji
udziatem  przynajmniej jednego wlasnego gatunku  charakterystycznego
(Matuszkiewicz 2001, s.29.). Zespoty roslinne, podobnie jak gatunki, posiadaja

swoje $ciste nazwy naukowe w jezyku facinskim.

Roslinnosé rzeczywista
Na przebiegu trasy i w jej otoczeniu wstgpnie stwierdzono wystgpowanie ok. 60
typow zbiorowisk roslinnych. Wsrod nich znajduja si¢ wymienione ponizej zbiorowiska
roslinne 1 ich siedliska, wyszczeg6dlnione w zataczniku 1 do Dyrektywy 92/43/EWG z dn. 21
maja 1992 r. jako wazne dla miejscowych spotecznosci, ktorych ochrona wymaga

wyznaczenia obszarow szczegdlnie chronionych.
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Wyliczono jedynie zbiorowiska stwierdzone na badanym terenie oraz zachowano ich
brzmienie 1 numeracj¢ z oryginalnego dokumentu. Kod odpowiada kodowi dla sieci Natura
2000. Znak * oznacza priorytetowe typy siedlisk.

1. SIEDLISKA PRZYBRZEZNE I SLONAWY

13. Atlantyckie i kontynentalne stone bagna i slone laki

1340 - * Srodladowe stone taki

2. PRZYBRZEZNE WYDMY PIASZCZYSTE I WYDMY SRODLADOWE

23. Stare, bezwapienne wydmy srodladowe

2330 - Srédladowe wydmy z otwartymi murawami ze szczotlicha Corynephorus i mietlica
Agrostis

3. SIEDLISKA SEODKOWODNE

31. Wody stojace

3140 - Twarde oligo-mezotroficzne wody z podwodnymi takami ramienic Chara spp.

3150 - Naturalne jeziora eutroficzne z roslinnoscia Magnopotamion lub Hydrocharition

3160 - Naturalne dystroficzne jeziora i stawy

6. NATURALNE I POLNATURALNE FORMACJE TRAWIASTE

62. Polnaturalne suche murawy i i facje zaroslowe

6210 - Pomaturalne suche murawy 1 facje zaroslowe na podlozu wapiennym (Festuco-
Brometea) (*priorytetowe sa te z nich, ktére obejmuja wazne stanowiska storczykdw)

6270 - * Nizinne, bogate florystycznie murawy, suche do mezofilnych

64. Polnaturalne wilgotne Iaki zioloroslowe

6410 - Laki trzgslicowe Molinia na wapiennych, torfowych lub ilasto-gliniastych glebach
(Molinion caeruleae)

6430 - Hydrofilne zbiorowiska ziotoroslowe, nadrzeczne i1 okrajkowe, na obszarach
réwninnych, gorskich i wysokogorskich

65. Mezofilne formacje trawiaste

6510 - Nizinne taki ko$ne (Alopecurus pratensis, Sanguisorba officinalis)

9. LASY

91. Lasy strefy umiarkowanej Europy

9160 - Subatlantyckie 1 $rodkowoeuropejskie lasy debowe 1 debowo-grabowe Carpinion
betuli (grady)

9170 - Lasy dgbowo-grabowe Galio-Carpinetum (grady)

91DO0 - * Lasy bagienne
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91E0 - * Lasy nadrzeczne z olsza czarna Alnus glutinosa 1 jesionem wyniostym Fraxinus
excelsior (Alno-Padion, Alnion incanae, Salicion albae)

91F0 - Nadrzeczne lasy mieszane z dgbem Quercus robur, wigzami Ulmus laevis i Ulmus
minor, jesionem Fraxinus excelsior lub Fraxinus angustifolia, wystgpujace wzdtuz duzych

rzek (Ulmenion minoris)

Powyzsza lista znajduje odzwierciedlenie w Rozporzadzeniu MS z dn. 14 sierpnia
2001 r. w sprawie okreslenia rodzajow siedlisk przyrodniczych podlegajacych ochronie. Obie
listy nie sa jednak identyczne, stad dla pordéwnania listg¢ ,,ministerialng” zamieszczono
ponize;j.

Wykaz zbiorowisk roslinnych i siedlisk podlegajacych ochronie na podstawie
Rozporzadzenia MS z dnia 14 sierpnia 2001 r. (zachowano numeracj¢ zgodna z
Rozporzadzeniem), stwierdzonych na badanym terenie przedstawia si¢ nastepujaco:

10) $rodladowe halofilne taki (Glauco-Puccinellietalia) - fragmenty,

18) wydmy sroédladowe z murawami szczotlichowymi (Spergulo vernalis- Corynephoretum)
- fragmenty,

20) twardowodne oligomezotroficzne zbiorniki z podwodnymi takami ramienic (Charetea) -
fragmenty,

21) eutroficzne zbiorniki wodne (Nymphaeion 1 Potamogetonion) - fragmenty,

33) pionierskie murawy napiaskowe (Sedo-Scleranthetea),

39) murawy kserotermiczne (Festuco-Brometea),

41) zmiennowilgotne taki trz¢slicowe (Molinion),

45) mokre taki uzytkowane ekstensywnie (Cirsio-Polygonetum, =Angelico-Cirsietum),

46) nizowe taki uzytkowane ekstensywnie (Arrhenatheretum medioeuropaeumi),

47) gorskie taki konietlicowe uzytkowane ekstensywnie (Polygono-Trisetion),

53) torfowiska alkaliczne (Caricion davallianae, cz¢$¢ Caricion fuscae, Molinietalia i
Phragmitetalia),

54) szuwary wielkoturzycowe (Caricetum distichae, Caricetum ripariae,i in.),

67) $wietlista dabrowa (Potentillo albae-Ouercetum - fragmenty znieksztalcone),

70) grad srodkowoeuropejski (Galio sylvatici-Carpinetum),

75) acidofilne dabrowy (Calamagrostio-Quercetum) - fragmenty,

81) teg jesionowo-olszowy (Circaeo-Alnetum, =Fraxino-Alnetum)

82) teg wiazowo-jesionowy (Ficario-Ulmetum campestris, =Querco-Ulmetum)

87) olsy i lozowiska (Alnetea glutinosae).
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Warto zauwazy¢ fakt, ze wyszczegdlnione powyzej typy roslinnosci i siedlisk
predysponowane do ochrony, jakkolwiek pojawiaja si¢ w kilku miejscach na przebiegu
projektowanej drogi (por. rozdzial 6 ,Kolizje...”), nie zajmuja wigkszych powierzchni i
koncentruja si¢ gtownie w dolinach rzecznych Samicy (kolo miejscowosci Pawlowice oraz
Kobylniki Mate-Napachanie) i Wirynki (okolice Dabréwki). Wsrod nich uwage nalezy
zwroci¢ w szczegolnosci na: dobrze wyksztalcone olsy porzeczkowe (Carici elongatae-
Alnetum) 1 tozowiska (Salicetum cinereae), lasy legowe (Fraxino-Alnetum, Querco-
Ulmetum), fragmenty gradu $rodkowoeuropejskiego (Galio sylvatici-Carpinetum),
ugrupowania wodne i bagienne (Potametea, Phragmitetea) oraz zrdéznicowane podmokte taki
(Molinietalia, zwtaszcza reprezentujace zwiazek Calthion). Na zdecydowanej wigkszosSci
obszaru dominuja jednak zbiorowiska synantropijne, gtownie polne (segetalne) oraz naturalne
1 potnaturalne silnie zdegenerowane, ktorych nie dotycza ww. dokumenty. Wigkszo$¢
fitocenoz le$nych na umiarkowanie wilgotnych i1 $wiezych siedliskach mineralnych,
odpowiadajacych gradom (Galio sylvatici-Carpinetum) 1 dabrowom (Calamagrostio-
Quercetum petraeae, Potentillo albae-Quercetum) to zbiorowiska silnie zubozate
1 przeksztalcone, lub lesne zbiorowiska zastgpcze. Te ostatnie nie koresponduja z zadnymi
naturalnymi wzorcami. Sa to przewaznie wtdrne uktady, w ktorych duza role odgrywaja
gatunki obce geograficznie (np. Padus serotina, Acer negundo, Robinia pseudacacia, Populus
X canadensis), lub obce siedliskowo (przewaznie sosna sadzona w formie monokultur).

Wazna rolg krajobrazowa i biocenotyczng peitnia zbiorowiska krzewiaste (zarosla).
Spotyka sig je jako tzw. oszyjki przy granicy kompleksow lesnych, albo w formie szpalerow
srodpolnych ciagnacych si¢ wzdhuz ciekow, rowdéw 1 droég (por. mapa roslinnosci
rzeczywistej). Wstegpnie stwierdzono, ze wsrdd nich zdecydowanie przewazaja dobrze
wyksztalcone, bogate w gatunki krzewow zaros$la glogowo-tarninowe Euonymo-Prunetum
spinosae (tzw. czyznie), zwiazane glownie z siedliskami gradowymi. Spotyka si¢ tez m.in.
zarosla dzikiego bzu czarnego Aegopodio-Sambucetum 1 zaro$la dereniowe Euonymo-
Cornetum sanguinei, preferujace siedliska lggowe.

Skrajom laséw 1 zaro$li czgsto towarzysza zrdznicowane ziotorosla okrajkowe,
budowane przez okazate byliny. Maja one duzy walor krajobrazowy i tworza mikrosiedliska
dla licznych interesujacych gatunkéw zaréwno flory, jak 1 fauny. Wymagaja jeszcze
doktadniejszych studiow w pelni sezonu wegetacyjnego. Sposrod zbiorowisk ziotorosli higro-
1 nitrofilnych, wystgpujacych gtownie w krajobrazach olsowych i tggowych, obserwowano
m.in. platy zespotow: sadzca konopiastego Eupatorietum cannabini, pokrzywy i kielisznika

Urtico-Convolvuletum sepium, okazate 1 nierzadko zajmujace duze powierzchnie, malownicze
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»welony” chmielowe Fallopio-Humuletum lupuli, skupienia jezyny popielicy Carduo crispi-
Rubetum caesii oraz ziotoro$la podagrycznika Agropyro-Aegopodietum. Z. grupy zbiorowisk
kserotermofilnych, zwiazanych z siedliskami tzw. gradow wysokich oraz cieptolubnych
dabréw, zanotowano obecno$¢ zespotu wyki kaszubskiej Agrimonio-Vicietum cassubicae
1 zespotu rzepika pospolitego Trifolio medii-Agrimonietum. W platach tego ostaniego,
towarzyszacych szpalerowi zarosli $rddpolnych migdzy Swadzimiem a Batorowem (por.
mapa roslinno$ci rzeczywistej), odnotowano m.in. prawnie chronione gatunki: Campanula
bononiensis, Ononis arvensis 1 O. spinosa. Niektore z wymienionych wyzej zespotow
okrajkowych byly juz wczes$niej dokumentowane na badanym terenie (Bochenko 2004).
Zbiorowiska ziotoroslowe obserwowane byty tez w obregbie przydroznych zadrzewien, wsrod
ktérych w lokalnym krajobrazie bardzo rzucaja si¢ w oczy zabytkowe szpalery starych,
glowiastych wierzb.

Z réznego wieku i wielko$ci stawami, wyrobiskami potorfowymi oraz korytami
ciekow zwigzana jest ros$linno$¢ wodna. Dotychczas zanotowano w nich obecnos$¢ kilku
ugrupowan  pleustonowych z klasy Lemnetea minoris oraz zbiorowisk elodeidow i
nymfeidow z klasy Potametea (m.in. zespoly: rogatka krétkoszyjkowego Ceratophylletum
submersi, okreznicy bagiennej Hottonietum palustris 1 ,lilii wodnych” Nymphaeo albae-
Nupharetum luteae, por. Jaworski 2003). Obrzeza zbiornikéw 1 ciekoOw porastaja
zréznicowane fitocenozy szuwarowe ze zwiazkow: Phragmition (m.in. szuwar trzcinowy
Phragmitetum communis 1 patkowy Typhetum latifoliae), Magnocaricion (turzycowiska
Caricetum acutiformis, Caricetum distichae, Caricetum ripariae), Phalaridion (szuwar
mozgowy Phalaridetum arundinaceae) 1 Glycerio-Sparganion (m.in. szuwary potokowe z
potocznikiem Cardamino-Beruletum 1z manna jadalna Glycerietum fluitantis).

Do najcenniejszych elementéw roslinno$ci pétnaturalnej naleza ugrupowania uzytkow
zielonych: 1ak kosnych i pastwisk, dobrze zachowane w dolinach Samicy (Bochenko 2004)
1 Wirynki. W wigkszosci przypadkdéw wystepuja one na jeszcze duzym areale, wchodzac
w sktad komplekséw przestrzennych (krajobrazowych) z ro§linnoscia olsowa, tegowa, a takze
bardzo urozmaicong wodna i bagienna. Specjalistycznych studidéw wymagaja na tym terenie
nadal m.in.: podmokie *laki ziotoroslowe (Filipendulion), zrdéznicowane wilgotne *taki
kaczencowe (Calthion), fragmenty fak trzeslicowych (Molinion) oraz 1aki z istotnym
udziatem halofitéw (stonoro$li) — Eleocharis uniglumis czy Triglochin maritimum. Lokalnie
niewielkie powierzchnie zajmuja dobrze wyksztalcone, §wieze taki rajgrasowe

(Arrhenatheretum elatioris) i roslinnos$¢ pastwisk trwatych (Lolio-Cynosuretum).
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Roslinno$¢ suchych muraw jest na trasie projektowanej drogi i w jej otoczeniu stabo
rozwinigta 1 zajmuje znikome powierzchnie. Ma przy tym zawsze wtérny charakter. Na
piaszczystych gruntach porolnych, w sasiedztwie mlodnikoéw sosnowych, notowano nieliczne
ptaty murawy szczotlichowej Corniculario-Corynephoretum, a na erodujacych, piaszczysto-
gliniasto-zwirowych poboczach drog i w miejscach robdt ziemnych fragmenty tzw. muraw
kserotermicznych (stepowych): Tunico-Poetum compressae 1 Sileno otitae-Festucetum
trachyphyllae. Szczegolnie te ostatnie zbiorowiska wymagaja jeszcze specjalnych studiow.

Ze wzgledu na prowadzenie badan w koncowym okresie sezonu wegetacyjnego,
bardzo stabo rozpoznane zostaly zespoty chwastow polnych, zwlaszcza towarzyszace
uprawom zbozowym (por. mapa roslinnosci rzeczywistej, na ktorej mozna byto uwzglednié
jedynie ogolny, nieostry zreszta podziat ugrupowan segetalnych na ubozsze i bogatsze pod
wzgledem troficznym). Zanotowane na fragmentach niezaoranych jeszcze §ciernisk oraz w
uprawach burakéw i1 kukurydzy, rzadkie i zagrozone w regionie gatunki chwastow (np.
Euphorbia exigua, Kickxia elatine, Vaccaria hispanica, Veronica opaca czy V. polita)
wskazuja jednak, ze ro§linno$¢ segetalna badanego terenu moze by¢ bardzo interesujaca i
wymaga doktadniejszego rozpoznania.

Na roslinno$¢ ruderalna sktadaja si¢ zbiorowiska z rzedow: Onopordetalia acanthii,
Sisymbrietalia oraz z klasy Polygono-Poetea anuuae. Zauwazy¢ nalezy znaczacy udziat tzw.
zbiorowisk ruderalnych wyspecjalizowanych, budowanych w duzym stopniu przez nowszych
przybyszéw — kenofity, co wskazuje na silne antropogeniczne przeksztatcenie niektdrych

obszarow.

5.9.4. Stopien antropogenicznego przeksztatcenia i ocena naturalnosci

roslinnosci — aktualne zaawansowanie proceséw synantropizacyjnych

Na podstawie zrdéznicowania roslinnosci rzeczywistej mozna wnioskowaé o jej
naturalno$ci 1 stopniu antropogenicznego przeksztalcenia. Zagadnienie to przedstawiono
poprzez odpowiednia interpretacje mapy tej roslinnosci (w zalaczniku).

Dla potrzeb niniejszego opracowania wyrdzniono 5 stopni zaawansowania procesow
synantropizacyjnych (w ponizszym zestawieniu numer w nawiasie oznacza sygnatur¢ na
mapie ros§linnosci rzeczywistej):

1. bardzo maly — zbiorowiska autogeniczne (fitocenozy naturalne i1 zblizone do
naturalnych):

- ols porzeczkowy Carici elongatae-Alnetum 1 zaro$la tozowe Salicetum cinereae

(1),
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- legjesionowo-olszowy Fraxino-Alnetum (2),

- lgg wiazowo-jesionowy Querco-Ulmetum (3),

- grad $rodkowoeuropejski Galio sylvatici-Carpinetum (4),

- zaro$la mezofilne Prunetalia 1 (w wigksze] czeSci) zioloro§la okrajkowe
Convolvuletalia sepium, Trifolio-Geranietea sanguinei (6),

- ro$linno$¢ wodna Lemnetea 1 Potametea, szuwary wysokie 1 potokowe
Phragmition 1 Nasturtio-Glycerietalia (7);

stosunkowo maly — zbiorowiska autogeniczne (fitocenozy znieksztalcone w wyniku

gospodarki cztowieka) 1 zbiorowiska antropogeniczne poétnaturalne:

- leg jesionowo-wiazowy Querco-Ulmetum (3) — nieliczne, izolowane fitocenozy
wsrod terendw nielesnych lub lesnych zbiorowisk zastgpczych,

- grad $rodkowoeuropejski Galio sylvatici-Carpinetum (4) — nieliczne izolowane
fitocenozy wsrod lesnych zbiorowisk zastepczych,

- laki wilgotne Molinietalia, mtaki Caricetalia fuscae, regularnie koszone
turzycowiska Magnocaricion (8),

- laki $wieze Arrhenatheretum elatioris, pastwiska 1 czes§¢ spodzich Trifolio-
Plantaginetalia, murawy Festuco-Brometea 1 Koelerio-Corynephoretea (9);

umiarkowany — zbiorowiska antropogeniczne ksenospontaniczne i podobne, wtorne

lesne zbiorowiska zastepcze (np. porolne chojniaki), kompleksy lesne z dominacja

zbiorowisk silnie zdegenerowanych, wywodzacych si¢ jednak od naturalnych:

- lesne zbiorowiska zastepcze i roslinnos¢ porgbowa Epilobietea angustifolii (5),

- ziotorosla okrajkowe Convolvuletalia sepium (6 — w niewielkiej czegsci);

duzy — roslinno$¢ antropogeniczna z przewaga zbiorowisk protosynantropijnych i

niewielkim udziatem ubogich oraz znieksztatconych zbiorowisk pdtnaturalnych:

czes$¢ spodzich Trifolio-Plantaginetalia o uproszczonej strukturze, np. na boiskach
1 in. intensywnie uzytkowanych terenach rekreacyjnych (9),

- zbiorowiska chwastéw segetalnych na terenach polnych (10, 11),

- kompleks zbiorowisk towarzyszacy sadom oraz plantacjom drzew i krzewow (12),
- zbiorowiska ruderalne niewyspecjalizowane na tradycyjnych terenach osadniczych

(13 — czgsciowo);

bardzo duzy - ro$linno$¢ antropogeniczna ze znaczacym udzialem zbiorowisk
eusynantropijnych, ruderalnych wyspecjalizowanych (np. roslinnos¢ z duzym

udziatem kenofitow na obszarach osadniczych ze zwarta zabudowa, magazynowych i
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przemystowych, traktowanych herbicydami itp.); tu takze obszary z roslinnoscia
szczatkowa lub czasowo zupetnie jej pozbawione:
- kompleks roslinno$ci ruderalnej na terenach osadniczych i przemystowych, tzw.

nindustrioklimaks™ (13 — w przewazajacej czesci).

5.9.5. Naturalna roslinnosé potencjalna
Definicje
Naturalna ro$linno$¢ potencjalna — roslinno$¢ (typ zbiorowiska ro$linnego), jaka

wyksztalcitaby si¢ na danym miejscu, gdyby cztowiek zaprzestal tam wszelkiej
ingerencji  (zaniechal uzytkowania tego terenu). Podej$cie to uwzglednia

antropogeniczne zmiany siedlisk jakie juz dotad zaszty.

Naturalna ro$linnos$¢ potencjalna jest pojgciem teoretycznym i w $cistym ujgciu nalezy
rozumie¢ ja jako hipotetyczny stan roslinnosci, ktory uksztaltowalby si¢ na okreslonym
obszarze, gdyby wystepujace tam spontaniczne tendencje rozwoju szaty roslinnej (aktualny
potencjat roslinno$ciowy) mogty zrealizowa¢ si¢ natychmiast i bez zadnych ograniczen. W
warunkach klimatu §rodkowozachodniej Polski sa to przede wszystkim zbiorowiska lesne, a
ich typologia odpowiada naturalnym, wspotcze$nie wyrdznianym zespotom.

Na badanym terenie wyrdzniono 7 jednostek typologicznych naturalnej roslinno$ci
potencjalnej (zat. 1): roslinnos$¢ olsowa (Carici elongatae-Alnetum, Salicetum cinereae), l¢g
jesionowo-olszowy  (Fraxino-Alnetum), 1l¢g  wiazowo-jesionowy (Querco-Ulmetum
=Fraxino-Ulmetum), grad $rodkowoeuropejski (Galio sylvatici-Carpinetum), $wietlista
dabrowa (Potentillo albae-Quercetum), acydofilna dabrowa trzcinnikowa (Calamagrostio-
Quercetum petraeae), roslinno$¢ wodna 1 szuwarowa (Lemnetea, Potametea, Phragmitetea).
Osobna, 8 kategori¢ stanowia tereny silnie antropogenicznie przeksztalcone o trudnej do
okreslenia ro$linno$ci potencjalnej. Rozmieszczenie powyzszych jednostek zostato
przedstawione na zataczonej mapie.

Wspomniana mapa odzwierciedla aktualny potencjal siedliskowy i roslinnosciowy,
stad moze =zosta¢ wykorzystana do ksztaltowania obudowy biologicznej terenow
towarzyszacych drodze, w tym przebudowy drzewostanéw i doboru gatunkéw zgodnych z
siedliskiem. Jest tez dobrym punktem odniesienia przy ocenie stopnia naturalnosci badz
antropogenicznego przeksztatcenia terenu, a takze materialem przydatnym do waloryzacji

przyrodniczej.
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Na mapie roslinnosci potencjalnej szczegodlnie dobrze widoczna jest powtarzajaca si¢
wielokrotnie sekwencja siedlisk olsow 1 tegdw oraz zbiorowisk wodnych charakterystyczna

dla dolin, a takze gradoéw i dabréw typowa dla wysoczyzn.

5.9.6. Obiekty o znaczeniu przyrodniczo-kulturowym punktowo i liniowo

rozmieszczone w krajobrazie

Najcenniejszym obiektem tego typu jest zabytkowy park dworski w Dabrowce,
opisywany juz przez Oluszewskiego 1 Przybylskiego (1957), a szczegdlowo
zewidencjonowany przez Rataja (1978). Na terenie parku i w jego najblizszej okolicy,
rozciagajacej si¢ w dolinie Wirynki, wystepuja fragmenty najlepiej zachowanych na catym
badanym obszarze, mezofilnych lasoéw lisciastych (gradu Galio sylvatici-Carpinetum i tegu
wigzowo-jesionowego Querco-Ulmetum), ponadto rozlegle fitocenozy tggu olszowego
Fraxino-Alnetum 1 olsu porzeczkowego Carici elongatae-Alnetum. Spodziewaé si¢ tam
mozna licznych geofitow charakterystycznych dla aspektu wczesnowiosennego. Na catym
terenie parku obecne sa liczne drzewa o pomnikowych rozmiarach (Czekalski 1970). Sa tu
takze stanowiska bobra europejskiego Castor fiber. Park 1 otaczajace go lasy oraz krzewiaste
zaro$la i zioloros§la nie leza bezposrednio na linii przebiegu drogi, ale w tzw. strefie
ucigzliwosci.

Innym obiektem polozonym w poblizu planowanej inwestycji, jednak juz o nizszej
warto$ci przyrodniczej, jest park w Swadzimiu. Oprécz drzew pomnikowych i licznych
,»€gzotow” (wymieniano 600 gatunkow i nizszych taksondw, por. Ottuszewski, Przybylski
1957), na uwage zashuguje zabytkowa aleja grabowa oraz regenerujace fitocenozy gradu i
legu wiazowo-jesionowego.

W wielu miejscach, wzdluz ciekow i starych drég polnych, zachowaly sig szpalery
glowionych wierzb (np. Pawlowice, Swadzim, Gotuski), aleje topolowe (np. droga
Pawlowice- Sobota i polne drogi na N od Swadzimia) oraz pasy zaro$li glogowo-

tarninowych. Oprocz roli krajobrazowej sa one miejscem lggowym wielu gatunkow ptakow.
5.9.7.0bszary i obiekty prawnie chronione oraz proponowane do ochrony w
obszarze oddzialywania lub w poblizu inwestycji

Nizej wymieniono obszary, ktére ze wzgledu na swoj status prawny moga by¢ formalnie
uwazane za konfliktowe w kontek$cie budowy projektowanej drogi. Oceng i charakter

ewentualnych konfliktow, a takze propozycje ich minimalizacji przedstawiono w rozdziale 7.
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Opisano w nim tylko te sytuacje, w ktorych konflikty moga realnie wystapi¢ w trakcie

budowy i eksploatacji drogi.

A. OBSZARY (OSTOJE) NATURA 2000

Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk

e Biedrusko
e Ostoja Wielkopolska
Potencjalne Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk — brak

Obszary Specjalnej Ochrony Ptakoéw — brak

Potencjalne Obszary Specjalnej Ochrony Ptakow

Dolina Samicy; (obejmuje Pawlowicko-Sobocki Obszar Chronionego Krajobrazu)
B. Parki Narodowe
Wielkopolski Park Narodowy (=Ostoja Wielkopolska)
C. Rezerwaty Przyrody
Gogulec
D. Obszary Chronionego Krajobrazu
Obszar Chronionego Krajobrazu w obrgbie Biedruska (= ostoja ,,Biedrusko™)
Obszar Chronionego Krajobrazu Rynna Jeziora Lusowskiego i Doliny Samy

Pawtowicko-Sobocki Obszar Chronionego Krajobrazu

5.9.8.Waloryzacja przyrodnicza

Oceny warto$ci przyrodniczej terenu dokonano gtéwnie w kontek$cie naturalnosci
zbiorowisk roslinnych i potrzeb ochrony przyrody. Waloryzowano nie tyle poszczegdlne typy
zbiorowisk, co ich przestrzenne kompleksy o podobnym stopniu naturalnosci badz
antropogenicznego przeksztatcenia. Brano pod uwage takze wystgpowanie gatunkow
chronionych 1 rzadkich, na pierwszym miejscu stawiano jednak zawsze stan zachowania
catego ekosystemu.

Podstawowe postgpowanie polegalo na pordéwnaniu roslinnosci rzeczywistej i
potencjalnej (traktowanej w pewnym sensie jako ro§linnos$¢ pierwotna). Im zgodnos$¢ ta byta
wigksza, tym wigkszy walor nadawano obiektowi. Metody 1 procedury starano si¢
maksymalnie sformalizowa¢ i zobiektywizowa¢, jednak mimo to (jak kazde warto$ciowanie)

zawiera¢ one moga pewne elementy potraktowane arbitralnie i w zwiazku z tym dyskusyjne.
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Wedlug opinii autord6w opracowania, generalnie nie ma terenow przyrodniczo
bezwarto$ciowych. Przyjeta skala wartoSci (od 1 do 5) ma charakter uniwersalny, a
jednoczesnie odpowiednio koresponduje z lokalnym zréznicowaniem szaty roslinne;j.

Wydzielenia na mapie (zal. 3) nie sa tylko prostym odzwierciedleniem granic
pomiedzy zbiorowiskami czy formami uzytkowania terenu. Dotycza zazwyczaj
przestrzennych komplekséw roznych zbiorowisk ros$linnych, czyli uj¢¢ o charakterze
krajobrazowym. Przy ich delimitacji brano pod uwageg takze typ powiazan z ukladami

sasiadujacymi.

1. Obszary nie waloryzowane

-z przewaga wytwordéw kultury materialnej, z roslinnoscia ruderalng wyspecjalizowana,
lub niewyspecjalizowana o zubozatym skladzie 1 strukturze, a nawet zupelnie
pozbawione ro$linnos$ci;

- siedliska przeobrazone tak dalece, ze okreSlenie typu naturalnej ro$linnosci
potencjalnej jest praktycznie niemozliwe, np.: tereny osadnicze, przemystowe,
magazynowe, kolejowe, energetyczne, kopalnie odkrywkowe kruszyw, nowe
wyrobiska z przeznaczeniem na stawy rybne;

2. Obszary o stosunkowo niskich walorach przyrodniczych

- wielkopowierzchniowe pola z ros$linnos$cia segetalna (zwykle zubozata florystycznie),
kompleksy pol i sadow z rozproszonym osadnictwem,

- wielkopowierzchniowe, porolne lesne zbiorowiska zastgpcze z duzym udziatem
gatunkow obcych siedliskowo lub geograficznie;

3. Obszary o umiarkowanych walorach przyrodniczych

- drobnopowierzchniowa mozaika réznych formacji roslinnych z przewaga ukladow
antropogenicznych, np. kompleksy pdl z rzadkimi gatunkami chwastow segetalnych,
urozmaicone zadrzewieniami, szpalerami zaros$li, oczkami wodnymi i fragmentami
uzytkéw zielonych, z tradycyjnymi zagrodami wiejskimi 1 dobrze zachowana przy
nich roslinno$cia ruderalna niewyspecjalizowana,

- tereny sportowo-rekreacyjne z roslinnoscia wyraznie ksztattowana przez cztowieka,
ale zblizona sktadem do poétaturalnych uktadow fitocenotycznych (inne jednak od
klasycznych zbiorowisk pdinaturalnych zwiazanych z tradycyjnym uzytkowaniem
rolniczym, tzn. typowych tak i pastwisk),

- stare — od dawna istniejace — kompleksy lesne z mozaika le$nych zbiorowisk

zastepczych, porgb oraz silnie znieksztatlconych zbiorowisk naturalnych;
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4. Obszary o wysokich walorach przyrodniczych

przewazaja formacje naturalne nielesne (np. zaro$la, ziotorosla okrajkowe,
turzycowiska) 1 poinaturalne (np., faki, pastwiska, wtorne murawy),

kompleksy lesne ze znieksztalcona roslinno$cia naturalna i niewielkim udzialem
lesnych zbiorowisk zastepczych,

obecne sa gatunki chronione, rzadkie i zagrozone;

5. Obszary o bardzo wysokich walorach przyrodniczych

kompleksy lesne z przewaga dobrze zachowanych zbiorowisk naturalnych,

mozaika naturalnych i zblizonych do naturalnych zbiorowisk lesnych i ro$linnos$ci
bagiennej i wodnej zwiazanej z naturalnymi zbiornikami oraz ciekami wodnymi,
ro$linno$¢ rzeczywista w znaczacym stopniu odpowiada naturalnej roslinnosci
potencjalnej,

obecne sg gatunki chronione, rzadkie i zagrozone.

5.10. Populacje dziko zyjacych zwierzat, ze szczegdélnym

uwzglednieniem ptakow

5.10.1. Cel opracowania

Omawiana inwestycja bedzie w przysziosci czgscia kompletnej obwodnicy Poznania,

szczelnie oddzielajacej miasto od obszarow sasiednich. Dla wigkszosci zwierzat bedzie to

bariera, ktorej pokonanie bedzie si¢ wiazalo z duzym ryzykiem utraty zycia (Trombulak 1

Frissell 2000, Clevenger 1 inni 2003). Obszar miasta Poznania zasiedlaja bogate zoocenozy

(Smietowski i Dzieciotowski 2002, Pawtowski 2002), ktorych prawidtowe funkcjonowanie

wymaga przeplywu osobnikéw z innych populacji.

Celem niniejszego opracowania jest 1) identyfikacja mozliwych zakiocen szlakow

migracyjnych zwierzat spowodowanych budowa zachodniej obwodnicy Poznania oraz 2)

wskazanie dziatan mogacych te zaktécenia zminimalizowac.

5.10.2. Gatunki zwierzat, ktoérych szlaki migracyjne moga zosta¢ zagrozone

w wyniku budowy obwodnicy

5.10.2.1. Ssaki

W celu uzyskania informacji o trasach migracyjnych duzych i $rednich ssakow,

przestano stosowne ankiety do nadle$nictw Konstantynowo i Lopuchéwko, przez obszar

ktorych przebiega¢ bedzie obwodnica. Nadlesnictwo Konstantynowo wskazato szlak
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zorientowany na osi wschod-zachod 1 przecinajacy obwodnicg na km 21 + 500.00.
Nadles$nictwo Lopuchowko ulokowato state przejscie zwierzyny w okolicy Wezta (WA)
»Ztotkowo” (km 1 + 000.00). W obu nadlesnictwach z przejs¢ korzystaja przede wszystkim
sarny (Capreolus capreolus), jelenie (Cervus elaphus) oraz dziki (Sus scrofa). Ponadto, w obu
nadle$nictwach stwierdzono wystgpowanie nast¢pujacych gatunkéw matych ssakow: kuna
le$na (Martes martes), kuna domowa (M. foina), gronostaj (Mustela erminea), tasica (M.
nivalis), borsuk (Meles melas), tchorz (Mustela putorius), zajac (Lepus europaues) i lis
(Vulpes vulpes). Trasy migracji zostaly wyznaczone w oparciu o wieloletnie obserwacje
zardwno samych zwierzat, jak i ich tropéw w okresie zimowym oraz osobnikow potraconych
na drodze. Nalezy zaznaczy¢, ze Nadlesnictwo Lopuchdéwko nie postulowato koniecznosci
budowy przejscia dla zwierzat we wskazanym przez siebie miejscu ze wzgledu na jego

lokalny charakter.

5.10.2.2. Plazy i gady

Na obszarach przez ktore przebiega¢ ma obwodnica lub w ich bezposrednim
sasiedztwie, stwierdzono co najmniej pig¢ 5 gatunkéw gadoéw 1 12 gatunkow plazow
(Glowacinski i Rafinski 2003). Wérod nich wszystkie gady i 10 gatunkow ptazéw objete sa
ochrong gatunkowa. Wszystkie wyzej wymienione gatunki podejmuja okresowe wedrowki do

miejsc rozrodu lub zimowego spoczynku (Juszczyk 1987).

5.10.2.3. Ptaki

W oparciu o publikowane i niepublikowane materialy oraz wilasne prace terenowe
dotyczace fauny =zamieszkujacej tereny przez ktore przebiegaé ma obwodnica,
zidentyfikowano szereg potencjalnych zagrozen dotyczacych populacji dzikich ptakow.
Mozna je podzieli¢ na dwie grupy zwiazane z:

e lokalizacja budowy w bezposrednim sasiedztwie obszarow chronionych ze

wzgledu na wyjatkowe wartos$ci przyrodnicze:
0 Ostoja ptakow ,,Dolina Samicy”
0 Pawlowicko-Sobocki Obszar Chronionego Krajobrazu
0 Obszar Chronionego Krajobrazu Rynny Jeziora Lusowskiego i Doliny
Samy
0 Wielkopolski Park Narodowy
e niszczeniem pojedynczych stanowisk legowych ptakow wzdhuz catej dlugosci

obwodnicy
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OSTOJA PTAKOW ,,DOLINA SAMICY”

Ostoja obejmuje gorny i1 Srodkowy bieg rzeki Samicy (lewy doptyw Warty), pomigdzy
Chrustowem (na péinocy) 1 Jez. Matym Kierskim (na potudniu, catkowita powierzchnia 2451
ha, Sidlo i inni 2004, patrz Zatacznik 6). Na jej terenie dominuja wilgotne taki, trzcinowiska
oraz naturalne 1 sztuczne oczka wodne. Spotyka si¢ takze niewielkie kompleksy lesne;
gléwnie bory mieszane, dabrowy, grady i olsy. W podinocnej czgsci ostoi znajduje sig
kompleks stawdéw rybnych o pow. 150 ha oraz zbiorniki powstate po eksploatacji wapna
takowego 1 torfu.

Awifauna Iggowa ostoi zawiera co najmniej 19 gatunkéw ptakéw wymienionych w
zataczniku I Dyrektywy Ptasiej z dnia 2 kwietnia 1979 roku: bak (Botaurus stellaris), baczek
(Ixobrychus minutus), bocian bialy (Ciconia ciconia), podgorzatka (Athya nyroca), kania
rdzawa (Milvus milvus), blotniak stawowy (Circus aeruginosus), btotniak takowy (Circus
pyvgargus), zuraw (Grus grus), szczudtak (Himantopus himantopus), rybitwa rzeczna (Sterna
hirundo), rybitwa czarna (Chlidonias niger), zimorodek (Alcedo atthis), dzigciol czarny
(Dryocopus martius), dzigciot Sredni (Dendrocopos medius), lerka (Lulula arborea)
podrézniczek (Luscinia svecica), jarz¢bata (Sylvia nisoria), gasiorek (Lanius collurio), ortolan
(Emberiza hortulana). Liczebno$¢ jednego gatunku lggowego (baczek) oraz dwéch gatunkow
migrujacych (ges zbozowa Anser fabalis 1 gg$ bialoczelna A. albifrons) mieszcza si¢ w
kryteriach wyznaczania ostoi ptakéw wprowadzonych przez BirdLife International
(Gromadzki 1 inni 2002). Pig¢ gatunkéw (baczek, bak, podgorzatka, kania rdzawa,
podrézniczek) figuruje w Polskiej Czerwonej Ksigdze Zwierzat (Glowacinski 2001).

Jedyna dotychczasowa forma ochrony opisywanego terenu jest Pawtowicko-Sobocki
Obszar Chronionego Krajobrazu, ktdrego granice obejmuja potudniowa czg$¢ ostoi Dolina
Samicy. Ostoja spetnia wszystkie kryteria pozwalajace wlaczy¢ ja do sieci Natura 2000. Z
tego wzgledu, znalazta si¢ na liScie obszarow specjalnej ostoi ptakow (OSOP) wytypowanych
przez Ogolnopolskie Towarzystwo Ochrony Ptakéw 1 inne organizacje pozarzadowe (kod
PL067), jako uzupelienie do obszaréw Natura 2000 objetych ochrong przez rzad RP w 2004
r. (tzw. ,,Shadow List”). Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z art. 33 ust. 2 Ustawy o ochronie
przyrody z dnia 16 kwietnia 2004, zakaz podejmowania dzialan mogacych w istotny sposob
pogorszy¢ stan siedlisk, a takze w istotny sposob wplynaé negatywnie na chronione gatunki,
stosuje si¢ takze do projektowanych obszarow Natura 2000, znajdujacych si¢ na liscie
przestanej do akceptacji Komisji Europejskiej, do czasu zatwierdzenia tej listy przez Komisjg

albo odmowy jej zatwierdzenia (Pawlaczyk i inni 2004).
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PAWEOWICKO-SOBOCKI OBSZAR CHRONIONEGO KRAJOBRAZU

Wszystkie uwagi dotyczace ww. wymienianego obszaru opisane sa w czgsci

dotyczacej ostoi ptakow ,,Dolina Samicy” (powyzej), ktéra lezy w jego granicach.

OBSZAR CHRONIONEGO KRAJOBRAZU RYNNY JEZIORA LUSOWSKIEGO I DOLINY SAMY

Omawiany obszar nie posiada kompleksowego opracowania przyrodniczego.
Obejmuje on Jezioro Lusowskie wraz z przylegajacymi lasami oraz fragment doliny Samy
pomigdzy jeziorem a droga A2. Wokot jeziora dominuja bory mieszane, w dolinie Samy
spotyka si¢ ptaty olsow. W przybrzeznej czesci jeziora, zwlaszcza jego wschodniej czgsci
znajduja si¢ dobrze rozwinig¢te szuwary trzcinowe. Na potudniowy-wschod od jeziora
znajduja si¢ liczne drobne zbiorniki powstate po opuszczonych wyrobiskach torfowych. Z
rozproszonych danych faunistycznych wynika, Zze na omawianym obszarze znajduja sig
stanowiska legowe nastgpujacych gatunkéw ptakéw wymienionych w Zataczniku I
Dyrektywy Ptasiej: bak, bocian bialy, btotniak stawowy, zuraw, rybitwa rzeczna, zimorodek,
dzigciot $redni, dzigciot czarny, lerka, podrézniczek (Bednorz i inni 2000). Wymienione

stanowiska sg zaznaczone na dwoch obszarach w zalaczniku 6.

5.11. Dobra kultury

Dobra kultury w postaci stanowisk archeologicznych w rejonie projektowanej
obwodnicy zachodniej Poznania zostaly przeanalizowane zard6wno w jej wariacie
podstawowym jak i na wariantach alternatywnych. Do analizy wykorzystano dokumentacje
archiwalne znajdujace si¢ w Wojewodzkim Urzedzie Ochrony Zabytkéw w Poznaniu oraz w
Muzeum Archeologicznym w Poznaniu. Do analizy przyjgto pas szerokosci ok. 250 m po obu
stronach osi drogi. Z kolei na podstawie ,Studiow....” poszczegdlnych gmin
scharakteryzowano inne obiekty (kubaturowe 1 obszarowe) podlegajace ochronie
konserwatorskie;.

Planowana obwodnica przebiega¢ bedzie przez teren Pojezierza Poznanskiego. Obszar
ten charakteryzuje si¢ urozmaiconym uksztattowaniem terenu, licznymi jeziorami oraz dobrze
rozwini¢ta siecia hydrograficzna, ktorej gtéwnym elementem jest rzeka Samica. Jest to wigc
teren atrakcyjny osadniczo, czego odzwierciedleniem sa licznie wystepujace stanowiska
archeologiczne, reprezentujace osadnictwo z okresu od paleolitu schytkowego do czasow
nowozytnych.

Obecnie istniejacy krajobraz kulturowy tworzyt si¢ na przestrzeni okoto 11 tysigcy lat.

Najstarsze osadnictwo przypada na okres schylkowego paleolitu i zwiazane jest z kultura
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swiderska poswiadczona na dwoch stanowiskach, a prawdopodobnie z tym okresem mozna
faczy¢ stanowiska ogdlnie datowane na epok¢ kamienia. Kolejna faza osadnictwa zwiazana
jest z okresem mezolitu reprezentowanym na tym terenie przez kultur¢ komornicka. Oba te
okresy chronologiczne nie wplynely zasadniczo na przeobrazenia krajobrazu kulturowego na
tym terenie.

Dopiero pojawienie si¢ kultur neolitycznych, reprezentowanych do$¢ licznie na
omawianym terenie, mialo wplyw na ksztalttowanie krajobrazu kulturowego. Kultura
neolityczna pojawia si¢ wczesnie - pierwsze osady zwigzane sa z kultura poznej ceramiki
wstegowej (kultura lendzielska). Wowczas to nastapita trzebiez lasow pod pola uprawne.
Osadnictwo neolityczne reprezentuja rowniez osady kultury pucharow lejkowatych (KPL)
oraz kultury amfor kulistych (KAK).

W okresie epoki brazu pojawiaja si¢ liczne osady zwiazane z ludnos$cia kultury
huzyckiej, zajmujac nowe tereny pod uprawy. Bogato reprezentowane jest osadnictwo z
okresu wpltywow rzymskich z ktorym zwiazana jest kultura przeworska. Z kolei z
osadnictwem wczesnosredniowiecznym zwiazane jest grodzisko w miejscowosci Dabrowka
oraz liczne osady. Osadnictwo to ma swoja kontynuacj¢ w okresie §redniowiecza i w okresie
nowozytnym.

W tabeli 13.1. przedstawiono zestawienie stanowisk archeologicznych
zinwentaryzowanych w rejonie projektowanej inwestycji, zarowno dla jej przebiegu
podstawowego, jak i dla wariantéw. Ich lokalizacje przedstawiono na zataczniku 10.

W  szerokim otoczeniu projektowanej trasy zlokalizowane sa liczne obiekty
podlegajace architektonicznej ochronie konserwatorskiej. Sa one jednak zlokalizowane w
obrgbie zwartej zabudowy miejscowosci. Z racji przebiegu trasy poza tymi terenami obiekty
objete ochrong konserwatorska sa znacznie oddalone od trasy. Przykladowo w miejscowosci
Dabrowka zabytkowy zespdt patacowo-folwarczny z XIX w. wraz z parkiem zlokalizowany
jest 300 m od projektowanej obwodnicy. W podobnej odleglosci od drogi znajduje sie
réwniez park podworski wraz z palacem polozony w Swadzimiu. Palac wpisany jest do
rejestru zabytkow wojewodztwa poznanskiego pod nr 2177/A, za$§ park pod nr 1911/A. W
ramach zatozen kompozycyjnych parku znajduja si¢ 3 aleje przydrozne: Swadzim-Sady,
Swadzim-Lusowo 1 Swadzim-Sobiesierne, rowniez podlegajace ochronie jako dobra kultury.
Projektowana trasa przebiega najblizej w stosunku do alei drzew przy ul. Lipowej (okoto 50

m), jednak budowa drogi jej nie zagraza.

51



5.12. Inne elementy srodowiska.

Srednioroczne, szacunkowe wartosci stezen gtéwnych wskaznikow zanieczyszczen
powietrza dla miejscowosci Gluchowo, Lusowo i Suchy Las, przedstawia zal. 16 (pismo
Wojewddzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska w Poznaniu). Brak natomiast danych o

klimacie akustycznym w sasiedztwie projektowanej obwodnicy.
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6. Kolizje pomiedzy budowaq i eksploatacja projektowanej drogi a

potrzeba zachowania zasobéw przyrodniczych

6.1. Ocena stopnia kolizyjnosci inwestycji wynikajaca z

uwarunkowan przyrodniczych

Jest rzecza oczywista, ze na trasie swojego przebiegu, wybudowana droga zniszczy w
sposob bezposredni i nieodwracalny wszelkie, aktualnie wystgpujace uklady biologiczne.
Znacznie trudniejsza jest ocena oddziatywan drogi na jej blizsze lub dalsze otoczenie, a takze
prognozowanie zmian mogacych si¢ ujawnia¢ w zwiazku z jej istnieniem w przyszlosci.

Problem kolizyjno$ci pomiedzy projektowana inwestycja a potrzeba zachowania
zasobow 1 walorow szaty ro$linnej pokazano na oddzielnej mapie (zalacznik 4 — mapa
kolizji). Ponizej przedstawiono: kategorie kolizyjnosci, kryteria ich wyrdzniania, charakter
niekorzystnych wplywoéw oraz glowne kierunki przeciwdziatania zauwazonym kolizjom.
Szczegblowe propozycje w zakresie minimalizacji, kompensacji 1 przeciwdzialania
niekorzystnym wplywom zamieszczono w oddzielnym rozdziale (6.4).

Wyrdzniono nastgpujace stopnie kolizyjnosci:

1. niski — droga i jej budowa nie zmienia zasadniczo aktualnego stanu szaty roslinnej
otoczenia, brak bezposredniego 1 posredniego zagrozenia dla ekosysteméw o wysokiej
wartosci przyrodniczej,

- generalnie brak przeszkod dla lokalizacji drogi — wystarczy odpowiedni standard
obudowy przyrodniczej;

2. umiarkowany — a) droga i jej budowa zmienia (zwykle w niewielkim stopniu) stan szaty
ro$linnej otoczenia, lecz zmiany te sa odwracalne, badZz stosunkowo tatwe do
zrekompensowania na miejscu; b) przecina (lub dotyka) Obszary Chronionego
Krajobrazu, w przypadkach niskiego waloru przyrodniczego w danym miejscu —
sygnatura na mapie mieszana (zotto-zielona),

- wskazane szersze dzialania obnizajace niekorzystny wplyw na Srodowisko lub
podnoszace walory przyrodnicze otoczenia;

3. znaczacy — a) droga zaburzy znaczaco otaczajacy ja uklad przyrodniczy, lecz dotyczy to
gtownie zbiorowisk roslinnych 1 kompleksow krajobrazowych o stosunkowo niskich badz
przecigtnych walorach przyrodniczych; b) przecina (lub dotyka) Obszary Chronionego
Krajobrazu, bedace jednoczesnie Specjalnymi Obszarami Ochrony Siedlisk badz
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Potencjalnymi Obszarami Specjalnej Ochrony Ptakow NATURA 2000, w przypadkach
stosunkowo niskiego waloru przyrodniczego w danym miejscu, — sygnatura na mapie
mieszana (z6lto-pomaranczowa),

- mozna rozwazy¢ ewentualna zmiang przebiegu drogi (zwykle w niewielkim zakresie),
lub

- zalecane specjalne rozwiazania techniczno-budowlane i przyrodnicze nawiazujace do
specyfiki krajobrazowe;j terenu;

4. wysoki — droga w miejscu planowanego przebiegu zniszczy (i powaznie zagrozi
zniszczeniem w otoczeniu) ekosystemy badz cate uktady krajobrazowe o wysokiej (lub na
matych powierzchniach takze bardzo wysokiej) wartosci przyrodniczej,

- wskazane rozwazenie korekty przebiegu trasy, badz tez konieczne jest zastosowanie
specjalnych  rozwigzan  techniczno-budowlanych i  przyrodniczych  (m.in.
kompensacyjnych);

5. bardzo wysoki — na znacznej powierzchni zniszczeniu ulegna ekosystemy lub cate
uktady krajobrazowe o bardzo wysokiej wartosci przyrodniczej, bardzo trudne badz wrecz
niemozliwe do odtworzenia,

- potrzebna wydaje si¢ znaczna zmiana przebiegu drogi.

Uwaga! W przypadkach, kiedy kolizyjno$¢ dotyczy potencjalnych oddziatywan posrednich,

miejsce 1 kierunek tych oddziatywan oznaczono specjalna sygnatura (zobacz mapa — zat. 4).

6.2. Opis znaczacych kolizji i lokalnych mozliwosci ich ograniczenia

0STO0JA ,, BIEDRUSKO”, JEDNOCZESNIE OBSZAR CHRONIONEGO KRAJOBRAZU

Kontakt planowanej inwestycji ze Specjalnym Obszarem Ochrony Siedlisk
»Biedrusko” (NATURA 2000) ma miejsce jedynie na niewielkim odcinku (w poblizu km
0+000), czyli w miejscu istniejacej juz drogi nr 11 prowadzacej do Obornik Wlkp. (por. mapa
konfliktow 1 zagrozen — zat. 4). Lasy przylegajace do tej 1 projektowanej drogi to wtorne
zbiorowiska zastgpcze (w wigkszo$ci porolne drzewostany sosnowe). Lasy te, z
przyrodniczego punktu widzenia, nie maja wigkszej warto$ci. Izoluja jednak — cho¢ w stopniu
niedostatecznym — centralne obszary Ostoi od drogi. Dla wlasciwego spetniania funkcji
ochronnej nalezy je gruntownie przebudowac. Luzne so$niny stabo zapobiegaja negatywnym
wptywom drogi. W obszarze bezposrednio do niej przylegajacym nalezy je zastapi¢, szerokim
na kilka metrow, pasem krzewiastych zarosli zbudowanych mi¢dzy innymi z tarniny, glogéw,

16z, badz przemiennie leszczyny. Bardzo dobre wzorce takich zaro$li tarninowych mozna
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znalez¢ po przeciwnej stronie drogi (zobacz: mapa roslinnosci rzeczywistej), a leszczynowych
przy ulicy Umultowskiej w Poznaniu przed przejazdem kolejowym. Przy doborze gatunkow
mozna wykorzysta¢ propozycje zawarte w przewodniku do ksztaltowania granicy lasu
(Balcerkiewicz 1 in. 1990). W lesie, za pasem zaros§li usuwac nalezy gatunki obce
geograficznie (zwlaszcza Padus serotina) oraz zastapi¢ sosng gatunkami liSciastymi
zgodnymi z potencjalng roslinno$cia naturalng. Zabiegi tego typu nie tylko zmniejsza
negatywne oddziatywanie drogi, ale poprawia tez ogdlna sytuacj¢ przyrodnicza na tym
terenie.

Na obszarze ,,Biedruska” znajduje si¢ rezerwat przyrody ,,Gogulec”, chroniacy przede
wszystkim roslinno$¢ torfowiskowa (Borysiak, Brzeg 1994; Borysiak 1 in. 1998; Brzeg i in.
2000). Planowana inwestycja, podobnie jak istniejaca droga do Obornik Wlkp., nie bedzie
miala bezposredniego wptywu na stan szaty roslinnej tego rezerwatu. Ewentualnym wplywom
posrednim moga zapobiec zaproponowane wyzej zabiegi w kompleksach lesnych migdzy

droga nr 11 a rezerwatem.

PAWEOWICKO-SOBOCKI OBSZAR CHRONIONEGO KRAJOBRAZU (POTENCJALNA OSTOJA

2+ DOLINA SAMICY”)

Pawtowicko-Sobocki OChK ustanowiony zostat w 1997 roku uchwata Rady Gminy
Tarnowo Podgérne na powierzchni 1010,1 ha dla ochrony terenow wyrozniajacych sig
krajobrazowo, o cennych warto$ciach przyrodniczych, kulturowych 1 naukowo-
dydaktycznych. Na obszarze tym juz wczesniej projektowano lokalizacje¢ Wielkopolskiego
Parku Botanicznego (Awzan i in. 1975-1979; Jaworski 2003; Bochenko 2004).

Na terenie OChK ujawnit si¢ najbardziej znaczacy i trudny do rozwiazania konflikt
pomigdzy realizacja inwestycji a potrzebami ochrony przyrody. Nie dotyczy on jednak catego
obszaru chronionego, ale odcinka zawartego pomigdzy kilometrami 3+500 a 4+500,
zaznaczonego na mapie jako PS6 (por. mapa kolizji — zat. 4).

Doktadnie na linii przebiegu drogi znajduje si¢ typowo wyksztatcony, naturalny ols
Carici elongatae-Alnetum oraz fragmenty lasow tegowych (siedliska priorytetowe
wymienione w zataczniku I do Dyrektywy Habitatowej). Lasy te otoczone sa zaro$lami
tozowymi, zbiorowiskami wodnymi, szuwarowymi oraz wilgotnymi takami.

Podstawa funkcjonowania tego cennego kompleksu przyrodniczego (wyksztatconego
na glebach hydrogenicznych: torfowych 1 torfowo-murszowych) jest zachowanie
dotychczasowych stosunkow wodnych i form uzytkowania. Poprowadzenie w tym miejscu

drogi wiazaloby si¢ z konieczno$cia wycigcia lasu oraz powaznym zakloceniem stosunkow
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wodnych (co najmniej w czasie budowy). Spodziewac si¢ nalezy, ze lokalizacja drogi, 1 to we
wszystkich wariantach, rowniez w dlugim okresie po realizacji inwestycji, bedzie mieé
posredni wptyw zardwno na stosunki wodne, jak i na gleby, szatg roslinng i $§wiat zwierzgcy,
moze tez wymusi¢ niekorzystna dla szaty roslinnej zmiang aktualnego sposobu uzytkowania
ziemi na znacznym odcinku terasy dennej doliny Samicy. Zmiany te moga okazaé sig
nieodwracalne.

W rozwazanej sytuacji, najmniej konfliktowe wydaje si¢ przecigcie doliny Samicy na
N od planowanego podstawowego przebiegu trasy. Najlepiej byloby poprowadzi¢ ja w
miejscu, gdzie brak jest wyzej uorganizowanych zbiorowisk (le$nych i zaro§lowych) oraz
roslinno$ci wodnej 1 bagiennej, a dolina zajgta jest przez pola 1 przewaznie zubozate uzytki
zielone.

Jesli droga ma by¢ przeprowadzona przez doling Samicy na odcinku pomigdzy
Sobota, Pawlowicami i Bytkowem, to niezaleznie od jej ostatecznej lokalizacji, powinna by¢
poprowadzona na specjalnie zaprojektowanym obiekcie mostowym wieloprzestowym,

wizualnie korespondujacym z krajobrazem tego terenu — Obszarem Chronionego Krajobrazu.

+/NAPACHANIE”

Do powaznego konfliktu dochodzi na odcinku drogi pomigdzy kilometrami 8+500 do
9+200 (zob. mapa kolizji — zat. 4).

Podobnie jak w poprzednim przypadku, wynika on z wyznaczenia podstawowego
przebiegu trasy przez obszary bagienne zajgte przez olsy i tegi (siedliska priorytetowe wedtug
Zatacznika I do Dyrektywy Habitatowej) oraz zbiorowiska wodne 1 szuwarowe. Nie jest to
obszar prawnie chroniony, a waga konfliktu wynika tylko z uwarunkowan przyrodniczych.
Uwarunkowania te, jak i1 sposob krotko- 1 dlugoterminowego oddziatywania planowane;j
inwestycji oraz zwiazane z tym zagrozenia, sa analogiczne jak w przypadku omowionego

wyzej Pawlowicko-Sobockiego OChK.

OBSZAR CHRONIONEGO KRAJOBRAZU RYNNY JEZIORA LUSOWSKIEGO I DOLINY SAMY

Oceng kolizyjnosci odcinka projektowanej drogi pomigdzy km 15+700 a 17+700
przedstawiono w tym rozdziale ze wzgledu na to, Zze przebiega on skrajem OChK. Przecina
tam silnie przeksztalcone tereny (wyrobiska kruszyw i sztuczne zbiorniki wodne, po czgsci
pozbawione ro$linno$ci) oraz lesne zbiorowiska zastgpcze, gldwnie typu Pinus-Padus

serotina.
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Kolizyjnos$¢, wynikajaca z merytorycznej oceny walorow przyrodniczych w strefie
oddziatywania drogi okre$lono jako niska. Zgodnie z przyjeta procedura, ze wzgledow
formalnych (status ochronny terenu), oceng¢ t¢ podwyzszono jednak do stopnia
umiarkowanego i zaznaczono sygnatura mieszana.

Ograniczenie wplywow drogi na srodowisko mozna uzyskac stosujac zabiegi podobne
do tych, jakie zaproponowano dla ostoi ,,Biedrusko”. Przebudowa drzewostanéw w kierunku
zgodnosci z siedliskiem oraz obudowa biologiczna drogi (m. in. zakrzewieniami) moga

doprowadzi¢ do polepszenia obecnej sytuacji przyrodniczej na tym terenie.

2w DABROWKA”

Odcinek kolizyjny znajduje si¢ pomigdzy km 20+000 a 22+500. Zdiagnozowano
zardwno zagrozenia bezposrednie, jak i posrednie. Bezposrednie pojawiaja si¢ na stosunkowo
niewielkim areale 1 dotycza przede wszystkim zniszczenia fragmentu olsu i l¢gu jesionowo-
olszowego (w oddziale 18d) oraz tegu wiazowo-jesionowego (oddziat 18c, f przy szosie
Skoérzewo-Dabrowka).

W tym obszarze szczegdlnego znaczenia nabieraja jednak zagrozenia posrednie.
Glownym z nich jest mate oddalenie drogi od zabytkowego parku dworskiego i otaczajacych
go lasow lisciastych, w tym olséw, legéw jesionowo-olszowych, tegéw wiazowo-
jesionowych 1 gradu srodkowoeuropejskiego (por. rozdziat 5.9.6). Caly ten kompleks wymaga
opracowania szczegotowego planu ochrony przed ewentualnym negatywnym wptywem drogi.
W trakcie budowy omawianego odcinka nalezy zwroci¢ szczegdlna uwage, aby drogi
dojazdowe dla cigzkiego sprzetu oraz miejsca ich postoju zlokalizowane zostaty mozliwie po
wschodniej stronie trasy.

Wzdhiz calego omawianego odcinka trasy, od strony lasow i1 doliny Wirynki w
dalszym jej biegu na SE, konieczne bgdzie utworzenie mozliwie szerokiego pasa buforowego
uksztattowanego z zarosli i zadrzewien. Wydaje si¢, ze w dostatecznym stopniu bgdzie on
chronit naturalne i1 pothaturalne uktady przyrodnicze w tej dolinie przed niekorzystnymi
oddziatywaniami po$rednimi w przysztosci.

Omawiany punkt nadaje si¢ w szczegdlnosci do zaproponowania w nim dzialan
kompensacyjnych. Znajduje si¢ tam bardzo interesujacy ptat tegu wiazowo-jesionowego
powstaly w wyniku spontanicznej sukcesji wtornej (dziatka 121, LsV). W jego runie
stwierdzono m.in. wystgpowanie bardzo licznej populacji $ci§le chronionego storczyka
Listera ovata. Las ten zajmuje powierzchni¢ okoto 2 ha i jest wlasno$cia Rolnej Spotdzielni

Produkcyjnej. Proponuje si¢ wykupienie tej powierzchni w celu ustanowienia uzytku
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ekologicznego badz rezerwatu. Jest to obiekt szczegdlnie przydatny do dtugoterminowych
badan nad dynamika ros$linno$ci, stad mozna sadzi¢, ze opiekg nad nim chgtnie przejmie

ktéry$ z wydzialow przyrodniczych poznanskich Uczelni.

6.3. Ocena rozwigzan wariantowych proponowanych przez

projektantéow

WARIANT ,,0” — NIEPODEJMOWANIE INWESTYCJI

Biorac pod uwageg z jednej strony argumenty przemawiajace za budowa drogi
(konieczno$¢ rozwoju regionu, odcigzenie komunikacyjne $rdédmiescia itp.), a z drugiej
uwarunkowania przyrodnicze (w tym konflikty), uzna¢ nalezy, ze wariant ,,0” powinien
zosta¢ odrzucony. Tym samym inwestycja ta powinna by¢ realizowana. Budowa drogi nie
niesie ze soba wylacznie kolizji. Nalezy zauwazy¢, ze przy odpowiednim zaprojektowaniu
rozwiazan w kierunku kompensacji strat i minimalizacji kolizji, stan $rodowiska na
niektorych odcinkach moze nawet ulec poprawie. Szczegélnie istotna jest bardzo staranna

obudowa biologiczna drogi, nawiazujaca do naturalnych uktadéw przyrodniczych.

WARIANTY ZAWARTE W PROJEKCIE

WARIANT ,,PAWLOWICE”

Wariant nieco mniej kolizyjny od wersji podstawowej, lecz takze — cho¢ na krotszym
odcinku, niszczaco oddziatujacy na najcenniejsze (walor 5) uktady przyrodnicze. Mozna
przewidywac, ze w znacznym stopniu wplywac bedzie niekorzystnie na uktady o wysokim, 4
walorze, zarbwno poprzez oddziatywania bezposrednie, jak i posrednie. Przecina bogata 1
réznorodna sekwencj¢ zbiorowisk roslinnych, tworzacych ciag ekologiczny wzdluz doliny
Samicy. Podobnie jak trasa podstawowa, przebiega przez Pawtowicko-Sobocki Obszar
Chronionego Krajobrazu i Potencjalny Obszar Specjalnej Ochrony Ptakow - Ostoj¢ Dolina
Samicy (PL 067) (Wyrwat i in. 2004).

Warunki geologiczne (przede wszystkim zloza torfowe i1 wysoki poziom wod
gruntowych) moga, jak si¢ wydaje, by¢ powaznym utrudnieniem dla prac budowlanych.

Nawet ewentualna estakada nie rozwiazuje tam podstawowych kolizji.

WARIANT ,,SOBOTA”
Wariant ten jest efektem uwzglednienia przez projektantow wczesniejszego

opracowania autora niniejszego rozdziatu (Balcerkiewicz 1 inn. 2005) 1 czg§ciowo
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zaadaptowania proponowanego mniej kolizyjnego w stosunku do doliny Samicy przebiegu
drogi. Skutkiem tego wariant ten stat si¢ stosunkowo najmniej kolizyjny sposrod trzech
proponowanych rozwiazan przejscia przez Samicg Kierska. Trasa przecina doling rzeki
Samicy Kierskiej w miejscu najbardziej antropogenicznie przeksztalconym, omijajac
ekosystemy o wysokim walorze przyrodniczym (zbiorniki wodne, olsy, l¢gi oraz zaro$la
wierzbowe 1 wigksze kompleksy wilgotnych tak). Droga przebiega gltoéwnie przez obszary
zagospodarowane rolniczo, gdzie jest najwigcej pol, ktore w mozaice z takami dochodza
niemal do koryta rzeki (por. zalacznik 5, fot. 12). W przypadku tego wariantu droga
ulokowana jest gltownie na glebach mineralnych, a nie jak w przypadku wariantu
podstawowego 1 ,,Pawlowice” na torfach i glebach bagiennych. Pozwala zachowaé takze
kompleks lesny po zachodniej stronie Samicy (o nieco mniejszym walorze przyrodniczym,
lecz duzym walorze krajobrazowym). Z punktu widzenia przyrodniczego, wariant ten jest
jedynym - z trzech zaproponowanych - mozliwym do zaakceptowania.

W zwiazku z tym, ze droga przebiega¢ ma przez doling rzeczna w obszarze
chronionego krajobrazu, jej budowa na tym odcinku wymaga szczegélnych dziatan
zabezpieczajacych tereny przylegle. Bardzo istotne jest zachowanie w niezmienionym stanie
zaro$li tozowych, szuwardéw i oczeretdéw zajmujacych pas pomigdzy korytem Samicy a droga
nr 226 na S od wariantu ,,Pawlowice”, a takze zarosli tarninowych i zadrzewien rosnacych
wzdhuz rowu kilkana$cie metrow na S od wariantu podstawowego.

Konieczne jest tez zabezpieczenie swobodnego przeptywu wéd powierzchniowych co
jest istotne dla zachowania cennych zespoldéw lesnych i bagiennych (por. zatacznik 5, fot. 1-7)
wystepujacych od strony potudniowej. Droga na odcinku odpowiadajacym terasie dennej
(zalewowej) doliny Samicy powinna by¢ poprowadzona na specjalnie zaprojektowanej
estakadzie (obiekcie mostowym wieloprzg¢stowym), wizualnie korespondujacej z krajobrazem

tego terenu — obszarem chronionego krajobrazu.

Wariantowa lokalizacja obydwu MOP-6w jest niekorzystna. Zaprojektowano je
bowiem przy krawegdzi doliny, na terenie Pawfowicko-Sobockiego Obszaru Chronionego
Krajobrazu bedacego jednoczes$nie Potencjalnym Obszarem Specjalnej Ochrony Ptakow
zgloszonym do sieci NATURA 2000. Na calym odcinku przebiegu obwodnicy
zaprojektowano tylko jeden MOP, wydaje si¢ zatem, ze mozna znalez¢ dla niego inna
lokalizacje.

Oddzielny MOP 1I ,,Pawlowice” ulokowano przy krawedzi i w gornej czgsci stoku

Doliny Samicy, w kompleksie krajobrazowo-przyrodniczym o duzej warto$ci i znacznym
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stopniu naturalnos$ci (ocena ta odnosi si¢ do catego uktadu, niezaleznie od tego, ze lokalnie
walor przyrodniczy moze by¢ oceniany nieco nizej, np. jako umiarkowany). Powaznym
argumentem za odstapieniem od rozpatrywanej lokalizacji jest tez status ochronny tego
terenu. Wydaje sig, ze stosunkowo prostym rozwiazaniem bytoby niewielkie przesunigcie (ok.
0,5 km) MOP II ,,Pawlowice” na druga (wschodnia) strong ,,drogi bytkowskiej”. Obiekt ten
znalaziby si¢ wowczas juz poza granicami obszaré6w prawnie chronionych, w krajobrazie
polnym, stwarzajacym znacznie mniej sytuacji kolizyjnych.

Porownujac przedstawione warianty MOP pomigdzy km 2 a 5, to lepsze (mniej
kolizyjne) wydaje si¢ rozwigzanie wspolnego MOP II Sobota i Pawlowice (w jednym miejscu
po obu stronach drogi). Jest on bardziej oddalony od rzeki Samicy - znajduje si¢ juz w
zasadzie na wierzchowinie przylegajacej do doliny tej rzeki. Budowanie w tym miejscu MOP
stanowi jednak potencjalne zagrozenie ze wzglgdu na mozliwo$¢ sptywow zanieczyszczen w
obszar samej doliny; w przypadku realizacji wymagane jest zatem zastosowanie technologii

zapewniajacej bezpieczenstwo w tym zakresie.

WEZLY ,,ROKIETNICA” PODSTAWOWY I ,,ROKIETNICA” WARIANTOWY
Obydwa wezly pod wzgledem kryteridéw $srodowiskowych sa w zasadzie rownorzedne.
W przypadku realizacji wezta ,Rokietnica” (wariant w km 6+250) nalezy w miarg

mozliwosci zachowac rosnace w poblizu pojedyncze, okazate dgby.

WARIANT ,,KOBYLNIKI”

Rozwiazanie wariantowe polega jedynie na niewielkiej korekcie podstawowego
przebiegu trasy i nie rozwiazuje zadowalajaco wskazanych tam konfliktoéw. Obydwa warianty
sa wiec trudne do zaakceptowania. Wprawdzie w przypadku wariantu ,,Kobylniki” droga nie
przechodzi bezposrednio przez tereny bagienne, ale przecina lasy tggowe i1 fragmenty gradoéw
(siedliska priorytetowe wedtug Zalacznika I do Dyrektywy Habitatowej), stanowiace w tym
regionie znaczaca warto$§¢ przyrodnicza. W odréznieniu od wariantu podstawowego, nie
przebiega przez olsy. Trwatos$¢ tych lasow moze by¢ jednak zagrozona na skutek zachwiania
stosunkow wodnych w trakcie prac budowlanych. W rozpatrywanym wariancie obwodnica
narusza cenne, ponad 100-letnie, drzewostany dgbowe z elementami flory gradowej
(pododdziat lesny 118k). Zagrozeniem dla tego fragmentu lasu dgbowego sa takze wezty
(zjazdy na drogg krajowa) zlokalizowane w tym samym pododdziale.

Podstawa funkcjonowania tego cennego kompleksu, ztozonego z dobrze zachowanych
olsoéw, lggdéw, lozowisk oraz zbiorowisk wodnych i bagiennych (patrz mapy roslinnos$ci

rzeczywistej i potencjalnej), wyksztalconego na glebach hydrogenicznych: torfowych i
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torfowo-murszowych, jest zachowanie dotychczasowych stosunkéw wodnych 1 form
uzytkowania. Omawiany mozaikowy kompleks zbiorowisk lesnych o charakterze zblizonym
do naturalnego zajmuje stosunkowo niewielki obszar i nie powinien by¢ poddany dodatkowe;j
antropopresji. Na zachdd od niego rozciagaja si¢ natomiast silnie znieksztalcone lasy z

przewaga sosny 1 udziatem gatunkow obcych geograficznie zajmujace gleby mineralne.

WARIANT ,,SADY”
Pod wzgledem uwarunkowan przyrodniczych wariant ,,Sady” nie r6zni si¢ od wariantu
podstawowego. Oba rozwiazania mozna zatem uzna¢ za stosunkowo mato kolizyjne. Jedyna

ujemna strona przebiegu przez Swadzim jest przyblizenie trasy do zabytkowego parku.

6.4. Propozycje ogdlne dotyczace ograniczenia kolizji, zapobiegania
negatywnym wplywom przedsiewziecia na srodowisko oraz

dziatan kompensacyjnych

Konkretne propozycje dotyczace miejsc szczeg6lnie konfliktowych zostaly zawarte w
rozdziale 6.2. Tu natomiast przedstawiono ogo6lne koncepcje i szczegoétowe rozwiazania, ktore
dotycza generalnie problemu ograniczenia kolizji, zapobiegania negatywnym wptywom drogi
na srodowisko lub ich minimalizacji, a takze dzialan kompensacyjnych. Propozycje te nie sa
przypisane do konkretnych miejsc i moga by¢ w miar¢ potrzeby zastosowane na catym

obszarze realizacji i oddzialywania inwestycji.

ZAELOZENIA OGOLNE

Droga to wigcej niz jezdnia 1 pobocze — to zlozony techniczno-przyrodniczy uktad,
ktory moze stuzy¢ nie tylko celom transportowym i komunikacyjnym. Budowa nowej drogi,
oprécz nieuniknionego stwarzania konfliktow, jest wyjatkowa okazja do systemowego
przyrodniczego zagospodarowania (wykorzystania) duzej powierzchni sasiadujacych z nia
gruntow, ktore nie moga petli¢ bezposredniej funkcji produkcyjnej. Ich zabudowa
przyrodnicza, a nawet czg$ciowa renaturalizacja, jest stosunkowo tatwa i — co nalezy
podkreslic — nie wymaga wysokich nakladéw finansowych ani wielu pracochtonnych
zabiegobw. Zabudowe tych gruntow mozna przeprowadzi¢ z wykorzystaniem w szerokim
zakresie spontanicznych procesoOw sukcesji roslinnosci, w miar¢ potrzeby odpowiednio
modyfikowanych. Dla osiagnigcia pozadanych efektow (wyksztalcenia sig¢ zbiorowisk
ros$linnych okre§lonego typu) w wielu przypadkach wystarczy jednorazowe przygotowanie

siedliska 1 podsianie lub nasadzenie odpowiednich rodzimych gatunkéw. Nie wyklucza to
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jednak stosowania, na roznych odcinkach, takze innych, w tym dotychczasowych,
rutynowych form ksztattowania zieleni. Dla realizacji takiego przedsigwzigcia niezbgdne jest
oczywiscie wykupienie odpowiednio szerokiego pasa gruntow.

W przypadku drogi rozumianej] w powyzszym sensie (tzn. jako ekologiczny uktad
komunikacyjno-przyrodniczy) fachowego, specjalistycznego zarzadzania wymaga nie tylko
jezdnia i1 pobocze, ale takze ich wspomniana zabudowa biologiczna (lacznie z pasem zieleni
niskiej, strefa krzewiasta, pasem lasu itp.). Przy takim podej$ciu mozna by rzeczywiscie
znacznie ztagodzi¢ skutki negatywnego oddziatywania ruchu drogowego na otoczenie; wigcej
— w wielu przypadkach budowe¢ drogi mozna wykorzysta¢ jako okazje do réwnolegltych
dziatan zmierzajacych do polepszenia ogdlnej sytuacji przyrodniczej na terenach przyleglych,
wrecz realizowaé pewne zadania z zakresu ochrony przyrody i $rodowiska (rozwinigcie w
dalszych punktach tego rozdziatu).

Wydaje sig, ze do wspodtzarzadzania trasami komunikacyjnymi potrzebny bylby
przyrodnik (geobotanik) odpowiedzialny za ksztattowanie przyrody w otoczeniu drogi, ktory
m.in. prowadzitby staly monitoring 1 zlecat wlasciwym stuzbom odpowiednie szczegotowe
zadania. Otoczenie przyrodnicze drogi nalezy bowiem ksztattowaé i ,,naprawiac¢ je” (,.tatac

dziury”) tak samo jak jezdnig.

ROZWIAZANIA I UWAGI SZCZEGOLOWE

e Odnosnie do skrzyzowan drogi z cieckami wodnymi

- Nie nalezy poglebia¢ koryt ciekdéw wodnych (przykitadem gleboko wkopane koryto
Wirynki kolo Dabréwki). Strumienie i1 rzeki prowadzi¢ pod droga mozliwie na
normalnej ich glgbokosci i1 szerokosci w celu m.in. utrzymania poziomu wod
gruntowych w otoczeniu i zapewnienia normalnej predkosci przeplywu. Wiaze si¢ z
tym konieczno$¢ stosowania mozliwie szerokich przepustow.

- W celu lepszego wkomponowania przej$¢ drogi nad ciekami w krajobraz, wskazane jest
zaprojektowanie odpowiednich architektonicznie, wielofunkcyjnych mostow.

- Wszelkie przepusty i mosty taczy¢ zawsze z przejSciami dla zwierzat (proporcjonalnej
wielkosci do cieku i1 przepustu — np. obok ,,wodnego” jeden lub dwa dodatkowe
przepusty ,,ladowe”). Moga by¢ one jednoczesnie zabezpieczeniem na wypadek bardzo
wysokich stanow wody. Przy jednej inwestycji (obiekcie) zatatwia si¢ w ten sposob
dwie sprawy. Dobrym przyktadem tego typu budowli sa mosty na Matej Weknie koto
Kiszkowa (foto — zal. 5). Szerokie przepusty umozliwia okresowe pigtrzenie strumieni 1

rzek — tym samym ,podlewanie” lak. Zbyt waskie przepusty moga ograniczaé

62



mozliwos¢ wlasciwego regulowania stosunkow wodnych. Kontrolowanie i utrzymanie
odpowiednich stosunkéw wodnych w dolinach rzek i strumieni (szczeg6lnie Samicy i
Wirynki) jest konieczne dla utrzymania istniejacych jeszcze, higrofilnych ekosystemow
lesnych i trawiastych, czy tez dla ewentualnego odtwarzania ekosystemow lakowych
zamienionych w przeszto$ci na grunty orne. Mozna przewidywac, ze higrofilne taki 1
pastwiska beda w przyszio$ci rekonstruowane, bowiem zmienig si¢ priorytetowe
kierunki (sposoby) uzytkowania przestrzeni — z typowo rolniczego na krajobrazowe i
agroturystyczne. Taka sytuacja moze wystapi¢ m.in. w Pawlowicko-Sobockim
Obszarze Chronionego Krajobrazu.

Zauwazono, ze w projekcie brak mostkow 1 przepustow nad niektérymi drobnymi
ciekami wodnymi, np. na cieku Goluski — Gluchowo oraz na rowach miedzy
Swadzimiem a Batorowem. Nawet jesli okresowo w rowach tych nie ma wody,

przepusty sa tam potrzebne ze wzgledow przyrodniczych.

e Odnosnie do ksztaltowania pasa zieleni przydroznej i doboru gatunkow

Przy opracowaniu szczegdélowego projektu ksztattowania zieleni powinny by¢

uwzglednione wyszczegdlnione ponizej aspekty i zalecenia.

Mozliwos$ci renaturalizacji roslinnosci terenow otaczajacych droge,

Efekty jakie mozna uzyska¢ poprzez wyzwolenie spod antropopresji nicktorych
terenow (gldwnie rolniczych) i uruchomienie spontanicznych procesow sukcesyjnych;
obserwacje tych procesOw mozna traktowa¢ dodatkowo jako forme monitoringu
srodowiska;

Nie korzysta¢ bezkrytycznie z tzw. gatunkow odpornych na zanieczyszczenia
powietrza (listy takich gatunkéw sa wysoce dyskusyjne), a propagowaé gatunki
rodzime; ich nasadzenia ksztaltowaé wg wzorcow naturalnych oraz lokalnych
uwarunkowan siedliskowych i krajobrazowych;

Zainicjowa¢ rozw¢] pionierskich muraw na piaszczysto-gliniastych skarpach —
wzorowanych na murawach naklifowych z przelotem Anthyllis vulneraria i innymi
gatunkami z rodziny motylkowatych. O ich pozytywnej roli w umacnianiu stokow
swiadcza uktady spotykane na zwatowiskach kopalni wegla brunatnego w Zaglebiu
Koninskim (Balcerkiewicz, Pawlak 1990, 1991);

Podja¢ probe  introdukcji (,uprawy”) rzadkich i chronionych roslin na
eksponowanych ku potudniu lub zachodowi skarpach przydroznych, np. gatunkow

kserotermofilnych, ,stepowych”, np. Adonis vernalis, Brachypodium pinnatum,

63



Campanula sibirica et sp. div., Cerasus fruticosa, Dianthus caesius, Dictamnus albus,
Filipendula vulgaris, Prunella grandiflora, Pulsatilla sp. div., Stipa sp. div. Nie to
wymaga stalych zabiegéw uprawowych, tylko odpowiedniego zainicjowania (lokalnie
wysypania gruzu wapiennego wymieszanego z gliniasto-zwirowa gleba, a na podtozach
z natury zasobnych w bazoidy tylko podsadzenia ww. ro$lin);

Eksperymentalnie podja¢ mozna probe wprowadzania ro$lin slonolubnych (halofitow)
na niektore pobocza i rozjazdy oraz do rowdéw przydroznych (tym bardziej, ze niektdre
z nich spontanicznie wyst¢puja w poblizu proponowanej trasy, np. Puccinelia distans,
Triglochin maritimum);

Na obrzezach drogi (w obszarze jej biologicznej obudowy) powszechnie wprowadzac
szerokie, pasowe uktady zieleni o gradientowo zréznicowanej strukturze: np.
murawa>laka>ziotorosla okrajkowe>zaro$la szyjkowe>las (pas zadrzewien) i dalej w
kierunku p6l ponownie zarosla (zob. Balcerkiewicz, Wojterska 1993). Chodzi o uktady
o sekwencji zblizonej do tej, jaka wystepuje na granicy komplekséw lesnych. Uzyskac
je mozna stosunkowo latwo i matymi kosztami. Wystarczy zainicjowanie sukcesji, a
nastgpnie zréznicowane intensywnosci koszenia w poszczeg6élnych pasach (np. kilka
razy w roku, raz w roku, raz na pi¢¢ lat) i ewentualne wycinanie pojedynczych drzew
(raz na kilkanascie lat). W celu uzyskania szybszych efektéw, sukcesja moze byc¢
wspomagana 1 kierunkowana poprzez odpowiednie nasadzenia 1 wysiewy.
Wprowadzanie tak uksztattowanych uktadoéw jest szczeg6lnie wazne w tych miejscach,
w ktorych jezdnia i otaczajace ja pola polozone sa na tej samej lub zblizonej wysokosci.
Zapewniaja one bardzo skuteczna ostong przed wieloma uciazliwo$ciami wynikajacymi
z eksploatacji drogi, tworza tagodne harmonijne powiazania krajobrazowe 1 maja istotne
znaczenie dla zwigkszenia réznorodnosci biologicznej. Do sporzadzenia szczegdtowych
projektéw tych gradientowych ukladow mozna wykorzysta¢ program ,,GRANICA”
(Balcerkiewicz, Brzeg, Horbaczewski, Kasprowicz 1990);

W miar¢ mozliwo$ci (m. in. w ramach dzialan kompensacyjnych) ksztattowac pasy
zarosli 1 zadrzewien (ciagi, korytarze ekologiczne biegnace w réznych kierunkach),
laczace wysoko zwaloryzowane ekosystemy (naturalne lub potnaturalne) znajdujace si¢
w blizszej lub dalszej odlegtosci od drogi;

Wprowadza¢ nasadzenia opaskowe na granicy gruntdow mineralnych i organicznych,
chronigce doliny przed niekorzystnymi posrednimi wptywami pol i drogi, np. jako

forma dziatan kompensacyjnych w dolinie Wirynki;
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Zaprojektowac specjalne skupienia zieleni przy rozjazdach drég i1 przepustach — kliny
zwezajace si¢ wraz odlegloscia od weztow;

Dobre i szybkie efekty estetyczne, jednoczes$nie thumiace negatywne oddzialywania
drogi, moze da¢ wprowadzenie pnaczy. Rosliny tego typu (np. chmiel, bluszcz,
powojnik) rosna szybko 1 siggaja wysoko; zajmuja niewiele miejsca, tworzac
jednoczesnie zwarte, rozlegle, zielone plaszczyzny. Bardzo dobrze maskuja mato
atrakcyjna architekturg (betonowe S$ciany, stupy, przgsta). Do dobrego rozwoju, pnacza
sadzone przy drogach, wymagaja tylko obfitego podlania w okresach suszy. Wydaje sig,
ze pnacza sa dotychczas zbyt stabo wykorzystywane przy obudowie przyrodniczej drég.
Popodpory ewentualnej estakady lub innych urzadzen mostowych mozna zamaskowac
pnaczami prowadzonymi na specjalnych, azurowych konstrukcjach (np. stelaz z pretow)
otaczajacych te stupy w pewnej od nich odleglosci — tak aby nie przeszkadzalo to w

kontrolowaniu stanu technicznego podpér.

¢ Odno$nie do prac ziemnych

Przy przemieszczaniu gruntow (wykopy 1 nasypy) nalezy kierowaé si¢ nie tylko
ekonomika transportu, lecz bra¢ pod uwagg takze podobienstwo geologiczne, gatunek i
rodzaj skaly macierzystej gleb. Pozwoli to na wprowadzanie na nowo uformowane

podtoze, ro§linnosci dobrze korespondujacej z miejscowym krajobrazem.

¢ Odnosnie do przejs¢ dla zwierzat oraz przeplywu (transportu) nasion i propagul

Wskazane jest, aby wszelkie przepusty i mosty taczy¢ w miar¢ mozliwosci z
przejsciami dla zwierzat (o wielkosci proporcjonalnej do cieku i przepustu); moga to
by¢ dwa dodatkowe boczne przepusty o ptaskim dnie (por. wyzej punkt dotyczacy
skrzyzowan drogi z ciekami).

W obudowie roslinnej przej$¢ dla zwierzat nad droga (jesli sa planowane) stosowac

gatunki i odwzorowywac uktady wystepujace w sasiedztwie.

e Dzialania kompensacyjne — zwiazane z drogownictwem i jego historia

Remont lub rekonstrukcja niewielkich odcinkéw dawnych ,,zabytkowych drég” i
mostow, np. czes$¢ alei robiniowej Zlotniki Wie§ N —Pawlowice, fragment bruku w

Bytkowie itp. (akcent branzowy, interesujacy, wazny dla krajobrazu element)

e Dzialania kompensacyjne o charakterze przyrodniczym

Dziatania w tym zakresie (m.in. wykup niewielkich fragmentéw gruntow i ustanowienie

na nich specjalnej ochrony, renaturalizacja, kliny zieleni przy rozjazdach, laczniki
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ekologiczne) przedstawione zostaly w punkcie dotyczacym ksztattowania pasa zieleni

przydroznej.

e Miejsca obstugi podréznych (MOP)

1)

2)

3)

4)

Miejsca obstugi podrdéznych mozna wykorzysta¢ dodatkowo jako teren ekspozycji
przyrodniczych (ekspozycje zywe, nie muzea) i edukacji ekologicznej. Mozna tam
zaprojektowac ,,mini ogrody botaniczne”, mate kolekcje drzew (np. gatunki jednego
rodzaju, lub o podobnych do siebie liSciach, mini-park drzew rodzimych, ewentualnie
obcych, iglastych - choinki), ekspozycje ogrodnicze. Wszystko z odpowiednimi
tabliczkami objas$niajacymi jakie to gatunki. W postaci plakatoéw pod matym daszkiem
objasni¢ ideg tych zatozen; mozna tam tez pokaza¢ mapeg otoczenia i projekt obudowy
biologicznej drogi na najblizszym odcinku. Takie ekspozycje mozna traktowac¢ takze
jako elementy kompensacyjne. Realizacja jest tatwa, pielegnacja malo kosztowna —
mozna ja zleci¢ (przekaza¢ w obowiazku) jednemu z dzialajacych tam podmiotow

gospodarczych ujmujac to w umowie uzytkowania terenu.

6.5. Podsumowanie i wnioski

Budowa drogi jest powazng ingerencja w Srodowisko przyrodnicze. Jej ujemne skutki
mozna jednak ograniczy¢ i podja¢ jednoczes$nie dzialania na rzecz przyrody —
ksztattujac ja w korzystnym kierunku, podnoszacym jej wartos¢. Budowa obwodnicy to
nie tylko negatywne oddzialywanie na srodowisko przyrodnicze (wprost na przyrode)
ale takze szczegdlna okazja do podjgcia proekologicznych dziatah. Sytuacjg taka nalezy
wykorzystac.

W opracowaniu przestawiono ocen¢ wpltywu planowanej inwestycji na $rodowisko
przyrodnicze w zakresie oddzialywania na florg, roslinnos¢ i krajobraz. Uwzgledniono
wplyw inwestycji na etapie budowy oraz eksploatacji. Zidentyfikowano miejsca
konfliktowe oraz zaproponowano szereg rozwiazan, majacych na celu ograniczenie
negatywnego wplywu inwestycji na S$rodowisko, a takze mozliwosci dzialan
kompensacyjnych.

Gltoéwne wyniki opracowania zaprezentowano w formie 4 tematycznych map: a)
ro§linno$ci rzeczywistej, b) naturalnej roslinno$ci potencjalnej, c¢) waloryzacji
przyrodniczej w aspekcie geobotanicznym, d) kolizyjnosci.

Oceniono zaproponowane przez projektanta warianty inwestycji. Odrzucono wariant

zerowy, tzn. uznano, ze mimo istniejacych konfliktéw budowa drogi powinna by¢
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5)

6)

7)

8)

9

10)

realizowana. Wskazano warianty najkorzystniejsze z punktu widzenia ochrony
srodowiska przyrodniczego.

Na terenie przewidywanej inwestycji 1 w jej otoczeniu nie stwierdzono dotychczas
wystgpowania gatunkow roslin chronionych na mocy dokumentéow Unii Europejskiej, w
tym NATURA 2000. Sposréd gatunkéw ro$lin prawnie chronionych w Polsce
zanotowano 32 taksony, a z listy gatunkoéw uznanych za zagrozone w Wielkopolsce 23.
Na przebiegu trasy i w jej otoczeniu wstgpnie stwierdzono wystgpowanie okoto 60
typow zbiorowisk roslinnych. Ws$réd nich znalazly si¢ zbiorowiska roslinne
i ich siedliska, wyszczegolnione w zalaczniku 1 do Dyrektywy 92/43/EWG. Ich
obecnos¢ potraktowano jako wazne kryterium przy waloryzacji przyrodniczej i ocenie
konfliktow.

Oceny warto$ci przyrodniczej terenu dokonano generalnie w kontek$cie naturalno$ci
zbiorowisk roslinnych i potrzeb ochrony przyrody. Przyjeto 5-cio stopniowa skalg
wartosci: 1 — obszary trudne do zwaloryzowania, zwykle o znikomej wartosci, 2 - o
stosunkowo niskich walorach, 3 - o umiarkowanych walorach, 4 — o wysokich
walorach, 5 — o bardzo wysokich walorach. Inwestycja lokowana jest przede wszystkim
na obszarach o stosunkowo niskich i przecigtnych walorach przyrodniczych, w kilku
punktach wkracza jednak na tereny bardzo wysoko zwaloryzowane, co jest powodem
najistotniejszych kolizji.

Wskazano kolizje formalno-prawno wynikajace ze statusu ochronnego, jaki posiadaja
niektdre obszary na trasie przebiegu drogi. Stwierdzono, ze wigkszos$¢ z tych konfliktow
nie znajduje potwierdzenia w realnej sytuacji geobotanicznej (zachodnie obrzeza ostoi
»Biedrusko” oraz wschodni skraj OChK Rynna Jeziora Lusowskiego i Doliny Samy).
W przypadkach tych zaproponowano odpowiednie dziatania zapobiegawcze.
Najpowazniejsza kolizja, wynikajaca nie tylko z przyczyn formalnych, ale przede
wszystkim ze wzgledu na wysoka warto$¢ przyrodnicza terenu, wystepuje w przypadku
wariantu podstawowego 1 wariantu ,,Pawlowice” na terenie Pawlowicko-Sobockiego
OChK. Z uwagi na trudno$ci (niemozliwo$¢) minimalizacji skutkow tej kolizji
zaproponowano zmiang przebiegu trasy, co czeSciowo znalazto swoj wyraz w
przedstawionym wariancie ,,Sobota”.

Do powaznego konfliktu pomigdzy realizacja inwestycji a wymaganiami ochrony
zasobow przyrody dochodzi na odcinku drogi pomigdzy kilometrami 8,5 do 9,2 w
rejonie Kobylniki Mate-Napachanie.
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11) W okolicach Dabrowki (20-22,5 km) ujawnit si¢ konflikt wynikajacy gléwnie z
potencjalnych oddziatywan posrednich wobec zabytkowego parku w Dabrowce oraz
przylegtych do niego laséw i lak w dolinie Wirynki. Zaproponowano dzialania
minimalizujace 1 kompensacyjne.

12) Dla uniknigcia lub ograniczenia niekorzystnych oddzialywan drogi, konieczne sa
szczegdtowe projekty formowania jej obudowy biologicznej. Zalozenia ogélne i
szczegbdtowe propozycje w tym zakresie zostaly przedstawione w specjalnym rozdziale
Raportu. Projekt zieleni powinien uwzglednia¢ zapewnienie widoczno$ci, a wige

zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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7. Wplyw budowy obwodnicy na populacje dziko zyjacych zwierzat,

ze szczegolnym uwzglednieniem ptakéw.

7.1. Wptyw budowy obwodnicy na ostoje ptakow,,Dolina Samicy”

Planowana obwodnica w wariancie podstawowym przecina doling Samicy na
wysokosci pierwszych (liczac od kierunku potnocnego) zabudowan wsi Pawtowice. Wariant
alternatywny ,,Pawlowice” lokalizuje przeprawg przez Samicg ok. 200 metréw dalej na
poludnie, za§ wariant ,,Sobota” 500 m na polnoc. Przeprawe przez rzek¢ zaprojektowano
wstepnie w postaci pigciu  betonowych przepustow. W wariancie podstawowym i
»Pawlowice” Miejsca Obstugi Pasazerow zaprojektowano na terenie Ostoi, tuz przy jej
zachodniej granicy. W przypadku wariantu drogi ,,Sobota” przedstawiono dwa warianty
lokalizacji MOP: 1) jeden kompleks (dla obu paséw ruchu) potozony przy wschodniej granicy
Ostoi, czg$ciowo poza jej granicami, 2) MOP dla pasa poinocnego zlokalizowany jak wyzej,
MOP dla pasa potudniowego polozony na terenie Ostoi przy jej zachodniej granicy. W
przypadku wariantow podstawowego i ,,Pawlowice” planowana inwestycja przebiega przez
bardzo atrakcyjne dla ptakow biotopy: wilgotne taki, zaro§la wierzbowe, olsy i mate zbiorniki
wodne z ro$linno$cia szuwarowa. W wariancie podstawowym droga przetnie (i zniszczy)
stanowiska takich gatunkéw jak: perkozek (Tachybaptus rufficollis), bak, kokoszka
(Gallinula chloropus), wodnik (Rallus aquaticus) gegawa Anser anser (4-5 par), Zuraw,
blotniak stawowy (co najmniej dwie pary).

Negatywne efekty obecnosci obwodnicy na ptaki ostoi mozna podzieli¢é na
bezposrednie 1 posrednie. W pierwszym przypadku, chodzi o zajg¢cie znacznej powierzchni
biotopdéw lggowych przez powstajaca drogg oraz zniszczenie terendow przylegltych w trakcie
prowadzenia budowy. Biorac pod uwagg szeroko$¢ drogi oraz sposob przeprawy przez doling
(nasyp z przepustami) mozna si¢ spodziewaé, ze straty beda tutaj znaczne. Ich oczywistym
efektem bedzie trwale wycofanie si¢ wymienionych wyzej gatunkow, widoczne juz w
nastgpnym sezonie legowym. Posrednie negatywne skutki budowy obwodnicy w ostoi sa
trudniejsze do przewidzenia, a ich efekty moga si¢ ujawni¢ z pewnym opdznieniem. Jako
najwazniejsze nalezy wymienié:

e Zmiane stosunkow wodnych w ostoi. Zastosowanie przepustow betonowych moze

hamowa¢ swobodny przeptyw wody, co w konsekwencji doprowadzi¢ moze do
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przesuszenia siedlisk potozonych ponizej obwodnicy (to jest dalej na potnoc) 1 w
efekcie do spadku liczebnos$ci ptakéw wodno-blotnych.

e Ograniczenie swobodnego przemieszczanie si¢ zwierzat i kolizje z pojazdami.
Dolina Samicy, stanowi niewatpliwie ,korytarz ekologiczny” zaré6wno w okresie
rozrodczym (loty po pokarm, rozprzestrzenianie si¢ mtodych osobnikow) jak 1 w
czasie sezonowych wedréwek. Droga o znacznym nat¢zeniu ruchu przecinajaca w
poprzek doling bedzie stanowita powazna barierg dla wielu gatunkow zwierzat, w tym
ptakow. Zastosowanie przepustOw powaznie ograniczy przemieszczanie Si¢
wigkszosci gatunkéw zwiazanych ze $rodowiskiem wodnym. Problem ten dotyczy
réwniez gatunkoéw, ktore ptywaja (kaczki, perkozy) badz poruszaja si¢ niskim lotem
wzdhuz ciekéw wodnych (np.: zimorodek, baczek, rybitwy). Istnieje duze ryzyko, ze
gatunki te napotkawszy przeszkode w postaci obwodnicy, bgda probowaty
pokonywac ja najkrotsza droga czyli przelatujac tuz nad jezdnia. Nalezy w koncu
pamigtaé, ze fragmentacja ostoi poprzez budowe¢ obwodnicy bedzie negatywnie
wptywata na jej funkcjonowanie na catym obszarze, nie tylko w omawianym miejscu
(poréwnaj Forman i1 Deblinger 2000).

e Obecno$¢ halasu i stresujacych barier wizualnych. Hatas jest glownym
czynnikiem ograniczajacym liczebno$¢ ptakow przy drogach (Trombulak i Frissell
2000, Peris i Pescador 2004). Jego obecno$¢, w polaczeniu z pojawieniem obcych w
krajobrazie konstrukcji, moze spowodowaé porzucenie stanowisk legowych, nawet
znajdujacych si¢ w znacznym oddaleniu. Dotyczy to zwlaszcza gatunkow
ptochliwych takich jak Zuraw, gegawa czy bak (Giinter 2001). Ponadto, hatas
utrudnia komunikacj¢ gtosowa migdzy samcami i samicami tego samego gatunku w
okresie godowym. W efekcie moze prowadzi¢ to do spadku liczebnosci danej

populacji (Trombulak 1 Frissell 2000).

7.2. Zalecenia majace na celu zminimalizowanie negatywnego

wpltywu drogi na obszar ostoi Dolina Samicy

WYBOR NAJMNIEJ KOLIZYJINEGO WARIANTU PRZEBIEGU OBWODNICY PRZEZ DOLINE SAMICY

Proponuje si¢ wybor lokalizacji drogi zgodnie z wariantem ,,Sobota”, to jest okoto 500
metréw na poéinoc w stosunku do wariantu podstawowego. W tym miejscu rzeka ptynie waskim
korytem otoczonym polami uprawnymi 1 suchymi pastwiskami. Sa to $rodowiska

nieporownywalnie ubozsze w ornitofaung, zaréwno pod wzgledem jakosciowym jak i
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ilosciowym. Ten wariant pozwoli unikna¢ bezposredniej degradacji najbardziej wartosciowych
siedlisk ptakéw omawianych wyzej. Daje tez nadziejg, ze pomimo wciaz bliskiej obecnos$ci
ruchliwej drogi, przynajmniej czg$¢ gatunkow ptakow pozostanie na swoich stanowiskach.
Warty podkreslenia jest fakt, ze taki sam wariant przebiegu obwodnicy przez doling Samicy
zglosit zespot profesora S. Balcerkiewicza, ktéry ocenial wplyw inwestycji na szatg roslinna.
Jezeli chodzi o lokalizacj¢ MOP, najlepszy wydaje si¢ wariant z jednym kompleksem dla obu
pasoéw ruchu potozony na wschodniej granicy Ostoi. Taka lokalizacja jest najbardziej oddalona

od stanowisk legowych ptakow.

BUDOWA URZADZEN ZMNIEJSZAJACYCH NEGATYWNY EFEKT OBWODNICY

Przejécie przez doling Samicy powinno opiera¢ si¢ na wiadukcie, moscie lub
estakadzie zamiast przepustow betonowych. Pozwoli to jednoczes$nie unikna¢ zachwiania
stosunkow wodnych w dolinie oraz utworzy¢ dogodne przejscie dla wigkszosci gatunkow
zwierzat migrujacych wzdhuz doliny. W celu zminimalizowania hatasu powodowanego przez
pojazdy, nalezy wzdluz fragmentu obwodnicy sasiadujacego ze stanowiskami ptakow,
zainstalowa¢ ekrany ttumiace hatas (catkowita dtugos¢ 880 m, Zatacznik 6). Ich wysokos¢
powinna by¢ dopasowana do wysokosci najwyzszych pojazdéw poruszajacych si¢ obwodnica
(4 m). W ten sposob ekrany beda jednocze$nie zapobiega¢ kolizjom ptakéw z jadacymi
pojazdami. W przypadku zastosowania ekranow wykonanych z materiatéw przezroczystych
lub bardzo gladkich, nalezy umie$ci¢ na nich sylwetki ptakow drapieznych naturalnej
wielkosci. W ten sposob ograniczy si¢ prawdopodobienstwo zderzen ptakéw z powierzchnia
ekrandéw. Nalezy zaznaczy¢, ze w przypadku wariantéw podstawowego oraz ,,Pawlowice”
budowa ekrandéw mija si¢ z celem ze wzgledu na dewastacja §rodowisk, ktéra na pewno

wyeliminuje obecnos$¢ ptakow.

OGRANICZENIE PREDKOSCI POJAZDOW

W celu zminimalizowania ryzyka kolizji ssakow i ptakoéw z pojazdami oraz
ograniczenia hatasu, nalezy na odcinku migdzy przebiegajacym przez Obszar (km 3+250.00 —

km 5+100.00) wprowadzi¢ ograniczenie predkosci do 60 km/h (Jedrzejewski 1 inni 2004).

MONITORING ORNITOLOGICZNY

Wezesniejsze badania wykazaly, ze zakres oddzialywania ruchliwych drég mozna
liczy¢ w kilometrach (Forman i Deblinger 2000). Ponadto, negatywny wplyw szlakow

komunikacyjnych ujawnia si¢ czgsto z kilkuletnim op6znieniem (Findlay 1 Bourdages 2000).
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Z powyzszych wzgledow zaleca si¢ prowadzenie monitoringu ptakow lggowych na obszarach
ostoi potozonych dwa km na pdélnoc i poludnie od obwodnicy. Monitoring powinien
rozpocza¢ si¢ w czasie rozpoczgcia budowy i1 trwa¢ co najmniej pierwsze trzy lata istnienia
obwodnicy. Jako metod¢ badawcza wskazuje si¢ mapowanie stanowisk rzadkich i §rednio
licznych gatunkow w okresie lggowym. Monitoring pozwoli bezposrednio oszacowacl
negatywny wplyw inwestycji na ptaki i umozliwi szybkie podjecie odpowiednich dziatan

ochronnych.

7.3. Wplyw budowy obwodnicy na ostoje ptakow na Obszarze
Chronionego Krajobrazu Rynny Jeziora Lusowskiego i Doliny

Samy

Planowana obwodnica przebiega¢ bedzie wzdluz wschodniej granicy Obszaru, na
dhugos$ci okoto 1,9 km. Na jej terenie zlokalizowane bgda wezet ,,Zakrzewo” (polaczenie z
droga wojewddzka nr 307). Tereny przeznaczone pod budowe drogi nie odznaczaja sig
szczegblnymi walorami przyrodniczymi i nie znajduja si¢ w bezposrednim sasiedztwie
stanowisk wymienionych wyzej gatunkow ptakow, ktore zlokalizowane sa przede wszystkim
nad Jeziorem Lusowskim, a wigc w odleglosci ok. 2,5 km. Wyjatkiem jest zwirownia, bedaca
miejscem rozrodu rybitwy rzecznej, przylegajaca bezposrednio do planowanej drogi.

Ocenia sig, ze planowana obwodnica nie bedzie w bezposredni sposdb negatywnie
oddziatywa¢ na populacje zwierzat zamieszkujacych Obszar Chronionego Krajobrazu Rynny
Jeziora Lusowskiego i Doliny Samy. Zagrozeniem jest tutaj jedynie zwigkszone ryzyko

kolizji ptakoéw gniazdujacych na terenie zwirowni z pojazdami jadacymi pobliska obwodnica.

7.4. Zalecenia majace na celu zminimalizowanie negatywnego

wptywu drogi na Obszar Chronionego Krajobrazu

W celu zminimalizowania ryzyka kolizji ssakow i ptakoéw z pojazdami oraz
ograniczenia hatasu, nalezy na odcinku miedzy przebiegajacym przez Obszar (km 15+750.00

—km 17+500.00) wprowadzi¢ ograniczenie predkosci do 60 km/h (Jedrzejewski 1 inni 2004).

7.5. Wielkopolski Park Narodowy

Wezetl ,,Gluchowo” konczacy zachodnia obwodnice Poznania bedzie znajdowat si¢
ok.. 2,3 km od granic Wielkopolskiego Parku Narodowego i ok. 1,5 km od granic jego

otuliny. Ze wzgledu na tak znaczne odleglosci, obecno$¢ obwodnicy nie powinna w
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bezposredni sposob zagrozi¢ bogatym populacjom ptakow zasiedlajacych Park (Bednorz
1997). Nalezy jednak zaznaczy¢, ze doktadne oszacowanie wptywu obwodnicy na ten obszar,
mozliwe bedzie dopiero po analizie dalszego przebiegu obwodnicy Poznania przez tereny

otaczajace Park od potudnia i wschodu.

7.6. Niszczenie pojedynczych stanowisk legowych ptakéw wzdiuz

catej dlugosci obwodnicy

Poza wyzej wymienionymi obszarami, zachodnia obwodnica przebiega¢ bedzie przez
tereny nie odznaczajace si¢ wigkszymi walorami przyrodniczymi. Jest jednak niemal pewne,
ze w trakcie prac zniszczeniu ulegnie pewna czg$¢ stanowisk rzadkich gatunkéw ptakow

wymienionych w Zataczniku I Dyrektywy Ptasiej (np.: gasiorek, jarzgbatka, ortolan).

7.7. Zalecane dziatania ochronne

Prace budowlane powinny by¢ przeprowadzone poza okresem lggowym, ktory u
wigkszosci  gatunkoéw ptakow trwa od marca do sierpnia. Pozwoli to z jednej strony na
uniknigcie niszczenia legéw (jaj lub/i pisklat), z drugiej uchroni doroste ptaki przed
angazowaniem si¢ w niepotrzebny wysitek reprodukcyjny, ktory moze wykluczy¢ mozliwosé

powtarzania lggdw w danym sezonie a nawet w przysztych latach.

7.8. Zalecane dziatania ochronne w odniesieniu do innych zwierzat

(bez ptakow)

Nawet na typowych obszarach rolniczych zalecana maksymalna odlegto$§¢ migdzy
przej$ciami wynosi 3 km dla zwierzat $redniej wielkosci 1 1 km dla gatunkow mniejszych
(Jedrzejewski 1 inni 2004). Z tego wzgledu proponuje si¢ dostosowanie projektowanych

mostow, wiaduktow oraz przepustow jako przej$¢ dla zwierzat.

7.8.1. Przejscia dolne pod poszerzonym mostem

Przejécia te powsta¢ moga przy okazji budowy mostéw nad ciekami wodnymi.
Obiekty te powinny by¢ zaprojektowane tak, aby po obu stronach cieku wodnego, znalazly si¢
pasy brzegu powyzej poziomu zalewania. Ich szeroko$¢ powinna wynosi¢ co najmniej 5
metrow (liczone dla jednego brzegu) a wysoko$¢ mostu nad przejSciem przekracza¢ 4 metry
(Jedrzejewski 1 inni 2004). Proponuj¢ zastosowanie takiego rozwiazania w dwdch miejscach

(patrz Zalacznik 6):
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» Most nr 11 nad rzeka Samica (wpadajaca do Jez. Kierskiego). Takie samo rozwiazanie
takze dla wariantu ,,Kobylniki”.
» Przeprawa przez rzeka Samicg na terenie ostoi ptakow ,,Dolina Samicy” (w wersji

podstawowej zaplanowana jako przepust nr 6)

Lokalizacja pierwszych dwoch przejs¢ w wyzej wymienionych miejscach jest
szczegllnie wskazana poniewaz znajduja si¢ na obszarze ciekéw wodnych lub (i) terenach
zalesionych ktore szczeg6lnie sprzyjaja migracja zwierzat (Jedrzejewski i inni 2004). Drugie
z proponowanych przejs¢ znajduje si¢ na obszarze chronionym (Natura 2000, Obszar
Chronionego Krajobrazu) gdzie zapewnienie swobodnej migracji zwierzat powinno by¢

sprawa priorytetowa (Jedrzejewski 1 inni 2004).

7.8.2. Zmodyfikowane przepusty wodne

Odpowiednio przystosowane przepusty wodne moga by¢ wykorzystywane jako
przejscia dla matych ssakow (wydra Lutra lutra, bobr Castor fiber, tchorz, tasica, gronostaj,
gryzonie Rodentia, jeze Erinaceus sp., ryjowki Sorex sp.) 1 gadow (Jedrzejewski 1 inni 2004).
Rowy melioracyjne 1 drobne cieki wodne sa takze naturalnymi szlakami wedréwek ptazow w
okresie rozrodu (Juszczyk 1987).

Przepust powinien mie¢ przekroj prostokatny o nast¢pujacych wymiarach: szerokosé
co najmniej 2 metry, wysoko$¢ powyzej 1,5 m. (Jedrzejewski 1 inni 2004). Na obu $cianach
nalezy zainstalowa¢ specjalne polki o szerokos$ci ok. 0,5 m umieszczone powyzej zwierciadta
najwyzszej wody. Potki musza mie¢ dogodne polaczenie z terenem po obu stronach przepustu
aby mogly by¢ wykorzystywane przez zwierzeta.

Proponuje si¢ budowe zmodyfikowanych przepustéw w 8 miejscach, gdzie obwodnica
przecina istniejace rowy melioracyjne i drobne cieki wodne (Zatacznik 6). W wariancie

»Sady” droga nie przecina rowdw melioracyjnych, stad na zat. 6 nie zostaly one zaznaczone.

7.9. Poréwnawcza analiza wariantowa

Na trasie planowanej obwodnicy zaprojektowano 4 warianty okreslonych odcinkow
drogi: ,,Pawlowice”, ,,Sobota”, , Kobylniki” oraz ,,Sady”. Ze wzgledu na ochrong dziko
zyjacych zwierzat, warianty ,,Kobylniki’ 1 ,,Sady” nie rdéznia si¢ zasadniczo od wariantu
podstawowego. W obu przypadkach droga poprowadzona jest przez tereny nie
przedstawiajace wigkszych wartosci jako siedliska zwierzat. Inaczej jest w przypadku
wariantow na obszarze Natura 2000 ,,Dolina Samicy”. Tutaj zdecydowanie najmniej

szkodliwym wariantem jest ,,Sobota”, ktéry omija siedliska, w ktorych znajduja si¢
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stanowiska legowe ptakow. Zarowno wariant podstawowy przeprawy przez doling Samicy jak
1 wariant ,,Pawlowice” oceni¢ nalezy jako roéwnie wysoce inwazyjne i powaznie naruszajace
walory przyrodnicze ostoi i zaden z nich nie powinien by¢ realizowany (szczegdtowe

uzasadnienie - patrz rozdziat 7.2.).
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8. Ocena wptywu na srodowisko gruntowo-wodne

8. 1. Uwagi ogdline o oddzialywaniu drég na srodowisko gruntowo-wodne

Gléwnymi zanieczyszczeniami zawartymi w $ciekach opadowych z drog sa:
- zawiesiny ogolne;
- substancje ropopochodne;
- metale ci¢zkie;
- chlorki, stosowane podczas zwalczania $liskosci zimowe;.

Z wieloletnich badan, prowadzonych m.in. przez 10S w Warszawie (Osmulska-Mroz,
Sadkowski, 1993; Sawicka-Siarkiewicz, 2003) wynika, ze koncentracje tych zanieczyszczen sa
bardzo zmienne i zalezne m.in. od: rodzaju sptywow (deszcz, sptyw roztopowy, $nieg); rodzaju
zagospodarowania terenu , przez ktory droga przebiega (zurbanizowany, niezurbanizowany);
rodzaju drogi (ulica, trasa szybkiego ruchu, parking lub inne miejsce dla obstugi podréznych);
natezenia ruchu; sposobu zwalczania $lisko$ci, charakterystyk opadu i.t.d.

Srednie arytmetyczne stezenia gtéownych wskaznikow zanieczyszczen w sptywach z tras
szybkiego ruchu, opublikowane przez Sawicka-Siarkiewicz (2003) wynosza:

zawiesiny ogolne:
a) w sptywach opadowych — 164,6 mg/I
b) w splywach roztopowych — 1923,8 mg/l
olow

a) w sptywach opadowych — 0,2 mg/I
b) w sptywach roztopowych — 1,0 mg/1
chlorki
a) w sptywach opadowych — 72,7 mg/1
b) w sptywach roztopowych — 7425,8 mg/1
substancje ropopochodne
a)  w sptywach opadowych — rzedu kilku mg/1
b)  w sptywach roztopowych - < 15mg/I
Pozostate parametry statystyczne wskaznikow zanieczyszczen w w/w sptywach (wartosé
minimalna, maksymalna, mediana) znalez¢é mozna w cytowanej wyzej publikacji.
Zanieczyszczone splywy powierzchniowe z drog trafiaja do odbiornikow w postaci wod

powierzchniowych (stojacych, ptynacych) i/lub do gruntu (ziemi), po drodze — w zalezno$ci od
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sposobu odwodnienia drogi — ulegajac podczyszczeniu (np. w rowach trawiastych) lub tez nie (np.
w systemach kanalizacji deszczowej bez osadnikdéw).

Najistotniejszym zanieczyszczeniem dla potencjalnych odbiornikéw sa zawiesiny ogodlne.
Ograniczajac ich stgzenie réwnoczesnie eliminowana jest wigkszo$¢ metali cigzkich (z nimi
wspotwystepujacych), obniza si¢ ChZT. Substancje ropopochodne nie stanowia zagrozenia dla
srodowiska gruntowo-wodnego w warunkach normalnej (bezawaryjnej) eksploatacji droég, bowiem
ich stgzenia sa niskie, znacznie nizsze niz 15mg/l, a ponadto w warunkach tlenowych ulegaja
biodegradacji, prowadzacej do samooczyszczania. Stad dla liniowych odcinkéw drég nie ma
potrzeby ich separacji. Separacja jest uzasadniona tylko na obszarach wrazliwych , specjalnie
chronionych (np. zlewnie chronione, strefy ochronne uj¢é, obszary objete ochrona przyrodnicza,
jeziora i inne zbiorniki wéd stodkich — jako odbiorniki wrazliwe, ulegajace eutrofizacji) i to tylko 1
wylacznie z uwagi na potencjalne sytuacje awaryjne na drodze. Natomiast w splywach ze
szczelnych nawierzchni miejsc obstugi podroéznych i stacji paliw stezenia gtownych wskaznikow
zanieczyszczen drogowych sa znacznie wyzsze niz w sptywach z liniowych odcinkow drog.
Dotyczy to w szczegdlnos$ci substancji ropopochodnych, zawiesin i metali cigzkich.

Dla ochrony $rodowiska gruntowo-wodnego, ktore jest odbiornikiem zanieczyszczonych
splywow z drog, konieczne jest wige eliminowanie przede wszystkim zawiesin (i na obszarach j.w.
— substancji ropopochodnych). Praktycznie biorac przy odwodnieniu powierzchniowym nie ma
mozliwo$ci wyeliminowania chlorkow (poza ograniczaniem ilo$ci w ich stosowaniu), bowiem sa
one zanieczyszczeniem konserwatywnym, nie ulegajacym sorpcji, biodegradacji, rozpadowi, itp. i
w calosci trafiaja do odbiornikow, nastgpnie ulegajac jedynie samooczyszczaniu przez
rozcienczanie. Intensywnos$¢ tego procesu jest zalezna od rodzaju i charakterystyk odbiornika.

Obowiazujace w Polsce przepisy prawne uwzgledniaja zarowno specyfike gtownych
wskaznikow zanieczyszczen w sptywach drogowych, jak 1 wlasnosci potencjalnych ich
odbiornikow (Srodowiska wodnego, gruntu), wprowadzajac szereg zakazoéw 1 ograniczen odno$nie
wprowadzania $ciekdw do tego srodowiska.

,»Nie ma gotowych schematow odprowadzania $ciekéw 1 wod opadowych z drég i1 obiektow
im towarzyszacych, poniewaz zaleza one od wielu czynnikdw” (Sawicka-Siarkiewicz, 2003).
Najwazniejsze czynniki determinujace sposob odprowadzania i oczyszczania Sciekow opadowych z
drog to:

- zagospodarowanie terenu i jego rzezba,

- obecno$¢ potencjalnych naturalnych odbiornikow i ich charakterystyki, jak np.

przeptywy, sposob wykorzystania wod, wrazliwo$¢ $rodowiska wodnego na

zanieczyszczenie, litologia gruntdw, miazszo$¢ strefy aeracji, glebokos¢ do
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zwierciadla wody,

- obecno$¢ terendéw podlegajacych ochronie prawnej (terenéw ochronnych uje¢ wod
powierzchniowych i podziemnych, zlewni chronionych ze wzgledow przyrodniczych i
innych obszaréw objetych ochrona przyrodnicza ),

- obecnos¢ infrastruktury wodociagowo-kanalizacyjne;,

- wymagan prawnych w zakresie korzystania ze §rodowiska.

Taka ilos¢ czynnikbw powoduje, ze opracowujac projekt odwodnienia drogi,
podczyszczania sptywow 1 ich odprowadzenia, kazdorazowo czynniki te nalezy rozpoznaé i
przeanalizowaé, by moc zidentyfikowaé najistotniejsze zagrozenia, a nastgpnie je wyeliminowad
lub przynajmniej zminimalizowaé. Taki sposéb postgpowania przyjeto przy projektowaniu
odwodnienia niniejszego odcinka drogi. Ponizej, w oparciu o rozpoznanie naturalnych warunkéw
hydrograficznych, hydrogeologicznych, rzezby terenu 1 jego zagospodarowania, obszaréw
chronionych i specjalnych wymagan dla nich, itp., zidentyfikowano zagrozenia dla §rodowiska
gruntowo-wodnego,  przedstawiono zalecenia dla jego ochrony, rownoczesnie sugerujac
projektantom sposoby dla ograniczenia zanieczyszczen w sptywach powierzchniowych z drogi,

ktére mogtyby by¢ uwzglednione w projekcie budowlanym.

8.2. Prognozowane stezenia gldwnych wskaznikéw zanieczyszczen

w nieoczyszczonych sptywach z drogi

Prognozowane st¢zenia zawiesin (S,), gldéwnego wskaznika zanieczyszczen drogowych,
oszacowano w oparciu o PN , Odwodnienie drog” (PN-S-02204 z grudnia 1997 roku) dla
nastepujacych danych wyjsciowych:

a) dane o natgzeniu ruchu w docelowym 2025 roku prognozy dla wyr6éznionych 6-ciu

odcinkow o réznym natgzeniu ruchu:

e odcinek I Ztotkowo-Rokietnica — 27 9200 poj./dobg (w tabeli ponizej
okreslony jako odcinek I);

e odcinek II Rokietnica-Kobylniki — 28 140 poj./dobg (w tabeli ponizej
okreslony jako odcinek II);

e odcinek IIT Kobylniki — Swadzim — 29 380 poj./dobg;

e odcinek IV Swadzim —Zakrzewo — 31 150 poj./dobeg;

e odcinek V Zakrzewo — Dabrowka — 24 530 poj./dobg;

e odcinek VI Dabrowka — Gluchowo — 22 860 poj./dobg

b) obszar niezurbanizowany na catej dlugosci trasy;
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c¢) ilo$¢ pasow ruchu:

e na catej dlugosci przekrdj 2-jezdniowy (2 x 2 x 3,5m); 2 x 2,5m - pasy awaryjne; 2X
1,25m — pobocza gruntowe; 5,0m - pas dzielacy ; faczna szeroko$¢ drogi w koronie —
26,5m.

Wyniki obliczen zaprezentowano w tab. 8.1. Zwraca si¢ uwagg, ze prognostyczne obliczenia
zostaly wykonane z uwzglednieniem nie tylko projektowanej liczby pasow ruchu, ale takze z
uwzglednieniem pasa awaryjnego 1 poboczy. Skutkiem tego szeroko$¢ jezdni mozna byto
aproksymowa¢ w przyblizeniu 7-ma pasami ruchu.

Tabela 8.1

Prognozowane stezenia gléwnych wskaznikow zanieczyszczen w splywach

nieoczyszczonych z pasa drogowego

Konieczny stopien
Stezenia Stezenia redukcji
Wskaznik Jednostka dopuszczalne | prognozowane | zanieczyszczen (R
zanieczyszczen na wylocie do rok 2025 %)
odbiornika rok 2025

odcinek I —

180,5 44,6
odcinek II —

180,5 44,6
Zawiesiny ogdlne odcinek IIT —

(teren 181,3 449
niezabudowany) me/l 100 odcinek IV —

184,2 45,7
odcinek V —

173,8 43,5
odcinek VI —

170,1 41,2

. nie wymagana
Substancje mg/1 15 <<10 (komentarz nizej
ropopochodne ,
w tekscie)

Przy dopuszczalnym stgzeniu zawiesin Sqop (przed odbiornikiem) rownym 100 mg/l,
oczekiwana redukcja (R) w 2025 roku prognozy miesci si¢ w waskim zakresie i powinna
wynie$§¢ okoto 41-46 %. Nie bedzie natomiast wymagana separacja ropopochodnych.
Oczywiscie dotyczy to tylko i wylacznie liniowych odcinkow drog, a nie obiektow
towarzyszacych jak MOP, gdzie prognozowane stezenia gléwnych wskaznikow

zanieczyszczen w splywach opadowych sa znacznie wyzsze 1 gdzie m.in. obecno$¢ miejsc
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parkingowych istotnie podwyzsza stezenia ropopochodnych, wymuszajac koniecznos¢ ich
separacji dla spelnienia warunkéw Rozporzqdzenia Ministra Srodowiska (Dz.U. nr 168/2004,
poz. 1763). Nie dotyczy to takze obszaréw chronionych réznego typu i rangi, jak np. tereny
ochronne uje¢, obszary objete ochrona przyrodnicza, ktorych obecnosé stwierdzono wzdhuz
projektowanej drogi i1 ktore powinny by¢ chronione takze w sytuacjach awaryjnych, a nie
tylko w warunkach normalnej eksploatacji drogi. Obszary ochronne w sposob syntetyczny
przedstawiono w rozdz.. 5.9 i 5.10 i pokazano na mapie (zal. 4 — mapa konfliktow

przyrodniczych).

8.3. Prognozowane na rok 2025 tadunki zanieczyszczen w spltywach

z drogi

Dla oceny tadunku zawiesin transportowanych w zanieczyszczonych sptywach z drogi
obliczono:
e miarodajne natezenie splywu $ciekéw opadowych z 1lkm dhugosci powierzchni
szczelnej (Q), przy czym powierzchnig¢ szczelna (A) przyj¢to jako:
A = szeroko$¢ w koronie: 26,5m x 1000 m = 2,65 ha/lkm drogi, za$ jednostkowe
nat¢zenie sptywu qm = 5U/s ha;

Q=5VshaxAx10° [m¥/s] =13,25x 10> m*/s/1km .

e roczna objetos¢ Sciekow opadowych z kazdego 1km dhugosci drogi (V), przy rocznej
wysokosci opadow na poziomie 520 mm;

V = 8,1 x 520 mm/rok x 2.65 ha/km = 11 160 m*/rok/1 km drogi

e roczny ladunek zawiesin w nieoczyszczonych spltywach z lkm drogi (L), przy
przyjeciu usrednionego dla catej trasy stezenia zawiesin na poziomie S¢; = 180 g/m’

L. =180 g/m3 x V =2,0 t/rok/1 km drogi

Wykonane obliczenia maja za zadanie dokonanie orientacyjnej oceny tadunku
zawiesin potencjalnie wprowadzanych do odbiornikow z 1 km odcinka projektowanej drogi,
a wiec moga stuzy¢ do oceny wptywu drogi na srodowisko gruntowo-wodne. Nie moga by¢

natomiast podstawa do wymiarowania urzadzen ja odwadniajacych.

Po oczyszczeniu splywoéw tylko do poziomu okreslonego w Rozporzqdzeniu Ministra

Srodowiska (Dz.U. Nr 168/2004, poz. 1763) tadunek dopuszczalny (Egop) Wyniesie:

E.aop = 100g/m’ x V = 1,12 t/rok/1km drogi
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8.4. Uwarunkowania geosrodowiskowe i przyrodnicze jako

podstawa zalecen ochronnych. Synteza.

Z punktu widzenia inwestycji drogowej przy projektowaniu niniejszej drogi zwraca si¢

uwage projektantom na nast¢pujace uwarunkowania srodowiska gruntowo-wodnego:

1)

2)

3)

4)
S)

6)

ptytkie wystegpowanie wod gruntowych w obnizeniach dolinnych, w tym w
szczeg6lnosci w dolinie Samicy Kierskiej i Pamiatkowskiej oraz Wirynki t.j. na
glebokosci nawet do okoto 0,3 m.;
zaleganie zwierciadta wody na obszarach wysoczyznowych na zmiennej gi¢bokosci
od 1 do nawet >10m; obszary o wystgpowaniu zwierciadta wody na glebokos$ciach
istotnych z punktu widzenia proponowanych w dalszej czg$ci tekstu zabiegow
ochronnych (t.j. na glgbokosciach do 1m, 1-3m, 3-5 i >5m) pokazano na zal. 8.
wystepowanie wsrod utwordw przypowierzchniowych, w szczeg6lnosci na
odcinkach: km 15+400 — 20+700 (rejon Batorowo-Dabrowa-Zakrzewo) oraz 21+600
— 224500 (Dabrowka) gruntow dobrze przepuszczalnych, o przecigtnej miazszosci 6
- 8m, z wodami gruntowymi na glgbokosci rzedu 1,5-2,5m, t.j. na rzednej 87,5 — 89,0
m.n.p.m., ktére w otoczeniu drogi sa lokalnie uyymowane przez indywidualne studnie
kopane;
brak GZWP wymagajacych specjalnej ochrony;
wystgpowanie dosy¢ gestej sieci wod powierzchniowych ptynacych, ktore mogtyby
by¢ odbiornikami oczyszczonych sptywow powierzchniowych ; niektére z nich
(zlokalizowane na obszarach cennych przyrodniczo) moga by¢ odbiornikami
splywow oczyszczonych tylko pod warunkiem wykonania zabezpieczen na wypadek
awarii, inne z kolei — z uwagi na przeptywowy charakter jezior (Kierskie,
Lusowskie) moga by¢ odbiornikiem pod warunkiem, ze czas doptywu do jezior nie
jest krotszy niz 24 godziny;
przecigeie przez trasg terenu ochrony posredniej 2 ujgé:
w km 16+950 - 17+600 bezposrednie przecigcie wyznaczonej (nie ustanowionej)
strefy ochrony posredniej dla Dabrowy. Granica terenu ochronnego po przecigciu
drogi w 17+600 przebiega do niej rownolegle na S (w odl. ok. 40-50m), tak, ze
wschodnia czg$¢ wezta Zakrzewo zlokalizowana jest w strefie; zwraca si¢ uwage,

ze ujgceie to korzysta z wod poziomu gruntowego;
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7)
8)

9)
10)

11)

b. w km 21+400 - 21+950 bezposrednie przecigcie ustanowionego terenu ochrony

posredniej uje¢ Wysogotowo-Dabréwka; ujecie to bazuje na wodach poziomu
migdzyglinowego , wystgpujacego we wzglednie ptytkiej dolinie kopalnej;

brak kolizji z ujeciem Napachanie i jego terenem ochronnym;

wigkszo$¢ pozostatych pojedynczych uje¢, zlokalizowanych na wysoczyznie, jest

znacznie oddalona od drogi. Najblizsze studnie znajduja si¢ w Ztotkowie (km~1) i

Rogieréwku (km ~9), w odlegtosci rzgdu 250-300m od drogi. Studnia w Ztotkowie

bazuje na wodach z utworéw trzeciorzedu z glebokosci rzedu 140m, za§ w

Rogierowku — na  migdzyglinowym poziomie w utworach czwartorzedu z

glebokosci rzgdu 20-25m (por. zat. 9 — przekroj). Wody sa wystarczajaco izolowane

od wplywow zanieczyszczen powierzchniowych.

przecigcie eksploatowanego zloza kruszywa naturalnego w km 16+550 - 16+900;

wystgpowanie terendw objetych zarowno formalno-prawna ochrona przyrodnicza,

jak 1 obszaréw o bardzo wysokich walorach przyrodniczo-krajobrazowych, w tym

(idac od N):

e  w poczatkowym odcinku drogi, w km 0+000 — 0+850, bezposrednie sasiedztwo
(po stronie wschodniej) obszaru specjalnej ochrony siedlisk (Natura 2000)
,Ostoja Biedrusko”, bedacego jednoczesnie Obszarem Chronionego Krajobrazu;

e przecigcie w km 2+400 - 5+050 Pawlowicko-Sobockiego Obszaru
Chronionego Krajobrazu (OChK) ,,Dolina Samicy”; rzeczywisty bardzo silny
konflikt przyrodniczy — w km 3+500 — 4+500 (por. zat. 4 1 6); ponadto w km
3+400 — 5+050 obszar ten pokrywa si¢ z potencjalnym obszarem specjalnej
ochrony ptakow ,,.Dolina Samicy” (Natura 2000), ze stanowiskami lggowymi
ptactwa;

e w km 8+500 — 9+200 w rejonie Kobylniki Male — Napachanie przecigcie
obszaro6w bagiennych, zajetych przez olsy i tegi oraz zbiorniki wodne i
szuwarowe (nie obj¢tych ochrona formalno-prawna);

e przecigcie w km 15+950 — 17+750 brzeznej, wschodniej czesci Obszaru
Chronionego Krajobrazu Rynny Jeziora Lusowskiego i1 Doliny Samy; z
opracowania przyrodniczego wynika, ze jest to bardziej konflikt formalny,
anizeli rzeczywisty;

przecigcie (km 16+530-16+850, 19+300-19+400) i wystgpowanie w bezposrednim

sasiedztwie wyrobisk po eksploatacji kruszywa naturalnego, wypetionych wodami
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12)

13)

14)

15)

powierzchniowymi wystepujacymi w tacznosci hydraulicznej z wodami gruntowymi.
Dotyczy to pasa drogi migdzy Batorowem, Dabrowa 1 Zakrzewem; wiele wyrobisk
poeksploatacyjnych jest zarybionych;

przecigceie i sasiedztwo stawow rybnych hodowlanych w dolinie Samicy Kierskiej (w
rejonie km ~4) oraz w dolinie Samicy Pamiatkowskiej;

konieczno$¢ budowy trasy na krétkich odcinkach w wykopach; sa to odcinki (z
wylaczeniem ptytkich wykopow o glebokosci do 1,5m): km 1+820-2+200 (1,6m),
2+740-24+990 (1,9m), 4+960-5+2800 (3,6m), 7+060-7+380 (2,7m), 9+820-10+330
(3,5m), 16+860-17+500 (3,7m) (w nawiasie podano maksymalna glebokos¢
wykopu). Z analizy glebokosci wystepowania wod gruntowych wynika, ze na tych
odcinkach powyzej projektowanej niwelety nie stwierdzono wystgpowania wod
gruntowych, co jest rownoznaczne z brakiem konieczno$ci wykonywania statego
drenazu. Ostateczne rozpoznanie warunkow gruntowo-wodnych pozwoli na
uszczegotowienie tego wniosku, formutowanego w oparciu o wyniki wstgpnych
badan (Dokumentacja geotechniczna.., 2002). Zwraca si¢ uwagg, ze w pojedynczych
przypadkach moze zaj$¢ konieczno$¢ okresowego drenazu wykopow, bowiem w
lokalnie zalegajacych (na glinach zwatowych) seriach piaszczystych moga okresowo
gromadzi¢ si¢ wody zawieszone, cho¢ nie zostaly one udokumentowane
dotychczasowymi badaniami geotechnicznymi;

konieczno$¢ budowy trasy na wielu odcinkach na wysokich nasypach, w tym m.in.
(w nawiasie podano tylko odcinki o wysoko$ci nasypow przekraczajacej Sm): km
0+870 — 14400 (9,8m), km 3+670 — 3+930 (6,5m), 5+600-6+070 (nad linia
kolejowa — 8,8m), km 13+300 — 14+000 (8,3m), km 15+850 — 16+160 (6,9m), km
16+550 — 16+850 (zasypanie wyrobisk po eksploatacji kruszywa — maks. 2,7m), km
22+000 -22+600 (8,9m — nad linig kolejowa), km 24+920 — 25+510 (8,2m). Przy tak
wysokich nasypach nie wyklucza sig, ze zajdzie konieczno$¢ budowy specjalnych
kolektorow deszczowych, a w konsekwencji — budowy zbiornikow retencyjno-
podczyszczajacych sptywy opadowe przed ich odprowadzeniem do odbiornikow.
wystgpowanie miazszej serii nieno$nych gruntéw organicznych (torfy, gytie,
namuly) w szerokiej dolinie Samicy Kierskiej (przecigcie koryta rzeki w km
~4+220), przy bardzo plytko wystepujacych wodach gruntowych. Podobny problem,
cho¢ w mniejszej skali wystgpuje w dolinie Samicy Pamiatkowskiej. Pomijajac

geotechniczne problemy posadowienia nasypOw na miazszej serii organicznej,
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zwraca si¢ uwage¢ na wilasnosci tego typu osadéw z punktu widzenia ich zdolnos$ci

retencyjnych.

8.5. Opis koncepcji projektowanego odwodnienia

8.5.1. Liniowe odcinki drogi

8.5.1.1. Odwodnienie

Generalnie projektowana droga odwadniana bgdzie systemem obustronnych rowow

trawiastych.

System kanalizacji pasa drogowego wstgpnie przewidziano tylko w miejscach, gdzie

konieczny jest kontrolowany odptyw Ssciekow z trasy lub zorganizowany doplyw do

zbiornikow ekologicznych oraz odplyw retencyjny do odbiornikow (krotkie odcinki), a takze

na obiektach mostowych, wiaduktach kolejowych i lukach oraz na wysokich nasypach.

Z uwagi na ochrong $rodowiska gruntowo-wodnego przewidziano budowe kanalizacji

deszczowej] w obrebie terendw ochronnych dwoch ujec.

a)

b)

8.5.1.2.Urzadzenia do podczyszczania Sciekow opadowych
Do podczyszczania sptywdéw drogowych przewidziano nastepujace urzadzenia:

trawiaste rowy drogowe, lokalnie poszerzone; te ostatnie w koncepcji odwodnienia
okreslane jako rowy-zbiorniki (uwaga: na odcinkach skanalizowanych trawiaste rowy
drogowe pracowac beda one jako rowy ,,czyste”)

Bgda one petni¢ rolg urzadzen podczyszczajacych sptywy opadowe. ,.Zwykte” rowy
drogowe usytuowane sa one wzdluz korpusu drogi i maja odprowadza¢ wody
deszczowe do odbiornikow zewnetrznych. W miejscach zalegania zwierciadta wod
gruntowych plycej niz 5Sm od dna rowow przyjeto generalng zasadg ich zabezpieczenia
wtokning z warstwa filtracyjna. Natomiast rowy-zbiorniki bgda mialy charakter
infiltracyjny, stad zaprojektowano je w miejscach, gdzie jest wysoka przepuszczalnosé
podioza. Wstepnie przewidziano je w rejonie km 16+540-16+900 (juz poza strefa
ochronna uje¢¢ dla Dabrowy) i w rejonie km 19+350.

zbiorniki ekologiczne (3 szt.)

Wstepnie przewidziano je do podczyszczenia sptywow kierowanych z kolektoréw
odwadniajacych wysokie nasypy. Wszystkie zlokalizowano po lewej stronie drogi na
wysokosci km ~12+360, 12+710 oraz 13+030. Beda one miaty konstrukcje ziemna 1

maja spetni¢ 2 funkcje: podczyszczenia z zawiesin 1 zanieczyszczen z nimi
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wspotwystepujacych  oraz  retencjonowania sptywoéw, odprowadzanych do
odbiornikow o matlej przepustowosci.

¢) separatory ropopochodnych
Separatory ropopochodnych przewidziano na terenach wymagajacych ochrony

przyrodniczej 1 na obszarze MOP.

8.5.1.3.0dbiorniki sptywow oczyszczonych
Odbiornikami oczyszczonych sptywow z drogi bgda rowy melioracji szczegdtowej
(np. Ch-B-4, SK-18-2, SK-19, Sw-3, Sw-16, i.t.d.), podstawowej (Samica Kierska, Samica
Pamiatkowska, Wirenka, Kanat Swadzimski) oraz grunt (np. z rowow-zbiornikow lub

trawiastych rowow drogowych na odcinkach, gdzie wystepuja grunty piaszczyste).

8.5.2. Miejsca obstugi podréznych (MOP)

W projekcie w wariancie podstawowym przewidziano w km 4+450 - 4+960 teren pod
MOFPII (,,Bytkowo™- po stronie N i ,,Pawlowice” — po stronie S). Woda dla celéw pitnych i
gospodarczych bedzie dostarczana z istniejacego wodociagu. Scieki sanitarne zbierane beda
systemem kanalizacji i oczyszczane w projektowanej mini-oczyszczalni. Scieki deszczowe i

sanitarne (oczyszczone) odprowadzane beda do systemu odwodnienia drogi.

8.5.3. Przebudowa urzadzen melioracyjnych i sieci wodociggowej oraz

kanalizacyjnej

8.5.3.1. Kolizje z urzadzeniami melioracyjnymi

Na trasie projektowanej drogi ekspresowej S-19 wystepuja 4 cieki podstawowe
(Samica Kierska, Samica Pamiatkowska, Kanat Swadzimski i Wirenka) oraz szereg rowow
melioracji szczegotowej 1 urzadzenia drenarskie.

Koryto Samicy Kierskiej nie pozostanie bez zmian. Przewiduje si¢ jego przetozenie na
na dlugosci okoto 180m (liczac w prostej linii), a nastgpnie umocnienie dna narzutem
kamiennym, a skarp — azurowymi ptytami betonowymi. Odcigte stare koryto po oczyszczeniu
z gruntéw stabonos$nych zostanie zasypane zaggszczonymi gruntami mineralnymi.

Koryta row6éw melioracji szczegotowej lokalnie takze beda przetozone, odmulone i
umocnione. Lokalnie, w szczego6lnosci w gm. Komorniki, wystepuja tez kolizje z siecia
drenarska.

W koncepcji przebudowy trasy istniejace kolizje z w/w uzbrojeniem technicznym

przewidziano do likwidacji, po wcze$niejszych uzgodnieniach z gestorami sieci.
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8.5.3.2. Kolizje z urzadzeniami wod.-kan.
Zidentyfikowano kolizje z urzadzeniami wodociagowymi oraz z kolektorami
kanalizacji sanitarnej. W koncepcji przebudowy trasy istniejace kolizje z tymi urzadzeniami

przewidziano do likwidacji, po wczesniejszych uzgodnieniach z gestorem sieci.
8.6. Ocena koncepcji rozwigzan projektowych. Zalecenia ochronne.

- dotyczqce obszarow ochronnych ujeé wod podziemnych

Zaprojektowany system odwodnienia uwzglednia konieczno$¢ ochrony 2 ujeé, z ktorych dla
jednego jest ustanowiona strefa ochrony posredniej (Wysogotowo-Dabrowka), a dla drugiego —
wyznaczona, lecz nieustanowiona (Dabrowa). Wstepnie przewidziano dla tych uje¢ budowe
kanalizacji deszczowej 1 odprowadzenie sptywow poza teren ochronny. To rozwiazanie
zaakceptowano w catosci dla terenu uje¢ Wysogotowo-Dabrowka. Natomiast dla ujecia w
Dabrowie zwrocono uwage na konieczno$¢ korekty niwelety drogi, bowiem na odcinku przebiegu
drogi przez teren ochronny pierwotnie zaprojektowano ja w wykopie. Poniewaz studnie ujecia
zaktadow drobiarskich i studnia ,,Forexu” korzystaja z wod gruntowych, projektanci podwyzszyli
niwelete trasy (prowadzac ja na nasypie), skanalizowali, a splywy wyprowadzili poza strefe, po
podczyszczeniu kierujac do odbiornikow zewngetrznych. Po tej korekcie rozwiazanie to sprzyja

ochronie wod gruntowych.

- dotyczqce obszarow chronionych przyrodniczo

Na obszarach objgtych ochrong przyrodnicza sptywy powinny by¢ poddane takze separacji
ropopochodnych, a potencjalne odbiorniki sptywéw oczyszczonych w postaci  wod
powierzchniowych musza by¢ zabezpieczone na sytuacje awaryjne. Dotyczy to wszystkich
odbiornikéw odcinka w km 2+400 — 5+050. W ramach tego odcinka w km 3+400 — 5+050 (o
najwyzszych walorach przyrodniczych) — przewidzie¢ kanalizacj¢ deszczowa i podczyszczanie
sptywow w specjalnych szczelnych zbiornikach ekologicznych, sprzgzonych z separatorem
ropopochodnych (jesli odbiornikiem bytaby Samica Kierska lub rowy melioracyjne do niej
doptywajace — koniecznie z zabezpieczeniami na wypadek awarii — np. klapa na odplywie ze
zbiornika, automatyczny zawér kulowy w separatorze). Z racji usytuowania zbiornikOw na
Pawtowicko-Sobockim Obszarze Chronionego Krajobrazu nalezy unika¢ zgeometryzowania ich
ksztattu (ptynnie ,,wpisac” w teren).

Na odcinku do km 0+800, gdzie wystgpuje sasiedztwo drogi z obszarem NATURA 2000
(ostoja Biedrusko) brak potencjalnych odbiornikow w postaci rowow melioracyjnych. Najblizszy
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odbiornik wystepuje w km ~1+150 (row Ch-B-4). Zabezpieczenia awaryjne bylyby konieczne tylko

w sytuacji, gdyby row ten kierowat si¢ w strong E i NE, a wigc na obszary chronione przyrodniczo.
Separacja ropopochodnych i awaryjna ochrona odbiornikow w postaci rowow

melioracyjnych jest wymagana takze w km 15+950 — 17+750 (OChK Rynny J. Lusowskiego i

doliny Samy), jesli ich przeptyw jest skierowany na zachod, w strong tego obszaru.

- dotyczqce J. Kierskiego i Lusowskiego

W przypadku odprowadzenia sptywoéw do Samicy Pamiatkowskiej, ktora wpada w
odeglosci rzedu 1,5 km (liczac w prostej linii) do J. Kierskiego — konieczna separacja
ropopochodnych i zabezpieczenia awaryjne, bowiem czas doptywu do jeziora jest krotszy niz 24
godziny (rozwiazanie to uzasadnione takze z uwagi na bardzo wysoki walor przyrodniczy). Nie
wyklucza sig, ze wladze ochrony $rodowiska w ogoéle zabronia zrzutu sptywdw oczyszczonych do
Samicy. To samo dotyczy odbiornikéw zlewni J. Lusowskiego. Z wstgpnego rozpoznania wynika,
ze wszystkie potencjalne odbiorniki z tego rejonu kieruja si¢ do Kanalu Swadzimskiego, nie mniej

jednak nalezy problem ten szczegdtowo przeanalizowac w toku dalszych prac projektowych.

- dotyczqce zabezpieczen wod gruntowych

W km 15+400 — 20+700 wystepuje juz od powierzchni terenu seria piaszczysta (sandrowa),
z wodami gruntowymi na glebokosci 1,5 — 2,5m, lokalnie glebiej, ale z pewnoscia glgbokos¢ ta nie
przekracza Sm. Wody gruntowe stanowia tu lokalny poziom uzytkowy (tu: ujgcie z wyznaczona,
nieustanowiong strefa ochronna). Na odcinkach, gdzie odwodnienie drogi odbywac si¢ bedzie za
pomoca trawiastych rowow drogowych (t.j. poza terenem ochrony posredniej uje¢ w Dabrowie),
rowy powinny by¢ zabezpieczone geowloknina. Geowldkning z warstwa filtracyjna nalezy
wbudowa¢ w dno 1 skarpy rowdw. Ten sposob odprowadzenia splywdéw do gruntu jest jednak
mozliwy pod warunkiem, ze odlegto$¢ od dna rowéw do zwierciadta wody bedzie > niz 1,5 -2,0 m
(=minimalna miazszos¢ strefy aeracji). Orientacyjna glebokos$¢ do zwierciadta wody w tym rejonie
prezentuje mapa (zal. 8). Przy jej opracowaniu korzystano z danych geotechnicznych z roku 2000,
réwnoczesnie wykorzystujac niepetne rozpoznanie geotechniczne prowadzone przez Transprojekt.
W oparciu o kompletne badania geotechniczne nalezy te dane uszczegdtowic. Jesliby powyzszy
warunek nie byt spelniony, to znaczy miazszo$¢ strefy aeracji liczona od dna rowow bylaby
mniejsza niz minimum 2 m, aby zastosowac to rozwiazanie, nalezaloby rowy drogowe wbudowaé
Ww poszerzony nasyp drogowy. Pozwoli to na oddalenie dna projektowanych rowow od zwierciadta
wody, a w efekcie — zminimalizowanie zagrozen zanieczyszczeniem ptlytkich, ale o znaczeniu
uzytkowym, wod gruntowych. Uwagi te dotycza takze ewentualnych projektowanych zbiornikéw

ekologicznych o charakterze infiltracyjnym oraz rowow-zbiornikow (takze infiltracyjnych).
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Na etapie opracowania projektu budowlanego mozna tez rozwazy¢ na tym odcinku np.
zasadno$¢ wbudowania podwdjnej warstwy geowltdkniny w zbiornikach podczyszczajacych (jesli
beda miaty przepuszczalne dno) i rowach-zbiornikach. W warunkach bezawaryjnej eksploatacji
drogi dzialanie to uwaza si¢ za nieuzasadnione, jednak w sytuacjach awaryjnych dawatoby wicksza
pewnos¢, ze zanieczyszczenia — przynajmniej do czasu podjecia dziatan ratunkowych — pozostana

w rowach 1/lub zbiornikach.

- dotyczqce odprowadzania splywow do wyrobisk poeksploatacyjnych i stawow rybnych
(bezposrednio i/lub posrednio)

Nie nalezy odprowadza¢ ani bezposrednio, ani posrednio (np. poprzez rowy melioracyjne)
splywow oczyszczonych do wyrobisk poeksploatacyjnych, bowiem w wigkszosci sa one zarybione.
Uwaga ta dotyczy rowniez rowow, majacych laczno$¢ ze stawami rybnymi w dolinie Samicy
Kierskiej 1 Pamiatkowskiej. Gdyby jednak zaszla taka konieczno$¢, nalezy przewidzie¢

zabezpieczenia awaryjne.

- dotyczqce wymaganego stopnia redukcji zawiesin

Oceniajac skuteczno$¢ oczyszczania sptywow deszczowych nalezy stwierdzi€, ze w rowach
trawiastych bgdzie ona wystarczajaca. Jesli przyjac, ze w ,,zwyktych” rowach trawiastych redukcja
zawiesin w okresie catorocznym (usredniona) wyniesie okolo 50%, to juz na wyjsciu z rowoOw
usrednione stezenie zawiesin (S,) wyniesie (maksymalnie — dla odcinka IV, gdzie prognozowane sa
najwyzsze stezenia zawiesin w sptywach nieoczyszczonych na poziomie 184,2mg/1):

S, =184,2 (1-0,5) = 92,1 mg/l < Sgop = 100mg/1

W rowach z przegrodami (o ile takie beda projektowane) redukcja zawiesin (na poziomie
minimalnym) wynosi 70%. Na wyjsciu z rowoéw usrednione stezenie zawiesin (S;) wyniesie
maksymalnie (takze dla odcinka IV):

S, =184,2 mg/l (1-0,7) = ~ 55mg/l <<Sop;

W rowach — zbiornikach infiltracyjnych redukcja ta bedzie jeszcze wyzsza, bowiem
zawiesiny w catosci zostang wytracone w ich dnie.

Na odcinku od km 11+960 - 13+600, gdzie zaprojektowano 3 zbiorniki ekologiczne
(retencyjne), nastapi oczyszczenie splywow z zawiesin. Zostang one zatrzymane w warstwie
filtracyjnej w dnie zbiornika, a efektywno$¢ oczyszczania bedzie zalezna od pojemnosci
retencyjnej. Wstgpnie szacuje sig, ze si¢gnie ona 80%.

Zwraca si¢ uwage, ze pod projektowane zbiorniki ekologiczne konieczne jest
wykonanie badan geotechnicznych. Zte rozpoznanie warunkéw gruntowo-wodnych moze

skutkowaé przepetnianiem sig zbiornikéw nie tylko podczas deszczow wigkszych niz przyjete
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do projektowania. Jesli dno zbiornika infiltracyjnego siggatoby gruntow stabo
przepuszczalnych, nalezy przewidzie¢ wymiang warstwy gruntu o miazszo$ci co najmniej 1,0

m na przepuszczalny, o wspotczynniku filtracji nie mniejszym niz 1,25 cm/h.

W koncepcji odwodnienia drogi dla liniowych odcinkow odwadnianych rowami
trawiastymi nie przewidziano budowy separatorow ropopochodnych. W normalnych,
bezawaryjnych warunkach eksploatacji drogi jest to uzasadnione, gdyz jak wynika z badan Instytutu
Ochrony Srodowiska (Sawicka-Siarkiewicz, 2003) stezenia substancji ropopochodnych w sptywach
z drogi sa znacznie nizsze od 10 mg/l, a ich rozklad w warunkach naturalnych odbywa si¢ w
wyniku biodegradacji. Przewidziano natomiast separacj¢ ropopochodnych dla sptywow
ujmowanych systemem kanalizacji. Uwaza sig, ze na obszarach wymagajacych szczegdlnej
ochrony $rodowiska gruntowo-wodnego, jakimi w konkretnym przypadku zachodniej obwodnicy
Poznania sg obszary chronione o wysokich walorach przyrodniczych, konieczno$¢ zabezpieczen na
sytuacje awaryjne na drodze wymusza zaprojektowanie takze separacji zanieczyszczen
ropopochodnych.

Zaleca sig, by na etapie projektu budowlanego zostata przewidziana mozliwo$¢
kontroli jako$ci §ciekow oczyszczonych na wylocie z rowow drogowych i ze zbiornikow
ekologicznych do rowéw melioracyjnych. Pozwoli to na oceng, czy jako$¢ sptywéw po
oczyszczeniu spetni wymagania Rozporzqdzenia Ministra Srodowiska z dnia 10 lipca 2004 w
sprawie warunkow, jakie nalezy spetnic¢ przy wprowadzaniu sciekow do wod lub do ziemi oraz
w sprawie substancji szczegolnie szkodliwych dla srodowiska wodnego (Dz.U. nr 168, poz.
1763), t.j.:

- stezenie zawiesin - << 100mg/l;
- stgzenie substancji ropopochodnych - << 15mg/I1.

Na obecnym etapie prac nie ma mozliwo$ci oceny rozwiazan projektowych z punktu
widzenia mozliwosci zrzutu splywoéw oczyszczonych do odbiornikow zewngtrznych, w
szczegoOlnosci w postaci rowow melioracji szczegdlowej. Zrzuty te nie moga migé wptywu na
odbiorniki, a wigc wielkos$¢ zrzutu powinna by¢ dostosowana do przepustowos$ci odbiornika.
Ocena taka powinna znalez¢ si¢ w operacie wodnoprawnym .

Rownoczesnie zaleca si¢ odstapienie od zgeometryzowania ksztaltdéw zbiornikow
ekologicznych, w szczegolnos$ci na terenach objgtych ochrona przyrodnicza roznej rangi. Na
obszarach chronionych przyrodniczo ( z krajobrazem wilacznie) projektowane zbiorniki powinny
by¢ ,,wpisane w teren”. Zalecenie to jest oczywiscie tylko i wylacznie istotne z punktu widzenia

waloréw krajobrazowych
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Podsumowujgc: Analiza warunkow gruntowo-wodnych, w tym warunkow
wystgpowania gtoéwnych i uzytkowych zbiornikéw woéd podziemnych i ich ujgé, a takze
analiza usytuowania obszaréw cennych przyrodniczo, upowazniaja do stwierdzenia istnienia
zagrozen dla stanu jakos$ci srodowiska wodnego, a posrednio takze przyrodniczego, ze strony
niniejszej inwestycji. Zagrozenia te moga by¢ nie tylko zminimalizowane, ale niemalze
wyeliminowane, takze w sytuacjach awaryjnych. Brak natomiast zagrozenia zubozeniem
zasobow (ilosci) wod gruntowych, bowiem budowa nowej trasy przebiegac bedzie gldwnie na
nasypie, a lokalne wykopy, jak wynika z dotychczasowego rozpoznania, nie bgda siggac
ponizej zwierciadta wod gruntowych.

Koncepcja odwodnienia drogi, w tym podczyszczania i odprowadzania splywow, w
kilku miejscach powinna zosta¢ skorygowana. W szczegolnos$ci dotyczy to:

- uwzglednienia kanalizacji deszczowej w obrgbie obszaru ochrony przyrodniczej
doliny Samicy Kierskiej, a w efekcie uwzglednienia takze podczyszczania sptywow
w specjalnych (szczelnych) zbiornikach ekologicznych, sprzezonych z separatorem
ropopochodnych i zabezpieczen awaryjnych przed odbiornikami zewngtrznymi;

- uwzglednienia koniecznosci ochrony jezior Kierskiego i Lusowskiego, ktore jako
odbiorniki wrazliwe powinny by¢ chronione takze w sytuacjach awaryjnych.

- uszczegbdlowienia i poszerzenia rozpoznania (W sensie przestrzennym) parametrow
potencjalnych odbiornikdw splywow oczyszczonych, w szczegdlnosci — rowow

melioracji szczegdtowe;.

8.7. Etap budowy

Na etapie budowy powstawac beda Scieki bytowo-gospodarcze. Poniewaz zrodta tych
sciekow wystapia okresowo, dla minimalizacji zagrozenia zanieczyszczeniem ptytkich wod
gruntowych nalezy zainstalowac¢ na placach budowy przenosne sanitariaty. Ponadto podczas
wykonywania prac ziemnych nalezy spodziewac si¢ krétkotrwatego, okresowego zwigkszenia
dostawy zawiesin do $rodowiska gruntowo-wodnego. Zaleca sig, by place budowy, miejsca
postoju maszyn, magazyny sprz¢tu i materiatdw budowlanych lokalizowaé poza terenami
le$nymi, poza terenami objgtymi ochrong przyrodnicza oraz poza obszarami ochrony
posredniej uje¢ wod podziemnych. Pozwoli to na zminimalizowanie zagrozen, w tym takze
zanieczyszczeniem awaryjnym.

Z punktu widzenia ochrony S$rodowiska gruntowo-wodnego dobrze si¢ stato, ze
odstapiono od budowy wczesniej proponowanego przez przyrodnikow przejécia dla zwierzat

,»Z0ra” w rejonie km 21+500, a wigc na obszarze ochrony posredniej ujecia Wysogotowo-
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Dabréwka. Jego budowa wymagataby wielu prac ziemnych dla potrzeb posadowienia
fundamentéw przejscia, a w konsekwencji — wystapienie potencjalnych zagrozen
zanieczyszczeniem gruntow wystgpujacych w  strefie aeracji (tu: piaszczyste gliny

lodowcowe) w sytuacjach awaryjnych w trakcie budowy.

8.8. Etap eksploataciji

Zaprojektowany system odwodnienia i odprowadzenia sptywéw opadowych z drogi
wprost wymaga konserwacji. Prace konserwacyjne powinny obejmowac przede wszystkim
okresowe koszenie trawy na skarpach nasypu i w rowach drogowych, okresowe czyszczenie
zbiornikéw ekologicznych z zakolmatowanych osadow w warstwie filtracyjnej oraz okresowe
czyszczenie rowOw-zbiornikow o charakterze infiltracyjnym. Oczywistym jest, ze podczas
czyszczenia rowOw 1 zbiornikdbw bedzie takze wymieniana geowtdknina. Czgstosé
okresowego czyszczenia rowoéw 1 zbiornikow powinna zostaé ustalona juz w trakcie
eksploatacji drogi. Zaleca si¢ jednak dokonywanie przegladu zbiornikow ekologicznych i

rowoOw co najmniej 2 razy w roku, w szczego6lnosci po ulewnych opadach.

8.9. Sytuacje awaryjne

Skutki dla $rodowiska gruntowo-wodnego wypadkow drogowych, w ktorych
uczestniczy¢ beda pojazdy przewozace niebezpieczne substancje sa trudne do oceny zardwno
jakosciowej jak 1 iloSciowej. Skutki te zaleza bowiem od rodzaju i ilo$ci substancji, jej
toksyczno$ci oraz od warunkow gruntowo-wodnych w miejscu awarii. Taka ilos¢ zmiennych
uniemozliwia prognozowanie. W projekcie na obecnym etapie prac (koncepcja) nie
analizowano jeszcze w szczegOlach specjalnych technicznych dzialan ochronnych na
wypadek NZS$. Za dzialanie takie mozna uznaé projektowana budowe kanalizacji deszczowe;j
i wyprowadzenie sptywdéw poza obszary ochronne uje¢ wod podziemnych. Specjalne
zabezpieczenia na sytuacje awaryjne beda wymagane dla ochrony jezior — jako odbiornikow
wrazliwych, oraz dla ochrony terenéw cennych przyrodniczo. Projektanci odwodnienia zdaja
sobie z tego sprawe.

Przeciwdzialanie =~ skutkom  ewentualnych  awarii  bgdzie  naleze¢  do

wyspecjalizowanych stuzb ratowniczych, we wspolpracy z inspekcja ochrony srodowiska.
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8.10. Geosrodowiskowa analiza wariantowa

8. 10.1. Wariant bezinwestycyjny

Oczywistym jest, ze dla $rodowiska gruntowo-wodnego i gospodarki wodno-
sciekowej w otoczeniu projektowanej (nowej) inwestycji korzystniejsze jest odstapienie od jej
realizacji, bowiem nie ulegaja zmianie ani stosunki ilo§ciowe, ani tez jakos¢ wod. Pomijajac
pozasrodowiskowe aspekty, jak wzgledy spoteczne, rozwoj regionalny i.t.p., brak obwodnicy
oznacza utrzymanie dotychczasowego ruchu samochodowego przez centrum miasta, a wigc
kumulacje zanieczyszczen w jego obrgbie. Z racji przewidywanego wzrostu natg¢zenia ruchu
bedzie nadal rosta emisja zanieczyszczen. Dla drogi nowoprojektowanej potencjalne
zagrozenia geosrodowiskowe, wczesniej zidentyfikowane, sa mozliwe je$li nie do
catkowitego wyeliminowania, to przynajmniej do zminimalizowania. Dla trasy istniejacej,
choéby z powodu zainwestowania, bywa to mato realne.

Oznacza to, ze odrzuca si¢ wariant bezinwestycyjny, ale nie oznacza, ze w catosci

akceptuje si¢ wariant inwestycyjny wg proponowanego przebiegu.

8. 10.2. Warianty analizowane w projekcie

Geosrodowiskowa analiz¢ poréwnawcza wykonano w oparciu o niejednorodne (w
sensie szczegotowosci rozpoznania) materialy geologiczne. W przeciwienstwie do
podstawowego przebiegu obwodnicy dla przebiegow wariantowych w ogole nie byly
wykonywane badania geotechniczne. W zwiazku z powyzszym wykorzystano SMGP w skali
1: 50 000, ark. Buk, Oborniki, Poznan.

W analizie tej, oprocz warunkéw gruntowo-wodnych, uwzgledniono posrednio takze
uwarunkowania przyrodnicze. Prawidlowe funkcjonowanie ekosystemow nie jest mozliwe
bez zapewnienia srodowisku przyrodniczemu odpowiednich warunkéw wodnych (=dostawy

wody dobrej jakosci).

PAWLOWICE

Przyrodniczo wariant minimalnie mniej kolizyjny od podstawowego, ale kolizje z
OChK, w tym z potencjalnymi obszarami specjalnej ochrony ptakow w ramach sieci
NATURA 2000, nadal wystepuja. Tak wigc dzialania ochronne s$rodowiska gruntowo-
wodnego, jakie sformutowano dla wariantu podstawowego, pozostaja - w sensie technicznych
rozwigzan - aktualne. Nadal trudne warunki gruntowo-wodne w postaci miazszych serii

gruntow organicznych, nadal przecigcie szerokiej doliny Samicy Kierskiej, z ptytko
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wystepujacymi  wodami gruntowymi, nadal przecigcie 1 bezposrednie sasiedztwo
hodowlanych stawow rybnych.
W tej sytuacji wariant Pawlowice jest porownywalny z wariantem podstawowym

przebiegu drogi.

SOBOTA

Z wszystkich analizowanych na tym odcinku przebiegéw (wariant podstawowy i
wariant ,,Pawlowice”) wariant najmniej kolizyjny z punktu widzenia $rodowiska gruntowo-
wodnego. Najistotniejszym jest, ze wskutek odsunigcia trasy na N dolina Samicy, wypelniona
miazsza serig nieno$nych gruntdow organicznych, zostanie przecigta w mozliwie najwezszym
miejscu. Nalezy tez wnioskowa¢ w oparciu o ogolng wiedzg geologiczna oraz SMGP Polski
1:50 000 ark. Oborniki (brak badan geotechnicznych dla wariantdow), Zze miazszo$¢ tych
gruntow begdzie tu mniejsza niz w kierunku na S, a wigc w wariancie podstawowym i
~Pawlowice”. Zwrdci¢ nalezy tez uwage, ze w wariancie tym podczyszczane sptywy w
zbiornikach ekologicznych sprzezonych z separatorem ropopochodnych kierowa¢ si¢ bgda na
péinoc, a wigc poza obszar gdzie wystgpuja stanowiska lggowe ptactwa. Sprzyja to
zachowaniu istniejacej réwnowagi biologicznej na obszarze chronionym jako OChK i
jednoczesnie ostoja ptakow w ramach sieci NATURA 200 (,,Shadow List”). Tak wigc analiza
uwarunkowan geosrodowiskowych wptywajacych bezposrednio i posrednio takze na szeroko
rozumiane S$rodowisko przyrodnicze jednoznacznie wskazuje, ze najkorzystniejszy jest
wariant SOBOTA dla przejscia obwodnicy przez doling Samicy, przy jednoczesnej lokalizacji
obydwoch MOP-6w na wysoczyznie. Takie usytuowanie MOP-6w ulatwia prawidiowe

(wspolne) rozwiazanie gospodarki wodno-$ciekowe;.

SADY

Wariant ,,Sady” jest porownywalny z wariantem podstawowym, jednak z niewielkim
wskazaniem na wariant podstawowy.

Uzasadnienie:

- obydwa rozwiazania nie stwarzaja konfliktow z istniejacymi ujeciami wod
podziemnych;

- wariant Sady takze przebiega po wysoczyznie morenowej, w ktorej w
przypowierzchniowej budowie geologicznej dominuja jednak gliny lodowcowe;
wody gruntowe wystepuja lokalnie w piaskach zalggajacych na w/w glinach;

- w wariancie Sady - mniej urozmaicona rzezba terenu (wWysoczyzna morenowa

ptaska, nie falista);
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- w wariancie Sady — brak potencjalnych odbiornikow sptywow oczyszczonych,
bowiem sie¢ rowdw melioracyjnych przebiega rownolegle i w znacznym oddaleniu
od drogi (> 250 m); takze utrudnione mozliwo$ci odprowadzenia sptywéw do
gruntu, ze wzgledu na dominacj¢ w utworach przypowierzchniowych glin
lodowcowych;

- wigksze zblizenie wariantu Sady (na dlugosci okolo 2km az do skrzyzowania z
droga nr 219) do J. Lusowskiego oraz OChK Rynny J. Lusowskiego 1 doliny Samy;
droga przebiegataby w odleglosci rzgdu 100m, niemalze rownolegle, do granic z

OChK; przecigcie OChK na tej samej dhugosci co w wariancie podstawowym.

KOBYLNIKI

Warianty porownywalne: ani budowa geologiczna, ani warunki gruntowo-wodne ani
obecno$¢ potencjalnych odbiornikéw splywow nie rdznicuja tych wariantow. W obydwoch
réwniez konieczno$¢ przecigcia doliny Samicy Pamiatkowskiej (wypelnionej nieno$nymi

gruntami organicznymi) na porownywalnej dtugosci.

WEZEL ROKIETNICA

Warunki gruntowo-wodne w istotny sposob nie réznicuja lokalizacji wegzta. W
obydwu przypadkach w bezposrednim podtozu dominuja mocno spiaszczone gliny
lodowcowe zlodowacenia battyckiego z przewarstwieniami piaskow. Rdznice w glebokosci
polozenia zwierciadta wody sa rzedu 1 m, na korzys¢ wezta w km okoto 7+200 (zwierciadto

wody na okoto 3,5 m).
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9. Zagrozenia dla stanu powietrza atmosferycznego.

9.1. Cel i zakres opracowania

Celem opracowania tej czeSci ,,Raportu...” jest analiza wptywu ruchu pojazdow
samochodowych na stan zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego i wyznaczenie
szeroko$ci stref stezen ponadnormatywnych dla projektowanej zachodniej obwodnicy
Poznania w ciagu drogi krajowej nr S11 na odcinku od wezta ,,Ztotkowo” do wezta
,,Gluchowo”.

Opracowanie zagrozen dla powietrza atmosferycznego obejmuje nastgpujace
zagadnienia:

— informacje o =zakresie lokalizacji inwestycji, pokrycia terenu, zabudowy
mieszkaniowej, warunkéw meteorologicznych oraz poziomu tla zanieczyszczen,

— dane ogdlne dotyczace parametrow technicznych przedmiotowej obwodnicy oraz
prognozowanych natezen ruchu pojazdow,

— oceng stanu zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego w rejonie lokalizacji
planowanej inwestycji, z wyznaczeniem szeroko$ci paséw, w ktorych przekraczane sa

1 beda stezenia dyspozycyjne.

9.2. Podstawy przyjetej metodyki obliczen

Ocena wptywu ruchu drogowego na stan zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego
w rejonie drog spotyka si¢ z wieloma problemami, ze wzgledu na specyfike powstawania i
rozprzestrzeniania si¢ substancji szkodliwych.

Obecnie stosowane metody, zalecane w rozporzadzeniu , w sprawie wartosci
odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu”, odnosza si¢ do zrédel punktowych,
ewentualnie do Zrédel liniowych o ustalonej zorganizowanej emisji, ktére mozna z pewnym
przyblizeniem zastapi¢ zbiorem zroédet punktowych. W przypadku ruchu kotowego mamy do
czynienia ze specyficznymi warunkami, na ktore sktadaja sie:

— pojedyncze zrodta emisji, ktorymi sa pojazdy znajdujace si¢ w ruchu,

— emisja zanieczyszczen odbywa si¢ z ,.,emitorow” (rury wydechowe) umieszczonych
na matej wysokosci,

— kierunek wydalania zanieczyszczen pokrywa si¢ z kierunkiem ruchu pojazdow,

— zaburzenia w naturalnym rozprzestrzenianiu si¢ zanieczyszczen powodowane sa

przez odbywajacy sig ruch pojazdow.
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Ze wzgledu na omowiong specyfike drog, w niniejszej analizie oparto si¢ na modelu
obliczen emisji zanieczyszczen z pojazdow samochodowych — opracowanym przez Instytut
Badawczy Droég i Mostow i opublikowanym w ,Zasadach Ochrony Srodowiska
w Drogownictwie — Ochrona przed zanieczyszczeniami drogowymi” (1999).

Stezenia maksymalne 1 szerokos$ci obszaru st¢zen ponadnormatywnych obliczono
zgodnie z metodyka okreslona w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002

roku ,,w sprawie wartosci odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu” (Dz.U.

7 2003 roku Nr 1, poz. 12).

9.3. Dane meteorologiczne i wartosci stezen dyspozycyjnych

9.3.1. Dane meteorologiczne
Dane opracowano na podstawie pomiarow Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wod-
nej w Warszawie, wykonanych na stacji meteorologicznej Poznan-t.awica. Sytuacja mete-

orologiczna dla okolic Poznania przedstawia si¢ nastgpujaco:

najwigksza czgstotliwo$¢ wystgpowania wiatrow wynosi 13.5% z kierunku

zachodniego (W), sektor nr 9 w 12 sektorowej rézy wiatrow,

— najmniejsza czestotliwo$¢ wystgpowania wiatrow  wynosi 4.38 % z kierunku
potnocnego (N), sektor nr 12,

— najwigksza sredniowazona predko$¢ wiatru wynosi 5.64 m/s z kierunku zachodniego
(W), sektor nr 9,

—  najmniejsza S$redniowazona predkos¢ wiatru wynosi 2.74m/s z kierunku

potudniowo- wschodniego (SSE), sektor nr 5,

— $rednia roczna predkosé wiatru 4.24 m/s,
— $rednia temperatura roku 8°C,
— $rednia temperatura okresu grzewczego 2°C,
— srednia temperatura okresu letniego 14°C,
— wysoko$¢ anemometru h, 17 m.

9.3.2. Wartosci stezen dyspozycyjnych

Wartosci stezen dyspozycyjnych przyjeto w oparciu o rozporzadzenie Ministra
Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 roku ,,w sprawie wartosci odniesienia dla niektérych
substancji w powietrzu” (Dz.U. z 2003 roku Nr 1, poz. 12) i rozporzadzenie Ministra
Srodowiska z dnia 6 czerwca 2002 roku , w sprawie dopuszczalnych pozioméw niektérych

substancji w powietrzu, alarmowych poziomow niektorych substancji w powietrzu oraz
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marginesow tolerancji dla dopuszczalnych poziomow niektorych substancji” (Dz.U. Nr 87,
poz. 796).

W celu jednoznacznego okreslenia wptywu tylko ruchu pojazdéw samochodowych na
szeroko$¢ obszaru stezen ponadnormatywnych — dla analizowanych odcinkéw zachodniej
obwodnicy Poznania — do obliczen przyjeto poziom stezen dyspozycyjnych réwny
dopuszczalnym warto$ciom odniesienia D; 1 D,. Jest to uzasadnione tym, ze w tle wzdtuz
drog, udzial zanieczyszczen pochodzacych z ruchu samochodowego jest dominujacy i trudno
okresli¢ tto rzeczywiste.

Do obliczen czgstosci przekroczen stgzen dopuszczalnych przyjeto rok 2025 jako rok
bazowy.

Tabela 9.1

Dopuszczalne normy stezen zanieczyszczen powietrza.

Dopuszczalne wartosci stezen
Rodzaj [ug/m?]
zanieczyszczenia jednogodzinne Srednioroczne

D1 Da
pyt zawieszony 280 40
dwutlenek siarki 350 30
dwutlenek azotu 200 40
tlenek wegla 30 000 -
weglowodory alifat. 3 000 1 000
weglowodory arom. 1 000 43
opad pytu D, = 200 g/m“/rok

9.4. Charakterystyki techniczne zrédet emisji i parametry

projektowanych rozwigzan komunikacyjnych

9.4.1. Dane ogodlne

Opracowanie obejmuje ocen¢ projektowanej zachodniej obwodnicy miasta Poznania
w ciagu drogi krajowej nr S11 na odcinku Zlotkowo — A2. Zakres inwestycji obejmuje
budowg odcinka drogi klasy S o facznej dlugosci 26,900 km.

Odcinek obwodnicy rozpoczyna si¢ w kilometrze roboczym 0+000 tj. w km 264+021
istniejacego przebiegu drogi krajowej nr 11 w miejscowosci Ztotkowo, a konczy si¢ w km

26+900 na terenie Chomegcic na kierunku planowanej drogi S5.
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9.4.2. Parametry ruchowe
Parametry ruchowe potoku ruchu z uwzglednieniem struktury rodzajowej pojazdow,

dla rozpatrywanych odcinkéw obwodnicy, zestawiono w tabeli 9.2.

Tabela 9.2
Struktura rodzajowa ruchu Sredniego dobowego dla projektowanej obwodnicy.
llo$¢ pojazddéw [poj./dobe]
Rodzaj pojazdow rok 2025
poj./dobe | %
odcinek Zlotkowo - Rokietnica — odcinek nr 1
samochody osobowe 20 521 73,5
samochody dostawcze 3 350 12,0
sam. ciezarowe bez przyczep 1 396 5,0
sam. ciezarowe z przyczepami 2513 9,0
autobusy 140 0,5
razem 27 920 100,0
odcinek Rokietnica — Kobylniki — odcinek nr 2
samochody osobowe 20 683 73,5
samochody dostawcze 3377 12,0
sam. ciezarowe bez przyczep 1407 5,0
sam. ciezarowe z przyczepami 2532 9,0
autobusy 141 0,5
razem 28 140 100,0
odcinek Kobylniki - Swadzim — odcinek nr 3
samochody osobowe 21 594 73,5
samochody dostawcze 3 526 12,0
sam. ciezarowe bez przyczep 1469 50
sam. ciezarowe z przyczepami 2 644 9,0
autobusy 147 0,5
razem 29 380 100,0
odcinek Swadzim — Zakrzewo — odcinek nr 4
samochody osobowe 22 895 73,5
samochody dostawcze 3738 12,0
sam. ciezarowe bez przyczep 1 557 5,0
sam. ciezarowe z przyczepami 2 804 9,0
autobusy 156 0,5
razem 31150 100,0
odcinek Zakrzewo - Dgbréwka — odcinek nr §
samochody osobowe 18 029 73,5
samochody dostawcze 2943 12,0
sam. ciezarowe bez przyczep 1227 50
sam. ciezarowe z przyczepami 2208 9,0
autobusy 123 0,5
razem 24 530 100,0
odcinek Dabréwka - Gluchowo — odcinek nr 6
samochody osobowe 16 802 73,5
samochody dostawcze 2743 12,0
sam. ciezarowe bez przyczep 1143 50
sam. ciezarowe z przyczepami 2 058 9,0
autobusy 114 0,5
razem 22 860 100,0
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9.4.3. Opis techniczny zrédet

Do analizy modelu rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen powietrza, jako zastgpcze
zroédlo emisji przyjmowany jest odcinek drogi, ktory powinien charakteryzowaé sig
jednorodnoscia pod wzgledem:

— natezenia ruchu,

— $redniej predkosci potoku,

— pochylenia niwelety,

— wielko$ci wyniesienia lub zaglgbienia,
— rokiem prognozy ruchu drogowego.

Na wielko$¢ emisji zanieczyszczen z zastgpczego zrodia emisji, jakim sa analizowane
odcinki drog, maja wptyw pojedyncze zrddla emisji, tj. poruszajace si¢ pojazdy.

Ze wzgledu na réznorodno$¢ parametréw technicznych, ktérymi réznia sig
poszczegolne pojazdy (pojemno$¢ silnika, rodzaj zaptonu, rodzaj stosowanego paliwa,
dopuszczalne obciazenie, itp.), w modelu postgpowania — przy wyznaczaniu uciazliwosci

drogi — postuguje si¢ wielkos$cia emisji z poszczegolnych pojedynczych zrodet emisji.

9.4.4. Charakterystyka poszczegélnych odcinkéw obwodnicy

Natezenie ruchu
Prognozowane natezenia ruchu dla przedmiotowe] obwodnicy zestawiono ponize;j.
Prognoza ruchu dotyczy wielko$ci potoku w roku 2025.

Tabela 9.3
Prognoza ruchu pojazdow dla roku 2025.

Natezenie ruchu i wspotczynnik
Nazwa tezeni koryQUJaCty zeni
odeinka natezenie _ halezenie
szczytowe Srednie dobowe
poj./godz. | poj./dobe | poj./godz.
Z’fotkowo_ — Rokietnica 2373 27 920 1163
odcinek nr 1
Rokletnlc_:a — Kobylniki 2392 28 140 1173
odcinek nr 2
Kobylniki — Swadzim 2 497 29 380 1224
odcinek nr 3
Swadzim — Zakrzewo 2 648 31 150 1298
odcinek nr 4
Zakrzewg — Dabrowka 2085 24 530 1022
odcinek nr 5
Dabrowka — Gtuchowo 1943 22 860 953
odcinek nr 6
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Pochylenie niwelety
Pochylenie niwelety analizowanych odcinkow budowanej obwodnicy nie przekracza
3 %, dlatego obliczenia nie wymagaja wprowadzenia wspotczynnika uwzgledniajacego

poprawki przy pochyleniu niwelety powyzej 3 %.

9.5. Wielkos¢ emisji zanieczyszczen

W  wyznaczeniu wartosci emisji zanieczyszczen skorzystano z mozliwosci
obliczeniowych programu komputerowego ,,OPERAT-2000", dokonujac przeliczen emisji z
potoku poruszajacych si¢ pojazdow i zastapiono ja emisja z zastgpczych zrodet liniowych.

W celu wykonania obliczen z zakresu przekroczen stezen dopuszczalnych,
analizowane odcinki drég podzielono na odcinki o dlugosci 100 m, na ktérych utworzono
liniowe emitory zastgpcze (po 1 emitorze na kazdy pas ruchu), reprezentujace emisj¢ spalin z
paliwa spalonego na danym odcinku drogi i na danym kierunku jazdy.

Wielko$¢ emisji zanieczyszczen zostata obliczona na podstawie wskaznikow emisji

zanieczyszczen, przyjetych wedhug ,,Zasad...” (1999).

W wyniku spalania paliwa w silniku pojazdow wydalane sa nastgpujace podstawowe

zanieczyszczenia:

tlenki azotu,
— tlenek wegla,
— weglowodory,

— pyl zawieszony,

Biorac pod uwage wielko$¢ emisji poszczegdlnych zanieczyszczen emitowanych
w wyniku spalania paliw w poruszajacych si¢ pojazdach oraz ich normy dopuszczalnych
stezen, a takze doswiadczenia z wczesniej wykonywanych ocen oddzialtywania na
srodowisko, w ktorych miano do czynienia z emisja spalin samochodowych, dalszej analizie
poddano jedynie stezenia dwutlenku azotu.

Emisja tego zanieczyszczenia decyduje o wielko$ci przekroczen emisji dopuszczalnej,
w tym stgzen $redniorocznych.

Pozostale zanieczyszczenia emitowane w spalinach (tlenek wegla, weglowodory
alifatyczne 1 aromatyczne oraz pyl zawieszony) sa zdecydowanie mniej uciazliwe i ich
ewentualne st¢zenia ponadnormatywne wystgpuja na duzo wezszych obszarach niz ma to
miejsce dla dwutlenku azotu. Obliczanie 1 wyznaczanie dla wszystkich emitowanych

zanieczyszczen obszarow stgzen ponadnormatywnych nie zmienitoby koncowych wnioskow.
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Do obliczen emisji postuzono si¢ dopuszczalnymi wskaznikami emisji z silnikow
pojazdow samochodowych obowiazujacymi w Unii.

Wskazniki te w formie norm EURO I, EURO II, EURO III i EURO IV zawarte sa w
Dyrektywie 93/59/EC — normy EURO I i EURO II oraz w Dyrektywie 98/69/EC — normy
EURO IIT'i EURO IV.

Okresy obowiazywania poszczegdlnych norm sa nastgpujace:

— norma EUROI od 1992r. dla samochodow osobowych,
od 10. 1994 r. dla samochodow dostawczych,
od 1992 r. dla samochodoéw cigzarowych,

— norma EUROII od 1996r. dla samochodéw osobowych,
od 1998 r. dla samochodéw dostawczych,
od 10. 1998 r. dla samochodow cigzarowych,

— norma EURO IIT od 2000 r. dla samochodéw osobowych,
od 2000 r. dla samochodéw dostawczych,
od 10. 2000 r. dla samochoddéw cigzarowych,

— norma EURO IV od 2005 r. dla samochodéw osobowych,
od 2005 r. dla samochodéw dostawczych,
od 10. 2005 r. dla samochodéw cigzarowych

(dodatkowo dla samochodéw cigzarowych wprowadzono réwniez
norm¢ EUROYV, obowiazujaca od pazdziernika 2008 roku,

zaostrzajaca dopuszczalng emisje tlenkoéw azotu).

Do obliczen uciazliwosci ruchu samochodowego 1 wyznaczenia obszarow stezen
ponadnormatywnych wzdluz projektowanej drogi w roku 2025 przyjeto nastgpujace
zatozenia:

Pojazdy z silnikami Diesla stanowi¢ bgda:

- 15% ws$rod samochodow osobowych

- 60% wsrdd samochodow dostawcezych

— 100%  wsrdd samochodow cigzarowych

W roku 2025 (21 lat po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej) pojazdy spetnia¢ beda

nastgpujace normy:

- wsrod samochodow osobowych 100 % normy EURO IV (2005 r.)
0 % normy EURO IV (2000 r.)
- wsrod samochodow dostawczych 90 % normy EURO 1V (2005 r.)
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10 % normy EURO II (2000 r.)
- wsrod samochodow cigzarowych 80 % normy EURO 1V (2005 r.)
20 % normy EURO III (2000 r.)

Takie zalozenie ma uzasadnienie w fakcie, ze obecnie kupowane w Polsce pojazdy
samochodowe pochodza ze §wiatowych koncernow motoryzacyjnych, produkujacych pojazdy
na wszystkie rynki $wiata, w tym zaréwno na rynek Unii Europejskiej, jak i do Polski.

Obliczone wedlug powyzszych zatozen wielkos$ci emisji zanieczyszczen dwutlenku

azotu, przypadajace na 100 m biezacych analizowanych odcinkéw drég podano w tabeli 9.4.

Tabela 9.4
Wielko$¢ emisji dwutlenku azotu przypadajaca na 100 m odcinek analizowanych

odcinkow obwodnicy.

Nazwa Emisja NO, na 100 m odcinek drogi

odcinka [9/godz.] [a/s] [Mg/rokK]

Ztotkowo — Rokietnica
156,60 0,04350 0,6725
odcinek nr 1

Rokietnica — KobyIniki
157,81 0,04384 0,6776
odcinek nr 2

Kobylniki — Swadzim
164,77 0,04577 0,7075
odcinek nr 3

Swadzim — Zakrzewo
174,70 0,04853 0,7502
odcinek nr 4

Zakrzewo — Dgbrowka
137,60 0,03822 0,5909
odcinek nr 5

Dabrowka — Gtuchowo
128,21 0,03561 0,5506
odcinek nr 6

Do obliczen rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczeh na poszczegdlnych jednorodnych
odcinkach analizowanej drogi, przyjeto 100 m liniowe emitory zastgpcze po jednym na jeden
pas ruchu (facznie po cztery emitory na jednym analizowanym odcinku). Charakterystyka

emitorow przedstawiala si¢ nastepujaco:

—  wysokos¢ emitora H=0.5m,
— $rednica wylotowa D =0.05m,
— rodzaj wylotu poziomy.
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9.6. Ocena wplywu ruchu pojazdéw na stan zanieczyszczenia

powietrza atmosferycznego
9.6.1. Metodyka obliczen

Metodyka obliczen zostala opracowana na podstawie rozporzadzenia Ministra
Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 roku ,,w sprawie wartosci odniesienia dla niektorych
substancji w powietrzu” (Dz.U. z 2003 roku Nr 1, poz. 12), ktore w Zalaczniku 4 zawiera
., Referencyjne metodyki modelowania poziomow substancji w powietrzu”.

Zastosowany do obliczen program ,,OPERAT 2000”©, na komputer IBM PC/AT,
zostat zatwierdzony do stosowania przez Instytut Ksztattowania Srodowiska w Warszawie
(pismo nr BA/147/96). W styczniu 2003 roku program ten zostal zaktualizowany, zgodnie z
wymogami ww. rozporzadzenia.

Dopuszczalne warto$ci stezen substancji zanieczyszczajacych powietrze uwaza si¢ za

dotrzymane, gdy dla pojedynczego zrodta lub zespotu zrodet spetniony jest warunek:
S] < D].

Jako stezenie dopuszczalne przyjmowany jest poziom wartosci odniesienia
usrednionej do jednej godziny. Jezeli powyzszy warunek nie jest speilniony, to nalezy
obliczy¢ czgstos¢ przekroczen stgzen substancji zanieczyszczajacej w  powietrzu,
odniesionych do jednej godziny, wystepujacych w ciagu roku kalendarzowego, i sprawdzi¢,
czy spelniony jest warunek dopuszczalnej ilosci czgstosci przekroczen.

Ponadto, nalezy sprawdzi¢ warunek dotyczacy stezen Sredniorocznych, tzn. sprawdzi¢

czy w kazdym punkcie siatki obliczeniowej zostat spelniony warunek:
Sa <D..

9.6.2. Poziom stezen na poziomie ziemi

Maksymalne sumaryczne stgzenia usrednione do jednej godziny zanieczyszczen
emitowanych z pojazdéw samochodowych obliczono w punktach usytuowanych w osi 100 m
odcinkow analizowanych drég. Punkty obserwacji usytuowane byly co metr po obu stronach
osi rozpatrywanych drog.

Obliczenia przeprowadzono dla najbardziej uciazliwego zanieczyszczenia, jakim jest
dwutlenek azotu, ktoérego emisja jest najwigksza i1 ktorego st¢zenia decyduja o wypadkowe;j
szeroko$ci obszaru przekroczen dopuszczalnych warto$ci odniesienia.

Rozktad maksymalnych stg¢zen jednogodzinnych oraz stgzen S$redniorocznych

dwutlenku azotu zawieraja wydruki obliczen komputerowych (zat. 11). Na wydrukach tych
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wytluszczona czcionka oznaczone sa wartosci stezen, ktore przekraczaja obowiazujace
dopuszczalne warto$ci odniesienia. Wspotrzedne granicznych punktow 1 znana szeroko$¢
jezdni drég pozwala na okreslenie szerokos$ci obszarow przekroczen dopuszczalnych warto$ci
odniesienia. Szeroko$ci wyznaczonych obszaréw liczone sa od osi drog, a catkowita
szeroko$¢ obszarow przekroczen podana jest tacznie z szerokoscia jezdni.

Obliczenia uciazliwo$ci dla natgzenia ruchu w roku 2025 przeprowadzono dla norm,
ktore zostaty ogloszone w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 roku
., W sprawie wartosci odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu” (Dz.U. z 2003 roku
Nr 1, poz. 12).

Wyznaczone szerokosci obszarow przekroczen dopuszczalnych wartosci odniesienia
zebrano w Tabeli 9.5. — dla natezen w roku 2025.

Szeroko$ci wyznaczonych obszaro6w przekroczen stgzen dopuszczalnych sa

jednakowe dla roznych wariantow przebiegu projektowanej obwodnicy.

Tabela 9.5
Szerokosci obszarow przekroczen stezen dopuszczalnych w roku 2025.
Szerokosci obszaréw przekroczen stezen
Na;wa dopuszczalnych od osi drogi [m]
odcinka faczna szeroko$c
strona strona
. , obszaru
zachodnia wschodnia ,
przekroczen
odcinek Ztotkowo — Rokietnica — odcinek nr 1
odcinki ptaskie 18 18 36
odcinki wyniesione powyzej 2,5 m
X e 12 12 24
(przejazdy na drogami i wiadukty)
odcinek Rokietnica - Kobylniki — odcinek nr 2
odcinki ptaskie 18 18 36
odcinki wyniesione powyzej 2,5 m
X e 13 13 24
(przejazdy na drogami i wiadukty)
odcinek Kobylniki — Swadzim — odcinek nr 3
odcinki ptaskie 19 19 38
odcinki wyniesione powyzej 2,5 m
X e 13 13 26
(przejazdy na drogami i wiadukty)
odcinek Swadzim — Zakrzewo — odcinek nr 4
odcinki ptaskie 21 21 42
odcinki wyniesione powyzej 2,5 m
X C 15 15 30
(przejazdy na drogami i wiadukty)
odcinek Zakrzewo — Dabréwka — odcinek nr 5
odcinki ptaskie 15 15 30
odcinki wyniesione powyzej 2,5 m
X . 10 10 20
(przejazdy na drogami i wiadukty)
odcinek Dabréwka — Gluchowo — odcinek nr 5
odcinki ptaskie 14 14 28
odcinki wyniesione powyzej 2,5 m
X e 0 0 0
(przejazdy na drogami i wiadukty)
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9.7. Analiza stezen maksymalnych

Analiza tabeli 9.5 wykazuje, ze w roku 2025 dla odcinkéw projektowanej obwodnicy
(od Ztotkowa do Gluchowa), na ktorych niweleta obwodnicy przebiega po terenie, szerokos$ci
stref wystepowania st¢zen ponadnormatywnych osiagna wartosci od 14 m (po obu stronach
osi drogi dla odcinka nr 6 od wezta Dabréwka do we¢zta Gluchowo) do 21 m - rowniez po
obu stronach osi drogi dla odcinka nr 4 od wezta Swadzim do wezta Zakrzewo.

Calkowita szeroko$¢ obszaru przekroczen dopuszczalnych stgzen dla powyzszych
odcinkdéw, obejmujaca w swoim zakresie rowniez szeroko$¢ pasow jezdni, wyniesie
odpowiednio od 28 m dla odcinka 6 do 42 m dla odcinka nr 4.

Na wszystkich sze$ciu wyodregbnionych odcinkach obwodnicy projektuje si¢ wiadukty
1 przejazdy nad krzyzujacymi si¢ z obwodnica drogami. Niweleta tych odcinkéw bedzie
wyniesiona ponad otaczajacy teren powyzej 2,5 m, a wigc na wysokos¢, przy ktorej
zauwazalny jest wplyw tego wyniesienia na wystgpujace maksymalne stezenia
zanieczyszczen emitowanych w spalinach samochodowych.

Z obliczenh 1 wynikéw zamieszczonych w powyzszej tabeli wynika, ze dla
wyniesionych analizowanych odcinkéw obwodnicy obszary st¢zen ponadnormatywnych,
wystepujacych wzdhluz tych odcinkow beda zdecydowanie mniejsze (o okoto 6 m dla
odcinkow od 1 do 5 i o 14 m dla odcinka 6) niz na obszarach, wystgpujacych wzdhz
odcinkéw plaskich.

Szeroko$ci strefy wystgpowania stezen ponadnormatywnych na odcinkach
wyniesionych ponad teren wyniosa od 0 m (po obu stronach od osi drogi) dla odcinka nr 6, do
15 m dla odcinka 4 (Swadzim- Zakrzewo).

Calkowita szeroko$¢ obszaru przekroczen dopuszczalnych stezen (dla odcinkow
wyniesionych), obejmujaca w swoim zakresie rowniez szeroko$¢ pasdéw jezdni, wyniesie
odpowiednio: 0 m do 30 m.

W roku 2025 granice stref ponadnormatywnych stezen zanieczyszczen w powietrzu
atmosferycznym (zarowno dla ptaskich jak i wyniesionych odcinkéw zachodniej obwodnicy
Poznania w ciagu drogi krajowej nr 11) nie beda przekraczaty linii rozgraniczajacych
projektowanej drogi, bowiem szeroko$¢ pasa drogowego wyniesie minimum 60 m.

Przedstawione wyzej wyniki analiz dotycza norm przeznaczonych dla ludzi.
W przypadku norm dopuszczalnych stgzen dla roslin — sa one usrednione do jednego roku i
dla tlenkow azotu jest to norma wynoszaca 30 pg/m’. Stad, stezenia emitowanych tlenkow

azotu dla roslin w roku w roku 2025 sa przekraczane na mniejszych obszarach niz normy dla
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ludzi, odpowiednio 7 m na odcinku nr 6 (Dabréwka — Gluchowo) i 12 m na odcinku nr 4
(Swadzim — Zakrzewo) liczac od osi drogi 1 nie wykrocza one poza obszar korony drogi.
Wzdhuiz wszystkich odcinkéw obwodnicy wyniesionych powyzej 2,5 m powyzej

terenu nie bgda przekraczane normy dopuszczalnych st¢zen dla roslin.

9.8. Zmniejszanie uciazliwosci ruchu samochodowego poprzez

stosowanie paséw zieleni izolacyjnej

W przypadku omawianych odcinkéw projektowanej zachodniej obwodnicy Poznania
w ciagu drogi krajowej S 11 nie zachodzi konieczno$¢ zastosowania dziatan zmniejszajacych
szeroko$ci stref ponadnormatywnych oddziatywan, poniewaz granice obszarow
ponadnormatywnych zanieczyszczen nie przekraczaja linii rozgraniczenia.

W przeciwnym przypadku, inwestor ma jedynie mozliwos$¢ biernej ochrony otoczenia
przed zanieczyszczeniem powietrza atmosferycznego, poprzez zastosowanie barier
izolacyjnych w postaci pasow zieleni izolacyjnej. Jednak, aby zielen izolacyjna speiniata
w pelni swoje zadanie musi charakteryzowac si¢ nast¢pujacymi cechami:

e W zalezno$ci od dysponowanego miejsca, izolacyjne pasy zieleni moga by¢
pojedyncze lub podwoéjne, odpowiednio o szerokosci 8+12m lub 2x 8+10m z
przerwa 5+6 m. Pasy podwojne lub jak najszersze pasy pojedyncze, wskazane sa w
poblizu zwartej zabudowy mieszkalne;.

e W pasie zieleni izolacyjnej powinna by¢ uwzgledniana ro§linno$¢ roznych gatunkoéw
tak, aby w czasie trwania calego roku uzyska¢ odpowiednie ulistnienie i
powierzchnie absorbujace zanieczyszczenia.

e W celu zmniejszenia kosztow urzadzania pasow zieleni izolacyjnej nalezy
wykorzystywaé, w miar¢ mozliwos$ci, istniejaca zielen — poprzez przebudowe tej

zieleni, bezposrednio przylegajacej do drogi.

Pasy zieleni izolacyjnej sa w stanie ograniczy¢ o 20 % rozprzestrzenianie si¢
substancji gazowych 1 do 80 % — rozprzestrzenianie si¢ pytow zawartych w spalinach
samochodowych. Taka skuteczno$¢ osiagaja poprawnie uksztattowane podwojne pasy zieleni
izolacyjnej o szeroko$ci 2 x 8 m z przerwa do 5 m lub, przy braku wystarczajacego miejsca,
pojedynczy pas zieleni o szerokosci 12 m.

Nasadzenia zieleni w pasach o mniejszych szerokosciach niz zalecane spelnia je-
dynie role psychologiczng i estetyczna, bez osiagnigcia skutkow zmniejszajacych uciazli-

wos¢ emitowanych spalin.

106



Dostepna literatura nie podaje jednoznacznej relacji pomiedzy skutecznoscia redukeji
zanieczyszczeh przez zielen i1 szerokos$cia pasa zieleni izolacyjnej, bo nie obowiazuje tu
proporcjonalna zaleznos¢.

Na ta skuteczno$¢ wptywa nie tylko szeroko$¢ pasa zieleni ale takze charakter emisji,
uksztattowanie terenu, warunki meteorologiczne, rodzaj emitowanych zanieczyszczen oraz

gatunki zieleni wprowadzonej do pasa zieleni.

Z uwagi na to, ze poziom maksymalnych stezen emitowanych zanieczyszczen nie
bedzie przekraczaé¢ dopuszczalnych wartoSci odniesienia poza liniami rozgraniczajacymi
pasa drogowego, utworzenie pasoéw zieleni izolacyjnej — ze wzgledu na ochrong

powietrza atmosferycznego — nie jest wymagane.

9.9. Zagrozenia dla powietrza atmosferycznego na etapie budowy

Na etapie prowadzenia prac budowlanych, zrodtami emisji zanieczyszczen gazowych
beda silniki pojazdéw oraz maszyn budowlanych, uczestniczacych w pracach ziemnych 1
transportowych, oraz prace ziemne, ktore beda zrodlem pylenia. Biorac pod uwage skupienie
prac budowlanych na krotkich odcinkach drogi, uciazliwo$¢ placu budowy ograniczy sig
tylko do tych odcinkéw, ktére przesuwaé si¢ beda w miarg postgpowania prac budowlanych.

Szerokos¢ stref wptywu emisji zanieczyszczen od maszyn budowlanych, ze wzgledu
na ich malq liczbg w stosunku do zaktadanego natg¢zenia ruchu komunikacyjnego, bgdzie mata
w stosunku do uciazliwo$ci ruchu samochodowego.

Podobnie maly zasigg bedzie miata emisja pylu powstajacego w wyniku
prowadzonych prac ziemnych. Zrédtem emisji w tym wypadku beda prace ziemne zwiazane
generalnie z przygotowaniem odpowiedniego podtoza pod przyszila nawierzchnig. Z uwagi
jednak na fakt, ze mamy do czynienia z materialami, ktore powoduja emisj¢ pylow o duzych
frakcjach, odleglosci ich unoszenia begda niewielkie, bo predkosci ich opadania sa duze.

Uciazliwos¢ zaktadow produkcyjnych uczestniczacych w procesie budowlanym
dotyczy przede wszystkim wytworni mas bitumicznych i1 powinna by¢ indywidualnie
unormowana prawnie przez wlasciwe terytorialnie organy ochrony $rodowiska, poprzez

wydane decyzje o emisji dopuszczalnej dla emitowanych zanieczyszczen.
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9.10. Wplyw potencjalnych sytuacji awaryjnych na powietrze

atmosferyczne

Komunikacyjne sytuacje awaryjne moga by¢ spowodowane przede wszystkim przez
ewentualne wypadki drogowe, w ktorych uczestnikami beda pojazdy przewozace substancje
niebezpieczne, gldwnie gazy, paliwa, rozpuszczalniki i inne substancje ciekte.

W wyniku kolizji drogowej, w ktorej uczestnikiem bylaby cysterna przewozaca
niebezpieczne substancje lotne, istnieje mozliwos¢ ewentualnego wycieku tej substancji. Z
uwagi na konstrukcje 1 zabezpieczenia obecnie produkowanych cystern samochodowych,
ewentualno$¢ takiego wycieku jest jednak mato prawdopodobna. W momencie nastapienia
jednak wycieku, jego skutki dla powietrza atmosferycznego sa trudne do jednoznacznego
okreslenia ilosciowego 1 jakoSciowego. Wplyw ten zwiazany jest przede wszystkim
z rodzajem przewozonej substancji, temperatury otoczenia, kierunku i1 predkosci wiatru,

szybko$ci parowania cieczy 1 cigzaru wlasciwego ulatniajacych si¢ opardw substancji.

Przedsigwzigcia z zakresu zmniejszenia uciazliwo$ci sytuacji awaryjnych dla
powietrza atmosferycznego lub ich likwidacja, sa praktycznie nie do przeprowadzenia.
Przeciwdzialanie skutkom emisji zanieczyszczen w sytuacjach awaryjnych sprowadza sig
praktycznie do powiadomienia odpowiednich stuzb drogowych oraz stuzb ratownictwa,
bedacych w krajowych strukturach Ochrony Cywilnej i Strazy Pozarnej, zajmujacych si¢

zwalczaniem skutkéw klesk zywiotowych.

9.11 Whnioski koncowe

Przeprowadzona analiza zasi¢ggu oddzialywania ruchu pojazdéw samochodowych na
stan zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego w rejonie projektowanych odcinkow
zachodniej obwodnicy Poznania, w ciagu drogi krajowej S 11 od wezta Ztotkowo do wezta
Ghuchowo, wykazata ze:

e W celu okreslenia wptywu ruchu pojazdow na stan zanieczyszczenia powietrza
atmosferycznego w rejonie projektowanych odcinkéw drogi, wyznaczono zasiggi
obszardw wystgpowania st¢zen ponadnormatywnych, tzn. takie obszary wzdhuz drog
(mierzone prostopadle od ich osi), w ktorych krotnosci przekroczen dopuszczalnych
wartosci odniesienia usrednionych do jednej godziny przekraczaja wartosci
dopuszczalne lub stezenia $§rednioroczne przekraczaja dopuszczalne normy D,.
Analizie poddano tylko stgzenia dwutlenku azotu, poniewaz ze wzgledu na

najwigksza jego emisj¢ w stosunku do dopuszczalnych warto$ci odniesienia, jego
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stgzenia decyduja o wypadkowych szerokosciach obszaréw przekroczen stezen
dopuszczalnych.

Pozostate zanieczyszczenia emitowane w spalinach (tlenek wegla, weglowodory
alifatyczne i aromatyczne oraz pyl zawieszony) sa zdecydowanie mniej uciazliwe i
ich ewentualne stezenia ponadnormatywne maja znacznie mniejszy zasi¢g niz ma to
miejsce dla dwutlenku azotu. Obliczanie 1 wyznaczanie dla wszystkich emitowanych
zanieczyszczen obszarow stezen ponadnormatywnych nie zmienia wiec koncowych
wnioskow.

e Dla roku 2025 wzdhluz projektowanych odcinkéw zachodniej obwodnicy Poznania
szerokosci stref wystgpowania stgzen ponadnormatywnych osiagna wartosci od 14 m
po obu stronach osi drogi dla odcinka nr 6 (od wezta Dabrowka do wezta Gluchowo)
do 21 m (dla odcinka nr 4 od wezta Swadzim do wezta Zakrzewo).

Calkowita szeroko$¢ obszaru przekroczen dopuszczalnych stezen dla powyzszych
odcinkéw, obejmujaca w swoim zakresie rowniez szeroko$¢ pasow jezdni, wyniesie
odpowiednio od 28 m dla odcinka 6 do 42 m dla odcinka nr 4.

Na wszystkich sze$ciu wyodrgbnionych odcinkach obwodnicy projektuje sig¢
wiadukty 1 przejazdy nad krzyzujacymi si¢ z obwodnica drogami. Niweleta tych
odcinkéw bedzie wyniesiona ponad otaczajacy teren powyzej 2,5 m (bedzie
dochodzi¢ do 9 m) to jest na wysoko$¢, przy ktorej zauwazalny jest wpltyw tego
wyniesienia na wystgpujace maksymalne st¢zenia zanieczyszczen emitowanych w
spalinach samochodowych.

Szeroko$ci strefy wystgpowania stgzen ponadnormatywnych na odcinkach
wyniesionych ponad teren wyniosa od O m (po obu stronach od osi drogi) dla
odcinka nr 6 do 15 m dla odcinka 4 (Swadzim- Zakrzewo).

Calkowita szeroko$¢ obszaru przekroczen dopuszczalnych stgzen (dla odcinkow
wyniesionych), obejmujaca w swoim zakresie réwniez szeroko$¢ paséw jezdni,
wyniesie odpowiednio 0 m do 30 m.

e W roku 2025 granice stref ponadnormatywnych st¢zen zanieczyszczen w powietrzu
atmosferycznym (zaréwno dla ptaskich jak i wyniesionych odcinkow zachodniej
obwodnicy Poznania w ciagu drogi krajowej S 11) nie beda przekraczaty linii
rozgraniczajacych projektowanych drog, bowiem szeroko$¢ pasa drogowego dla
projektowanej drogi ekspresowej wyniesie minimum 60 m.

e Ponadnormatywne st¢zenia emitowanych tlenkow azotu réwniez dla roslin nie bgda

wykraczaty poza granice pasa drogowego.
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Maksymalnie w roku 2025 osiagna szerokos$¢ odpowiednio 7 m na odcinku nr 6
(Dabréwka — Gluchowo) 1 12 m na odcinku nr 4 (Swadzim — Zakrzewo) liczac od osi
drogi.

Wzdhuiz wszystkich odcinkow obwodnicy wyniesionych powyzej 2,5 m powyzej
terenu nie beda przekraczane normy dopuszczalnych stezen dla roslin.

e Szerokosci wyznaczonych obszarow przekroczen stgzen dopuszczalnych sa
jednakowe dla wariantowych przebiegow wybranych odcinkow projektowanej
obwodnicy Poznania. Tak wiec zanieczyszczenie powietrza nie jest tu kryterium w
poréwnawczej analizie wariantowe;.

e Na wypadkowe szeroko$Sci obszaréw przekroczen dopuszczalnych wartosci
odniesienia decydujacy wplyw maja maksymalne stgzenia jednogodzinne, ktore sa
pochodna emisji spalin samochodowych wynikajacych z ruchu w godzinie nat¢zenia
ruchu szczytowego.

e Przewidywany na rok 2025 poziom uciazliwosci pojazdow samochodowych
okreslono na podstawie planowanego obecnie wzrostu nat¢zenia ruchu i wskaznikow
emisji zanieczyszczen z silnikow pojazdéw samochodowych obowiazujacych w Unii
Europejskie;j.

Wskazniki te w formie norm EURO I 1 EURO II zawarte sa w Dyrektywie 93/59/EC,
anorm EURO Il i EURO 1V — w Dyrektywie 98/69/EC.

e Ze wzgledu na mata wysokos$¢ punktow emisji spalin, maksymalne st¢zenia emitowa-
nych zanieczyszczen wystgpuja na poziomie ziemi, i dlatego tez nie byto
konieczno$ci wyznaczania stgzen zanieczyszczen na poziomie zabudowy
mieszkaniowej, bo bgda one zawsze mniejsze niz wyznaczone st¢zenia na poziomie
ziemi.

e 7 uwagi na to, ze poziom maksymalnych stgzen emitowanych zanieczyszczen nie
bedzie przekracza¢ dopuszczalnych  warto$ci  odniesienia poza liniami
rozgraniczajacymi pas drogowy projektowanych odcinkéw drog, tworzenie pasow
zieleni izolacyjnej — ze wzgledu na ochrong powietrza atmosferycznego — nie jest
wymagane.

e Nasadzenia zieleni o malych szeroko$ciach, np. nasadzenia przydrozne — spehnia
jedynie rolg psychologiczna i estetyczna, bez osiagnigcia skutkéw zmniejszajacych

uciazliwo$¢ emitowanych spalin.
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10. Zagrozenia dla klimatu akustycznego.

10.1. Cel i zakres opracowania

e Przedmiotem tej czeSci ,, Raportu ...” jest ocena oddzialywania ruchu samochodowego na
klimat akustyczny w zabudowie mieszkaniowej, otaczajacej projektowany przebieg
zachodniej obwodnicy miasta Poznania, w ciagu drogi krajowej S 11 — na odcinku od
Ztotkowa do autostrady A 2, o tacznej dlugosci 26+900.

e Celem analizy jest okreslenie poziomu hatasu emitowanego do $rodowiska z
projektowanego odcinka drogi, w odniesieniu do warto$ci dopuszczalnych dla pory
dziennej 1 nocne;j.

e Oceng zagrozen akustycznych przeprowadzono dla zabudowy mieszkaniowej — istniejacej
1 planowanej — rozmieszczonej wzdluz rozpatrywanego przebiegu trasy, wraz z
wariantami tego przebiegu.

e Analiza polega na:

— wyznaczeniu zasi¢gu oddziatywania hatasu projektowanej drogi,

— ocenie zmiany warunkow akustycznych po realizacji inwestycji, w poroéwnaniu z
przypadkiem niepodejmowania inwestycji (wariant bezinwestycyjny),

— ocenie dzialan ograniczajacych emisj¢ hatasu.

e Wyznaczone zasiggi oddzialywania hatasu w porze dziennej i nocnej przedstawiono w
formie graficznej, w postaci izolinii rownowaznego poziomu dzwigku A, dla stanu przed 1
po zastosowaniu proponowanych rozwiazan przeciwhatasowych

e Dodatkowo, dla obiektéw wymagajacych komfortu akustycznego, wyniki obliczen
przedstawiono w postaci tabelaryczne;j.

e Oceng wykonano przy pomocy metody obliczeniowej, dla prognozowanego natgzenia
ruchu w roku 2025.

e Analiza zagrozenia hatasem samochodowym dotyczy tylko projektowanego odcinka

obwodnicy oraz drog istniejacych, objetych przebudowa w ramach niniejszej inwestycji.
10.2. Charakterystyka przylegtego terenu pod katem ochrony przed
hatasem

Projektowany odcinek drogi krajowej S 11, od Ztotkowa do autostrady A 2, przebiega
przez tereny gmin: Suchy Las, Rokietnica, Poznan, Tarnowo Podgoérne, Dopiewo oraz

Komorniki.
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Przebieg podstawowy trasy, jak 1 przebiegi wariantowe, sasiaduja z obszarami
istniejacej zabudowy mieszkaniowej (z budynkami mieszkalnymi rozmieszczonymi wzdhuz
istniejacych drég) oraz z terenami przeznaczonymi pod zabudowg¢ w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego.

Przeprowadzona w dalszej czes$ci raportu analiza zagrozen akustycznych wykaze, ze
tylko dla niektorych z ww. terenéw zabudowy mieszkaniowej, sasiadujacych z planowanym
przebiegiem drogi krajowej S 11, wystapi zagrozenie halasem przekraczajacym wartosci
dopuszczalne.

Niektore z istniejacych budynkow beda w zwiazku z budowa nowej trasy podlegaty
rozbidrkom.

Poza budynkami mieszkalnymi, w obszarze obj¢tym oddzialywaniem planowanego
odcinka drogi krajowej S 11 nie wystgpuja inne obiekty i tereny wymagajace ochrony

akustycznej.

10.3. Wymagania i ustalenia prawne w dziedzinie ochrony przed
hatasem

Dopuszczalne poziomy dzwigku w $srodowisku zewngtrznym okresla rozporzadzenie
Ministra Srodowiska z dnia 29 lipca 2004 roku ,, w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu
w Srodowisku” (Dz.U. Nr 178/2004, poz. 1841).

Dopuszczalne warto$ci rownowaznego poziomu dzwigku A hatasu samochodowego w
srodowisku zewngtrznym, dla terenow zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej z
nieuciazliwymi uslugami rzemie$lniczymi 1 terenéw zabudowy zagrodowej wynosza
L A1®™ = 60/50 dB odpowiednio dla 16-tu godzin pory dziennej (od 6” do 22%°) oraz 8-miu
godzin pory nocnej (od 22%° do 6%).

Poziom dzwigku w S$rodowisku zewnegtrznym, ktéry nie przekracza wartosci
L'Af®Y =60/50 dB, zapewnia w  zamknietych pomieszczeniach  mieszkalnych,
przeznaczonych na staly pobyt ludzi, wyposazonych w okna o standardowej izolacyjnos$ci
akustycznej RAgok' =20dB, komfort akustyczny na poziomie L*AT,WeW(D/N) =40/30 dB,
wymagany na podstawie przepiséw polskiej normy z dziedziny akustyki budowlanej PN-
87/B-02151/02 (1998).

W dziedzinie akustycznego monitoringu srodowiska obowiazuje od 1 stycznia 2004
roku rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 23 stycznia 2003 roku ,, w sprawie wymagar

w zakresie prowadzenia pomiarow poziomow w Srodowisku substancji lub energii przez
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zarzqdzajqcego drogq, liniq kolejowq, liniq tramwajowq, lotniskiem, portem” (Dz.U.

Nr 35/2003, poz. 308).

10.4. Charakterystyka inwestycji

10.4.1. Podstawowe parametry techniczne
Planowany odcinek drogi krajowej S 11 bedzie posiadat nastgpujace podstawowe

parametry techniczne:

— kategoria: droga krajowa,

— klasa: S,

— predkos¢ projektowa: 100 km/godz.,

— predkos¢ miarodajna: 110 km/godz.,

— przekrdj poprzeczny: 2 x 2 pasy,

— szeroko$¢ pasa ruchu: 3.5m,

— szeroko$¢ poboczy utwardzonych: 2.5 m,

— szerokos$¢ poboczy nieutwardzonych: 1.25 m,

— szerokos¢ pasa awaryjnego: 5.0 m (w tym opaski),
— szerokos¢ korony drogi: 26.5 m,

— najwigksze projektowane pochylenie niwelety: 3.5 %,

— nawierzchnia: asfaltowo-betonowa.

10.4.2. Natezenia ruchu
Do oceny zagrozen akustycznych wykorzystano prognoze natgzenia ruchu dla roku
2025, wykonana w oparciu o generalne pomiary ruchu, przeprowadzone w roku 2005 oraz na
podstawie prognoz sporzadzonych dla zamiejskiej sieci drog krajowych do roku 2020.
Prognozowane dla roku 2025 natgzenie ruchu na projektowanej drodze krajowej S 11
oraz jego struktura (z podziatem na pojazdy lekkie, PL, i cigzkie, PC), a takze udzial pory

dziennej i nocnej w tym potoku przedstawia Tabela 10.1.
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Tabela 10.1

Natezenie i struktura ruchu dla projektowanej drogi krajowej S 11, w pojazdach
rzeczywistych, dla prognozy w roku 2025

Struktura natezenia Natezenie ruchu
. ruchu w dobie W porze
Odcinek SD/L?b P
[poj.rz/dobe] PL PC dziennej nocnej
(85.5 %) (14.5 %) (87.5 % SDR) | (12.5 % $DR)
[PL/dobe] [PC/dobe] [poj.rz./dzien] [poj.rz./noc]
Ztotkowo — Rokietnica 27 920 23 872 4048 24 430 3490
Rokietnica — Kobylniki 28 140 24 060 4 080 24 623 3 517
Kobylniki — Swadzim 29 380 25120 4 260 25708 3672
Swadzim — Zakrzewo 31150 26 633 4 517 27 256 3 894
Zakrzewo — Dgbréwka 24 530 20973 3 557 21 464 3 066
Dabréwka — Gluchowo 22 860 19 545 3315 20 003 2 857

W obliczeniach akustycznych przyjeto, ze:

87.5 % ruchu dobowego (SDR) przypada na pore dzienna (od 6 do 22°°), a na
pore nocna (od 22% do 6°°) odpowiednio — 12.5 %,

w porze nocnej pojazdy cigzkie stanowia 19 % potoku ruchu, natomiast w porze
dziennej — 14 % potoku,

pojazdy lekkie (PL) to samochody osobowe i dostawcze, a pojazdy cigzkie (PC)

to samochody ci¢zarowe bez przyczep i z przyczepami oraz autobusy.

W Tabeli 10.2 podano przyjete do obliczen natgzenia ruchu (wyrazone w pojazdach

rzeczywistych) pojazdow lekkich i cigzkich, dla pory dziennej (od 6% do 22%°) oraz dla pory
nocnej (od 22% do 6.

Tabela 10.2

Natezenia ruchu w pojazdach rzeczywistych dla prognozy w roku 2025 — w porze

dziennej i nocnej — dla projektowanej drogi krajowej S 11.

Nat. ruchu Struktura natezenia ruchu
Odcinek SDR - Dzien NoG

Dzien Noc 50 5C 50 5C

Ztotkowo — Rokietnica | 27 920 | 24430 | 3490 [ 21010 | 3420 | 2017 663
Rokietnica — Kobylniki | 28 140 | 24 623 | 3517 | 21176 | 3447 | 2849 668
Kobylniki — Swadzim | 29380 | 25708 | 3672 | 22109 | 3599 | 2974 698

Swadzim — Zakrzewo | 31150 | 27 256 | 3894 | 23440 | 3816 | 3154 740
Zakrzewo — Dabréwka | 24 530 | 21464 | 3066 | 18459 | 3005 | 2483 583
Dabréwka — Gtuchowo | 22 860 | 20 003 | 2857 [ 17203 | 2800 | 2314 543




Natezenie ruchu na odcinkach istniejacych drog: krajowych nr 11 1 92, wojewodzkich
— 184 1 307 oraz powiatowych — 201, 204, 224 przecinajacych projektowany przebieg drogi
krajowej S 11 przyjgto na podstawie prognozy ruchu opracowanej przez Transprojekt w
Poznaniu na potrzeby projektu architektoniczno — budowlanego przedmiotowego odcinka
obwodnicy (listopad 2005 r.), przy czym ze wzgledu na brak szczegoétowych danych rozktad
dobowy 1 strukturg ruchu przyj¢to jak dla projektowanego odcinka drogi S11. Dane te nie
zostaty dolaczone do niniejszego raportu.

Rzeczywista predkos¢ pojazdow przyjgta w obliczeniach akustycznych przedstawiono
w Tabeli 10.3.

Tabela 10.3
Predkosci rzeczywiste pojazdow przyjete do obliczen akustycznych

Predkos$¢ rzeczywista [km/godz.]

Droga Dzien Noc
PL PC PL PC
projektowana droga S11,
istniejgce drogi krajowe na 100 90 110 100
odcinkach bezkolizyjnych
drogi wojewodzkie i powiatowe 95 90 95 90
wezly 65 60 65 60

Na wszystkich analizowanych odcinkach zatozono w stanie wyjsciowym (przed
podjeciem dzialan ograniczajacych hatas), ze nawierzchnia jezdni bedzie wykonana z typowe;]
nawierzchni asfaltowo-betonowej, nie posiadajacej wilasnosci pochtaniania dzwigku.
Rozwazono wprowadzenie cichych nawierzchni drogowych na wybranych odcinkach drég,

jako jedna z metod obnizenia poziomu emisji hatasu.

10.5. Metodyka obliczen

Uciazliwo$¢ akustyczna ruchu samochodowego okre§lono w oparciu o model
obliczeniowy szczegotowo opisany w monografii R. Makarewicza (1996), ktory stanowi
rozszerzong i1 uaktualniona o najnowsze wyniki badan (Makarewicz i in., 1991-1994) wersje
metody zawartej w Instrukcji ITB Nr 315 (1991).

Dokuczliwo$¢ hataséw zmiennych w czasie, do ktorych zalicza si¢ hatas
samochodowy, okresla sie przy pomocy poziomu rownowaznego dzwicku Lar®™, ktéry dla
normowego czasu oceny (T = 16 godzin pory dziennej oraz T = 8 godzin pory nocnej) oblicza

si¢ wedlug wzoru (Makarewicz 1996).
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LA-|—(D/N):1O'|Og {2100_1“\11}, (1)
i

gdzie sumowanie odbywa si¢ po wszystkich torach (pasach lub kierunkach) ruchu. Hatas

emitowany z kazdego toru ruchu wyznacza sig z zalezno$ci

LAT,j =10- |og{%(N1 _100-1|—AE1 +N2 _100.1LA52 )} , (2)

gdzie T jest czasem oceny, natomiast Lag; 1 Lag oznaczaja poziomy ekspozycji halasu,
odpowiednio pojazdéw lekkich (PL) i cigzkich (PC). Sa to miary hatasu, ktore charakteryzuja
pojedyncze przejazdy. Wielkosci N; i N, oznaczaja nat¢zenie ruchu, odpowiednio pojazdéw
lekkich i cigzkich w czasie T (rozdz. 10.4).

Jak wynika ze wzoréw (1) 1 (2), prognozowanie rownowaznego poziomu dzwigku A
sprowadza si¢ do obliczenia poziomu ekspozycji hatasu, w odlegto$ci D od kazdego odcinka
toru ruchu zrodta, ktore porusza si¢ z predkoscia V. W postaci ogdlnej zaleznos$¢ ta jest

nastgpujaca
Lae(D,V)=Ly(V,...)=10-log (4VD)+ AL ,[...], 3)

gdzie Lwa (V,...) oznacza poziom mocy akustycznej zrédla. Jest to wielkos¢, ktora
jednoznacznie charakteryzuje zrodto hatasu, a zalezy od kilku czynnikow, m.in.:
— kategorii pojazdow (pojazdy: lekkie, cigzkie), stanu technicznego, rodzaju silnika,
rodzaju opon, itd.,
— predkosci ruchu pojazdow,
— rodzaju nawierzchni jezdni (kostka, asfalt, beton, asfalt porowaty) i jej temperatury,
— warunkéw atmosferycznych (nawierzchnia sucha lub mokra),
— pochylenia podtuznego niwelety jezdni,
— roku prognozy poziomu hatasu.
Funkcja ALAsg, o dos$¢ skomplikowanej postaci matematycznej, jest miara wpltywu
warunkow propagacji hatasu w srodowisku i jest zwiazana z:
— polozeniem zrodia hatasu wzgledem otoczenia (droga w poziomie terenu, w wykopie,
na nasypie) i uksztaltowaniem terenu,
— rodzajem pokrycia terenu w otoczeniu drogi (np. trawa, zbita ziemia, beton),

— pochtanianiem fal akustycznych przez powietrze,
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— obecno$cia przeszkdod (np. budynkow, przegréd przeciwhatasowych) na drodze
propagacji hatasu (dyfrakcja i odbicia),
— wystgpowaniem przegrdd z zieleni dzwigkoizolacyjne;.

W obliczeniach nie uwzgledniono wplywu odbicia fal akustycznych od fasad
budynkow, co nalezy wzia¢ pod uwage w przypadku porownywania wynikéw obliczen z
wynikami pomiaréw terenowych (monitoring akustyczny).

W obliczeniach nie uwzgledniono takze wplywu zmiany predkosci pojazdow w
wyniku przyspieszania i hamowania w rejonach weztéw na warto$¢ poziomu dzwigku.

W obliczeniach nie uwzgledniono wptywu tta akustycznego.

W obliczeniach uwzgl¢dniono przewidywany przez ekspertow — na podstawie ponad
30-letnich obserwacji — spadek poziomu emisji hatasu poszczegdlnych pojazdow,
spowodowany postegpem technologicznym oraz w przypadku naszego kraju — wzrostem
jakosci parku samochodowego. Przyjeto, ze spadek ten (tacznie dla pojazdow lekkich i
cigzkich) wynosi ok. 0.5 dB na kazde 5 lat.

Obliczenia rownowaznego poziomu dzwigku hatasu samochodowego wykonano przy
pomocy autorskiego programu komputerowego, ktory uwzglednienia wszystkie czynniki
wplywajace na emisje i propagacje hatasu samochodowego w $rodowisku zewngtrznym,
zawarte w przedstawionej metodyce.

Obliczone warto$ci réwnowaznego poziomu hatasu samochodowego zaleza od
doktadnosci prognozy natgzenia ruchu. Z prostych symulacji wynika, iz fluktuacje dobowe,
tygodniowe lub sezonowe potokéw ruchu, nie przekraczajace 20 % $redniego ruchu
dobowego (SDR), spowoduja zmiang warto$ci poziomu réwnowaznego nie wigksza niz 1 dB.
Podobnie, jesli btad prognozy nie przekracza 20 % — nie pociaga to zmiany wartos$ci poziomu
réwnowaznego dzwigku wigkszej niz o 1 dB.

Zmiana poziomu dzwigku o 1 dB nie jest spostrzegana przez cztowieka, a wigc 20 %
fluktuacje natgzenia ruchu lub 20 % blad prognozy nie powoduja zauwazalnej przez

cztowieka zmiany klimatu akustycznego.

10.6. Ocena klimatu akustycznego w otoczeniu projektowanej trasy

Oceng zagrozenia klimatu akustycznego dla terenow zabudowy mieszkaniowej
wykonano dla prognozy natgzenia ruchu na rok 2025, na podstawie wynikow obliczen
rownowaznego poziomu dzwigku hatasu samochodowego w porze dziennej i nocne;.

Oprocz projektowanej obwodnicy, w obliczeniach uwzgledniono wptyw hatasu z istniejacych

drég, zlokalizowanych w granicach zadania.
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Warto$ci rownowaznego poziomu dzwigku A wyznaczono dla obserwatora
zlokalizowanego na wysokosci 4 m wzgledem poziomu terenu, zgodnie z wymogami
rozporzadzenia Ministra Srodowiska z dnia 23 stycznia 2003 roku ,, w sprawie wymagan w
zakresie prowadzenia pomiarow poziomow w Srodowisku substancji lub energii przez
zarzqdzajqcego drogaq, liniq kolejowq, liniq tramwajowq, lotniskiem, portem”.

Zasiggi oddziatywania hatasu dla pory dziennej i nocnej, tj. odleglosci od drogi, w
ktorej poziomy dzwigku osiagaja wartosci dopuszezalne, L xr™™ = 60/50 dB, przedstawiono
w Zalaczniku 11 w formie graficznej, w postaci izolinii rownowaznego poziomu dzwigku.
Izolinie przedstawiono dla wszystkich wariantow projektowanego przebiegu trasy.

Ze wzgledu na brak szczegdtowych danych na tym etapie projektu, obliczenia dla
wariantowych przebiegdw trasy wykonano przy zatozeniu, ze niweleta drogi jest taka sama
jak w wariancie podstawowym.

Przedstawiona w Zataczniku 11 izolinia L'xr™ =60 dB ma charakter przyblizony,
gdyz zostala wyrysowana przy zatozeniu, ze poziom dzwigku w porze dziennej jest wigkszy o
5dB od poziomu halasu w porze nocnej. Rzeczywista rdznica pomigdzy rownowaznym
poziomem dzwigku w porze dziennej i nocnej, w 2025 roku bedzie si¢ ksztattowaé w
przedziale 4.5 + 5.5 dB, w zaleznosci od odcinka drogi.

Réznica ok. 5 dB pomigdzy poziomem dzwigku w porze dziennej i nocnej w

Ce . *  (D/N
odniesieniu do poziomu dopuszczalnego, L At =

60/50 dB, oznacza, ze relatywnie gorsze
warunki akustyczne (wigksze przekroczenia L ar) beda panowaly w porze nocnej, a tym
samym zasigg hatasu w nocy bedzie wigkszy.

Wyznaczone zasiggi hatasu dla pory dziennej 1 nocnej zebrano w Tabeli 10.4.

Tabela 10.4
Zasi¢g oddzialywania halasu samochodowego projektowanej drogi S11 na kolejnych
odcinkach
Zasieg hat
Odcinek drogi asieg hatasu [m]
Dzien Noc
Ztotkowo — Rokietnica 90 140
Rokietnica — Kobylniki 100 145
Kobylniki — Swadzim 100 145
Swadzim — Zakrzewo 105 155
Zakrzewo — Dabrowka 95 140
Dabrowka — Gtuchowo 90 135
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10.6.1. Wariant podstawowy
Przewidywane wartosci poziomoéw hatasu w porze dziennej i nocnej, dla obiektéw
wymagajacych ochrony akustycznej, tj. istniejacej lub planowanej zabudowy mieszkaniowej,
zlokalizowanych w sasiedztwie projektowanej drogi przedstawiono w Tabeli 10.5, dla
wariantu podstawowego przebiegu trasy. W tabeli tej przedstawiono takze przekroczenia
dopuszczalnych warto$ci poziomu dzwigku, ALar.

Tabela 10.5
Zagrozenie halasem na kolejnych odcinkach projektowanej drogi w wariancie
podstawowym, w roku 2025

Lokalizacia Zabudowa Poziom hatasu
J mieszkaniowa Lar®™ [dB] AL N
—— D [m]? AT
strona istniejgca | planowan [dB]
trasy” [km] -nr a—liczba dzien noc
y domu | dziatek
1 2 3 4 5 6 7 8
Gmina SUCHY LAS
W 0+665 _ 170 60 50 -
Gmina ROKIETNICA
5+920 + 6+090 _ 5 [35-46| 70 65 10115
E 6+100 82 _ 80 63 58 3/8
6+140 + 6+460 _ 18 14$o+ 70-60 | 65-55 |10-0/15-5
E
6+320 + 6+470 _ 12 1 11(?(; 59-54 | 54-49 | -/4-0
N 6+075 76 _ 108 60 55 5
6+080 74 _ 130 58 53 3
W 7+180 50 _ 61 62 57 207
_ | 7#870 + 74400 _ 2 |90-70| 6163 | 5658 | 1-3/6-8
7+400 + 7+490 _ 4 |70+30] 6372 | 5867 |3-12/8-17
74780 + 7+810 _ 2 1 17 g(; 51-57 | 4652 | -10-2
E
7+810 + 74870 _ 2 71%5 6356 | 5851 | 3-0/8-1
E | 94230+ 9+520 _ 13 | 70+54| 6466 | 59-61 | 4-6/9-11
9+780 2 _ 73 63 58 3/8
N R 3 |80-70| 57-59 | 5254 | -/2-4
+ =10+
_ 3 100 54 49 -
E 105220 « - 8 |30+90| 7261 | 67-56 |12-1/17-6
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10+240 + 90 +

104480 - 9 150 | 6164 | 56-49 | 1-0/6-0

Gmina TARNOWO PODGORNE

13+510 44 - 60 67 62 7112

13+520 42 - 50 69 64 9/14

13+560 38a - 150 57 52 /2

13+610 38 - 120 60 55 /5

13+630 23 - 110 61 56 1/6
14+600 + _

144900 - 3 |45+40| 69 64 9/14
14+670 +

144050 - 2 110 59 54 14
15+900 + 110 +

154950 - 4 170 | 60-54 | 55-49 | 0/5:0
15+965 +

164030 - 1 45 69 64 9/14

15+965 36 - 100 61 56 1/6

15+930 3 - 140 57 52 /2

Gmina DOPIEWO

19+900 + _

204000 - 2 |40+90| 6860 | 63-55 | 8-0/13-5
19+900 + 90 +

204030 - 3 130 | 60-86 | 55-51 | 0/5-1
20+240 + 105 +

204350 - 5 120 | 5955 | 54-50 | -/4-0
19+900 + _

204080 - 9 |85+40| 6168 | 56-63 | 1-8/6-13
19+940 + 85 +

201090 - 6 130 | 6166 | 56-51 | 1-0/6-1

20+060 22 - 80 62 57 217

Objasnienia:

Y E- strona wschodnia lub pétocno- / potudniowo- wschodnia
W — strona zachodnia lub p6éinocno- / potudniowo- zachodnia
odleglosci od osi projektowanej drogi, w przypadku zabudowy:
- istniejacej — odleglos¢ budynku mieszkalnego

- planowanej — odlegltos¢ do granicy dziatki

2)

Przedstawione wyniki obliczen akustycznych wskazuja, ze realizacja planowanego
przedsigwzigcia drogowego, w ciagu drogi krajowej S 11, spowoduje zagrozenie klimatu
akustycznego w srodowisku — dla istniejacych pojedynczych budynkoéw mieszkalnych oraz na

terenach istniejacej i projektowanej zabudowy mieszkaniowe;.
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Maksymalne przekroczenia dopuszczalnych wartosci poziomu dzwigku wyniosa:
o ALAr™ =12 dB w porze dziennej,

e ALA{™ =17 dB w porze nocnej.

10.6.2. Poréwnanie wariantéw przebiegu trasy

Obliczenia dla wariantowych przebiegow projektowanego odcinka drogi S11
wykonano dla takich samych warto$ci nat¢zenia ruchu i predkosci pojazdow oraz - ze
wzgledu na brak szczegdétowych danych — dla takiego samego przebiegu niwelety drogi jak w
wariancie podstawowym.

Z powyzszego wynika, ze zasigg hatasu na wariantowych odcinkach drogi bedzie taki
sam jak w wariancie podstawowym.

Akustycznym kryterium wyboru najlepszego wariantu bedzie wigc:

e mniejsza liczba obiektow (istniejacych budynkéw i dzialek przeznaczonych pod

zabudowe) lezacych w zasiggu hatasu oraz

e mniejsze przekroczenia dopuszczalnych wartosci poziomu dzwigku.

Biorac pod uwage jednoczesnie obydwa warunki uzyskujemy gwarancje, iz koszt
dziatan ograniczajacych ponadnormatywny hatas bedzie mniejszy.

Poréwnanie wariantow nie bierze pod uwage liczby budynkow i dzialek budowlanych
przeznaczonych do likwidacji.

W Tabeli 10.6 przedstawiono liczbe obiektow narazonych na ponadnormatywne
oddziatywanie hatasu dla poszczegélnych wariantow przebiegu trasy, w poréwnaniu z
wariantem podstawowym oraz maksymalne przekroczenia dopuszczalnych wartosci poziomu
dzwicku dla pory nocnej, ALAr"™, w poszczegdlnych wariantach. (Do poréwnania wybrano
tylko pore nocng ze wzgledu na wigksze przekroczenia wartosci dopuszczalnych niz w porze
dziennej. Wynika z tego, ze to pora nocna bedzie determinowaé rodzaj dzialan
przeciwhatasowych). W Tabeli 10.6 poszczegdlne odcinki drogi opisano wg kilometrazu

wariantu podstawowego.
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Tabela 10.6
Narazenie na halas w zaleznosci od wariantu przebiegu trasy

Liczba max
odcinek wariant przebiegu trasy narazonych N)
o ALar™ [dB]
obiektow
gmina Rokietnica
wariant podstawowy 0 0
km 2+200 — 5+100 wariant ,Sobota” 0 0
wariant ,Pawlowice” 2 5
wariantowa lokalizacja wezia ,Rokietnica”
km 64200 skrzyi.owanie z drogg 111 3
powiatowg nr 224
km 74100 skrzyzowanie z droga: grr.linnq 9" 8
(,Traktat Napoleonski”)
wariant ,Kobylniki”
Km 74400 — 94700 warlf?mt podstaw.ov.vy 17 9
wariant ,Kobylniki” 2
gmina Tarnowo Podgdérne
km 10+600 — wariant podstawowy 19 14
16+200 wariant ,Sady” ok. 30 11

D w przypadku alternatywnej lokalizacji wezta ,,Rokietnica” kryterium wyboru najlepszego wariantu

stanowi liczba obiektow narazonych na ,hatas wezta” potozonych w bezposrednim sasiedztwie
obszaru objetego opracowaniem, a nie ,,hatas obwodnicy”

Biorac pod uwage ww. kryteria oceny wariantow oraz przedstawione w Tabeli 10.6
wyniki poréwnania stwierdza sig, ze:

¢ na odcinku od km 24200 do km 5+100 wariant ,,Pawlowice” jest najmniej korzystny,

o dla wariantowej lokalizacja wezta ,,Rokietnica” - pod wzgledem zagrozenia warunkow
akustycznych obydwa warianty sa porownywalne (dodatkowo nalezy pamigta¢ o tym,
ze w zaleznosci od wybranego wariantu, hatas od istniejacej drogi
powiatowej / gminnej zwigkszy si¢ z powodu znacznego wzrostu natg¢zenia ruchu
spowodowanego obecno$cia wezta),

e na odcinku od km 7+400 do 9+700 wariant ,,Kobylniki”, z projektowana droga
przesunigta w kierunku zachodnim, jest bardziej korzystny,

e warianty ,,Swadzim” 1 ,,Sady” sa porownywalne pod wzgledem akustycznym, w
pierwszym przypadku — mniej obiektow narazonych na ponadnormatywne
oddziatywanie hatasu, ale z drugiej strony — nieco wigksze przekroczenia wartos$ci
dopuszczalnych (koszt zabezpieczen przeciwhalasowych w obydwoch przypadkach

bedzie porownywalny),
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10.7. Metody redukcji hatasu samochodowego

W przypadku, gdy analizy przewiduja przekroczenia dopuszczalnej warto$ci poziomu
dzwicku A w S$rodowisku zewngtrznym, nalezy — w celu zapewnienia wymaganych
warunkow  komfortu akustycznego — podja¢ dziatania ochronne, redukujace
ponadnormatywny hatas do poziomu dopuszczalnego.

Metody redukcji hatasu ogélnie mozna podzieli¢ na trzy kategorie:

e redukcja hatasu “u zrodta”,
e ingerencja w drogg propagacji fali (przegrody dzwigkoizolacyjne: sztuczne i
naturalne),

o redukcja hatasu w punkcie obserwac;ji.

Redukcja hatasu ,,u zrédia”

Najtatwiejszym do zrealizowania sposobem ograniczenia hatasu jest zmniejszenie jego
emisji do srodowiska. Cel, w postaci redukcji hatasu o kilka decybeli (do ok. 5 dB), mozna
osiagna¢ poprzez modelowanie parametrow potoku i ruchu pojazdéw (udzial pojazdow
cigzkich) oraz parametréw akustycznych nawierzchni jezdni.

W zakresie predkosci ruchu pojazdéw powyzej 60 km/godz., zmniejszenie Sredniej
rzeczywistej predkos¢ potoku ruchu o 10 km/godz. powoduje obnizenie poziomu mocy
akustycznej pojazdow o ok. AL =0.5 + 1 dB, w zaleznosci od rodzaju pojazdu i przedzialu
predkosci.

Wigksza redukcje poziomu hatasu, do AL =3+4 dB (lacznie dla potoku ruchu z
udzialem pojazdow cigzkich w zakresie 10 — 20 %), mozna osiagna¢ stosujac ciche
nawierzchnie drogowe. Asfalty porowate sa skuteczne przy predkosciach pojazdéw
wigkszych niz 70 km/godz., natomiast asfalty z domieszka innych komponentéw, np.
kruszywa gumowego, sa skuteczne juz przy mniejszych predkosciach. Skutecznos$¢ cichych
nawierzchni spada przy rosnacym udziale pojazdéw cig¢zkich w potoku ruchu.

Nawierzchnie z asfaltow porowatych sa jednak mniej odporne na $cieranie i
koleinowanie niz wykonane np. z betonu asfaltowego. Sa tez mniej trwate, a wigc bardziej
kosztowne w eksploatacji.

Podobne wiasnosci akustyczne do nawierzchni z asfaltow porowatych, ale majace
znacznie lepsze wlasno$ci eksploatacyjne, posiadaja nawierzchnie wykonane z mieszanki
grysowo-mastyksowej SMA — drobnoziarnistej (Schroder, Heinrich, 2005). Nawierzchnie te,

cho¢ drozsze w budowie, sa tansze w uzytkowaniu.
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Redukcje poziomu hatasu o ok. AL =3+4 dB pozwala zapewni¢ nawierzchnia z
mieszanki SMA o uziarnieniu 0/8 mm, uszorstniona piaskiem 1/3 mm (AL =3 dB) lub bez

uszorstnienia (AL = 4 dB) (Zawadzki, 1997).

Redukcja halasu w punkcie obserwacji

Jesli wystepuja przekroczenia pozioméw dopuszczalnych w srodowisku zewngtrznym
to nie sa zapewnione warunki komfortu akustycznego wewnatrz pomieszczen w budynkach
mieszkalnych, wyposazonych w okna o standardowej (i mniejszej) izolacyjnosci akustyczne;.
Dotyczy to zwtaszcza okien starych i w zlym stanie technicznym.

Redukcja halasu w punkcie obserwacji dotyczy wowczas stosowania w budynkach
mieszkalnych, w pomieszczeniach wymagajacych komfortu akustycznego, okien
dzwigkoszczelnych, tj. okien o podwyzszonej izolacyjnosci akustycznej (R'az» > 20 dB), w
zaleznos$ci od funkcji pomieszczenia i poziomu halasu na zewnatrz budynku.

Rozwiazanie to stosuje si¢, gdy przekroczenia poziomow dopuszczalnych w
srodowisku nie sa duze lub wtedy, gdy zastosowanie innych rozwiazan przeciwhatasowych

jest nieefektywne pod wzgledem akustycznym i ekonomicznym.

Ingerencja w droge propagacji halasu: przegrody sztuczne i inne dzialania

Jezeli w obszarze pomigdzy droga a zabudowa wymagajaca ochrony akustycznej jest
wystarczajaco duzo miejsca (m.in. brak drég dojazdowych), wtedy mozna zastosowaé
przegrody przeciwhalasowe — naturalne lub sztuczne ekrany akustyczne, ktore sa
najskuteczniejszym narz¢dziem redukcji hatasu albo znacznie mniej skuteczne w ttumieniu
hatasu przegrody z zieleni dzwigkoizolacyjne;j.

Wazne jest jednak, aby mozna byto uformowaé ciagla przegrode przeciwhatasowa,
poniewaz przerwy w ekranie degraduja jego skutecznosc.

Sztuczne ekrany przeciwhatasowe stosuje si¢ wtedy, gdy przekroczenia poziomu
hatasu sa wigksze niz 5 dB, a wigc gdy wymagana skuteczno$¢ rozwiazan przeciwhalasowych
jest duza. Zielen dzwigkoizolacyjna moze by¢ stosowana, gdy przekroczenia wartosci
dopuszczalnych sa mniejsze niz 5 dB.

Rolg przegrod przeciwhatasowych moga rowniez petni¢ inne budynki. Budynki
znajdujace si¢ na drodze propagacji hatasu ograniczaja jego zasigg. Istotne jest wowczas, aby
budynki zlokalizowane w obszarze skazonym ponadnormatywnym hatasem nie podlegaty

ochronie akustycznej.
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Ingerencja w droge propagacji hatasu moze takze dotyczy¢ zmiany przebiegu trasy,
np. jej osi lub niwelety. Odsuwanie osi trasy od linii zabudowy lub zagl¢bienie trasy w
wykopie powoduje obnizenie poziomu halasu. Sa to dzialania skuteczne zwlaszcza w

przypadku niskiej zabudowy mieszkaniowe;.

10.8. Proponowane dziatania ochronne

W celu polepszenia warunkow akustycznych w zabudowie mieszkaniowej
rozmieszczonej wzdhuz planowanego przebiegu odcinka drogi krajowej S 11 oraz wzdhuz
istniejacych drog, przecinajacych planowany przebieg drogi gtownej — przeanalizowano
mozliwo$¢  zastosowania  oraz  skuteczno$¢  akustyczna  réznych = rozwigzan
przeciwhatasowych.

Jako dziatania obnizajace poziom hatasu w srodowisku proponuje si¢ zastosowanie:

e sztucznych ekranow akustycznych,

e cichych nawierzchni drogowych,

e wymuszenia obnizenia pr¢dkosci samochoddéw poprzez zmniejszenie predkosci

dopuszczalne;j,
e wymiang okien na dzwigkoizolacyjne.
Poziom halasu w $rodowisku, po zastosowaniu zaproponowanych w tym rozdziale

dziatan ochronnych, przedstawiono w postaci graficznej w Zalaczniku 12.

Ekrany akustyczne

Ze wzgledu na relatywnie duze przekroczenia dopuszczalnych wartosci poziomu
dzwigku w srodowisku dla pory nocnej (Tabela 10.5), jako podstawowe dziatanie proponuje
si¢ stosowanie ekrandéw przeciwhatasowych.

Lokalizacje ekranow przedstawiono w postaci graficznej w Zaltaczniku 12 oraz

zebrano w Tabeli 10.7, gdzie podano (orientacyjne) dtugos$ci ekrandw.
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Tabela 10.7
Lokalizacja ekranéw akustycznych

Lokalizacja
strona od km do km dtugosé¢ [m]
trasy
Gmina ROKIETNICA
E 5+750 6+650 900
W 5+880 6+200 320
E 74220 8+000 780
w 7+050 7+300 250
E 9+080 9+530 450
W 9+670 9+900 230
E 9+750 10+650 900
Gmina TARNOWO PODGORNE, wariant ,Swadzim”
W 14+450 15+100 650
Gmina TARNOWO PODGORNE, wariant ,Sady”
N 1+800 2+200 400
S 1+800 2+100 300
Gmina TARNOWO PODGORNE, obydwa warianty
E 15+750 16+150 400
w 15+780 16+080 300
Gmina DOPIEWO
E 19+750 20+370 620
W 19+750 20+370 620

Ciche nawierzchnie drogowe

Wprowadzenie cichych nawierzchni nie zapewniloby warunkéw komfortu
akustycznego 1 nie zmniejszyltoby liczby wymaganych ekranow akustycznych. Zastosowanie
cichych nawierzchni spowodowatoby jedynie obnizenie wymaganych wysokosci ekranow.
Stad podane w Zalaczniku 12 wysokos$ci ekranéw nalezy traktowac jako orientacyjne. W
przypadku podjgcia decyzji o zastosowaniu cichej nawierzchni drogowej na projektowane;j
obwodnicy, wymagane wysokosci ekranéw beda nizsze. Ostateczna decyzja o wyborze
rodzaju nawierzchni zostanie podjgta na etapie projektu budowlanego.

Poza projektowana obwodnica proponuje si¢ zastosowanie cichych nawierzchni
drogowych na istniejacych odcinkach drég, ktore znajda si¢ w obrgbie projektowanych
weztow. Na drogach tych, w zwiazku z obecnos$cia wezta komunikacyjnego, nat¢zenie ruchu,
a wiec 1 emisja hatasu, bedzie znacznie wigksze w porOwnaniu z wariantem

bezinwestycyjnym. Zestawienie drog, na ktérych proponuje si¢ wprowadzenie w trakcie
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budowy obwodnicy cichych nawierzchni drogowych przedstawiono w Tabeli 10.8 1

zaznaczono w Zalaczniku 12.

Tabela 10.8
Drogi, na ktorych wymagane jest wprowadzenie cichych nawierzchni
Droga
: . Uwagi
Numer Rodzaj
11 krajowa dot..istniejacego odcinka w rejoni?
projektowanego wezta ,Ztotkowo
224 powiatowa i . .
_ alternatywnie, w zaleznosci od wybranej
gminna, , Traktat o C
L lokalizacji wezta ,Rokietnica
Napoleonski”
184 wojewddzka
92 krajowa
307 wojewodzka

Z dostepnych obecnie wielu technologii cichych nawierzchni drogowych nalezy
wybra¢ takie, ktére maja zdolno$¢ do samooczyszczania sig (z pytu, blota, itp.). Wypelnienie
porow powoduje, ze nawierzchnia z uptywem czasu traci zdolno$¢ do pochtaniania dzwigku.
Z literatury zagranicznej wynika, ze proces ten nastgpuje po ok. 5 latach, a z doswiadczen

krajowych wynika, ze nawet wczesniej (juz po uptywie 3 lat).

Ograniczenie predkosci

Na wszystkich odcinkach drég wymienionych w Tabeli 10.8 zaleca si¢ obnizenie
predkosci do mozliwie jak najmniejszej wartosci. Skutecznos$¢ tego dziatania na tym etapie
analizy nie moze by¢ precyzyjnie oceniona, ze wzgledu na brak danych o planowanych
warto$ciach predkosci dopuszczalnych na przedmiotowych odcinkach dréog. Tym nie mniej,
nie mozna si¢ tu spodziewac istotnej poprawy warunkéw akustycznych, gdyz skutecznosé

tego dzialania na pewno bgdzie mniejsza niz 2 dB.

Wymiana okien na dzwi¢koizolacyjne

Zastosowanie zaproponowanych wyzej ekrandw akustycznych zapewni ochrong przed
hatasem projektowanej obwodnicy. Niestety, dodatkowe dziatania w postaci cichej
nawierzchni drogowej oraz ograniczenia predkosci nie zapewnia warunkéw komfortu
akustycznego w przypadku obiektow zlokalizowanych bezposrednio przy drogach

dojazdowych do weztéw (drogi te wymieniono w Tabeli 10.8).
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Wprowadzenie ekranow akustycznych jest tam niemozliwe ze wzgledu na
konieczno$¢ zapewnienia dojazdéw do posesji z drogi gléwnej (przerwy w ekranie degraduja
jego skuteczno$¢). Rozwiazaniem bytoby wprowadzenie drog akcesyjnych, obstugujacej ruch
lokalny 1 posiadajacej zjazdy na droge gléwna jedynie w miejscach nie wptywajacych na
skuteczno$¢ ekranowania. Problem ten moze zosta¢ rozwiazany dopiero na etapie projektu
budowlanego.

W zwiazku z powyzszym, w przypadku obiektow zlokalizowanych bezposrednio przy
drogach dojazdowych do weztow nalezy dazy¢ do zapewnienia warunkow komfortu
akustycznego przynajmniej wewnatrz pomieszczen. Dlatego proponuje si¢ wymiang okien na
dzwigkoizolacyjne.

Potrzebe wymiany okien na dzwigkoszczelne proponuje si¢ uzalezni¢ od wynikéw
analizy porealizacyjnej, tj. od wynikéw monitoringu akustycznego oraz po

zinwentaryzowaniu stanu technicznego okien (i budynkéw).

Dodatkowe wytyczne

Wprowadzenie przegrod z zieleni dzwigkoizolacyjnej nie bedzie skuteczne w zwiazku
z brakiem miejsca na pasy zieleni o wymaganej duzej szerokos$ci. Jednakze waskie przegrody
zielone, np. w postaci gestych zywoptotow wprowadzonych pomigdzy chodnikami i ptotami
— dobrze wplywajace na percepcje psychoakustyczna przestrzeni, sa zalecane wszedzie tam
gdzie ich realizacja jest mozliwa. Przegrody takie wplywaja na subiektywne zmniejszenie
uciazliwo$ci hatasu samochodowego, chociaz rzeczywiste thumienie dzwigku przez roslinnosé
jest w tym przypadku pomijalnie mate.

W rejonach projektowanych weztdow nalezy rozpatrzyé mozliwo$¢ zmiany funkcji

istniejacej zabudowy mieszkaniowej na niewymagajaca komfortu akustycznego.

10.9. Poréwnanie stanu aktualnego wariantu bezinwestycyjnego i
inwestycyjnego
W przypadku niepodejmowania inwestycji, ruch pojazdow w obszarze projektowanej
obwodnicy nie bgdzie wystgpowat. Wariant bezinwestycyjny bedzie wigc charakteryzowat si¢
brakiem emisji hatasu z tego obszaru. Warunki akustyczne w sasiedztwie obiektow
wymagajacych ochrony akustycznej (Tabela 10.5, Zalacznik 11) bgda ksztaltowane przez
hatas istniejacych drog. Drogi te rowniez w przypadku realizacji inwestycji beda

dominujacymi zrédtami hatasu, ze wzgledu na znacznie mniejsza odlegtos¢ od zabudowy niz
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planowana obwodnica oraz ze wzgledu na skuteczna redukcje hatasu obwodnicy poprzez
zastosowanie ekrandw akustycznych.

W przypadku realizacji inwestycji na ww. drogach, w zwiazku z obecnoscia weztéw
komunikacyjnych, natgzenie ruchu, a wigc 1 emisja hatasu, bedzie znacznie wigksze w
poréwnaniu z wariantem bezinwestycyjnym.

Dlatego nalezy stwierdzi¢, ze realizacja inwestycji, bez zastosowania $rodkéw redukcji
hatasu, pogorszytaby warunki akustyczne w $rodowisku. Taka sytuacja jednak nie bedzie
miala miejsca (patrz poprzedni rozdziat).

Dodatkowo, nalezy stwierdzi¢, ze po realizacji inwestycji poziom hatasu emitowanego
z istniejacych drdg nie bedzie istotnie roznil si¢ w poréwnaniu ze stanem aktualnym. Wzrost
natgzenia ruchu, spowodowany realizacja inwestycji, bedzie kompensowany przez:

e zaproponowane dzialania przeciwhatasowe,
e spadek  hatasliwo$ci  pojedynczych  pojazdow, spowodowany  rozwojem

technologicznym.

Nie bez znaczenia jest rowniez fakt, ze realizacja obwodnicy zmniejszy uciazliwo$é
akustyczna w innych obszarach, nieobjetych tym opracowaniem, ktére w poréwnaniu z
terenami przylegltymi do projektowanej obwodnicy charakteryzuja si¢ zarowno znacznie
wigksza gestoscia zaludnienia (a wigc i1 liczba os6b narazonych na dzialanie hatasu), jak 1

uciagzliwo$cia akustyczna.

10.10. Monitoring halasu

Akustyczne pomiary kontrolne powinny by¢ przeprowadzone po zrealizowaniu
planowanego odcinka drogi krajowej S 11 i wyremontowaniu przecinajacych odcinkow
istniejacych drog: krajowych, wojewddzkich i powiatowych, objetych ta inwestycja oraz po
zastosowaniu zaproponowanych rozwigzan przeciwhatasowych. Pomiary powinny by¢
wykonane tak, by spetnity nastgpujace funkcje:

o weryfikowaly doktadno$¢ wykorzystanych w tym opracowaniu prognoz ruchu i
przyjetych predkosci jazdy samochodéw,

o zweryfikowaty dokladnos$¢ przeprowadzonych prognoz akustycznych i okreslity
rzeczywista warto$¢ rOwnowaznego poziomu dzwigku w srodowisku,

e pozwolily na wyznaczenie rzeczywistej skuteczno$ci podjgtych dziatan

ochronnych.
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Procedura pomiarowa powinna by¢ zgodna z cytowanym juz rozporzadzeniem
Ministra Srodowiska ,, w sprawie wymagan w zakresie prowadzenia pomiaréw poziomow w
srodowisku substancji lub energii przez zarzqdzajqcego drogq, liniq kolejowq, liniq
tramwajowaq, lotniskiem, portem”.

Punkty pomiarowe powinny by¢ rozmieszczane w miejscach najbardziej narazonych
na hatas, tj. w sasiedztwie budynkéw zlokalizowanych najblizej planowanej trasy oraz dla
kilku budynkow rozmieszczonych wzdhuz remontowanych odcinkéw drég istniejacych.

W obszarze kazdego projektowanego wezta, gdzie przede wszystkim wystepuja
obszary wymagajace ochrony akustycznej, pomiary nalezy wykona¢ w co najmniej dwéch
punktach. Lacznie proponuje si¢ wykonanie pomiarow na minimum 10 stanowiskach, w tym
przynajmniej po 2 punkty na 3 we¢zlach (Swadzim, Rokietnica, Kobylniki) 1 przynajmniej na
2 punktach dla udokumentowania skuteczno$ci ekranéow akustycznych budowanych na
liniowych odcinkach drogi. Ponadto monitoring nalezy przeprowadzi¢ w 2 punktach w
poblizu zabudowy mieszkaniowej, gdzie aktualnie nie przewidziano ekranow akustycznych.
Szczegotowa lokalizacja tych punktow powinna by¢ przyjeta na etapie projektu budowlanego,
kiedy bedzie przyjety wariant do realizacji i jednoznacznie okreslone dzialania dla ochrony
klimatu akustycznego.

Wyniki monitoringu akustycznego powinny stanowi¢ podstawe podjecia decyzji o
potrzebie podejmowania dalszych dziatan, w przypadku gdy wykazane zostana przekroczenia
dopuszczalnych warto$ci poziomoéw dzwigku w srodowisku.

Wyniki monitoringu akustycznego powinny przesadzi¢ o potrzebie wymiany okien na

dzwigkoszczelne w budynkach rozmieszczonych wzdtuz istniejacych odcinkéw drog.

10.11. Zagrozenia akustyczne w fazie realizacji i eksploatacji
inwestycji

10.11.1. Etap budowy, konserwacji i utrzymania
Prognozowanie hatasu zwiazanego z pracami prowadzonymi przy budowie
planowane;j trasy komunikacyjnej i przebudowie odcinkow istniejacych drog nie jest mozliwe
bez znajomos$ci parametréw wpltywajacych na wielko$¢ emisji, tzn. rodzaju, stanu
technicznego, liczby maszyn uzytych do robdt oraz czasu ich pracy. Podobnie, problem
konserwacji 1 utrzymania tych tras réwniez sprowadza si¢ do uciazliwo$ci akustycznej

zwigzanej z praca cigzkiego sprzetu budowlano-drogowego.
Przekroczenia poziomu dopuszczalnego moga wystegpowa¢ w  zabudowie

rozmieszczonej w bezposrednim sasiedztwie budowanego odcinka drogi krajowej S 11 oraz
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remontowanych odcinkow istniejacych i przebudowywanych drég. Trudno prognozowac taki
hatas, nie dysponujac danymi na temat wielkosci i jako$ci bazy maszynowej. Mozna zatozy¢
jednak, Ze prace zwiazane z planowana inwestycja drogowa oraz prace zwigzane z
konserwacja i utrzymaniem tych odcinkow drég nie beda prowadzone noca, stad mozliwe
beda jedynie przekroczenia poziomu dopuszczalnego w porze dzienne;.

Przyjmuje si¢ takze, ze baza sprz¢towa nie bgdzie zlokalizowana w poblizu zabudowy
mieszkaniowe;j.

Wskazane jest wykonanie pomiarow kontrolnych w trakcie robot. Wtedy propozycje
dziatan przeciwhalasowych bedzie mozna sformulowaé¢ na podstawie wynikow
przeprowadzonych badan.

Cigzki sprzg¢t uzywany do budowy drég moze wywolywa¢ drgania o amplitudach
porownywalnych do generowanych przez samochody cigzarowe poruszajace si¢ w ruchu
ciaglym. Uzycie maszyn do budowy drég jest zwykle krotkotrwale i na ogédt nie powoduje
skarg z tego powodu.

Praktycznym rozwiazaniem wydaje si¢ jednak przeprowadzenie oceny stanu
technicznego budynkow zlokalizowanych przede wszystkim blisko frontu robot
budowlanych, w tym przed wszystkim starych budynkow, ktére moga ulec uszkodzeniu w
wyniku oddziatywania cigzkiego sprzetu budowlano-drogowego. Przeprowadzenie wizji
lokalnych i inwentaryzacji szkéd w sasiedztwie obszaru robot, ale przed ich rozpoczeciem —
pozwala tatwo rozstrzygnaé, czy sa uzasadnione skargi na uszkodzenia budynkoéw, zgloszone

w trakcie robot.

10.11.2. Katastrofy i awarie

Ewentualne katastrofy i awarie drogowe nie beda niekorzystnie wptywac na warunki
akustyczne w otoczeniu budowanych 1 remontowanych odcinkow drog.

Hatas powstaly przy usuwaniu skutkéw katastrof i awarii nie jest odbierany jako
dokuczliwy. Wyniki badan psychoakustycznych potwierdzaja, ze czlowiek nie kwestionuje
hatasu, jezeli ma on uzasadnienie i wynika z potrzeby wyzszej, np. ratowania zycia. Jako
przyktad mozna poda¢ fakt, iz nikt nie skarzy si¢ na halas wywolywany przez pojazdy

uprzywilejowane.

10.12. Analiza konfliktow spotecznych

Budowa obwodnicy wywotuje liczne obawy 1 skargi mieszkancow. W tym

opracowaniu wykazano, ze w wyniku zastosowania odpowiednich §rodkow redukcji hatasu
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wprowadzenie nowej drogi nie pogorszy warunkow akustycznych w srodowisku (droga S11
nie bedzie powodowaé przekroczenia dopuszczalnych warto$ci poziomu dzwigku w
srodowisku). Samo wprowadzenie nowej drogi nie powinno by¢ wigc zrodiem konfliktow.

Z drugiej strony nalezy pamigta¢ o tym, ze na istniejacych drogach, ktore wg projektu
beda polaczone =z projektowana obwodnica poprzez wezly 1 stana si¢ drogami
»dojazdowymi”, nat¢zenie ruchu, a wigc 1 emisja halasu, znacznie wzrosng w poréwnaniu z
wariantem bezinwestycyjnym. Dlatego na obszarach tych nalezy przystapi¢ do kompleksowe;j
analizy zagrozenia halasem oraz podja¢ dzialania redukujace poziom hatasu samochodowego
réwniez poza obszarem objetym w tym opracowaniu.

O dziataniach tych nalezy informowa¢ mieszkancow. Wykazanie troski o
zabezpieczenie odpowiednich warunkoéw akustycznych moze wptynaé na zmiang nastawienia

mieszkancow, a przynajmniej na zmniejszenie obaw i liczby skarg.

10.13. Braki w rozpoznaniu zagrozen akustycznych w srodowisku

W opracowaniu zagadnien w dziedzinie zagrozenia klimatu akustycznego w
srodowisku wykorzystano najlepsze dostepne metody oceny tych zagrozen, stosowane w
kraju 1 zagranica. Zaproponowano zastosowanie rozwiazan przeciwhalasowych,
pozwalajacych najkorzystniej — w warunkach projektowanej budowy i remontoéw objetych ta
inwestycja — ograniczy¢ ponadnormatywny hatas samochodowy.

W ocenie zagrozen oparto si¢ na prognozach ruchu, ktérych zmiany mniejsze niz 20 %
nie spowoduja zmiany oceny zagrozen hatasem i przedstawionych ustalen.

Przyjeta do obliczen niweleta projektowanej drogi ma charakter przyblizony, ze
wzgledu na brak szczegdlowych plandéw na tym etapie projektu. Nalezy si¢ spodziewaé, ze
bardziej precyzyjne obliczenia b¢da wykonane na etapie projektu budowlanego.

Nie badano zachowan spotecznych, zwiazanych z realizacja planowanego zadania
drogowego.

W celu weryfikacji ustalen zawartych w tej czgéci dokumentacji zaproponowano
kontrolne pomiary hatasu, ktore nalezy wykona¢ na etapie analizy porealizacyjnej. Wtedy tez
beda podjete ostateczne decyzje co do dalszego sposobu zabezpieczenia srodowiska przed

nadmierng emisja hatasu projektowanego uktadu drogowego (tu: ewentualna wymiana okien).

10.14. Podsumowanie

e Oceng zagrozenia hatasem samochodowym przeprowadzono w oparciu o

prognozowane nat¢zenia ruchu dla roku 2025.

132



Poziom dzwigku w porze dziennej bedzie wigkszy o 5 dB niz w porze nocnej. W

(BN = 60/50 dB, oznacza to, ze

odniesieniu do wartosci dopuszczalnych, L ar
relatywnie gorsze warunki akustyczne beda wystepowaly w porze nocne;.
Wyznaczone zasiggi oddziatywania hatasu samochodowego, ograniczone izoliniami
dopuszczalnego  poziomu  hatasu L Ar™™ = 60/50 dB, przedstawiono w
Zalaczniku 11.

Proponowane warianty przebiegu projektowanej trasy przeanalizowano pod katem
ich uciazliwos$ci akustycznej 1 wskazano warianty najbardziej korzystne.

W stanie wyjsciowym, tj. bez dzialan przeciwhalasowych, zasi¢g hatasu w porze
dziennej bedzie wynosi¢ 90 + 105 m, a w porze nocnej 135 + 155 m.

Maksymalne przekroczenia warto$ci dopuszczalnych na linii najblizszej zabudowy,
wyniosa 12 dB w porze dziennej oraz 17 dB w porze nocnej. Warunki akustyczne
beda wigc bardzo niekorzystne.

Lacznie, w zasiggu hatasu w porze nocnej, w roku 2025, bedzie — w przypadku nie
podejmowania dziatan ochronnych — ok. 130 obiektow wymagajacych komfortu
akustycznego (istniejace budynki mieszkalne oraz dziatki przeznaczone pod
zabudowe).

W zwiazku z wystgpujacymi przekroczeniami wartosci dopuszczalnych poziomu
dzwigku w §rodowisku zewngtrznym przeanalizowano metody redukcji hatasu.

W celu poprawy warunkéw akustycznych zaproponowano: na projektowanej
obwodnicy -ekrany akustyczne, na istniejacych drogach zlokalizowanych w obrgbie
zadania - zastosowanie cichych nawierzchni drogowych, ograniczenie dopuszczalnej
predkosci ruchu oraz — w ostatecznos$ci - wymiang okien na dzwigkoizolacyjne.
Zastosowanie ww. dziatan spowoduje, w wigkszosci przypadkéw, obnizenie
poziomow hatasu do wartosci dopuszczalnych, co pokazano w Zataczniku 12. W
zasiggu halasu w porze nocnej pozostanie ok. 15 - 20 obiektéw wymagajacych
komfortu akustycznego.

W tych budynkach konieczna bgdzie wymiana okien na dzwigkoizolacyjne.
Ostateczna decyzje proponuje si¢ uzalezni¢ od wynikéw analizy porealizacyjne;j, tj.
od wynikéw monitoringu akustycznego oraz inwentaryzacji stanu technicznego
okien.

Ze wzgledu na ochrong $rodowiska akustycznego nie ma potrzeby wprowadzania

obszar6w ograniczonego uzytkowania.
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Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdza si¢, ze halas emitowany z
projektowanego odcinka drogi krajowej nr 11 bedzie bardzo niekorzystnie wplywa¢ na
warunki akustyczne w obszarach wymagajacych ochrony.

Tym niemniej, nie wystepuja przeslanki w dziedzinie zagrozenia klimatu akustycznego
uniemozliwiajace wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach przedmiotowej
inwestycji, jednakze pod warunkiem, Ze realizacja przedsigwzigcia bedzie uwzgledniaé

srodki ochrony przed halasem.
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11. Zagrozenia dla powierzchni terenu, gleb i surowcéw

mineralnych

Powierzchnig¢ terenu przewidziana do zajecia pod budowe obwodnicy (w liniach
rozgraniczajacych) szacuje si¢ na okoto 315 ha. Oznacza to, Zze na takim obszarze nastapi
catkowita zmiana sposobu zagospodarowania i uzytkowania. W ramach tego terenu znaczna
czg$¢ stanowia grunty rolne o bardzo réznych klasach bonitacyjnych (od III do VI), ktore
powinny by¢ wylaczone z produkcji rolnej. Powierzchnig gruntéw klasy III do wytaczenia
ocenia si¢ na okoto 30 ha, przy czym ich zdecydowana wigkszo$¢ wystepuje w gminie
Rokietnica i Tarnowo Podgoérne.

Projektowana obwodnica przecina w km okoto 16+500-16+900 eksploatowane, w
znacznej czgsci juz wyeksploatowane ztoze kruszywa naturalnego. Udokumentowane zasoby,
przy zalozeniu utrzymania obecnego tempa eksploatacji, wystarcza na jeszcze kilka lat. Jesli
budowa obwodnicy rozpocznie si¢ w ciagu pierwszych 2-3 lat surowiec ten mogltby by¢
wykorzystany do budowy nasypéw. W przeciwnym wypadku zloze zostanie
wyeksploatowane, a wigc nie bgdzie kolizji z projektowana obwodnica. Sasiednie obszary
gbrnicze nie sa w kolizji z projektowana droga.

Nie przewiduje si¢ ani wystapienia nowych ani uaktywnienia powierzchniowych
ruchow mas. Nie mniej jednak przy wysokich nasypach i/lub glgbokich wykopach,
szczegolnie w poczatkowym okresie po ich uformowaniu, podczas intensywnych opadow
moze doj$¢ do ich rozmywania. W zwiazku z powyzszym zaleca si¢ jak najszybsze

zagospodarowanie skarp zielenia, w szczeg6lnosci — zadarnienie lub obsianie trawa.
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12. Zagrozenia dla srodowiska spotecznego i warunkéw zycia.

12.1. Konflikty spoteczne.

Mimo, ze na znacznej dlugosci swego projektowanego przebiegu zachodnia
obwodnica Poznania jest zgodna z ustaleniami gminnych ,,Studiéw uwarunkowan i
kierunkéw....” (SUiIKZP), jednak od wielu lat wywoluje konflikty i protesty spoteczne.
GDDKIiA, Oddz. w Poznaniu, dysponuje dokumentacja, dotyczaca tego problemu o objgtosci
przekraczajacej 1000 stron. Obserwuje si¢ przy tym generalng zasadg: czym wigcej
wariantow przebiegu trasy, tym wigcej protestow skierowanych do Inwestora, ale takze i
wigcej konfliktow sasiedzkich.

W sumie w niniejszym raporcie nie sposob przedstawi¢ i przeanalizowaé¢ w czasie
wszystkich konfliktéw i ich ewolucji. Przyjeto wigc zasadg, ze z pewnym uogolnieniem
najpierw zostana przedstawione rodzaje tych konfliktow w odniesieniu do calej trasy, a
nastegpnie uszczegotowione dla poszczegolnych gmin dla analizowanych wariantow przebiegu
trasy. Nie beda natomiast blizej] omawiane prosby i protesty, ktore staty si¢ nieaktualne w
zwiazku z korekta rozwiazan projektowych. Ten material nalezy potraktowaé jako
historyczny.

Nalezy podkresli¢, ze we wszystkich gminach (z wyjatkiem Poznania), zespot
projektantow 1 przedstawicieli GDDKiA odbywal spotkania (np. w gm. Rokietnica —
kilkakrotnie), wysluchiwal uwag mieszkancéw i wiladz gminy, a nastgpnie analizowat
mozliwo$ci ich uwzglednienia najpierw poprzez wyeliminowanie, a nastgpnie co najmniej
poprzez zminimalizowanie sygnalizowanych konfliktéw. W ten sposob wiele konfliktow
spotecznych ulegto dezaktualizacji.

Efektem spotkan w gminach sa protokoty z wszystkich posiedzen, przedstawione w
zat. 14.

W wyniku analizy materiatow udost¢pnionych przez GDDKiA oraz materiaty
udostepnione przez projektantow wynika, ze mieszkancy zwracaja uwage na nastepujace
problemy, ktore moga w perspektywie urosnac do rangi konfliktow spotecznych:

a) konieczno$¢ wyburzen budynkoéw mieszkalnych, w szczegdlno$ci w rejonie wezta

»Swadzim”;

Wyburzenia przewiduje si¢ w obrgbie gmin Rokietnica i Tarnowo Podgoérne. Na

terenie gminy Rokietnica — w zaleznosci od wyboru ostatecznych warianéw przebiegu
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drogi — wyburzonych zostanie 2-3 budynki. Na terenie gminy Tarnowo Podgorne przy
wariancie Swadzim — 7 budynkow, a przy realizacji warianty Sady — 4 budynki. W
wigkszosci przypadkoéw przewiduje si¢ zajgcie catych dziatek. Zestawienie budynkow
do wyburzenia dla poszczegdlnych wariantoéw zestawiono w tabeli 12.1.

b) niezgodno$¢ przebiegu obwodnicy z miejscowymi planami zagospodarowania
przestrzennego (np. Kobylniki — por. rozdz. 12.2);

¢) nieuwzglednienie w koncepcji drég dojazdowych do dziatek (m.in. gm. Suchy Las,
Dopiewo);

d) prosby o zmiane przebiegu trasy (np. w m. Kobylniki w rejonie ul. Zurawiej — prosba
0 jej odsunigcie od terenéw zabudowy mieszkaniowej o co najmniej 100m);

e) prosby o utrzymanie przebiegu trasy;

f) brak zgody na budowe wezta na Trakcie Napoleonskim;

g) prosby o ekrany akustyczne oraz zielen izolacyjna (np. gm. Dopiewo, Swadzim — gm.
Tarnowo Podgorne);

h) prosby o przeniesienie zatok autobusowych;

1) wiaczenie niektoérych drég gminnych i wewngtrznych do uktadu komunikacyjnego
obwodnicy (np. gm. Dopiewo);

jJ) wykupienie niewielkich fragmentow dzialek rozcigtych inwestycja (tzw.
,resztowek™);

k) dokonanie zamiany gruntow;

1) brak zgody na sprzedaz gruntow

Natomiast w gminnym podziale administracyjnym dla przebiegdw 1 rozwiazan
projektowych, przedstawionych do wniosku o decyzj¢ srodowiskowa, najistotniejsze wnioski
lokalnej spolecznos$ci, czy wrgcz nawet nie potencjalne, ale realne konflikty spoleczne
dotycza w przewadze gm. Rokietnica i Tarnowo Podgorne. W pozostatych gminach rysuja si¢
szanse, ze W toku negocjacji, a wiec wystapienia ,,dobrej woli” z obu uczestniczacych w
rozmowach stron, wigkszo$¢ sytuacji konfliktowych moze by¢ wyeliminowana. Zwraca si¢
uwage, ze na gminnych spotkaniach z projektantami zawsze padaty pytania o warunki
ptatnosci za zajmowane grunty. Nie oznacza to jednak, ze tylko warunki finansowe begda
decydowa¢ o szybkim uzgodnieniu przebiegu trasy. Czgsto protestujacy mieszkancy kieruja
si¢ emocjami i nie nalezy si¢ tej postawie dziwic.

Ponizej w syntetycznym skrocie w uktadzie gminnym przedstawia si¢ najwazniejsze

konflikty.
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tab. 12.1 wyburzenia
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I. GMINA SUCHY LAS

Urzad Gminy Suchy Las wnioskuje:

1)

2)

uwzglednienie w koncepcji budowy zachodniej obwodnicy Poznania budowy tzw
.”Nowej Obornickiej”, t.j. jej powiazania z projektowanym wezitem ,,Ztotkowo”;
uwzglednienie drég dojazdowych do dziatek 428/1, 428/2, 429/1, 491/2, 83/2 i.t.d..

Odrgbna prosba w tej sprawie wilasciciela — p. J. Lyskawinskiego.

II. GMINA ROKIETNICA

1)

2)

3)

4)

5)

6)

sprzeciw w zwiazku z budowa obwodnicy w bliskiej odleglosci od zabudowy
mieszkaniowej przy ul. Zurawiej w Kobylnikach Matych (wariant podstawowy)
zglosit Spoteczny Komitet Mieszkancow. Zaproponowano przesunigcie obwodnicy o
co najmniej 100m w kierunku zachodnim. Stanowisko poparte przez Rad¢ Gminy
Rokietnica. Zaproponowano rozwigzanie wariantowe (wariant Kobylniki), odsuwajace
obwodnice na zachod.

brak zgody mieszkancow wsi Starzyny, Kiekrz i1 Pawlowice, wyrazony przez
Stowarzyszenie Eko-Wie$ (ze Starzyn) na lokalizacj¢ wezla ,,Rokietnica” przy ul.
Poznanskiej (wariant podstawowy — Trakt Napoleonski). Wezet zaprojektowano w
tym miejscu na wniosek gm. Rokietnica. Odrgbny protest przeciwko weztowi
zlokalizowanemu przy Trakcie Napoleonskim ztozyli tez indywidualni mieszkancy
(np. p. Szymanska — dz. ewid. nr 91/2 1 91/4, p. Paczkowski i inni);

brak zgody na badania geologiczno-inzynierskie (odwotanie 3 0s6b z gm. Rokietnica
do SKO w sprawie projektu prac geologicznych, skutkujace wstrzymaniem tych prac);
protest p. Sobkowiakow i postulat takiej zmiany przebiegu trasy, aby nie przechodzita
przez ich grunty (dziatki 154, 155, 156/21) . Na obecnym etapie prac protest nie
uwzgledniony);

wniosek ANR w niewielkie przesunigcie trasy na obrzeza ich dzialek (dot. wariantu
podstawowego). Postulat uwzgledniony w lutym b.r.;

protest p. Lisiaka dotyczacy dz. nr 122/1, obrgb Pawtowice — bylby nieaktualny przy
przyjeciu wariantu ,,Sobota” (przez pole golfowe). Roéwnocze$nie odwotanie p.
Lisiaka od decyzji Starosty Poznanskiego, zatwierdzajacej projekt prac geologicznych.

Dotychczas nie wykonano wigc badan geologiczno-inzynierskich.;
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7) protest p. Cwiertni przeciw przebiegowi trasy wg juz nieaktualnego wariantu
Kobylniki (korekta przebiegu trasy, ostatnio wprowadzona przez projektantow,
powoduje brak zajecia gruntow p. Cwiertni);

8) protest p. Woyda, dotyczacy obydwdch wariantdow przebiegu drogi, z propozycja
ugody np. w wyniku zamiany gruntow. Inwestor poinformowal, ze po ostatecznym
wyborze wariantu zapewni dojazd do dzialek.;

9) prosba p. Wardeckich o uwzglednienie utwardzenia drogi dojazdowej (zgoda
Inwestora);

Nalezy nadmieni¢, ze wsrdd korespondencji z GDDKIA znajduje si¢ takze

korespondencja z mieszkancami, ktérzy w petni akceptuja przebieg trasy zgodny ze

»Studium....” gminy Rokietnica (spotkanie z 14.12. 2005).

III. GMINA TARNOWO PODGORNE

Zaproponowanie w koncepcji ,,Dromostu” (2003) wariantowych rozwiazan przebiegu
obwodnicy w gm. Tarnowo Podgérne wywotato juz na tamtym etapie szereg protestow i
konfliktéw spotecznych. Stad wyjatkowo w tej gminie przedstawia si¢ te konflikty w ujgciu
historycznym. W innych gminach wariantowos$¢ ,rodzila si¢” teraz, tj. podczas prac
projektowych prowadzonych przez ,, Transprojekt” w Poznaniu.

W koncepcji ,,Dromostu” przewidziano tras¢ na zachéd od Swadzimia — wariant
»Iwadzim I” lub przeprowadzenie obwodnicy na zachéd od m. Sady — wariant ,,Sady”.
Wariant pierwszy wiazat si¢ z konieczno$cia przeniesienia dwoch duzych zaktadow (Sanpol i
Elite Cafe), wyburzen budynkow mieszkalnych oraz przeprowadzenia trasy bezposrednio
przy zabudowie mieszkaniowej. Natomiast wariant ,,Sady” wiazal si¢ z przebiegiem przez
tereny przewidziane pod zabudowg mieszkaniowa i nie byl zgodny ze ,,Studium...” gminy. W
trakcie przeprowadzonych woéwczas konsultacji spotecznych mieszkancy wyrazali
indywidualne i grupowe protesty i sprzeciwy w odniesieniu do obydwdch proponowanych
przebiegdw trasy.

GDDKIiA O/Poznan wskazywata wowczas, ze wybdr wariantu ,,Sady” jest bardziej
uzasadniony ekonomicznie i spotecznie. W zwiazku z protestami mieszkancow, witascicieli
dzialek oraz zakladow przewidzianych do zajecia, Komisja Ocen Przedsigwzigc
Inwestycyjnych (KOPI) przy GDDKIiA zaproponowala wybdr wariantu przebiegu przez
Swadzim, jednak z odsunigciem trasy w kierunku wschodnim — zblizajac si¢ do linii WN.
Uzasadnita to stanowiskiem wtadz samorzadowych, protestami mieszkancow m. Sady oraz

zgodnoscia inwestycji z miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego, w tym

140



istniejacej rezerwacji terenu pod budowe drogi wraz z weztem na skrzyzowaniu z droga nr 92.
Wskazanie przez KOPI tego wariantu wywotato ,,burz¢” wsrod mieszkancow Swadzimia
(146 o0sob), ktérym przewodzi Stowarzyszenie Mieszkancéw Wsi Swadzim. Konkludujac
bardzo bogata korespondencje protestacyjna mozna stwierdzi¢, ze mieszkancy i
Stowarzyszenie absolutnie nie zgadzaja si¢ na wybor wariantu ,,Swadzim II” (obecnie
okreslanego jako wariant ,,Swadzim”), zarzucajac:

— brak zgodnosci z miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego z roku
1999 oraz Planu Zagospodarowania Wojewodztwa Wielkopolskiego z 2001 r.;

— ze budowa trasy i wezta oznacza zbyt daleko posunigta ingerencje¢ w funkcjonowanie
wsi, negatywne oddziatywania na $rodowisko w zakresie hatasu (brak miejsca na
ekrany) 1 zanieczyszczenia powietrza oraz wiaze si¢ ze zniszczeniem ,,Alei
Swadzimskie;j” (aleja drzew objeta ochrona Konserwatora Przyrody);

—  konieczno$¢ wyburzen, w tym budynku bytej szkoty;

— zniszczenie krzyza przydroznego i przystanku autobusowego.

Protestujacy zarzucaja ponadto brak udostgpnienia im szacunkowych kosztow obu
rozwiazan (uznajac za tansze rozwiazanie ,,Sady”), tym bardziej, ze KOPI nie ustosunkowato
si¢ do tej kwestii. Ponadto mieszkancy domagali si¢ wgladu w szczegdly rozwiazan
technicznych, analiz ekonomicznych oraz raportu o oddzialywaniu na §rodowisko. Ponadto
SMWS domagato si¢ dopuszczenia do udzialu w postgpowaniu na prawach strony w sprawie
lokalizacji drogi. GDDKiA odmowita, uzasadniajac ze jest to etap projektowy a nie
postgpowanie administracyjne. W wigkszosci przypadkow odpowiedzi na pisma i protesty
wystosowane przez GDDKIA protestujacy uznawali za niewystarczajace i ponawiali pisma..

Niektorzy mieszkancy Swadzimia posadzali réwniez wtadze gminne o stronniczo$¢ w
zakresie wyboru wariantu, sugerujac, ze bardziej zalezy im na terenach pod planowana
zabudoweg niz na mieszkancach terendw juz zamieszkatych. Ponadto protestujacy twierdza, ze
nie przeprowadzono z nimi konsultacji w fazie wyboru wariantu, a konsultacje odbyty si¢ 8
miesigcy pozniej. Na pozniejszych spotkaniach, w ich opinii, jednak nie uzgodniono
przebiegu trasy, bowiem mieszkancy Swadzimia nigdy nie wyrazili zgody na planowany
przebieg obwodnicy i1 umiejscowienie we¢zta komunikacyjnego.

Obie strony sporu, tj. zarowno mieszkancy 1 wlasciciele dzialek m. Swadzim 1 Sady
stali liczne protesty od Urzedu Wojewddzkiego, Urzedu Marszatka Wojewodztwa, GDDKiA
w Warszawie i w Poznaniu, Starostwa Powiatowego, Urzedu Gminy Tarnowo Podgorne,

Ministra Infrastruktury, Rzecznika Praw Obywatelskich, a nawet Transparenty International
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Polska 1 do europosta. Niektorzy kategorycznie nie wyrazaja zgody na budowe obwodnicy i
przewiduja nawet odwotanie si¢ do Sadu Europejskiego w Strasburgu.

Firmy zlokalizowane przy projektowanej inwestycji w wariancie ,,Swadzim II”
réwniez przeprowadzaly konsultacie z Inwestorem w zakresie utrzymania lub
zaprojektowania nowych zjazdow do firm. Rowniez przedmiotem troski mieszkancow
Swadzimia jest utrzymanie dost¢pnosci do posesji 1 dziatek. Sugerowano réwniez korekte
drog zbiorczych.

Na obecnym etapie prac, jak wynika z udostgpnionej korespondencji, emocje zostaty
czgsciowo wyciszone, a oczekiwania mieszkancoéw dotycza :

1) uwzglednienia wykonania ,,przepustu” dla rowerzystow i pieszych (pod droga) w
rejonie km ~15 (szlak turystyczny), postulowane przez Wojta Gminy. Wczesniej
postulowano przejazd drogowy. W wyniku negocjacji uzgodniono rozwiazanie w
postaci ,,przepustu’;

2) akceptacja przez Wojta podstawowego wariantu przebiegu trasy (brak akceptacji
wariantu ,,Sady”);

3) wniosek Stowarzyszenia Mieszkancow wsi Swadzim o ekrany akustyczne w rejonie
projektowanego wezta ,,.Swadzim”;

4) uwzglednienie drég dojazdowych do dziatek;

IV. GMINA DOPIEWO

1) szereg warunkdéw Urzedu Gminy, w tym m.in. dotyczacych uwzglednienia drog
dojazdowych do dziatek, chodnikéw na wiaduktach, wiaczenia drég gminnych i
lokalnych do systemu komunikacyjnego obwodnicy, w wigkszosci uwagi
uwzglednione;

2) prosba o dodatkowy wykup odcigtych dzialek (tzw. ,,resztowek’) — np. dziatki 340/3,
339/3, 65, 66, 147 i.t.d.);

3) protest p. J. Kawickiego z Zakrzewa (dziata rolna 145) — wniosek o przesunigcie trasy
w zwiazku z drastycznym spadkiem jej warto$§ci w wyniku rozczionkowania przez
drogeg. Réwnoczesnie odwotanie p. Kawickiego (wraz z 3 osobami z gm. Rokietnica)
do Samorzadowego Kolegium Odwotawczego w Poznaniu od decyzji Starosty
Poznanskiego, zatwierdzajacej projekt prac geologicznych. Skutkuje to wstrzymaniem

tych prac.

V. GMINA KOMORNIKI

Brak uwag i protestow spolecznych.
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12.2. Zgodnos¢ z mpzp
Projektowana droga, zard6wno w wariancie podstawowym jak i1 w przebiegach
wariantowych lokalnie koliduje z uchwalonymi miejscowymi planami zagospodarowania dla
fragmentoéw gmin na odcinkach:
- gmina Suchy Las:- brak koliz;ji;
- gmina Rokietnica:
- wariant podstawowy km: 5+050-5+150 (plan XL/431/2001 obrgb Bytkowo),
5+900-6+100 (tu: wraz z weztem Rokietnica) (plan XXXVI1/200/97- obreb
Rokietnica 1 Kiekrz), 9+870-10+250 (plan XVIII/157/99 obrgb Kobylniki);
- wariant Pawlowice 1 Sobota (plan XL/431/2001 obreb Kobylniki);
- gmina Poznan — brak kolizji;
- gmina Tarnowo Podgorne:
- wariant podstawowy — w rejonie wezta Swadzim — plan XVI/115/99 obreb
Swadzim);
- wariant Sady — prawdopodobnie istnieja dwie kolizje, cho¢ nie wynika to z
materiatéw udostgpnionych przez gming;
- gmina Dopiewo (tylko wariant podstawowy) — w km 18+800-19+480 (plan
XLII/347/01 oraz V/33/99); rejon km 19+880 (plan XXXIII/214/97);

- gmina Komorniki — brak kolizji;

12.3. Zgodnos¢ z SUIKZP

Zgodno$¢ projektowanej trasy (wraz z wariantami jej przebiegu) ze ,,Studium
uwarunkowan 1 kierunkdw zagospodarowania przestrzennego” (SUIKZP) w obrgbie
poszczegolnych gmin przedstawia si¢ nastepujaco:

1. gmina Komorniki:- generalna zgodnos¢ ze ,,Studium uwarunkowan...” (2005),
Zgodnos¢ zjazdu z drogi do autostrady A2 z miejscowym planem zagospodarowania
przestrzennego dla wsi Gtuchowo (1999 r.);

2. gmina Dopiewo:- generalna zgodno$¢ przebiegu projektowanej trasy w wariancie
podstawowym ze ,,Studium uwarunkowan...” (2002), jednak wymagana nieznaczna
korekta na styku z gmina Komorniki (przebieg trasy w ,,Studiach...” gmin Dopiewo i
Komorniki nie ma ciagto$ci);

3. gmina Tarnowo Podgorne: - w ,,Studium uwarunkowan...” (2005) rezerwacja terenu w
zakresie wariantu podstawowego w potudniowej czesci gminy, niewielka niezgodnosé

na pdélnoc od wezla ,,Swadzim” (projektowana droga przesunigta na wschod w
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stosunku do rezerwacji terenu w ,,Studium...” — maksymalnie do okoto 150 m) w km
11+300-13+200, zupetna niezgodnos¢ dla wariantu ,,Sady”;

gmina Poznan: brak rezerwacji terenu w ,,Studium uwarunkowan...” (dtugo$¢ odcinka

okoto 300 m), ale w opracowanym projekcie zmian ,,Studium...” — obwodnica
uwzgledniona;
gmina Rokietnica — generalna zgodno$¢ wariantu podstawowego ze ,,Studium

uwarunkowan...” (1999) z wyjatkiem odcinka w poludniowej czgs$ci gminy; w czgsci
péinocnej — najpierw niezgodno$¢ (mniej wigeej od wezla ,,Rokietnica” w km 6+250),
potem zgodno$¢ z wariantem ,,Pawlowice”.

gmina Suchy Las - zgodno$¢ przebiegu drogi ze ,,Studium uwarunkowan...” (2001) ,
projektowana droga zawiera si¢ w przewidywanych liniach rozgraniczajacych drogi;

2

aktualnie prowadzone sa niewielkie korekty w ,,Studium...” zwiazane z weztem i

drogami zbiorczymi.

12.4. Poréwnanie wariantow

Porownujac wariantowe rozwiazania przebiegu obwodnicy z punktu widzenia

konfliktow spotecznych i ich rangi nasuwaja sie nast¢pujace wnioski:

wariant ,,Sady” i1 ,,Swadzim” sa rownowazne — wszgdzie wystepuja protesty; w
wariancie ,,Swadzim” wymagane wyburzenie 7 budynkéw, w wariancie ,,Sady” — 4
budynki. Gléwnym wskazaniem na wariant Swadzim jest generalna zgodno$¢ jego
przebiegu ze ,,Studium...” gminy.

z uwagi na warunki zycia mieszkancow ul. Zurawiej za korzystniejszy uwaza sie
wariant Kobylniki, odsuwajacy tras¢ na W o okoto 100m od istniejacej zabudowy
mieszkaniowe;j

wariant Pawlowice wzbudza konflikty we wsi, m.in. z powodu koniecznosci
wyburzenia dwoch budynkéw mieszkalnych. Za najkorzystniejszy, cho¢ tez nie
bezkonfliktowy uwaza si¢ warian Sobota. Tam jednym z powaznych konfliktow jest
przebieg przez pole golfowe. Wydaje si¢ jednak, ze istnieje mozliwo$¢ takiej
przebudowy tego pola, ze nadal bgdzie mogto funkcjonowac. Szanse na porozumienie

z wlascicielem (p. R. Jakubiec) sa znaczne.
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13. Zagrozenia dla sSrodowiska kultury i doébr materialnych.

Zalozenia do badan ratowniczych.

Planowana obwodnica zachodnia miasta Poznania, bgdzie elementem nowym,
zaktocajacym istniejacy krajobraz kulturowy.

Na analizowanym obszarze w licznych przypadkach zaobserwowano zagrozenia dla
obiektéw zabytkowych czy krajobrazu kulturowego.

Na trasie inwestycji we wszystkich jej wariantach zlokalizowanych jest 91 stanowisk
archeologicznych, z ktorych zdecydowana wigkszo$¢ jest bezposrednio zagrozona (tab. 13.1).

Ponizej przedstawiono analiz¢ zagrozen dla $rodowiska kulturowego dla

poszczeg6lnych wariantow jej przebiegu.

Wariant podstawowy
W pasie tego wariantu zlokalizowanych jest 57 stanowisk archeologicznych. Z ogo6lnej
liczby stanowisk — 24 jest bezposrednio zagrozonych zniszczeniem 1 nalezy przeprowadzi¢ na

nich ratownicze badania wykopaliskowe.

Wariant podstawowy + wariant Sady
W wariancie tym na analizowanym pasie zlokalizowanych jest 65 stanowisk
archeologicznych. Z ogo6lnej liczby stanowisk — 33 jest bezposrednio zagrozonych

zniszczeniem i nalezy przeprowadzi¢ na nich ratownicze badania wykopaliskowe.

Wariant podstawowy + wariant Pawlowice
W wariancie tym w obrgbie analizowanego pasa zlokalizowanych jest 58 stanowisk
archeologicznych. Z ogo6lnej liczby stanowisk — 24 jest bezposrednio zagrozonych

zniszczeniem i nalezy przeprowadzi¢ na nich ratownicze badania wykopaliskowe.

Wariant podstawowy + wariant Sobota
W  wariancie tym na analizowanym pasie zlokalizowanych jest 62 stanowisk
archeologicznych. Z ogolnej liczby stanowisk - 31 jest bezposrednio zagrozonych

zniszczeniem i nalezy przeprowadzi¢ na nich ratownicze badania wykopaliskowe.

Natomiast wybor wariantu podstawowego z uwzglednieniem wariantu Kobylniki
oznacza mniejsza o 3 ilo$¢ stanowisk w stosunku do wariantu podstawowego. Ogdlem
zlokalizowane sa tu 54 stanowiska, z czego 22 jest bezposrednio zagrozonych zniszczeniem i

nalezy przeprowadzi¢ na nich ratownicze badania wykopaliskowe.
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Z analizy tabeli 13.1. wynika, ze najmniej konfliktowy wariant przebiegu trasy to
wariant podstawowy z korekta w ramach wariantu Pawlowice i Kobylniki. Szczegétowa
analiza i ocena zagrozen zostata zaprezentowana w tabeli 13.1., w ktorej ujete sa wszystkie
znane z wczesniejszych badan stanowiska archeologiczne z podaniem ich chronologii badz
klasyfikacji kulturowej. W tabeli réwniez zaznaczono stanowiska, ktére na obecnym etapie
wstepnie zakwalifikowano do ratowniczych badan wykopaliskowych.

O wartosci stanowisk archeologicznych decyduje stan zachowania ich substancji
zabytkowej. Sa to tereny wykorzystywane rolniczo, a intensywna uprawa roli mogta si¢
przyczyni¢ do destrukcji substancji zabytkowej. Nie zatem ilo$¢ stanowisk a ich stan
zachowania oraz wielko$¢ powinny by¢ elementem decydujacym o wyborze wariantu.

Posiadane informacje sa jednak dalece niewystarczajace i nie w pelni obrazuja
potencjalne zagrozenia dla srodowiska kulturowego.

Ilustracja osadnictwa jest kartograficzna prezentacja stanowisk na mapie w skali 1:25
000. Analiza mapy stanowi podstawe do oceny aspektow ekonomicznych przedsigwzigcia.
Zaznaczone stanowiska mozna bowiem albo zbada¢ (z czym wiaza si¢ dodatkowe koszty oraz
termin realizacji inwestycji) albo je omina¢ (z czym wiaza si¢ rowniez dodatkowe koszty
innego przebiegu drogi; ponadto nie ma gwarancji, ze po wprowadzonych korektach nie

wystapi kolizja z innymi stanowiskami archeologicznymi).

Najlepszym rozwigzaniem jest przeprowadzenie przed dalszymi pracami
projektowymi:

— badan powierzchniowych na calej dtugosci trasy celem okreslenia faktycznej ilo$ci
stanowisk bedacych w kolizji, okre$lenia ich zasiggéow 1 wielkosci powierzchni do
badan ratowniczych. Najlepszym okresem do prowadzenia prac powierzchniowych jest
okres wczesnowiosenny, pola sa dobrze przeptukane przez wody opadowe, obserwacja
terenowa jest wtedy najlepsza. Drugi okres sprzyjajacy tego rodzajom pracom to okres
péznej jesieni. Badania powierzchniowe prowadzone w innych sezonach nie daja
gwarancji petlnego rozpoznania. Prace te powinny by¢ realizowane przez archeologéw
posiadajace duze doswiadczenie w realizacji tego rodzaju badan. Przed podjg¢ciem prac
terenowych inwestor lub osoby kierujace badaniami powinny uzyskaé¢ pozwolenie
Wielkopolskiego Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkéw na prowadzenia prac
archeologicznych oraz spelni¢ wszystkie wymogi zawarte w pozwoleniu. Wyniki prac
nalezy przekaza¢ do Wojewodzkiego Urzedu Ochrony Zabytkéw, ktory dokona

odbioru prac.
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— badania te nalezy uzupetli¢ wykonaniem zwiadu lotniczego potaczonego z
wykonaniem zdje¢ widocznych stanowisk i obiektow archeologicznych. Zdjgcia
lotnicze stosowane w archeologii pozwalaja na udokumentowanie tych stanowisk,
ktore sa dobrze zachowane i czgsto na powierzchni brak materiatu zabytkowego.
Najlepszym okresem dla tego rodzaju prac przypada na koniec czerwca i poczatek
lipca. Woéwcezas to dojrzewajace zboza jako wyrdzniki roslinne uwidaczniaja
wystepujace pod ziemia struktury. Metoda ta pozwala na doktadne okreslenie zasiggu
stanowisk archeologicznych

— badan sondazowych celem okres§lenia stanu zachowania substancji zabytkowe] na

wybranych stanowiskach

Na podstawie uzyskanych danych nalezy wytypowaé stanowiska do ratowniczych
badan wyprzedzajacych. Taka procedura by¢ moze spowoduje zmniejszenie ilosci stanowisk
do badan wykopaliskowych, co w koncowym efekcie bgdzie optacalne ekonomicznie.
Ratownicze badania wykopaliskowe nalezy przeprowadzi¢ przed podjgciem prac
budowlanych, najlepiej po wykupie gruntow, tak aby nie kolidowaly z harmonogramem prac
inwestycyjnych. W niektorych przypadkach prace te sa dlugotrwate. Na prace te nalezy
uzyska¢ pozwolenie Wielkopolskiego Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkow. Osoby
kierujace pracami archeologicznym musza posiada¢ odpowiednie kwalifikacje m in. co
najmniej 12 miesigczna praktyke w prowadzenie badan wykopaliskowych zdobyta po
ukonczeniu studiow

Projektowana trasa nie zagraza natomiast obiektom podlegajace architektonicznej
ochronie konserwatorskiej, bowiem sa one znacznie oddalone od jej projektowanego
przebiegu, we wszystkich wariantach. Stwierdzenie to dotyczy réwniez zabytkowej alei
drzew przy ul. Lipowej w Swadzimiu, poniewaz szpaler drzew oddalony jest od drogi o okoto
50 m.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze konieczne sa wyprzedzajace archeologiczne
badania powierzchniowo-sondazowe, przeprowadzone w uzgodnieniu z WUOZ w Poznaniu,
ktore zweryfikuja posiadane informacje o ilosci, zasiggu, wielkosci i stanie zachowania
stanowisk archeologicznych. Bgda one podstawa do wytypowania stanowisk do
wyprzedzajacych archeologicznych badan ratowniczych (badan wykopaliskowych).

Proponuje si¢, by badania powierzchniowo-sondazowe przeprowadzi¢ tylko dla
wybranego do dalszych prac projektowych wariantu przebiegu obwodnicy. Oznacza to (na

obecnym etapie rozpoznania archeologicznego), ze przy wyborze wariantu kryterium
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potencjalnych (realnych) konfliktow ze stanowiskami archeologicznymi moze  zostaé
pominigte w kompleksowej poréwnawczej analizie wariantowej, bowiem istniejace
materiaty dokumentacyjne nie dos¢, ze w istotny sposob nie rdznicuja tych wariantéw, to

takze nie w pelni odzwierciedlaja srodowisko kulturowe w otoczeniu obwodnicy.
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14. Gospodarka odpadami

14.1. Inwentaryzacja zrédet powstania odpadoéw — etap budowy

Na terenie przewidzianym pod budowg obwodnicy konieczne jest przeprowadzenie
nastepujacych prac, ktore beda zrédtem odpadow:

e rozbiorki i /lub frezowania nawierzchni bitumicznej drég istniejacych, wiaczanych do
systemu komunikacyjnego obwodnicy (nie zaktada sig¢ rozbiorki podbudowy);

e rozbiorki obiektow kubaturowych (zabudowania mieszkalne — maksymalnie 11
budynkow);

e prac ziemnych;

W czasie prac powstana odpady z grupy 17 tj. odpady z budowy, remontéw i
demontazu obiektow budowlanych oraz infrastruktury drogowej, ktore zgodnie z art. 7 pkt. 2
Ustawy o odpadach (Dz. U. nr 62, poz. 628 z dnia 20 czerwca 2001) powinny by¢ w
pierwszej kolejnosci poddane odzyskowi. Na etapie prac koncepcyjnych, kiedy brak jeszcze
przedmiaru robét, szacuje sig, ze dominujaca grupa odpadoéw pochodzi¢ bedzie z frezowania
istniejacej nawierzchni bitumicznej (tzw. destrukt). Powierzchni¢ do frezowania i/lub
rozbidrki nawierzchni bitumicznej szacuje si¢ na okoto 5 300 m’.

Destrukt powinien zosta¢ powtdrnie wykorzystany na miejscu np. do wykonania
podbudowy (np. na zjazdach indywidualnych i publicznych) czy tez do budowy drog
dojazdowych na pola (jako warstwa S$cieralna). Nadwyzka destruktu moze zostac
zagospodarowana na innych budowach tego typu.

W ramach budowy przewiduje si¢ zdjecie humusu i roboty ziemne oraz ponowne
czgsciowe lub calkowite wykorzystanie tego materiatu. Na obecnym etapie prac trudno nawet
o ilosciowy orientacyjny bilans prac ziemnych. Z wielkim przyblizeniem szacuje sig, ze
objetos¢ nasypdw (~2 400 000m’) wielokrotnie (okoto 15-krotnie) przekroczy objetosé
wykopow (~150 000 m®). Catosé gruntéw z wykopoéw powinna by¢ wykorzystana powtornie
na miejscu poprzez wbudowanie w dolne partie nasypu.

Powstanie wigc znaczny niedobér gruntow do budowy nasypow.

W trakcie prac budowlanych powstanie natomiast znaczna ilo§¢ humusu. Szacuje si¢
jego objetosé na okoto 1 200 000 m® (przy zalozeniu przecigtnej miazszosci na poziomie
0,4m). Znaczna jego czgS$¢ zostanie powtdrnie wykorzystana na miejscu budowy do
humusowania rowow drogowych, skarp oraz do urzadzania terenéw zieleni. Jednak zapewne

pozostanie jego nadmiar, ktory bedzie musiat by¢ odwieziony na odktad w miejscu
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wskazanym przez stuzby ochrony $rodowiska Urzedéw Gmin, a nastgpnie przekazany do
gospodarczego wykorzystania zgodnie z zaleceniami w/w stuzb.

Wszystkie wyzej przedstawione oceny ilosciowe odpaddéw nalezy traktowaé jako
orientacyjne. Dokonano ich przy zatozeniu realizacji obwodnicy bez etapowania, a wigc przy
docelowym przekroju poprzecznym.

W czasie prowadzenia prac budowlanych na terenie zaplecza (placu) budowy
powstanie rowniez pewna ilo$¢ odpadow komunalnych i komunalno-podobnych z grupy 20
03 tj. odpady komunalne powstajace w wyniku obstugi socjalno-bytowej pracownikow na
terenie budowy. Odpady komunalne odbierane powinny by¢ sukcesywnie przez

wyspecjalizowane przedsigbiorstwo na podstawie indywidualnej umowy.
14.2. Inwentaryzacja zrodet powstania odpadow — etap eksploataciji

Podczas eksploatacji drogi przewiduje si¢ wystgpowanie pewnych ilosci szlamow
powstajacych podczas czyszczenia urzadzen podczyszczajacych wody opadowe. Sa to odpady z

grupy 13 05 — odpady z odwadniania olejéw w separatorach tj.:
e 130501 — odpady state z piaskownikoéw i1 z odwadniania olejéw w separatorach
e 13 05 08 —mieszania odpadéw z piaskownikow 1 z odwadniania olejow w separatorach

Ten rodzaj odpadéw wedlug klasyfikacji zawartej w Rozporzadzeniu Ministra
Srodowiska z dnia 27.09.2001 r. w sprawie katalogu odpadéw (Dz. U. Nr 112, poz. 1206)
zaliczany jest do odpadow niebezpiecznych, podlegajacych specjalnemu traktowaniu. Nie ma
obecnie mozliwosci doktadnego okreslenia ilosci odpadow powstajacych podczas oczyszczania
osadnikow, bowiem zalezy to od jakosci 1 iloSci wod do nich doptywajacych. Usuwanie
zwiazkéw ropopochodnych oraz osadu odbywa si¢ przy pomocy wozu asenizacyjnego,
wyposazonego w migkki waz. Do wszystkich urzadzen nalezy wigc zaprojektowaé drogi
dojazdowe. Przegladu zbiornikow i separatorow nalezy dokonywaé¢ po kazdym deszczu
nawalnym, nie rzadziej niz raz na pot roku. Podczas przegladu a wigc juz na etapie eksploatacji,
powinna zapa$¢ decyzja o konieczno$ci czyszczenia separatorow i zbiornikow. Wykonanie
oczyszczania w/w urzadzen administrator drogi powinien powierzy¢ firmie legitymujacej si¢

decyzja wojewody, zezwalajaca na prowadzenie takiej dziatalno$ci.

Znacznie wigksza grupa odpadoéw beda osady wytracone w rowach drogowych. Beda

one wybierane podczas czyszczenia rowow, jednak ocenia sig, ze nie czgsciej niz co 5 lat.
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15. Ocena wplywu na zdrowie ludzi.

Dla dokonania oceny wptywu szlakéw komunikacji drogowej na zdrowie ludzi brak
danych wyjsciowych. R.J. Kucharski (2000) podaje, za Panstwowym Zaktadem Higieny, ze w
Polsce nie jest prowadzony monitoring wptywu komunikacyjnych zanieczyszczen srodowiska
na zapadalno$¢ na choroby i nie byty takze wykonywane badania epidemiologiczne. Proby
wykonania pionierskiej w skali kraju oceny oddzialywania autostrady A-2 w rejonie
Warszawy, w wariantach: podmiejskim i wewnetrznym, podjeto w I0S w Warszawie w 2000
roku. Wspotautor tego opracowania — dr R.J. Kucharski - referowal wyniki tego opracowania
na seminarium w Gdansku (Kucharski, op. cit.).

Takze w $wiecie w odniesieniu do inwestycji drogowych — wobec braku badan tego
typu — nie wykonywano oceny ryzyka wzrostu zachorowalno$ci. Znane sa natomiast
teoretycznie potencjalne wptywy emitowanych zanieczyszczen, w szczegdlnosci do powietrza
atmosferycznego, na zdrowie cztowieka (Lynam, Pfeifer, 1991).

Cytowana ocena I0S bazuje na wyznaczeniu ilorazu zagrozenia (HQ). Jesli wskaznik
ten (definiowany jako stosunek dziennej pobieranej dawki substancji szkodliwej do dawki
referencyjnej) jest <1, wplyw szkodliwosci tej substancji na zdrowie mozna pominaé. W
przypadku, gdy HQ>1, nalezy okresli¢ zasigg potencjalnych zagrozen oraz liczebnos¢
zagrozonej populacji.

W przypadku projektowanej budowy obwodnicy nie mozna tez bylo ekstrapolowaé
wynikow obliczen z cytowanej oceny IOS, bowiem nieporéwnywalne sa ani warunki
ruchowe, ani parametry techniczne drogi. Nie mozna wigc odnie$¢ wynikéw tej oceny do
analizowanego obszaru.

[loraz zagrozenia zdrowia hatasem drogowym w prognozowanym roku 2025 jest >1
(1,16-1,3). Sa to warto$ci maksymalne dla najblizszej zabudowy odpowiednio dla pory
dziennej i nocnej. Dla zabudowy tej (istniejacej i projektowanej) zaproponowano dzialania
ochronne, w wyniku ktorych iloraz ten nie przekroczy 1.

Z kolei brak zagrozen dla powietrza atmosferycznego oznacza brak wplywow
posrednich na gleby, uzytki rolne i lasy.

W sumie wige, jesli zgodnie z zaleceniami zostang zminimalizowane potencjalne

zagrozenia dla klimatu akustycznego inwestycja nie bedzie zagraza¢ zdrowiu ludzi.
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16. Wpltyw przedsiewziecia na istotne elementy sieci drogowej

Planowana zachodnia obwodnica Poznania bedzie istotnym elementem uktadu
komunikacyjnego ruchu tranzytowego. Przejmie ruch w kierunku N-S oraz samochody
zjezdzajace z autostrady A2 od strony Swiecka a zmierzajace w kierunku poétnocnym.
Ekspresowy charakter drogi pozwoli na przejazd komfortowy i szybki, a jednoczesnie
zabierze znaczna cze$¢ ruch tranzytowego odbywajacego si¢ poprzez Poznan. Tak wigc
budowa obwodnicy przyczyni si¢ réwniez do poprawy bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu w
Poznaniu oraz klimatu akustycznego w miescie.

W projekcie inwestycji przewidziano budowg bezkolizyjnych skrzyzowan z glownymi
drogami regionalnymi i lokalnymi, ktore przecina. Przewidziano tu wezly drogowe z pasami
skretnymi. Obwodnica nie przyczyni si¢ rowniez do powstania zaklocen w ruchu lokalnym,
bowiem przewidziano drogi zbiorcze dla pobliskich mieszkancow.

Realizacja inwestycji pozwoli istotnie zmniejszy¢ ruch komunikacyjny w Poznaniu
oraz poprawi komfort przejazdu tranzytowego. Zdecydowanie przyczyni si¢ do poprawy
bezpieczenstwa ruchu w miescie oraz na projektowanej drodze poprzez wprowadzenie

dodatkowych pasow skretu oraz skrzyzowan bezkolizyjnych.
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17. Porownawcza analiza wariantowa.

17.1. Wariant bezinwestycyjny

Oczywistym jest, ze dla szeroko rozumianego $§rodowiska w otoczeniu projektowanej
inwestycji najkorzystniejsze jest odstapienie od jej realizacji. Pomijajac jednak, ze byloby to
niekorzystne ze wzgledéw spotecznych, rozwoju regionalnego itp. , brak obwodnicy
oznaczatby utrzymanie dotychczasowego ruchu przez centrum miasta Poznania, a wigc
kumulacjg zanieczyszczen w jego obrgbie. Z racji przewidywanego wzrostu natg¢zenia ruchu
(por. tab. 4.1), powodujacego utrudnienia w plynnosci, rostaby emisja zanieczyszczen
komunikacyjnych réznego typu (emisja zanieczyszczen powietrza atmosferycznego, emisja
odpadow, hatasu, emisja zawiesin 1 zanieczyszczen wspotwystepujacych w sptywach
opadowych). Wzrastajaca liczba pojazdow na drogach istniejacych, ktorych parametry
znacznie odbiegaja od potrzeb ruchowych, powoduje wzrost zagrozenia wypadkowego.
Pozostawienie tranzytu w sieci ulicznej miasta skutkowac¢ bedzie dalszym pogarszaniem sig

warunkow zycia mieszkancow przy trasach gtéwnych.

Roéwniez z punktu widzenia spoteczno-gospodarczego wariant bezinwestycyjny jest
niekorzystny i nie stanowi zadnej alternatywy w stosunku do wariantdéw inwestycyjnych,
ktore stwarzaja szans¢ aktywizacji gospodarczej gminom, przez ktorych tereny obwodnica
bedzie przebiegacd.

Dla nowo projektowanej drogi potencjalne zagrozenia $rodowiskowe, mierzone
emisja zanieczyszczen komunikacyjnych, sa mozliwe do zminimalizowania, kompensacji
i/lub nawet do wyeliminowania. Jest to natomiast czgsto niemozliwe — chociazby z powodu
istniejacego zainwestowania — dla trasy juz istniejacej, co wystepuje w przypadku obecnego
tranzytu przez miasto Poznan. Oznacza to, ze odrzuca si¢ wariant bezinwestycyjny, mimo, ze
z powodu braku danych o zmianie (spadku) nat¢zenia ruchu, jest to niemozliwe do
ilosciowego udokumentowania. Nie oznacza to jednak, ze w calosci akceptuje sig wariant

inwestycyjny wg proponowanego przebiegu podstawowego.

17.2. Warianty analizowane w projekcie — analiza porownawcza

W wariantowej analizie porownawczej jako kryteria uwzgledniono:
1. wystgpowanie obszarow objetych formalno-prawna ochrona przyrodnicza (i ich rangg)

oraz obszaréw cennych przyrodniczo;
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2. obecnos¢ terenow lesnych oraz gleb wysokich klas bonitacyjnych (tu: wytacznie 111
klasa);

3. mozliwo$¢ zastosowania dziatan minimalizujacych negatywne skutki przyrodnicze;

4. konflikty spoleczne, w tym konieczno$¢ wyburzen budynkow mieszkalnych;

5. kolizje ze s$rodowiskiem gruntowo-wodnym (w tym ocena warunkow gruntowo-
wodnych podloza, obecnos$¢ odbiornikow splywow oczyszczonych konieczno$¢
specjalnych dziatan dla ochrony jakosci wod);

6. zagrozenia dla klimatu akustycznego istniejacej 1 projektowanej zabudowy
mieszkaniowe;j;

7. stan prawny w zakresie zagospodarowania terenu (w tym zgodno$¢ ze ,,Studium...”
gmin 1 z miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego). Oceny dokonano
w oparciu o materialy otrzymane z gmin.

W analizie nie uwzgl¢dniono zagrozen dla dobr kultury w postaci stanowisk
archeologicznych. Jak wynika z rozdz. 13 istniejace archiwalne materiaty dotyczace
stanowisk archeologicznych sa niepetne (pochodza z lat 80-tych 1 90-tych ubiegltego wieku) i
nie odzwierciedlaja w pelni stanu faktycznego. Nawet zaktadajac ich wysoka wiarygodno$¢
materialy te w istotny sposéb nie roéznicuja stopnia kolizyjnosci analizowanych wariantow
przebiegu drogi. Dopiero wyprzedzajace badania powierzchniowo-sondazowe, prowadzone
dla wszystkich przebiegow wariantowych, moglyby stanowi¢ podstawe dla wskazania
wariantu najmniej kolizyjnego z punktu widzenia tych dobr kultury.

W analizie nie uwzgledniono tez zagrozen dla stanu powietrza atmosferycznego,
bowiem wykonane obliczenia wskazuja, ze szerokosci obszaréw przekroczen dopuszczalnych
wartosci odniesienia zanieczyszczen powietrza w roku 2025 nie wykrocza poza szerokos¢
60 m pasa drogowego drogi ekspresowej S-11. Tak wiec kryterium to nie roznicuje
wariantow.

W analizie nie uwzgledniono takze kosztéw koniecznych dziatan dla ochronny
srodowiska, bowiem jak wynika z do§wiadczenia autoréw niniejszego raportu, stanowia one
utamek procenta kosztow catkowitych realizacji inwestycji.

Efektem tej analizy jest ocena 1 wskazanie wariantu najkorzystniejszego
srodowiskowo.

Dla zobiektywizowania oceny wariantow inwestycyjnych postuzono si¢ uproszczona

metoda ,,listy kontrolnej”. Zastosowano nastgpujace tematyczne listy kontrolne:
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— konflikty przyrodnicze (rzeczywiste i formalno-prawne konflikty dotyczace $wiata
roslin 1 zwierzat i mozliwosci ich minimalizacji i/lub kompensacji, wystepowanie gleb
wysokich klas bonitacyjnych, obecnos¢ lasow);

— konflikty ze $rodowiskiem zycia cztowieka (konflikty spoteczne, wyburzenia, stan
prawny w zakresie zagospodarowania terenu, zagrozenia dla klimatu akustycznego);

— konflikty ze $srodowiskiem gruntowo-wodnym (ocena warunkéw gruntowo-wodnych
podtoza, obecno$¢ odbiornikéw sptywdw, wystepowanie terenéw wymagajacych
szczegblnej ochrony, skutkujace koniecznos$cia zaprojektowania specjalnych dziatan
ochronnych).

Szczegotowa branzowa ocena porownawcza wariantOw inwestycyjnych znajduje si¢ w
poszczegoOlnych rozdziatach tematycznych. Dla kompleksowej (wielobranzowej) oceny
poroOwnawczej przyjeto nastgpujace oceny oddzialywan lub konfliktow (w tabeli 17.1
zapisujac ja odpowiednimi — nizej prezentowanymi — symbolami):

L. dla rzeczywistych konfliktow przyrodniczych ze §wiatem zwierzat i roslin:
—  brak lub bardzo niski 0
—  shaby 1
- silny 2
przy czym podstawa oceny dla §wiata roslin byta waloryzacja przyrodnicza.

Roéwnoczesnie znakiem ,+” lub =" wskazano czy istnieja mozliwosci

minimalizacji lub kompensacji srodowiskowych konfliktow przyrodniczych.

II. dla przyrodniczych konfliktow formalno-prawnych:

—  brak 0
- staby 1 - przecigceie lub bliskie sasiedztwo
Obszaréw Chronionego Krajobrazu
- silny 2 - przecigcie obszaru NATURA 2000
(Shadow List) — ostoja ptakow ,,Dolina Samicy”
II1. dla oceny oddzialywan na Srodowisko naturalne w postaci gleb klasy III i

terenow le$nych:

LASY:
- - nie wystepuja (brak)

_ o+ wystepuja lasy silnie zdegenerowane
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”++n

Iv.

wystepuja lasy zblizone do naturalnych

nie wystepuja (brak)
wystepuja na niewielkiej powierzchni

wystepuja na znacznej powierzchni

dla srodowiska zycia czlowieka:

a) konflikty spoleczne (bez uwzglednienia wyburzen):

brak

wystepuja (indywidualne)

wystepuja bardzo silne (indywidualne 1 grupowe)

b) wyburzenia

¢) stan p

,»Studium...’

brak

konieczne (W nawiasie podano ilos¢ budynkow do wyburzen)

rawny w zakresie zagospodarowania terenu, w tym zapisy w

b

gmin (SUIKZP) oraz =zapisy w miejscowych planach

zagospodarowania przestrzennego (mpzp) w oparciu o materiaty udostepnione

przez gminy

SUIKZP
- ¥ zgodnos¢ catkowita
- Y zgodnosé czesciowa
- 2 niezgodno$¢

mpzp
- brak brak mpzp

d) dla o

niezgodnos$é (W nawiasie podano ilo$¢ planow)

ceny zagrozen dla klimatu akustycznego istniejacej lub

projektowanej zabudowy mieszkaniowej;

uwzgledniono liczbe obiektow (istniejacych budynkéw i1 dzialek

przeznaczonych pod zabudowe), lezacych w zasiggu hatasu

uwzgledniono warto$¢ przekroczen dopuszczalnego poziomu dzwigku

W porze nocnej
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V. w zakresie gospodarki wodno-scickowej i konfliktow ze Srodowiskiem

gruntowo-wodnym:

a) dla oceny warunkéow gruntowo-wodnych podloza (w tym m.in.
wystepowanie gruntow organicznych, gigbokos¢ do zwierciadta wody):
— bardzo niekorzystne
— niekorzystne

— korzystne

b) dla oceny mozliwosci odprowadzenia splywow drogowych do

odbiornikow:
- ¥V obecno$é odbiornikdéw
- y brak odbiornikow

¢) dla oceny koniecznosci zastosowania specjalnych dzialan dla ochrony

srodowiska wodnego (w tym takze przyrodniczego):

- ¥ dziatania konieczne

- = dzialania niekonieczne

W oparciu o w/w kryteria (lista kontrolna) dokonano wielokryterialnej (wypadkowej)

oceny stopnia konfliktowo$ci wariantu:
- 4 _ wariant bardzo konfliktowy - powinien by¢ wyeliminowany
- 3 — wariant konfliktowy - jesli jest mozliwo$¢ minimalizacji i/lub
kompensacji konfliktéw moze by¢ przyjety, jesli nie ma takiej mozliwosci -
powinien by¢ wyeliminowany
- 2 — wariant stabo konfliktowy - mozliwy do przyjecia przy uwzglednieniu
dziatan ochronnych

- 1 — wariant praktycznie bezkonfliktowy — wskazany do realizacji

Wyniki oceny zestawiono w tab. 17.1.

Z analizy tab. 17.1 wynika, ze tylko dla rozwiazan wariantowych przebiegu drogi w
km 1+900-5+200 lista kontrolna jednoznacznie wskazuje na wybor wariantu Sobota z MOP II
facznie w km 3+400. Dla pozostalych projektowanych wariantdow oceny maja t¢ sama skalg
konfliktowosci. W zwiazku z powyzszym uproszczona metodg listy kontrolnej nalezy
potraktowa¢ jako punkt wyjscia do bardziej szczegdtowych analiz ocenianych wariantow

(porownaj porOwnawcza analiza wariantowa w poszczegolnych rozdziatach branzowych).
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tab. 17.1 analiza poréwnawcza
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Przy braku zréznicowania wplywu poszczegdlnych wariantow na S$rodowisko
przyrodnicze, przyjgto wigc, ze warunki zycia lokalnej ludnosci i sita konfliktow spotecznych,
powinny sta¢ si¢ kryterium nadrzednym. I taka metode postgpowania przyjeto, gdy

wypadkowy stopien konfliktowosci rozwiazan wariantowych uzyskat t¢ sama oceng.
Podsumowanie i wnioski:

Z punktu widzenia warunkoéw zycia mieszkancOw oraz szeroko rozumianych
konfliktow ze srodowiskiem przyrodniczym za korzystniejsze, co nie znaczy bezkonfliktowe,
uznaje sig:

1) przejscie obwodnicy wedtug wariantu Sobota, z taczna lokalizacja MOP w rejonie
km okoto 3+400 (w swietle tab. 17.1. nie wymaga blizszego uzasadnienia);

2) przejscie obwodnicy w km 10+600 — 16+200 wg przebiegu podstawowego
(Swadzim), mimo oceny stopnia konfliktowosci obydwu wariantéw na poziomie 3.
Przyczyna wskazania na wariant podstawowy (Swadzim) jest:

a. naznacznym przebiegu zgodnos$¢ ze ,,Studium...” gminy;
b. mniejsza ranga kolizji z mpzp;
c. akceptacja wariantu przez wladze gminy;

Zagrozenia  klimatu  akustycznego (w tym takze koszt zabezpieczen
przeciwhatasowych) nie r6znicuja w sposob istotny tych wariantow.

Za niemalze réwnowazne uznaje si¢ wariant podstawowy i wariant Kobylniki w
rejonie km 7+400 — 9+700. Zaden z tych wariantdw nie rozwiazuje w sposob zadowalajacy
wystepujacych rzeczywistych konfliktéw przyrodniczych. Jednak silne konflikty spoteczne
jakie wzbudza wariant podstawowy, przebiegajacy bardzo blisko ul. Zurawiej, w tym
konieczno$¢ zapewnienia mieszkancom ochrony akustycznej (ekrany akustyczne)
przemawiaja za wyborem wariantu Kobylniki.

Uwarunkowania szeroko rozumianego $rodowiska przyrodniczego nie rdznicuja tez
lokalizacji wezla ,Rokietnica”. Niezaleznie od jego polozenia - brak konfliktow
srodowiskowych. Wezel jest jednak przyczyna bardzo silnych konfliktow spotecznych, w tym
takze migdzysasiedzkich. Wezet przy Trakcie Napoleonskim (km 7+200) zaprojektowano na
wniosek gminy Rokietnica, jednak mieszkancy protestuja i zbiorowo i indywidualnie. W tej
sytuacji uwaza si¢, ze konflikt ten powinien zosta¢ rozwiazany z dalszym udziatem
spoteczenstwa. Wojewoda Wielkopolski, jako wlasciwy organ do wydania decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach, zapewniajac mozliwo$¢ udzialu spoleczenstwa w tym

postepowaniu, podejmie ostateczna decyzje w tym wzgledzie.
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18. Nadzwyczajne zagrozenia $srodowiska (NZS).

Prawdopodobienstwo  wystapienia nadzwyczajnego zagrozenia na  trasach
komunikacyjnych statystycznie nie jest wysokie. Uwzglednienie takiej mozliwosci jest jednak
konieczne w aspekcie likwidacji skutkow 1 ochrony $rodowiska przyrodniczego i zdrowia
ludzi.

Prognoz¢ wystapienia awarii drogowych wykonuje si¢ przy zastosowaniu metody
Poissona, ktorej uzywa si¢ do okreslenia prawdopodobienstw zdarzen rzadkich.
Prawdopodobienstwo to jest funkcja migdzy innymi udziatu samochodow przewozacych
materialy niebezpieczne w $redniodobowym natgzeniu ruchu, dlugosci analizowanego
odcinka 1 jest rzgdu od 1 do kilkudziesigciu razy na kilkaset lat.

Do groznych awarii na szlaku komunikacyjnym moze bowiem doj$¢ wskutek:

e  kraks samochodowych,

e wypadkow z cysternami przewozacymi réoznorodne i niebezpieczne substancje ptynne,
e wypadkow utraty szczelnos$ci opakowan podczas transportu,

e cksplozji,

e  pozarOw.

Nadzwyczajne zagrozenia moga stwarza¢ takze kataklizmy powodowane przez sity
przyrody, takie jak: powodzie, pozary, wichury.

Z racji jesienno-zimowych mgiel oraz mozliwos$ci oblodzenia prawdopodobienstwo
kolizji drogowych jest najwigksza na terenie dolin ciekow powierzchniowych i obnizen
morfologicznych.

Z powyzszych wzgledow, transport materiatbw niebezpiecznych wymaga
opracowania planu post¢gpowania na wypadek awarii, a przew6z materiatow niebezpiecznych
powinien odbywac si¢ zgodnie z przepisami prawa migdzynarodowego (Umowa europejska
dotyczaca migdzynarodowego przewozu drogowego towaréw niebezpiecznych ADR (Dz.U.

Nr 35 zr. 1975, poz. 189 1 190) oraz prawa polskiego:

- Ustawa z dnia 28 pazdziernika 2002r. o przewozie drogowym towaroéw
niebezpiecznych (Dz. U. Nr 199, poz. 1671)

- Rozporzadzenie Ministra Transportu i1 Gospodarki Morskiej w sprawie kursow
doksztatcajacych kierowcdéw pojazdéw przewozacych materialy niebezpieczne (Dz.

U. Nr 57 z 1999r, poz. 609)
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- Ustawa o ochronie przeciwpozarowej z dnia 24 sierpnia 1991r (Dz. U. Nr 81

z 1991r.

Skala zagrozenia w przypadku awarii zalezna jest od kilku czynnikéw:

ilo$ci uwolnionej substancji chemicznej,

dhugo$¢ czasu jej uwolnienia,

jej stanu fizycznego,
- toksycznosci

warunkow topograficznych i meteorologicznych.

Tak zwany poziom ostrzegawczy LOC obliczany na podstawie wartosci progowych,
okreslajacych stopien zagrozenia wykorzystywany jest do ustalenia stref zagrozenia. Moga to
by¢ strefy zagrozenia Zycia, zagrozenia zdrowia czy strefa oddzialywania. Podziat ten zalezy
od warto$ci krytycznych danej substancji w strefie i przedstawia si¢ nastgpujaco dla

najbardziej typowej substancji niebezpiecznej w przewozie drogowym, jaka jest amoniak:

Strefa zagrozenia zycia | Strefa zagrozenia zdrowia | Strefa oddziatywania

Substancja 3 N 3
[mg/m’] [mg/m’] [mg/m’]

Amoniak 16000 570 19

Poniewaz droga S-11 moze by¢ uzywana jako trasa przewozow materiatow
niebezpiecznych przedstawiono schematy postgpowania w razie wystapienia powaznej awarii.
Na zamieszczonym ponizej schemacie nr 1 w sposob rysunkowy przedstawiono taki wlasnie
Sposob postgpowania.

Schemat nr 2 zawiera informacje dotyczace planu dzialania ratownictwa
zintegrowanego w razie potencjalnego wystapienia zdarzenia awaryjnego. Okresla on
odpowiedzialno$¢ 1 zakres dziatan przypisany odpowiednim wiladzom administracyjnym
1 samorzadowym, stuzbom specjalistycznym 1 innym organizacjom bioracym udziat
w akcjach ratowniczych (fig. 2 i 3).

Odpowiednia organizacja ratownictwa, mozliwosci szybkiego reagowania stuzb
ratowniczych 1 przygotowanie nalezytych plandéw i procedur postgpowania sa czynnikami
mogacymi znaczaco zminimalizowaé wystapienie nadzwyczajnych zagrozen srodowiska oraz

tagodzenie ich potencjalnych skutkow.
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Fig. 2. Sposob postgpowania w razie wystapienia awarii
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POZIOM CENTRALNY

Fig. 3. Plan dzialania ratownictwa zintegrowanego
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W przypadku $rodowiska przyrodniczego ewentualna powazna awaria zaistniala na
przebiegu obwodnicy w wariancie podstawowym 1 wariancie ,,Pawlowice” w dolinie Samicy
Kierskiej moglaby spowodowa¢ zagrozenie dla $rodowiska przyrodniczego i wodnego.
Woéwezas nalezy spodziewac sig zanieczyszczenia wod gruntowych i powierzchniowych, co
moze by¢ szczegoOlnie grozne dla Samicy (ostoja ptakéw ,,Dolina Samicy” w ramach
NATURA 2000).

Ocenia sig, ze realizacja inwestycji spowoduje, ze prawdopodobienstwo wystapienia
NZS w wyniku wypadkéw drogowych bedzie zminimalizowane, jesli w projekcie

uwzglednione bgda specjalne techniczne zabezpieczenia awaryjne.
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19. Monitoring stanu srodowiska.

Monitoring stanu $rodowiska, obowiazujacy zarzadzajacego droga, zostat prawnie
uregulowany przez Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dn. 23.01.2003 (Dz. U. nr 35, poz.
308 z dn. 28 lutego 2003). W mysl tego rozporzadzenia dla analizowanej drogi ekspresowe;j
powinny by¢ wykonane pomiary hatasu w $rodowisku — co 5 lat, w okresie wykonywania
generalnego pomiaru ruchu, a takze w okresie pierwszych 3 lat po oddaniu do eksploatacji — 2
razy w roku kalendarzowym.

Procedura pomiarowa powinna byé zgodna z cytowanym wyzej rozporzadzeniem MS.

Punkty pomiarowe porealizacyjnego monitoringu akustycznego nalezy zlokalizowaé
w miejscach najbardziej narazonych na hatas, tj. na pierwszej linii zabudowy. Do
porealizacyjnego monitoringu klimatu akustycznego zaproponowano 10 stanowisk
pomiarowych (rozdz. 10.10):

— po 2 punkty na 3 weztach (Swadzim, Rokietnica, Kobylniki),

— 2 punkty dla udokumentowania skuteczno$ci ekrandéw akustycznych
budowanych na liniowych odcinkach drogi,

— 2 punkty w poblizu zabudowy mieszkaniowej, gdzie aktualnie nie
przewidziano ekranéw akustycznych.

Szczegotowa lokalizacja tych punktow powinna by¢ przyjeta na etapie projektu
budowlanego, kiedy bedzie przyjety wariant do realizacji 1 jednoznacznie okre$lone dziatania
dla ochrony klimatu akustycznego

Poza porealizacyjnym monitoringiem akustycznym proponuje si¢  monitoring
przyrodniczy. Powinien on polega¢ na powtarzaniu zdj¢¢ fitosocjologicznych w wybranych
reprezentatywnych miejscach, szczegélnie w punktach konfliktowych oraz w przypadkach,
dla ktérych zaproponowano dziatania minimalizujace lub kompensujace negatywny wplyw
inwestycji. Zgodnie z umowa, szczegdtowy zakres i metody monitoringu przedstawione
zostana w I etapie opracowania przyrodniczego.

Ponadto proponuje si¢ monitoring ornitologiczny. Wczes$niejsze badania wykazaty, ze
zakres oddziatywania ruchliwych drég mozna liczy¢ w kilometrach (Forman 1 Deblinger
2000). Ponadto, negatywny wptyw szlakow komunikacyjnych ujawnia si¢ czgsto z
kilkuletnim op6znieniem (Findlay i Bourdages 2000). Z powyzszych wzgledow zaleca si¢
prowadzenie monitoringu ptakéw lggowych na obszarze ostoi ,,Dolina Samicy” polozonym

dwa km na potnoc i potudnie od obwodnicy. Monitoring powinien rozpoczaé si¢ w czasie
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rozpoczecia budowy 1 trwa¢ co najmniej przez pierwsze trzy lata istnienia obwodnicy. Jako
metodg badawcza wskazuje si¢ mapowanie stanowisk rzadkich i $rednio licznych gatunkéw w
okresie lggowym. Monitoring pozwoli bezposrednio oszacowa¢ negatywny wpltyw inwestycji
na ptaki i umozliwi szybkie podjecie odpowiednich dziatan ochronnych.

Obligatoryjny monitoring dotyczy takze srodowiska wodnego, tj. wod opadowych
ujetych w systemy kanalizacyjne, dla ktérych konieczna jest kontrola zawiesin ogoélnych i
zanieczyszczen ropopochodnych z czgstotliwo$cia nie mniejsza niz 1 raz w roku.

Ten rodzaj monitoringu proponuje si¢ dla odcinka przejscia obwodnicy przez doling
Samicy, gdzie ze wzgledow srodowiskowych zalecono jego skanalizowanie. Za systemami

oczyszczania nalezy wigc zaprojektowac specjalne studzienki kontrolno-pomiarowe.
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20. Obszary ograniczonego uzytkowania (OOU)

Obszary ograniczonego uzytkowania tworzy si¢, gdy mimo zastosowania
technicznych rozwigzan minimalizujacych oddzialtywanie inwestycji na S$rodowisko, nie
zostana do konca wyeliminowane ponadnormatywne uciazliwos$ci, to znaczy nie zostang
,dotrzymane standardy jakosci Ssrodowiska”. W konkretnej sytuacji tylko i wylacznie
zagrozenia dla klimatu akustycznego moglyby stanowi¢ podstawe do wniosku o ustanowienie
OOU. Problem ustanowienia OOU powinien by¢ glebiej analizowany po ostatecznym
przyjeciu rozwiazan projektowych dotyczacych klimatu akustycznego, a rozstrzygnigty — po
wykonaniu porealizacyjnego monitoringu klimatu akustycznego. Obecne wyniki obliczen
akustycznych wskazuja, ze jesli zostana zrealizowane proponowane dziatania dla ochrony

warunkow akustycznych, nie bgdzie potrzeby ustanowienia OOU.
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21. Oddziatywania transgraniczne

Nie przewiduje si¢ mozliwych transgranicznych oddziatywan przedsigwzigcia na

srodowisko.
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22. Braki w rozpoznaniu elementéow srodowiska

Zgodnie z wymaganiami stawianymi raportom o ocenie oddziatywania na srodowisko,

ponizej przedstawiono glowne trudnosci, jakie towarzyszyly przygotowaniu opracowania.

Niektore trudno$ci zostaty wczesniej przewidziane i uwzglednione przez zleceniodawcg, co

znalazto odbicie w podziale prac przyrodniczych przy sporzadzaniu Raportu na dwa etapy:

podstawowy — jesien 2005 1 uzupetniajacy — wiosna 2006.

1)

2)

3)
4)

5)

6)

Powazna trudnos$cia byta p6zna pora zlecenia, co spowodowato, ze przyrodnicze prace
terenowe musialy by¢ wykonywane jesienia, u schylku okresu wegetacyjnego.
Badania w drugim etapie, przewidziane na wiosn¢ i wczesne lato, pozwola przede
wszystkim na wykonanie zdj¢¢ fitosocjologicznych koniecznych do wilasciwego
zaprojektowania zakresu monitoringu porealizacyjnego.

W niektorych miejscach rzeczywisty stan uzytkowania gruntéw (zabudowa, rozlegte
wykopy, sztuczne zbiorniki wodne) nie miatl aktualnego odwzorowania nawet na
najnowszych dostepnych mapach topograficznych i zdjeciach lotniczych, co mogto w
pewnym stopniu wptynac na precyzje¢ niektorych wydzielen na mapach tematycznych.
Ma to zwiazek z dynamicznymi przeksztalceniami i rozwojem gmin podpoznanskich
Trudnoscia byta tez doktadna lokalizacja osi drogi i penetracja terenow bagiennych.
Brak publikacji 1 mata liczba opracowan niepublikowanych dotyczacych szaty
roslinnej ocenianego terenu spowodowaty konieczno$¢ prowadzenia szczegdétowych i
przez to czasochtonnych badan w terenie.

Brak niwelety dla rozwiazan wariantowych, skutkujacy — w przypadku budowy trasy
w wykopach — brakiem mozliwo$ci oceny wptywu obwodnicy na warunki gruntowo-
wodne dla tych wariantow; ponadto spowodowalo to, ze zasieg ponadnormatywnego
hatasu okreslono na zasadzie analogii z wariantem podstawowym, a wigc przy
zatlozeniu niwelety jak w wariancie podstawowym; niweleta dla wariantu
podstawowego byta ciagle udoskonalana (m.in. ze wzgledu na ochrong ujecia wody).
Brak badan geotechnicznych nie tylko dla rozwiazan wariantowych, ale takze - z
uwagi na odwotanie mieszkancOw — na niektérych odcinkach przebiegu
podstawowego. Ponadto z uwagi na trudne warunki gruntowo-wodne nie bylo
mozliwos$ci wejscia z tymi badaniami na bagienny teren doliny Samicy Kierskiej. Stad
w ocenie konfliktéw ze $rodowiskiem gruntowo-wodnym uwzgledniono wstepne

badania geotechniczne, a jedynie dla skonstruowania mapy dokumentacyjnej
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warunkow gruntowo-wodnych wykorzystano nowe  wyniki badan (zgodne z

projektem badan geologiczno-inzynierskich);
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23. Podsumowanie i wnioski

1.  Projektowana obwodnica zachodnia Poznania o dlugosci okoto 27 km (w ciagu drogi
krajowej S11) przebiega przebiega¢ bedzie przez tereny gmin: Komorniki, Dopiewo,
Tarnowo Podgore, Poznan, Rokietnica i Suchy Las. Ma ona na celu wyprowadzenie

ruchu tranzytowego o kierunku N-S 1 od autostrady A2 z miasta Poznania.

2. Rozwiazania projektowe przewiduja, ze bgdzie ona miata w przekroju poprzecznym
2x2 pasy ruchu o szerokosci 3,5 m kazdy, 2 pasy awaryjne, pas dzielacy i pobocza
gruntowe. Szeroko$¢ drogi w koronie wyniesie 26,5 m, a catkowita szeroko$¢ pasa

drogowego w liniach rozgraniczajacych — minimum 60 m.

3. Laczno$¢ komunikacyjna obwodnicy z 7 drogami poprzecznymi przewidziano
poprzez 7 weztbw — Zlotkowo, Rokietnica, Kobylniki, Swadzim, Zakrzewo.
Dabréwka i Gluchowo. W tym ostatnim nastapi wtaczenie obwodnicy do autostrady

A2.

4.  Z obiektow inzynierskich przewidziano 4 wiadukty nad liniami kolejowymi, 4 mosty
(na Samicy Kierskiej, Samicy Pamiatkowskiej, Kanale Swadzimskim 1 Witrynce) oraz
szereg wiaduktow na skrzyzowaniach z licznymi drogami. W wariancie
podstawowym zaprojektowano MOP II Bytkowo i Pawlowice w km okoto 4+450 —
4+960.

5. Trasa bedzie na przewazajacej dlugosci poprowadzona na nasypie o maksymalnej
wysokosci do 10 m. Glebokos¢ wykopow nie przekroczy 3,7 m. Droga bedzie

ogrodzona obustronnie.

6. W koncepcji budowy obwodnicy, oprocz przebiegu podstawowego, analizuje si¢
rozwigzania wariantowe dotyczace jej przebiegu, lokalizacji weztéw i MOP.
I. na odcinku migdzy km ~1+900 — 5+200, oprocz przebiegu podstawowego z
MOP II ,,Bytkowo” 1 ,,Pawlowice”, analizuje si¢ 2 przebiegi wariantowe:
1) wariant ,,Pawtowice” —na S od podstawowego;
2) wariant ,,Sobota” — na N od podstawowego, z dwoma alternatywnymi
lokalizacjami MOP II:
a) MOP II ,,Sobota” i ,,Pawlowice”, po E stronie Samicy Kierskiej, na

wysoczyznie; obydwa w rejonie km ~3+400;
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10.

b) MOP II ,Pawlowice” i ,,Bytkowo”, zlokalizowane w roéznych km
drogi — MOP ,,Pawtowice” j.w., t.j. w rejonie km ~3+400 po stronie
N, za§ MOP ,Bytkowo” w rejonie km ~4+800 po stronie S
projektowanej drogi.
II. wariantowa lokalizacja wezta ,,Rokietnica”
1) na przecigeiu z ul Kierska (km ~6+250)
2) na przecigeiu z ul. Trakt Napoleonski (km ~7+200) — wariant podstawowy;
III. na odcinku w km ~7+400 — 9+700, oprocz przebiegu podstawowego,
analizuje si¢ przebieg wg tzw. wariantu ,,Kobylniki”. Trasa w tym wariancie
usytuowana jest na W od podstawowej. Skutkuje to niewielka korekta
lokalizacji i rozwiazania wezta ,,Kobylniki”.
IV. na odcinku w km ~10+600 — 16+200, oprocz przebiegu podstawowego,
analizuje si¢ wariant ,,Sady”. Trasa przesunigta jest na zachod tak, ze stanowi

zachodnia obwodnicg miejscowosci Sady.

Obwodnica przebiega¢ bedzie w wigkszosci przez tereny niezabudowane — glownie
gruntoOw rolnych, tereny przewidziane pod aktywizacje gospodarcza, lokalnie przez
tereny le$ne. Przecina¢ tez bedzie tereny czynnej i nieczynnej eksploatacji kruszywa
naturalnego. W otoczeniu w odlegloéci 1-3 km wystepuje Jezioro Kierskie Male,
Kierskie i Lusowskie.

Droga przebiega¢ bgdzie przez grunty rolne gltéwnie IV 1 V klasy bonitacyjnej,
odpowiadajace 4 1 5 kompleksowi rolniczej przydatnosci gleb (odpowiednio: zytni
bardzo dobry i1 zytni dobry). Grunty orne III klasy bonitacyjnej, odpowiadajace
kompleksom 2 i1 3 ( pszenny dobry i pszenny wadliwy), wystepuja na okoto 10%

dhugosci trasy, gtownie w rejonie miejscowosci Rokietnica, Sady i Plewiska.

W przypowierzchniowej budowie geologicznej dominuja gliny lodowcowe. Jedynie
na odcinku Palgdzie — Lusowo wystepuja fluwioglacjalne serie piaszczyste
tworzace rowning sandrowa. Seria ta jest przedmiotem eksploatacji kruszyw w
rejonie Dabrowy, Zakrzewa i Batorowa, przy czym w km okoto 16+500-16+900
droga przecina zloze aktualnie eksploatowane. W dolinach rzek (Samica Kierska,

Samica Pamiatkowska, Wirenka) wystgpuja migzsze serie gruntow organicznych.

Uzytkowe znaczenie w rejonie projektowanej obwodnicy ma poziom wodono$ny wod
gruntowych (w rejonie Dabrowy), poziom miedzyglinowy (w rejonie Dabrowki i

Wysogotowa) oraz dwa poziomy pigtra wodonosnego w utworach trzeciorzedu
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(yymowane m.in. w miejscowosciach Lusowo, Sobota, Bytkowo, Ztotowo, Palgdzie).
Nie tworza one zbiornikow wod podziemnych rangi GZWP. Droga przecina tereny
ochrony posredniej 2 ujec:

a. w km 16+950 - 17+600 bezposrednie przecigcie wyznaczonej (nie
ustanowionej) strefy ochrony posredniej dla Dabrowy. Granica terenu
ochronnego po przecigciu drogi w 17+600 przebiega do niej rownolegle na
S (w odl. ok. 40-50m), tak, ze wschodnia czg$¢ wezlta Zakrzewo
zlokalizowana jest w strefie; ujgcie to korzysta z wod poziomu
gruntowego;

b. w km 21+400 - 21+950 bezposrednie przecigcie ustanowionego terenu
ochrony posredniej uje¢ Wysogotowo-Dabrowka; ujecie to bazuje na
wodach poziomu migdzyglinowego , wystgpujacego we wzglednie ptytkiej
dolinie kopalnej;

Droga bezposrednio przecina nastgpujace obszary objgte formalno-prawna ochrong

przyrodnicza:

— ostoja ,,Doliny Samicy” — potencjalny obszar specjalnej ochrony ptakéw
NATURA 2000, proponowany przez organizacje pozarzadowe (tzw. Shadow
List). Ostoja ta spelnia wszystkie kryteria pozwalajace wlaczy¢ ja do sieci
NATURA 2000. Teren ten jest rownocze$nie objety ochrona jako

,Pawtowicko-Sobocki Obszar Chronionego Krajobrazu”;

—  Obszar Chronionego Krajobrazu ,,Rynna Jez. Lusowskiego i Doliny Samy”’.

W poblizu wystgpuja Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk NATURA 2000 —
,Biedrusko” 1 ,,Ostoja Wielkopolska. Ta druga jest rownocze$nie Wielkopolskim
Parkiem Narodowym, ta pierwsza — stanowi Obszar Chronionego Krajobrazu

,,Biedrusko”.

Na terenie przewidywanej inwestycji i w jej otoczeniu nie stwierdzono dotychczas
wystgpowania gatunkow roslin chronionych na mocy dokumentéw Unii
Europejskiej, w tym NATURA 2000. Spos$réod gatunkow ro$lin prawnie
chronionych w Polsce zanotowano 32 taksony, a z listy gatunkéw uznanych za

zagrozone w Wielkopolsce 23.

Na przebiegu trasy 1 w jej otoczeniu wstgpnie stwierdzono wystgpowanie okoto 60
typow zbiorowisk roslinnych. Wsréd nich znalazly si¢ zbiorowiska roslinne

i ich siedliska, wyszczegdlnione w zataczniku 1 do Dyrektywy 92/43/EWG. Ich
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obecnos¢ potraktowano jako wazne kryterium przy waloryzacji przyrodniczej i

ocenie konfliktow.

Oceny warto$ci przyrodnicze] terenu dokonano generalnie w kontekscie
naturalno$ci zbiorowisk roslinnych i potrzeb ochrony przyrody. Przyjeto 5-cio
stopniowa skalg¢ wartosci: 1 — obszary trudne do zwaloryzowania, zwykle o
znikomej wartosci, 2 - o stosunkowo niskich walorach, 3 - o umiarkowanych
walorach, 4 — o wysokich walorach, 5 — o bardzo wysokich walorach. Inwestycja
lokowana jest przede wszystkim na obszarach o stosunkowo niskich i1 przecigtnych
walorach przyrodniczych, w kilku punktach wkracza jednak na tereny bardzo

wysoko zwaloryzowane, co jest powodem najistotniejszych kolizji.

Wskazano kolizje formalno-prawno wynikajace ze statusu ochronnego, jaki
posiadaja niektore obszary na trasie przebiegu drogi. Stwierdzono, ze wigkszos¢ z
tych konfliktéw nie znajduje potwierdzenia w realnej sytuacji geobotanicznej
(zachodnie obrzeza ostoi ,,Biedrusko” oraz wschodni skraj OChK Rynna Jeziora
Lusowskiego 1 Doliny Samy). W przypadkach tych zaproponowano odpowiednie
dziatania zapobiegawcze.

Najpowazniejsza kolizja, wynikajaca nie tylko z przyczyn formalnych, ale przede
wszystkim ze wzgledu na wysoka warto$¢ przyrodnicza terenu, wystepuje w
przypadku wariantu podstawowego 1 wariantu ,Pawlowice” na terenie
Pawlowicko-Sobockiego OChK. Z wuwagi na trudnosci (niemozliwo$¢)
minimalizacji skutkow tej kolizji zaproponowano zmiang przebiegu trasy, co
czesciowo znalazlo swoj wyraz w przedstawionym wariancie ,,Sobota”.

Do powaznego konfliktu pomigdzy realizacja inwestycji a wymaganiami ochrony
zasobow przyrody dochodzi na odcinku drogi pomigdzy kilometrami 8,5 do 9,2 w
rejonie Kobylniki Mate-Napachanie.

W okolicach Dabrowki (20-22,5 km) ujawnit si¢ konflikt wynikajacy glownie z
potencjalnych oddziatywan posrednich wobec zabytkowego parku w Dabrowce
oraz przyleglych do niego lasow i tak w dolinie Wirynki. Zaproponowano dziatania

minimalizujace i kompensacyjne.

Dla uniknigcia lub ograniczenia niekorzystnych oddziatywan drogi, konieczne sa
szczegotowe projekty formowania jej obudowy biologicznej. Zatozenia ogdlne i

szczegodtowe propozycje w tym zakresie zostaly przedstawione w specjalnym
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rozdziale Raportu. Projekt zieleni powinien uwzglednia¢ zapewnienie widocznosci,

a wigc zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Awifauna lggowa ostoi ,,Dolina Samicy” zawiera co najmniej 19 gatunkow ptakow
wymienionych w zataczniku I Dyrektywy Ptasiej z dnia 2 kwietnia 1979 roku: bak
(Botaurus stellaris), baczek (Ixobrychus minutus), bocian bialy (Ciconia ciconia),
podgorzatka (Athya nyroca), kania rdzawa (Milvus milvus), blotniak stawowy
(Circus aeruginosus), blotniak lrakowy (Circus pygargus), zuraw (Grus grus),
szczudtak (Himantopus himantopus), rybitwa rzeczna (Sterna hirundo), rybitwa
czarna (Chlidonias niger), zimorodek (Alcedo atthis), dzigciot czarny (Dryocopus
martius), dzigciol $redni (Dendrocopos medius), lerka (Lulula arborea)
podrézniczek (Luscinia svecica), jarzebata (Sylvia nisoria), gasiorek (Lanius
collurio), ortolan (Emberiza hortulana). Liczebno$¢ jednego gatunku lggowego
(baczek) oraz dwoch gatunkéw migrujacych (ge$ zbozowa Amser fabalis 1 ges$
biatoczelna A. albifrons) mieszcza si¢ w kryteriach wyznaczania ostoi ptakéw
wprowadzonych przez BirdLife International (Gromadzki i inni 2002). Pig¢
gatunkéw (baczek, bak, podgorzatka, kania rdzawa, podrozniczek) figuruje w

Polskiej Czerwonej Ksiedze Zwierzat (Gltowacinski 2001).

W wariancie podstawowym droga przetnie (i zniszczy) stanowiska takich gatunkéw
jak: perkozek (Tachybaptus rufficollis), bak, kokoszka (Gallinula chloropus),
wodnik (Rallus aquaticus) gegawa Anser anser (4-5 par), zuraw, btotniak stawowy
(co najmniej dwie pary). W znacznym oddaleniu od drogi (okoto 2,5 km), na
Obszarze Chronionego Krajobrazu ,,Rynny Jeziora Lusowskiego i Doliny Samicy”,
znajduja si¢ natomiast stanowiska legowe nastgpujacych gatunkow ptakéw
wymienionych w Zalaczniku I Dyrektywy Ptasiej: bak, bocian bialy, btotniak
stawowy, zuraw, rybitwa rzeczna, zimorodek, dzigciot $redni, dzigciot czarny,

lerka, podrozniczek.

Droga przecina¢ bedzie dwa lokalne szlaki migracji zwierzat: w km 21+500 —
wskazany przez nadle$nictwo Konstantynowo i w km okoto 1+000 — wskazany
przez nadle$nictwo Lopuchowko. Szlaki te wykorzystuja gtownie sarny, jelenie,
dziki i mate ssaki (lis, zajac, kuna, lasica).

W odleglosci rzedu 300 m znajduja si¢ dwa obiekty wpisane do rejestru zabytkow,
podlegajace ochronie konserwatorskiej — zespdt patacowo-folwarczny z XIX w. wraz

z parkiem w Dabrowce oraz patac i park podworski w Swadzimiu. W ramach zalozen
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kompozycyjnych parku w Swadzimu znajduja si¢ trzy aleje przydrozne, réwniez
podlegajace ochronie jako dobra kultury.

W bezposredniej kolizji lub tez w bliskim sasiedztwie wystepuje szereg stanowisk
archeologicznych. W pasie wariantu podstawowego zlokalizowanych jest 57
stanowisk. Zidentyfikowano je w oparciu o materialy archiwalne WUOZ w Poznaniu
i Muzeum Archeologicznego w Poznaniu. Poniewaz materialy te nie w petni obrazuja
potencjalne zagrozenia dla $rodowiska kulturowego, konieczne sa wyprzedzajace
archeologiczne  badania  powierzchniowo-sondazowe, przeprowadzone w
uzgodnieniu z WUOZ w Poznaniu, ktore zweryfikuja posiadane informacje o ilosci,
zasiggu, wielkosci i stanie zachowania stanowisk archeologicznych. Be¢da one
podstawa do wytypowania stanowisk do wyprzedzajacych archeologicznych badan
ratowniczych (badan  wykopaliskowych).  Proponuje si¢, by badania
powierzchniowo-sondazowe przeprowadzi¢ tylko dla wybranego do dalszych prac

projektowych wariantu przebiegu obwodnicy.

Droga odwadniana bedzie glownie systemem trawiastych rowoéw drogowych,
lokalnie poszerzonych (tzw. rowy-zbiorniki), ktore jednoczes$nie bgda penié rolg
urzadzen podczyszczajacych sptywy drogowe. Na terenach ochronnych dwoch ujeé
wod podziemnych droga zostanie skanalizowana, a sptywy wyprowadzone poza
strefy ochronne. Lokalnie do podczyszczania sptywdw przewidziano tez zbiorniki
ekologiczne o konstrukcji ziemnej i separatory ropopochodnych. Odbiornikiem
splywow beda rowy melioracji podstawowej, szczegdtowej oraz grunt. Scieki
deszczowe z MOP begda wiaczone do systemu odwodnienia drogi, za$ S$cieki
sanitarne — zbierane systemem kanalizacji 1 oczyszczane w projektowanych mini-
oczyszczalniach. Wystepujace kolizje z urzadzeniami melioracyjnymi i wodno-
kanalizacyjnymi przewidziano do przebudowy, po uzgodnieniu z gestorami tych
sieci.

Dla ochrony $rodowiska gruntowo-wodnego zalecono dodatkowo:

a. skanalizowanie odcinka przejScia obwodnicy przez doling Samicy
Kierskiej i podczyszczanie sptywow w specjalnych szczelnych zbiornikach
retencyjno-podczyszczajacych, sprz¢zonych z separatorami
ropopochodnych i1 z zabezpieczeniami na wypadek awarii. Ze wzgledu na
ochrong walorow krajobrazowych (OChK) zbiorniki te nie powinny mie¢

zgeometryzowanego ksztattu;
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b. separacj¢ ropopochodnych i awaryjna ochrong odbiornikéw w postaci
rowow melioracyjnych doptywajacych na OChK ,,Rynny Jez. Lusowskiego

1 doliny Samy” oraz do Jez. Kierskiego i Lusowskiego;

c. dla ochrony woéd gruntowych proponuje si¢ zabezpieczenie rowoOw
geowltokning z warstwa filtracyjna, jesli zwierciadlo wody zalega na
glebokosci nie wigkszej niz 5 m (ponizej dna rowu).

Dla roku 2025 wzdluz projektowanych odcinkoéw zachodniej obwodnicy Poznania
szerokosci stref wystgpowania st¢zen ponadnormatywnych zanieczyszczen
powietrza osiagna wartosci od 14 m po obu stronach osi drogi dla odcinka nr 6 (od
wezla Dabrowka do wezla Gluchowo) do 21 m (dla odcinka nr 4 od wezta
Swadzim do wezta Zakrzewo).

Catkowita szeroko$¢ obszaru przekroczen dopuszczalnych stgzen dla powyzszych
odcinkdéw, obejmujaca w swoim zakresie rowniez szeroko$¢ paséw jezdni,
wyniesie odpowiednio od 28 m dla odcinka 6 do 42 m dla odcinka nr 4.

Na wszystkich sze$ciu wyodrebnionych odcinkach obwodnicy projektuje sig
wiadukty i przejazdy nad krzyzujacymi si¢ z obwodnica drogami. Niweleta tych
odcinkéw bedzie wyniesiona ponad otaczajacy teren powyzej 2,5 m (bedzie
dochodzi¢ do 9 m) to jest na wysoko$¢, przy ktorej zauwazalny jest wplyw tego
wyniesienia na wystgpujace maksymalne st¢zenia zanieczyszczen emitowanych w
spalinach samochodowych.

Szeroko$ci strefy wystgpowania stezen ponadnormatywnych na odcinkach
wyniesionych ponad teren wyniosa od O m (po obu stronach od osi drogi) dla
odcinka nr 6 do 15 m dla odcinka 4 (Swadzim- Zakrzewo).

Caltkowita szeroko$¢ obszaru przekroczen dopuszczalnych stezen (dla odcinkow
wyniesionych), obejmujaca w swoim zakresie réwniez szeroko$¢ paséw jezdni,
wyniesie odpowiednio 0 m do 30 m.

W roku 2025 granice stref ponadnormatywnych stgzen zanieczyszczen w powietrzu
atmosferycznym (zaréwno dla ptaskich jak 1 wyniesionych odcinkéw zachodniej
obwodnicy Poznania w ciagu drogi krajowej S 11) nie begda przekraczaty linii
rozgraniczajacych, bowiem szerokos¢ pasa drogowego dla projektowanej drogi

ekspresowej wyniesie minimum 60 m.

Ponadnormatywne ste¢zenia emitowanych tlenkow azotu rowniez dla ro$lin nie beda

wykraczaty poza granice pasa drogowego.

180



30.

31.

32.

33.

34.

Maksymalnie w roku 2025 osiagna szerokos¢ odpowiednio 7 m na odcinku nr 6
(Dabréwka — Gluchowo) i 12 m na odcinku nr 4 (Swadzim — Zakrzewo) liczac od
osi drogi.

Wzdhuiz wszystkich odcinkdow obwodnicy wyniesionych powyzej 2,5 m powyzej
terenu nie beda przekraczane normy dopuszczalnych stezen dla roslin.

Z uwagi na to, ze poziom maksymalnych st¢zen emitowanych zanieczyszczen nie
bedzie przekracza¢ dopuszczalnych warto$ci odniesienia poza liniami
rozgraniczajacymi pas drogowy projektowanych odcinkéw drég, tworzenie pasow
zieleni izolacyjnej — ze wzgledu na ochrong powietrza atmosferycznego — nie jest

wymagane.

Droga bedzie uciazliwym zrodiem hatasu dla istniejacej i projektowanej zabudowy
mieszkaniowej. W stanie wyjsciowym, tj. bez dziatan przeciwhatasowych, zasigg
hatasu w porze dziennej bedzie wynosi¢ 90 ~ 105 m, a w porze nocnej 135 + 155
m. Maksymalne przekroczenia wartosci dopuszczalnych na linii najblizszej
zabudowy, wyniosa 12 dB w porze dziennej oraz 17 dB w porze nocnej. Warunki
akustyczne beda wigc bardzo niekorzystne. Lacznie, w zasiggu hatasu w porze
nocnej, w roku 2025, bedzie — w przypadku nie podejmowania dziatan ochronnych
— ok. 130 obiektow wymagajacych komfortu akustycznego (istniejace budynki

mieszkalne oraz dzialki przeznaczone pod zabudowg).

W celu poprawy warunkéw akustycznych zaproponowano: na projektowanej
obwodnicy -ekrany akustyczne, na istniejacych drogach zlokalizowanych w obrgbie
zadania - zastosowanie cichych nawierzchni drogowych, ograniczenie
dopuszczalnej predkosci ruchu oraz — w ostatecznosci - wymiang okien na

dzwigkoizolacyjne.

Zastosowanie ww. dziatan spowoduje, w wigkszosci przypadkow, obnizenie
poziomow hatasu do wartosci dopuszczalnych, co pokazano w Zataczniku 12. W
zasiggu hatasu w porze nocnej pozostanie ok. 15 - 20 obiektow wymagajacych
komfortu akustycznego. W tych budynkach konieczna bgdzie wymiana okien na
dzwigkoizolacyjne. Ostateczna decyzje proponuje si¢ uzalezni¢ od wynikow
analizy porealizacyjnej, tj. od wynikow monitoringu akustycznego oraz

inwentaryzacji stanu technicznego okien.

Powierzchnig terenu przewidziana do zajecia pod budowe obwodnicy (w liniach

rozgraniczajacych) szacuje si¢ na okoto 315 ha. Oznacza to, ze na takim obszarze
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nastapi catkowita zmiana sposobu zagospodarowania 1 uzytkowania. W ramach
tego terenu znaczng cze$¢ stanowia grunty rolne o bardzo réznych klasach
bonitacyjnych (od III do VI), ktére powinny by¢ wylaczone z produkcji rolne;.
Powierzchni¢ gruntéw klasy III do wylaczenia ocenia si¢ na okoto 30 ha, przy
czym ich zdecydowana wigkszo$¢ wystepuje w gminie Rokietnica i Tarnowo

Podgorne.

W wyniku budowy obwodnicy nie powstanie wiele odpadéw. Dominujaca grupa
odpadéw pochodzi¢ bedzie z frezowania istniejacej nawierzchni bitumicznej (tzw.
destrukt) na drogach poprzecznych, poddanych przebudowie. Powierzchni¢ do
frezowania i/lub rozbiérki nawierzchni bitumicznej szacuje sie na okoto 5 300 m’.
Szacuje sie, ze objeto$¢ nasypow (~2 400 000m’) wielokrotnie (okoto 15-krotnie)
przekroczy objetos¢é wykopow (~150 000 m’). Calosé¢ gruntow z wykopdw
powinna by¢ wykorzystana powtornie na miejscu poprzez wbudowanie w dolne
partie nasypu. Powstanie wigc znaczny niedobdr gruntdow do budowy nasypow.
Mimo powtdrnego wykorzystania humusu na miejscu budowy do humusowania
rowow drogowych, skarp oraz do urzadzania terendéw zieleni, powstanie znaczny

jego nadmiar.

Budowa obwodnicy stwarza wiele powaznych konfliktow spotecznych, m. in. z

powodu:

a. konieczno$ci wyburzen budynkow mieszkalnych (maksymalnie 11

budynkow) 1 przesiedlen w gminie Rokietnica i Tarnowo Podgorne;

b. koniecznosci wykupu gruntdow o bardzo rozdrobnionej strukturze

wiasnos$ciowej;
c. podziatu gruntéw
d. utrudnien w dostgpie do nieruchomosci
e. wprowadzenia istotnego zrédla halasu w otoczeniu istniejacej 1
projektowanej zabudowy mieszkaniowe;.
Najwigcej konfliktow spotecznych wystgpuje w gminie Tarnowo Podgorne i
Rokietnica. We wszystkich gminach odbyly si¢ spotkania z mieszkancami.
Zapoznano ich z koncepcja budowy drogi, a wszelkie uwagi, sprzeciwy 1 konflikty
zarejestrowano w protokotach. Cz¢§¢ uwag, po przeanalizowaniu, zostala juz przez
projektantow uwzgledniona. Trwaja tez rozmowy z Inwestorem. Nalezy jednak

spodziewa¢ sig, ze w zwiazku z udzialem spoteczenstwa w postgpowaniu
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administracyjnym do decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach, czgs¢ tych

konfliktow odzyje, a nawet pojawic si¢ moga nowe.

Wobec przedstawienia w koncepcji projektowej obok przebiegu podstawowego,
takze rozwigzan wariantowych, przeprowadzono analiz¢ pordéwnawcza tych

wariantow oraz przeanalizowano wariant bezinwestycyjny.
Wariant bezinwestycyjny jest bardzo niekorzystny z wielu wzgledéw, w tym m.in.:

a. ze wzgledow spoteczno-gospodarczych, bowiem budowa obwodnicy

stwarza szans¢ na aktywizacj¢ gospodarcza podpoznanskich gmin;

b. ulatwia polaczenie komunikacyjne o kierunku N-S, w tym takze z

autostrada A-2;

c. poprawia warunki zycia mieszkancéw wokot drog tranzytowych Poznania
wskutek obnizenia emisji zanieczyszczen komunikacyjnych, jakia nastapi
po wyprowadzeniu czg$ci ruchu poza miasto; rdownoczesnie — poprawa

bezpieczenstwa ruchu w miescie i na terenach podmiejskich.

Poré6wnawcza analiz¢ wariantowa wariantdéw inwestycyjnych przeprowadzono
uproszczong metoda ,,listy kontrolnej”, w ktorej uwzgledniono kryteria ,,ludzkie” 1
przyrodnicze (tab. 17.1). Nie uwzgledniono w tej ocenie zagrozen dla stanu
powietrza atmosferycznego 1 dla dobr kultury (w postaci stanowisk
archeologicznych), bowiem nie rdéznicuja one w sposob istotny analizowanych

wariantow.

Z punktu widzenia warunkoéw zycia mieszkancéw oraz szeroko rozumianych
konfliktéw ze $rodowiskiem przyrodniczym za korzystniejsze, co nie znaczy
bezkonfliktowe, uznaje sig:

1) przejscie obwodnicy wedlug wariantu Sobota, z taczna lokalizacja MOP w
rejonie km okoto 3+400 (w S$wietle tab. 17.1. nie wymaga blizszego
uzasadnienia);

2) przejscie obwodnicy w km 10+600 — 16+200 wg przebiegu podstawowego
(Swadzim), mimo oceny stopnia konfliktowosci obydwu wariantow na
poziomie 3. Przyczyna wskazania na wariant podstawowy (Swadzim) jest:

a. naznacznym przebiegu zgodnos$¢ ze ,,Studium...” gminy;
b. mniejsza ranga kolizji z mpzp;

c. akceptacja wariantu przez wladze gminy;
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d. mozliwos$¢ realnej poprawy klimatu akustycznego w rejonie wezla
,,Swadzim”.
Za niemalze rOwnowazne uznaje si¢ wariant podstawowy i1 wariant Kobylniki
w rejonie km 7+400 — 9+700. Zaden z tych wariantéw nie rozwiazuje w sposob
zadowalajacy wystepujacych rzeczywistych konfliktéw przyrodniczych. Jednak
silne konflikty spoleczne jakie wzbudza wariant podstawowy, przebiegajacy
bardzo blisko ul. Zurawiej, w tym koniecznoéé zapewnienia mieszkaficom ochrony
akustycznej (ekrany akustyczne) przemawiaja za wyborem wariantu Kobylniki.
Uwarunkowania szeroko rozumianego $rodowiska przyrodniczego nie
roznicuja tez lokalizacji wezla ,,Rokietnica”. Niezaleznie od jego potozenia - brak
konfliktow $§rodowiskowych. Wezet jest jednak przyczyna bardzo silnych
konfliktéw spolecznych, w tym takze migdzysasiedzkich. Wgzel przy Trakcie
Napoleonskim (km 7+200) zaprojektowano na wniosek gminy Rokietnica, jednak
mieszkancy protestuja zbiorowo i indywidualnie. W tej sytuacji uwaza sig, ze
konflikt ten powinien zosta¢ rozwiazany z dalszym udzialem spoteczenstwa.
Wojewoda Wielkopolski, jako wlasciwy organ do wydania decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach, zapewniajac mozliwos¢ udziatu spoteczenstwa

w tym postgpowaniu, podejmie ostateczna decyzje w tym wzgledzie.

Whioskuje sie¢ by w decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji

obwodnicy zobowiazaé¢ Inwestora do:

1. dziatah dla ochrony klimatu akustycznego, w tym budowy ekrandéw
akustycznych w miejscach wyszczegolnionych w tab. 10.7 1 na zat. 12;

2. porealizacyjnego monitoringu klimatu akustycznego, przyrodniczego,
ornitologicznego i srodowiska wodnego, zgodnie z zaleceniami rozdz. 19;

3. dziatan dla ochrony srodowiska wodnego w postaci:

a. budowy kanalizacji deszczowej na terenach, gdzie droga przecina
strefy ochronne uje¢ i doling Samicy Kierskiej. Sptywy z terenow
ochronnych uje¢ powinny by¢ wyprowadzone poza teren;

b. zapewnienie zabezpieczen awaryjnych przed zrzutem sptywoéw
oczyszczonych do rowow melioracji podstawowej 1 szczegodtowej,
przeptywajacych przez obszary podlegajace ochronie przyrodniczej i

cenne przyrodniczo;
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c. ochrong wod gruntowych (Gm. Dopiewo — uzytkowy poziom
wodonos$ny)  poprzez  zabezpieczenie rowdéw  drogowych
geowldkning;

. uwzglednienie 2 przejs¢ dla zwierzat pod poszerzonym mostem na samicy

Kierskiej 1 Samicy Pamiatkowskiej;

dostosowanie przepustow wodnych jako przejs¢ dla matych ssakow, gadow 1

ptazow;

. budoweg ekranu tlumiacego hatas i zapobiegajacego kolizjom pojazdow z

ptakami (dolina Samicy Kierskiej);

. kompensacje strat przyrodniczych poprzez przebudowe lasu sosnowego

(wtorne zbiorowisko zastgpcze) na kontakcie drogi ze Specjalnym Obszarem

Siedlisk ,,Biedrusko” (NATURA 2000) wg odrgbnie przygotowanego

projektu;

zaprojektowanie przez doling Samicy Kierskiej wieloprzestowego obiektu

mostowego, korespondujacego z krajobrazem;

opracowanie projektu obudowy biologicznej drogi, zgodnie z zaleceniami

przyrodniczymi.
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24. Streszczenie w jezyku niespecjalistycznym

Koncepcja budowy zachodniej obwodnicy Poznania przewiduje, ze bedzie to droga o 4
pasach ruchu (po 2 w kazdym kierunku), z pasem rozdzielajqcym jezdnie i z dwoma pasami
awaryjnymi. Minimalna szerokos¢ pasa drogowego wyniesie 60 m. Celem budowy jest
odciqzenie Poznania od ruchu tranzytowego oraz zapewnienie dostepu gminom przez ktore
droga przebiega do autostrady A-2. Polqczenie z drogami poprzecznymi zostanie zapewnione
przez wezly (7 sztuk). Poza weztami przewidziano szereg wiaduktow (na skrzyzowaniach z

drogami istniejqcymi i nad torami kolejowymi) oraz 4 mosty na gtownych ciekach.

Na 3 odcinkach przewidziano wariantowe w stosunku do podstawowego przebiegi
drogi, w tym 2 warianty ,, Pawtowice” i ,,Sobota” w poinocnej czesci gminy Rokietnica, gdzie
droga rozcina¢ ma doling Samicy Kierskiej; jeden dodatkowy wariant w rejonie Kobylnik
oraz 1 wariant , Sady”, omijajqcy te miejscowos¢ od zachodu. Ponadto analizuje sie
wariantowq lokalizacje wezla Rokietnica — na przecieciu z ul. Kierskq W wariancie

podstawowym jest on zlokalizowany na przecieciu z Traktem Napoleonskim.

Budowa tej obwodnicy wzbudza olbrzymie konflikty spoteczne, w szczegolnosci w gm.
Rokietnica i Tarnowo Podgorne. Mieszkancy obawiajq sie hatasu, zanieczyszczenia
powietrza, utrudnien w dojezdzie do wlasnych nieruchomosci, czesto nie zgadzajqc sie na
sprzedaz gruntow. Konieczne sq tez wyburzenia okoto 11-tu budynkow mieszkalnych. Liczba

wyburzen zalezy od przyjetego wariantu. Powierzchnie terenu do zajecia ocenia sie na okoto

315 ha.

Oprocz wielu konfliktow z lokalng spotecznosciq budowa obwodnicy stwarza wiele
konfliktow ze Srodowiskiem przyrodniczym (szata roslinng i swiatem zwierzqt), kulturowym,

wodnym (wody powierzchniowe i podziemne). Z tych konfliktow najistotniejsze to:

— przeciecie szerokiej doliny Samicy Kierskiej, obszaru o bardzo wysokim walorze
przyrodniczym ze wzgledu na wystepowanie zblizonych do naturalnych zbiorowisk
lesnych i roslinnosci bagiennej i wodnej, a takie wystepowanie legowych

stanowisk ptactwa; wystepuje tam szereg stawow rybnych;

— przeciecie w rejonie Napachania i Kobylnik doliny Samicy Pamiqtkowskiej, gdzie

takze wystepujq bardzo cenne zespoty roslinne, stawy rybne;
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— przeciecie terenow ochronnych dwoch uje¢ wod pitnych (w rejonie Dgbrowy i

Dabrowki-Wysogotowa). Czes¢ wezta ,, Zakrzewo” wchodzi na ten teren ochronny;
— przeciecie eksploatowanego ztoza kruszywa naturalnego.

Dopuszczalne normy zanieczyszczenia powietrza bedq przekroczone tylko w pasie

drogowym.

Dla ochrony warunkow zZycia i zdrowia ludzi oraz dla ochrony srodowiska

przyrodniczego konieczna jest:

— budowa ekranow akustycznych dla ochrony przed hatasem istniejqcej zabudowy
mieszkaniowej i projektowanej oraz — na niektorych przebudowywanych drogach

poprzecznych — zastosowanie cichych nawierzchni drogowych,;

— budowa ekranu ttumiqcego hatas i zapobiegajqcego kolizjom pojazdow z ptakami

przy przejsciu drogi przez Samice Kierskq;,

— budowa specjalnych zabezpieczen w rowach drogowych, ograniczajqcych

przenikanie zanieczyszczen do wod gruntowych,

— budowa kanalizacji deszczowej na terenach ochronnych uje¢ wody i przez doline
Samicy Kierskiej;
— przebudowa rowow melioracyjnych i kolizji z sieciq wodociqgowq, sanitarnq i

inng infrastrukturq technicznq;

— budowa dwoch przejs¢ dla zwierzqt pod poszerzonym mostem przy dolinie Samicy

Kierskiej i Pamiqtkowskiej,

— dostosowanie przepustow na rowach melioracyjnych jako przejs¢ dla matych

zwierzqt,

— zaprojektowanie specjalnej zieleni (tzw. obudowy biologicznej), zgodnie z

zaleceniami przyrodniczymi;

— prowadzenie kontrolnych pomiarow halasu, zanieczyszczen w splywach

opadowych z drogi oraz statych obserwacji zmian przyrodniczych;

Porownujqc pod wzgledem oddzialywania na srodowisko i zdrowie ludzi analizowane
warianty, jednoznacznie wskazano, zZe — cho¢ niebezkonfliktowy — ale najkorzystniejszy jest

wariant ,,Sobota”, odsuwajqcy w gminie Rokietnica droge na potnoc, biegnqcy m.in. przez
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pole golfowe. Nieznacznie korzystniejszy jest wariant podstawowy niz wariant ,,Sady”.
Wymaga on jednak budowy zabezpieczen przeciwhatasowych m.in. w rejonie projektowanego

wezla Swadzim.

Pod wzgledem konfliktow ze srodowiskiem przyrodniczym, obydwa przebiegi —
podstawowy i wariant ,,Kobylniki” — sq niekorzystne. Jednak z powodu konfliktow
spotecznych, spowodowanych m.in. bardzo bliskim usytuowania drogi w stosunku do
chronionej akustycznie zabudowy mieszkaniowej przy ul. Zurawiej, za lepszy uwaza sie

wariant ,, Kobylniki”.

Uwarunkowania spoteczne i przyrodnicze nie roznicujq w istotny sposob lokalizacji

wezta ,, Rokietnica”.

Konieczne sq dalsze negocjacje Inwestora i projektantow z lokalng spotecznosciq dla

wyeliminowania lub co najmniej ograniczenia wielu konfliktow spotecznych.
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