Autostrady w oczach wiekszosci Polakow
i politykow to recepta na wszelkie zto, tj. korki,
spaliny, zmniejszenie liczby zabitych i rannych
na drogach, szybszy czas przejazdu z punk-
tu A do B. W oczach ekologéw autostrady
generujg przede wszystkim wzrost natezenia
ruchu i jego negatywnych skutkéw, trwatq
fragmentacje siedlisk oraz ich zniszczenie,
z reguty niedostateczne srodki tagodzqgce
i kompensujgce negatywy Srodowiskowe
i przestrzenne, wiecej hatasu i zanieczyszczen,
a z perspektywy nauk z Krajow Zachodnich
- wielogodzinne korki.

Radostaw Gawlik, Zieloni 2004

Summary

The majority of Polish people perceive highways
as the solution to every evil, such as traffic jams,
exhaust fumes, reduction in number of the killed and
wounded on roads, shorter time of journey from po-
int A to B. In the eyes of environmentalists, however,
highways usually mean increase of both traffic and
its adverse effects, permanent fragmentation and
destruction of animal habitats, generally inadequate
means for compensation of negative environmental
and spatial effects, more noise and pollution, and, like
in the western countries, the long-hour-traffic jams.

ekologom i Zielonym?
Nie bac sie Natury 2000!
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Ekolodzy twierdza i potrafig to udowodni¢, ze kazda nowa droga,

taczaca sie z nowa lokalizacja w terenie, ma negatywny wplyw

na $rodowisko. Sprowadza si¢ on do:

- trwalego zajecia przestrzeni (ziemi rolnej, lasu, cennych grun-
tow miejskich),

- fragmentacji oraz niszczenia siedlisk roslin 1 zwierzat,

- hatasu 1 zanieczyszczen zwigzanych z komunikacja,

- negatywnego wplywu na zdrowie ludzi.

Propozycje ekologow i Zielonych

w sprawie transportu

Rozumna wladza powinna sterowa¢ mobilnoscig spofeczefistwa.
Obecni przedstawiciele wladzy postepuja mato rozumnie. Przy-
ktadowo najpierw sprzedaja tereny pod hipermarkety lub osiedla
mieszkaniowe w terenach podmiejskich, po czym sa zaskoczeni
zakorkowaniem calych kwartaléw miast na skutek wygenerowa-
nego ruchu klientéw lub mieszkanicéw. Rozumna whadza méwi
projektantom 1 urbanistom: macie tak projektowaé rozwéj mia-
sta, aby ogranicza¢ mobilno$¢ pojazdéw samochodowych (ktore
s3 przeklenistwem aglomeracji, 0 czym ponizej).

Jesli ludzie majg si¢ przemieszczaé, winni korzysta¢ przede
wszystkim z transportu przyjaznego srodowisku. Dlatego bardziej
niz w udraznianie miast dla rosnacej niepohamowanie liczby indy-
widualnych pojazdéw samochodowych nalezy inwestowaé w roz-
woj transportu:

- zbiorowego miejskiego,

- zbiorowego dalekomiejskiego (kolejowego 1 autobusowego),

- rowerowego (50% podr6zy w Danii odbywa sie na rowerze; w cen-
trum Kopenhagi w godzinach szczytu nie wida¢ korkéw!),

- podrdzy pieszych.

Rozumna, a nie oportunistyczna i schlebiajaca kierowcom aut wha-
dza powinna mie¢ odwage powiedzie¢ ,,defaworyzujemy motoryzacje
indywidualna. W interesie wszystkich, takze samych kierowcédw, two-
rzymy bardziej efektywne warunki do sprawnego 1 komfortowego prze-
mieszczania si¢”. Rozumna 1 odwazna wladza winna inwestowa¢
W nowe systemy transportowe, jak np. w opracowany na XXI w.,
wygladajacy na futurystyczny, a bedacy zupetnie realistycznym, sys-
tem automatycznej kolei gondolowej sterowany komputerowo, zwany
MISTER. Cechuje si¢ on bardzo niskimi kosztami energetycznymi
w poréwnaniu z pozostalymi rodzajami transportu i dodatnia docho-
dowoscig (wszystkie inne systemy publiczne s3 deficytowe).

Projektanci zrobili nastepujace poréwnanie na 1 pasazeroki-
lometr:

- MISTER - 2 grosze (dochdd 2 zt na bilet),

metro -10 groszy (deficyt 5 zt na bilet),

tramwaj - 20 groszy (deficyt 1 zt na bilet),

autobus - 30 groszy (deficyt 1 zt na bilet),

samochod - 25 groszy.

Emisje CO, mozna oszacowac jako proporcjonalng do zu-
zycia energii (MWh). W takim razie oszczgdno$¢ na emisjach
CO, oraz kosztach ropy/benzyny w systemie MISTER wyniesie
od 5 do 15 razy na kazdy pasazerokilometr.

Skoro w samym Londynie metro przewozi 8 mld pasazerokilome-
tréw na rok, to szacunek oszczednosci w Polsce, gdyby tylko 20%
transportu miejskiego w miastach odbywato sie za pomocg systemu
MISTER, wynidstby miliardy ztotych oszczednosci rocznie. Dlacze-

ochrona srodowiska

go nie przeprowadza sie podobnych testéw w ktoryms z miast, gdy
mamy specjalny priorytet w Programie Operacyjnym Infrastruktura
i Srodowisko - ,transport przyjazny srodowisku”?

Oto pytanie. Zapewne chodzi o brak ,krdla”; ktéry nie my-
$li kategoria nastepnych wybordw za 2 lata. A takze brak odwagi
naszych politykow.

Sprzeciw Zielonych

nie tylko z powodow Srodowiskowych

Auto - cudowny wynalazek, dajacy poczucie wolnosci - powo-
li stato si¢ demiurgiem pozerajacym planete 1 cztowieka. Okoto
1990 roku niemieccy Zieloni glosza: samochdd to zabojca miejsc
pracy, przyrody i gospodarki. Popieraja to liczbami i domagaja
sie podniesienia ceny benzyny do 5 DM z ok. 2 DM. Ta odwa-
ga gloszenia niepopularnych haset konczy si¢ dla nich przykro
- na 4 lata znajduja sie poza niemieckim Bundestagiem.

Wielu ludzi w Polsce, nie tylko Zielonych i ekologéw, podzie-
la negatywny stosunek do aut. Jednoczesnie wigkszo$¢ Polakow
ma stosunek bezkrytycznie pozytywny do rozwoju motoryzacji
1 budowy drdg lub relatywizuje negatywy, koncentrujac sie na plu-
sach wynikajacych z posiadania samochodu.

Wady przecietnego auta

Samochod jest:

- urzadzeniem nieefektywnym ekonomicznie, energetycznie
1 transportowo: masa ponad 1 t, dla przewiezienia najczeéciej
1 cztowieka o masie ponizej 0,1 t (wigkszo$¢ podrdzy autem
to podrdze pojedynczych oséb - kierowcow);

- pozeraczem przestrzeni (drogi, parkingi);

- niszezycielem czystego powietrza 1 réwnowagi klimatycznej;

- do wymiany na inny wynalazek - w epoce kryzysu energetycz-
no-klimatycznego $rodki transportu wraz z systemami transpor-
towymi musza si¢ zmienié, gdyz udzial transportu w §wiatowej
emisji gazéw cieplarnianych siega ok. 30%;

- narzedziem corocznej masakry, do ktdrej wszyscy w Polsce sie
przyzwyczaili: z ofiar wypadkéw mozna by stworzy¢ mate mia-
steczko trupéw (ok. 5,5 tys. osob) 1 catkiem spore miasto ran-
nych (ok. 70 tys.)

Jak ogranicza¢ skutki sSrodowiskowe

transportu samochodowego?

[stnieja rézne mozliwosci tagodzenia skutkéw wplywu transportu

samochodowego na $rodowisko. Oto kilka przyktadéw:

- wybdr wariantu ,mniejszego zta”- zwigkszanie przepustowo-
$ci drog poprzez ich poszerzanie, dobudowywanie paséw ru-
chu wzdtuz istniejacych tras zamiast prowadzenia nowych tras
w ,dziewiczym” $rodowisku przyrodniczym,

- wprowadzenie automatycznych systeméw sterowania ruchem
w miastach,

- przyjecie jako priorytet komunikacji zbiorowej, potaczone z za-
checaniem kierowcéw do zostawienia aut w domu (konsekwent-
nie budowang infrastrukturg rowerowa réwnolegle z drogami lub
w drogach uzywanych przez auta; finansowo - szerokim dostepem
do komunikacji zbiorowej, niskimi kosztami parkingéw; konku-
rencyjnoscia, jakoécia 1 szybkoscia transportu publicznego),

- systemowa zmiana - transport gondolowy MISTER.
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l ochrona srodowiska

& Co to jest Natura 20007

W duzym uproszczeniu system ochrony przyrody UE ustanowio-
ny zostat przez dwie dyrektywy: Ptasig 1 Siedliskowa. W ramach
tego systemu wyznacza si¢ precyzyjnie obszary i opisuje, z jakie-
go powodu maja podlega¢ ochronie. Moze to by¢:

- ochrona siedlisk-ekosysteméw wraz z chronionymi przez

UE zwierzetami lub ro$linami (Dyrektywa Siedliskowa),

- ochrona wybranych gatunkéw ptakéw (Dyrektywa Ptasia).

System zostat wdrozony w starej 15. krajéw UE. Kraje te maja
okreslone docelowe obszary Natura 2000.

Obecnie Natura 2000 jest wdrazana przez 13 nowych w UE kra-
jow. Polska jest niestety na konicu peletonu, ze skutkami utrud-
niajacymi mozliwosci realizacji inwestycji. Komisja Europejska
nie godzi si¢ na inwestowanie tam, gdzie trwa proces ustalania
obszaru Natura 2000 1 istnieje podejrzenie, Ze moga si¢ tam znaj-
dowa¢ gatunki lub siedliska chronione.

Tak oto zapowiadane solidarnie po kolei przez lewice (SLD)
1 prawicg (PiS) przyspieszenie, polegajace na ukryciu Natury 2000
przed Komisja Europejska, okazato sie opdznieniem, ktére weigz
jeszcze nadrabiamy.

Krétka niechlubna historia Natury 2000 przedstawia sie nastepuja-
co. W latach 2003-2006 organizacje pozarzadowe i Zieloni 2004 stali
listy do kolejnych premieréw: Millera, Belki 1 Kaczynfiskiego w sprawie
niewlasciwej polityki Polski wobec Natury 2000. Listy te nie odniosly
jednak zamierzonego skutku, a kolejne rzady nadal prowadzity poli-
tyke ,,ukrywania” obszaréw Natura 2000 zinwentaryzowanych przez
naukowcow 1 organizacje pozarzadowe przed UE.

Lata 2005-2007 to okres wojny z Komisja Europejska oraz eko-
logami. Symbolem tego konfliktu stata si¢ Rospuda. Polscy poli-
tycy nie wierzyli, ze Komisja Europejska postepuje ,,$miertelnie”
powaznie w sprawie ochrony $rodowiska i przyrody oraz wymo-
gu przestrzegania dyrektyw UE, a z przystowiowymi ,,motylkami
1zabkami” nie ma zartéw, jesli znajda si¢ na drodze przewidywanej
inwestycji 1 s3 objete ochrong w ramach sieci Natura 2000.

Konstytucja RP méwi o rozwoju zréwnowazonym - nie znaczy
to na pewno, ze najpierw inwestycje (czytaj: czlowiek), a pozniej
- co si¢ uda, to mozemy ochroni¢ - jak zdaje sie rozumowa¢ wigk-
sz20$¢ tzw. pragmatykow.

Nieodtgczne (d)efekty rozwoju cywilizacyjnego
Wspolczesne, antropogeniczne wymieranie gatunkdw jest najwiek-
szym w dziejach Ziemi (Mass Extinction). Kazdego dnia moze gi-
na¢ ponad 300 gatunkéw. Takie tempo jest 40 tys. razy wieksze
niz przed pojawieniem si¢ cztowieka.

Powr6t do poziomu wspdlczesnej bioréznorodnosei potrwa
miliardy lat, czyli jest praktycznie niemozliwy. Naruszamy trwale
réwnowage ekosystemu Ziemi. Podcinamy galaz, na ktérej ludz-
kos¢ siedzi od zaledwie kilku milionéw lat. Grozi to tym, ze ga-
tunek ludzki po trwalym naruszeniu réwnowagi moze zacza¢ wy-
miera¢. Dlatego whasnie pojawily sie rozwazania 1 ksigzki na temat
zmian na Ziemi po wyginieciu cztowieka.

Ustawy przyrodnicze i Srodowiskowe
niezgodne z dyrektywami UE

Komisja Europejska bezskutecznie wskazywata kolejnym rza-
dom niezgodno$¢ ustaw przyrodniczych i $rodowiskowych
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z dyrektywami Unii Europejskiej. Z powodu tych niezgodnosci
doszto do zablokowania $rodkéw UE na inwestycje w Polsce
(nie z powodu ekologdw, a raczej polityki 1 niechlujstwa kolej-
nych rzadéow).

MRR podjeto precedensows probe pomocy rdéznym podmio-
tom uczestniczagcym w postegpowaniach ocen oddziatywania
na érodowisko (OOS). Chodzito o to, aby nie hamowa¢ przy-
gotowania do inwestycji w sytuacji sprzeczno$ci naszego prawa
z dyrektywami i nadrzednosci tych ostatnich oraz niemoznosci
stosowania ich w Polsce wprost. Wydano uzgodnione z Komisja
Europejska wytyczne MRR w zakresie postgpowania w sprawie
0O0S z 3.06.2008 . Byt to bardzo skomplikowany dokument,
o krotkim zywocie, ktory zostat zastapiony nowa Ustawa z dnia
3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku
1 jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie srodowiska
oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko, ktéra uregulowato
na nowo szereg spraw na styku srodowisko - inwestycje zgodnie
z dyrektywami przyrodniczymi oraz dotyczacymi OOS i strate-
gicznych OOS.

Wydaje sie, iz nowe regulacje s3 bardziej przejrzyste - przywra-
cajg lub nadaja nowe, szersze uprawnienia organizacjom ekolo-
gicznym w procedurach OOS i uzgadnianiu inwestycji.

Czy kompromis jest mozliwy?

Aby osiagna¢ kompromis, musi nastapi¢ zupelna zmiana takty-

ki, prowadzaca do:

- Przygotowywania rzetelnych raportéw OOS i strategicznych
OOS oraz takich samych postepowan w sprawie QOS,

- Informowania i wspdtpracy z partnerami, ktorzy zgltaszaja sig
do recenzowania 1 opiniowania inwestycji. Inicjatywa powinna
naleze¢ tu do inwestora albo administracji. Dobrym przyktadem
jest tu Dolnoslaski Urzad Marszatkowski, ktory sam poszukat
srodowiska ekologdw w celu stworzenia procedury 1 realizacji
wstepnego przegladu (w dyrektywie - screening) zamierzen inwe-
stycyjnych. Dzigki temu juz na bardzo wstepnym etapie admi-
nistracji inwestor wie, ktore inwestycje moga by¢ przyrodniczo
problematyczne i moze wyciagga¢ optymalne, takze ekonomicz-
nie, wnioski.

- Elastycznosci, ktora wyrazataby si¢ w dopuszczeniu na etapie
wstepnym wielowariantowosci, tacznie z wariantem ,,0”, czyli
wycofaniem si¢ z inwestycji. Obecnie stalo sie juz powszechna
praktyka to, ze musza by¢ rozwazane przynajmniej 2 warianty
inwestycji, np. drogowej.

Podsumowanie
Nie nalezy zapomina¢, co moze sie zdarzy¢ kazdemu specjaliscie
w kazdej branzy, ze nie tylko budowa drog 1 autostrad, czyli ogdl-
nie méwiac rozbudowa infrastruktury, prowadzi do rozwoju.
Inne czynniki, czesto niestusznie mniej doceniane, a ktore bez-
sprzecznie rOwniez przyczyniaja sie do poprawy gospodarki, to np.
wzrost kapitatu spotecznego 1 indywidualnego (edukacja i wycho-
wanie), poprawienie jakosci instytucji, praw 1 regulacji oraz rozwoj
lokalny oparty na lokalnych powiazaniach transportowych. U

W opracowaniu wykorzystano materialy z prezentacyi
dr. Zygmunta Kqckiego oraz Olgierda Mikoszy (MISTER).



