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Wprowadzenie

Zlecenie

Prognoza oddziatywania na srodowisko Studium komunikacyjnego oraz koncepcji organizacji
ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin (zwanego dalej Studium Komunikacyjne — SKL)
zostata wykonana na zamowienie Prezydenta Miasta Lublina. Dotyczy ona opracowania ,
ktorego wykonawcg jest firma TransEko z Warszawy. Prognoz¢ wykonat zesp6t pod
kierunkiem dra Witolda Lenarta.

Opracowanie obejmuje dwa wyodrebnione tomy o zblizonych objetosci 66 stron kazda

formatu A3 traktujace o aglomeracji lubelskiej oraz dzielnicy centralne;.

Metody

Przy przygotowywaniu prognozy zastosowano sprawdzong metod¢ merytorycznego
komentarza do SKL oraz wprowadzenia elementéw majacych szczegdlne znaczenie
srodowiskowe, ktore w ocenianym dokumencie pominigto. Takie uzupehienie nalezy
traktowac¢, jako integralng czes$¢ opracowania. Zgodnie z podstawami prawnymi prowadzenia
tego rodzaju strategicznych ocen srodowiskowych (Ustawa z 3 pazdziernika 2008 r o
udostepnianiu informacji o srodowisku 1 jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie
srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko - Dz.U.nr 199, poz.1227 ze
zmianami — Ustawa OOS) Stosowne zapisy znajduja siec w IV Dziale Ustawy OOS w
artykutach od 46 do 58.

Zgodnie z obowiazujaca procedurg, Prognoza powinna by¢ poddana konsultacjom
spotecznym wraz z dokumentem zasadniczym. Po tych konsultacjach, uwzgledniajac ich
wyniki, organ prowadzacy uwzglednia je, a takze zapisy Prognozy w dokumencie
ostatecznym. Przy takiej procedurze koncowy dokument strategiczny zawiera elementy
uwarunkowan srodowiskowych, przy jednoczesnym formalnym spetnieniu wymogoéw Ustawy
0O0S. Prognoza w niezmienionej wersji pozostaje, jako zapis spetniajacy wymog oceny
strategicznej. Przyjgcie takiego podejscia jest zgodne z tym, co zapisano ponizej wyjasniajac

cele prognozy.

Cele
Glownym celem strategicznym, zgodnym z zapisami SKL oraz z innymi dokumentami

strategicznymi, a w szczegoInosci z dokumentami strategicznymi dotyczacymi Lublina oraz



regionu (wojewodztwo lubelskie), jest takie usprawnienie i rozwéj systemu
transportowego, ktory stworzy warunki dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania
0s0b i towarow, przy ograniczeniu szkodliwego wplywu na srodowisko naturalne i
cywilizacyjne. W nawiagzaniu do generalnego celu polityki transportowej Lublina
realizowanego zgodnie ze strategig zrOwnowazonego rozwoju — Wyznaczono cele
szczegbdlowe:

1. Zapewnienie dobrej dostgpnosci funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym
zlokalizowanych na terenie Lublina.
Zapewnienie powigzan Lublina w skali regionalnej i krajowe;.
Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.

Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego mieszkancow.

W p e

Poprawa stanu srodowiska naturalnego, w szczegdInosci tego uwarunkowanego
motoryzacja i szerzej, transportem.

5. Wzmocnienie prestizu 1 wizerunku miasta.

Podstawy formalne

Procedury zwigzane z wykonywaniem prognoz skutkéw srodowiskowych sg uregulowane
stosownymi dyrektywami unijnymi oraz przepisami Ustawy Prawo ochrony $rodowiska.
Zgodnie z art. 53 Ustawy OOS Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Lublinie oraz
Panstwowy Wojewodzki Inspektor Sanitarny uzgadniajg zakres i stopien szczegdtowosci
informacji wymaganych w prognozie.

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

1. Powinna zawiera¢ informacje o gldéwnych celach projektowanego dokumentu oraz jego
powiazaniach z innymi dokumentami, a takze o strukturze tego dokumentu. Przede wszystkim
chodzi o powigzania z dokumentami strategicznymi tyczacymi si¢ ochrony srodowiska 1
zrbwnowazonego rozwoju, bowiem dokumenty zwigzane z meritum dokumentu
strategicznego powinny by¢ i s3 oméwione w SKL.

2. Ma okresla¢, analizowac¢ 1 ocenia¢ istniejace problemy ochrony srodowiska istotne z
punktu widzenia projektowanego dokumentu w szczegdInosci dotyczace obszarow
chronionych. (w tym NATURA 2000). Projekt przedsigwziecia, ktory nie jest bezposrednio
zwigzany z ochrong obszaru NATURA 2000 powinien by¢ szczegdtowo zdiagnozowany.
Zgodnie z art. 33 ust | ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 o ochronie przyrody (Dz. U. z 2004 Nr

92, poz. 880 z pdzniejszymi zmianami) zabrania si¢ podejmowania dziatan mogacych w



znaczny sposob pogorszy¢ stan siedlisk przyrodniczych, siedlisk gatunkoéw roslin 1 zwierzat
Oraz w znaczacy sposob wplynac¢ negatywnie na gatunki, dla ktérych ochrony zostat
wyznaczony obszar NATURA 2000 (dotyczy tez obszarow projektowanych) z zastrzezeniem
art. 34 Ustawy o ochronie przyrody. Uwaga ta ma istotne znaczenie, poniewaz w sasiedztwie
Lublina ustanowiono obszary NATURA 2000

3. Powinna okresla¢, analizowac¢ i ocenia¢ stan srodowiska na obszarach objetych
przewidywanym znaczacym oddziatywaniem tgcznie z wptywem na stan zdrowia ludzi
zamieszkujacych w otoczeniu przewidywanych zmian systemu transportowego.

4. Winna przedstawia¢ rozwigzania majace na celu zapobieganie 1 ograniczanie negatywnych
oddziatywan na $rodowisko mogacych by¢ rezultatem realizacji projektowanego dokumentu.
Mowa tu takze o oddziatywaniach posrednich, przeniesionych, takze prawdopodobnych.
Ponadto prognoza powinna zawiera¢ informacje o kierunkach i rozwigzaniach w zakresie
gospodarki odpadami, ktore zapewnityby wiasciwg selekcje, wywoz, przetwarzanie oraz
sktadowanie odpadow zgodnie z wymogami ustawy z dnia 27.04.2001 r. (Dz. U. Nr 62, poz.
628 z pozniejszymi zmianami). To zalecenie w przypadku koncepcji transportowych ma
mniejsze zastosowanie.

5. Ma przedstawi€ rozwigzania alternatywne do rozwigzan zawartych w projektowanym
dokumencie wraz z uzasadnieniem ich wyboru oraz opisem metod dokonania oceny
prowadzacej do tego wyboru w tym takze wskazania trudnosci wynikajacych z niedostatkow
techniki lub luk we wspoiczesnej wiedzy. Przy czym za alternatywne moze by¢ uznany jeden
z wariantow zawartych w dokumencie ocenianym, jesli takie warianty zostaty wyrdznione.

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

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

Stosowne opinie, co do zawartosci prognozy wydat Regionalny Dyrektor Ochrony
Srodowiska w Lublinie oraz Panstwowy Wojewoddzki Inspektor Sanitarny.

W tych postanowieniach zwrocono uwage na potrzebe wnikliwego ocenienia zdrowotnych

skutkow wdrazania Planu oraz nastgpstw dla systemu NATURA 2000.



Zawartos$¢ projektowego Studium oraz powigzania z innymi dokumentami

strategicznymi

Opis Studium Komunikacyjnego

Plan jest obszernym dwutomowym tgcznie ponad 130-stronicowym opracowaniem
wykonanym w formacie A3 przez liczny zespot autorski. Strukturalnie dzieli si¢ na dwie
zasadnicze cze¢sci. Pierwsza dotyczy catego lubelskiego zespohu miejsko-przemystowego,
druga Scisle okreslonego centrum miasta. Prognoza traktuje te rozdzielne opracowania
tacznie. W kazdej znajduje si¢ czg¢$¢ diagnostyczna, dyskusja postulatywna oraz prezentacja
zadan. Wizja pojawia si¢ jako zespot celu generalnego 1 celow szczegdlowych oraz srodkow
ich realizacji. Oceniany dokument ma charakter opracowania autorskiego, w ktorym
zalozenie koncepcyjne zlecajacego nie zostaly wyodrgbnione i mozna przyjac, ze takich
zalozen nie bylo. Natomiast przyjeto, jako element wyjsciowy zapisy w obowigzujagcym
Studium Uwarunkowan 1 Kierunkow Rozwoju Lublina.

W czesci diagnostycznej zaprezentowano podstawowe dane o strukturze miasta na tle
ogolnych informacji o zagospodarowaniu przestrzennym. Kolejno oméwiona jest (bardzo
generalnie) gospodarka, nast¢gpnie analizowano strefe spoteczng, a przede wszystkim istotne
dla SKL prognozy demograficzne. W czesci diagnostycznej znalazta si¢ takze wyczerpujgca
charakterystyka stanu istniejagcego systemu transportowego, a w szczegdlnosci ogdlny opis
Lublina, jako wezta transportowego.

Istotng warstwg diagnozy jest ocena powigzan regionalnych i lokalnych, problemy rozwoju
motoryzacji na tle istotnych dzisiejszych 1 przysztych zmian w zachowaniach
komunikacyjnych. W szczegolnosci SKL zawiera dos¢ wyczerpujace 1 biezace dane o
wielkos$ci ruchu dojazdowego i generowanego w samym Lublinie. Znalazty si¢ takze:
charakterystyka uzytkownikow systemu transportowego, opis uktadu drogowo — ulicznego,
systemu transportu zbiorowego; doktadny opis systemu transportu publicznego, ruch pieszy,
sieci tras rowerowych. Nalezne miejsce poswiecono opisowi i uwarunkowaniom systemu
parkowania. W mniejszym stopniu SKL dotyczy stanu bezpieczenstwa ruchu.

W czesei diagnostyczng znajduja si¢ zapisy w rodzaju analizy SWOT, czyli wyliczenie
silnych i stabych stron systemu transportowego W Lublinie, a nastepnie pokazanie

zewngetrznych szans i zagrozen dla rozwoju tego systemu transportowego.



Ocena Studium Komunikacyjnego Lublina

Studium jest fachowo, a jednocze$nie dos¢ lapidarnie i jednoznacznie przygotowane. Cel
generalny wyprowadzony zostat w sposob nie budzacy watpliwosci. Wydaje sie takze, ze
uzyte w planie argumenty merytoryczne sa wystarczajace do zaakceptowania go przez
spoteczenstwo miasta. W szczegdlnosci koncepcja moze by¢ wykorzystana do zmian w
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Rozwoju Miasta, a takze przy przygotowywaniu
nowych i unacze$nieniu obowigzujacych planow miejscowych.

Studium pomija szczegotowe perspektywy rozwoju sieci transportowej w catym regionie, a w
szczegbdlnosci ewentualne skutki rozbudowy tras tranzytowych na kierunkach potudnikowym
(S 19) oraz NW-SE (,.kijowskim”). Nie zajmuje si¢ takze dlugookresowymi zmianami
wewnatrz kompleksu motoryzacyjnego (rodzaje pojazddéw, napedu, paliw 1 preferencji
popytowych). Zaktada si¢, ze Lublin bedzie podazat za postepujacymi zmianami w §lad za

resztg kraju 1 Europy.

Generalne relacje z dokumentami strategicznymi

Potrzeba sformutowania polityki transportowej jest oczywista. SKL zawiera zaktualizowang
polityke transportowa miasta, uwzglgdniajaca cele 1 srodki zapisane w dokumencie
Zintegrowany Program Gospodarki transportowej dla miasta Lublina (2004) oraz w Strategii
zrownowazonego rozwoju miasta Lublina do roku 2020. Cele i srodki realizacji zapisane w
dokumencie, sg takze zgodne ze Strategig Rozwoju Wojewddztwa Lubelskiego do roku 2020,
Regionalnym Programem Operacyjnym Wojewodztwa Lubelskiego na lata 2007-2013 oraz
strategiami i programami Unii Europejskiej. SKL nawigzuje takze do podstawowych
dokumentow Unii Europejskiej dotyczacych transportu (,,European Transport Policy for
2010: Time to Decide”, Sustainable Urban Transport Plans (SUTP) and urban environment:
Policies, effects, and simulations) oraz raportéw Expert Working Group on Sustainable Urban
Transport Plans. Uwzglednia konieczno$¢ zarOwno modernizacji i rozwoju transportu
publicznego, jak tez racjonalizowanie korzystania z indywidualnego transportu
samochodowego z poszanowaniem §rodowiska naturalnego. Studium powotuje si¢ takze na
inne dokumenty jak Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego
miasta Lublina i Wieloletni Plan Inwestycyjny na lata 2007-2013 w ktorych przewidziano
realizacje inwestycji drogowych.

Dalej okreslono cel generalny i cele szczegdtowe polityki transportowej miasta, srodki ich

realizacji, a takze spodziewane efekty. Przedstawiono podstawowe zasady zrOwnowazenia



systemu transportowego w poszczegdlnych obszarach miasta. Wskazano tez niezbgdne
dzialania z podaniem zr6znicowania na dziatania o charakterze restrykcyjnym i
rekompensujacym oraz propozycje srodkéw ich realizacji.

Przed zasadniczg cze¢$cia zidentyfikowano bariery i ograniczenia funkcjonowania systemu
transportowego.

Na koniec przedstawiono zasieg terytorialny Studium, horyzont czasowy jego realizacji oraz
zasady promocji. Poniewaz sposob realizacji wnioskow ze Studium uzyskiwane rezultaty
powinny by¢ kontrolowane poprzez wskazniki realizacji planu z rozréznieniem wskaznikow
produktu 1 wskaznikow rezultatu nalezy, po przyjeciu wariantu zaproponowac odpowiednie
wskazniki produktu i rezultatu.

SKL zawiera wyczerpujace dane dotyczace struktury spoteczno-gospodarczej miasta oraz
whnikliwg analize parametrow transportowych i pokrewnych. Stad tej sfery informacyjnej w

Prognozie si¢ nie powtarza.

Problem powiazania z dokumentami strategicznymi

Alternatywna polityka transportowa

W 1995 roku Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej opracowato dokument
,Polityka transportowa", ktory jest ,,programem dziatania w kierunku przeksztatcenia
transportu w system dostosowany do wymogoéw gospodarki rynkowej i nowych warunkéw
wspotpracy gospodarczej w Europie". Dokumentu tego nie otrzymaty do zaopiniowania
organizacje pozarzadowe. Stad tez z inicjatywy Instytutu na rzecz Ekorozwoju opracowano
,,Opini¢ do Polityki transportowej" oraz podjeto dziatania w strone stworzenia alternatywnej
polityki transportowej zgodnej z zasadami ekorozwoju (,,Alternatywna polityka
transportowa”, Instytut na Rzecz Ekorozwoju, 1998r).

Sejm uznal zasadniczg rozbieznos¢ ,,Polityki transportowe;j" z ,,Polityka ekologiczng
panstwa" i zalecit Rzadowi zharmonizowanie polityki transportowej z polityka ekologiczng.
W konicu 1999r. MTiGM opracowalo nowe ,,Zatozenia polityki transportowej na lata 2000 -
2015". Tu tkwi nadal rozziew pomiedzy ekologicznym i technokratycznym pojmowaniem
zrdwnowazonego rozwoju transportu. Wynika to takze z faktu, Ze nie istnieje jedna
uzgodniona definicja pojgcia ekorozwoju (rozwoju zrOwnowazonego).

Wydaje si¢ jednak, ze najbardziej trafnie jego istot¢ wyraza propozycja podana przez
Daly’ego: ,,Tylko taki system transportowy jest zrOwnowazony, ktdry z pokolenia na
pokolenie moze w peni funkcjonowaé przemieszczajac ludzi i towary bez zawlaszczania:

materialow, zrodetl energii 1 calego srodowiska naleznego nastepnym pokoleniom".



H. Daly okresla warunki zrownowazonego rozwoju:
a. tempo zuzywania odnawialnych zasobow (w tym zrodet energii), nie moze przekraczaé
mozliwosci ich odnowy, a nieodnawialnych - by¢ wolniejsze niz mozliwos$ci zastepowania
ich przez odpowiednie substytuty;
b. emisja zanieczyszczen nie moze przekracza¢ pojemnosci asymilacyjnej srodowiska.
Warunki te mozna uzupehic¢ kolejnymi, licznymi wigzacymi sfere¢ sSrodowiskowg oraz
cywilizacyjna.
Przytaczamy jeszcze jedng zasad¢ dobrze charakteryzujaca ograniczenia rozwoju techniki
transportowej: ,, nie ma ograniczen dla postepu nauki, nalezy jednak dostrzega¢ ograniczenia
we wdrazaniu nowych technik”.
Przelozenie zasad ekorozwoju na zrownowazone funkcjonowanie transportu znalazto swoj
wyraz w wielu opracowaniach 1 dokumentach instytucji miedzynarodowych. Szczegdtowe
odniesienie mozna znalez¢ w:
e Agendzie 21 w rozdziatach dotyczacych: systemoéw transportowych, ochrony zdrowia
i gospodarowania zasobami;
e ustaleniach konferencji dotyczacej zrOwnowazonego transportu, organizowanych
przez Europejskg Komisje Gospodarczg ONZ od 1996r. co kilka lat;
e dokumentach Komisji Europejskiej, a zwtaszcza w ,,Zielonym dokumencie" i ,,Bialej
Ksigdze" dotyczacych polityki transportowe;j, jak i w V programie UE zatytulowanym
,»W kierunku ekorozwoju" a takze w obecnie obowigzujagcym Programie VI;
e w licznych publikacjach Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju
(Organization for Economic Cooperation and Development - OECD));
e Karcie Europejskiego Klubu Miast Uwalnianych od Samochodu (Car Free Cities) i
Karcie Miast Ekorozwoju (European car free cities);
e licznych cytowanych tu dokumentach Europejskiej Agencji Ochrony Srodowiska.
e Zpojecia zrOwnowazonego rozwoju wynikajg kryteria, wg ktorych zostata dokonana
ocena ,,Polityki transportowej" 1 zasady, na ktorych zasadza si¢ alternatywna polityka

transportowa.

ZaloZenia ,, Polityki ekologicznej panstwa"
W 1991 r Sejm RP przyjal dokument ,,Polityka ekologiczna panstwa". W jego ramach
ustalono podstawowe zasady ekorozwoju. Kolejne edycje PEP nastgpity 10 lat i 13 lat

p6zniej. Obecnie obowigzuje dokument PEP si¢gajacy prognoza 2013 roku. Najwazniejszymi



og6lnymi zasadami s3: nawigzywanie w procesie rozwoju do cech srodowiska
przyrodniczego, likwidacja zanieczyszczen ,, u zrédla", zasada ,,zanieczyszczajacy ptaci" oraz
uspotecznienie ochrony srodowiska. W ,.Polityce ekologicznej" czytamy m.in. ,,Nalezy
opracowac¢ zatozenia polityki transportowej kraju uwzgledniajacej wymagania ekologiczne.
Konieczne jest wdrazanie systemow transportowych zapewniajacych najmniejsza ucigzliwosé
dla srodowiska naturalnego. Nalezy opracowac system zachet ekonomicznych do dziatan
proekologicznych w transporcie i jego zapleczu. Konieczne jest wdrozenie tego systemu w
sposOb zapewniajacy stabilnos$¢ dziatania. Nalezy opracowac zasady infrastruktury kolejowe;j
- drogowej, w tym takich punktow jak: stacje przetadunkowe, przejscia graniczne, porty itp.
ze szczeg6Inym uwzglednieniem wymogow ochrony srodowiska. Nalezy wypracowac
preferencje dla transportu zbiorowego, ograniczy¢ ruch w centrach miast dla pojazdoéw
indywidualnych, zwiekszy¢ udziat trakcji szynowej, zwlaszcza tam gdzie istniejg wydzielone
torowiska. Nalezy wprowadzi¢ sie¢ ulic 1 drog podmiejskich wydzielonych, przeznaczonych
dla rowerow 1 wozkow inwalidzkich". Zaleca si¢ wprowadzanie tranzytu kolejowego
ograniczajacego transport samochodowy, budowg obwodnic woko6t miast 1 wprowadzenie
proekologicznego systemu taryf.

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

ekorozwoju.

Ocena rzqgdowej ,, Polityki transportowej"

W dokumencie MTiGM ,,Polityka transportowa" czytamy: ,,Do strategicznych celow polityki
transportowej nalezy zrealizowanie takiego programu, ktéry [...] stworzy warunki zno$nego
poruszania si¢ po drogach dla dynamicznie rosngcej liczby samochodéw osobowych".
,Polityka transportowa" odpowiada wiec, za nadazaniem za popytem, poktadajac
nieuzasadniong wiar¢ w skuteczno$¢ mechanizméw rynkowych w zaspokojeniu tego popytu,
a srodkow technicznych w tagodzeniu powstatych ucigzliwosci. Doswiadczenia krajow
wysoko zmotoryzowanych pouczaja, ze nie da si¢ nadazaé z rozbudows sieci drog, tak, aby
zapewni¢ znosne warunki podroZzowania, a proba nadazania skutkuje dalszym wzrostem
ruchu, a zwlaszcza pracy przewozowej oraz konsekwencjami dla ruchu, osadnictwa i
otoczenia przyrodniczego.

W ,,Polityce transportowej" przyjeto, ze Polska stanowi ,,biatg plame¢" na transportowej mapie

Europy, ktora czym predzej trzeba wypehié, zgodnie z zasadami realizowanymi na



10

Zachodzie przed 20 - 30 laty, kiedy powstawatly wielkie inwestycje drogowe majgce
rozwigza¢ problemy wzrastajacego ruchu samochodowego.
Polityka transportowa nie wspomina o konieczno$ci redukowania potrzeb przewozowych,
przede wszystkim eliminacji podrézy zbednych, nieuzasadnionych, dlugich wynikajacych z
defektow zagospodarowania przestrzennego i z niedostatecznego rozwoju telekomunikacji.
Tymczasem postulat ograniczania potrzeb przewozowych stanowi juz oczywisty zapis w
wielu dokumentach, a takze w dokumentach ECMT (European Conference of Ministry of
Transport, Europejskiej Konferencji Ministroéw Transportu). Eksponowany tam cel
redukowania podr6zy odbywanych samochodem osobowym, w polskich warunkach moze
by¢ ewentualnie zastgpiony zadaniem nie zwigkszania liczby tych podrézy.
Istotny jest sposob i kolejnos¢ realizacji programu rozwoju transportu. Wyprzedzajaca - w
stosunku do programu modernizacji kolei - budowa autostrad moze spowodowa¢ w wyniku
konkurencji, w korytarzu transportowym dalszg utrate pasazeréw i tadunkoéw przez kolej, co
obnizy efektywnos¢ ekonomiczng przysztych dziatan modernizacyjnych kolei. Zjawisko to w
Lublinie juz nastgpito, pomimo, ze DK 17 Warszawa-Lublin nie zostala zmodernizowana.
,Polityka transportowa" jest zgodna z politykg gospodarczg kraju, w ktérej przemyst
motoryzacyjny i sama motoryzacja majg by¢ istotnymi mechanizmami wzrostu
gospodarczego i budowania gospodarki rynkowej. Stad tak wicle preferencji i ulg
podatkowych dla duzych i uznanych na $wiecie firm wchodzacych na polski rynek, czy w
ramach specjalnych stref ekonomicznych lub poza nimi.
,,Zalozenia polityki transportowej panstwa na lata 2000 — 2015, dla realizacji
zroOwnowazonego rozwoju kraju" podejmujg probe kreowania bardziej zrOwnowazonego
transportu, ale nie w sensie ekologicznym, lecz przez réwnoprawne traktowanie transportu,
zwlaszcza drogowego i kolejowego oraz zbiorowego i indywidualnego. Dokument nie
odwotuje si¢ do definicji zrOwnowazonego rozwoju, zaznacza jednak, ze owo
»Zrownowazenie dotyczy czynnikoOw gospodarczych, spotecznych, przestrzennych,
ekologicznych i funkcjonalnych z dostosowaniem do wymogdéw miedzynarodowych (OECD,
UE itd )".
Nowe tendencje polityki transportowej to dostrzeganie faktu, ze rozbudowa infrastruktury
drogowej nie jest srodkiem zapobiegania nadmiernemu wzrostowi motoryzacji i
przeciwdziatania kongestii na drogach. W ,,Zalozeniach polityki...":

e zwraca si¢ uwage na konieczno$¢ zmniejszania uzalezniania wzrostu gospodarczego

od transportochtonnosci,

e podkresla si¢ wage uwarunkowan ekologicznych,
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e widzi si¢ konieczno$¢ wzmacniania roli regiondéw, powiatow i gmin we wspdlnym
rozwigzywaniu problemow transportowych, zwlaszcza transportu zbiorowego na
obszarach metropolitarnych,

e za priorytet uwaza si¢ wdrozenie programu restrukturyzacji kolei,

e przewiduje si¢ wsparcie transportu kombinowanego i telematyki,

e postuluje si¢ potrzebg szerokiej modernizacji uktadu drogowego z potrzebnymi

obejsciami drogowymi.

Alternatywne podejscie do polityki transportowej

Podejscie tradycyjne do polityki transportowej charakteryzuje si¢ proba nadgzania za
rosngcym popytem na ustugi transportowe praktycznie na niego nie oddziatujac. Punktem
odniesienia sg przede wszystkim wasko rozumiane koszty ekonomiczne, a w odniesieniu do
kosztow spotecznych i ekologicznych poszukuje si¢ sposoboéw ich minimalizowania w
ramach dostepnych srodkow.

W odmiennym podejsciu nazywanym alternatywnym bardzo wazng rolg odgrywa
oddziatywanie na zapotrzebowanie na ustugi transportowe poprzez zarzadzanie popytem.
Punktem odniesienia jest wielko$¢ zanieczyszczen, jakg z dziatu transportu mozna
odprowadza¢ do $srodowiska oraz wielko$¢ zasobow naturalnych (przede wszystkim
energetycznych), jaka moze by¢ przeznaczona na dziatalno$¢ tego sektora. Dopiero w tych
ramach poszukuje si¢ rozwigzan, ktore sa gospodarczo i1 spotecznie akceptowane. Pierwsze
podejscie jest zwigzane z tradycyjnym wzrostem gospodarczym, a drugie wynika z zasad

zrbwnowazonego rozwoju.

Kryteria polityki transportowej wynikajace z zasad ekorozwoju

Kryterium terenochlonnosci

Zapotrzebowanie na przestrzen w przypadku samochodu ( w przeliczeniu na jednego
pasazera) jest przeci¢tnie ok. 10 - krotnie wigksze niz Srodkdéw transportu zbiorowego.
Zjawisko kongestii jest $ciSle zwigzane z masowa motoryzacja, przy ktorej nie jest mozliwe
sprostanie wielkiemu zapotrzebowaniu na przestrzen drogowa. To niekorzystne zjawisko
wystepuje najczesciej w obszarach zurbanizowanych, ale od kongestii nie sg tez wolne
obszary zamiejskie. Poczatkowo mys$lano, Ze zapewnienie wigkszej przepustowosci trwale
zazegna problem kongestii. Poprawa - jesli nastgpowata - miata charakter krotkotrwaty.

Zachecata tylko do zwigkszenia ruchliwosci istniejacych samochodow i zakupu nowych. W
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konsekwencji okazalo sie, ze rozbudowa sieci drog zamiast oczekiwanego zmniejszenia
kongestii, powodowala jej zwigkszenie. Kongestia prowadzi do spowolnienia ruchu, co
niweczy wysitek wlozony w budowe nowych drog (zwlaszcza szybkiego ruchu) i stawia pod
znakiem zapytania efektywnos$¢ ekonomiczng tych inwestycji. Na zattoczonych drogach i
ulicach grzezng pojazdy komunikacji zbiorowej, co powoduje dalsze pogarszanie jej
rentownosci oraz atrakcyjnos$ci dla pasazerow. Lublin jest takze przyktadem nasilania si¢ tych
niekorzystnych zjawisk. Transport zbiorowy jest skutecznie zablokowany przez ruch
samochodowy, a w centrum miasta liczba miejsc parkingowych jest zdecydowanie mniejsza
od liczby zarejestrowanych tam pojazdéw. To dwie charakterystyki stawiajgce sytuacje
transportu miejskiego w obliczu wewnetrznej sprzecznosci celow 1 mozliwosci.

Z powodu kongestii spada przede wszystkim atrakcyjno$¢ centrum miasta, ktore staje sie
coraz trudniej dostepne i coraz bardziej zagrozone ucigzliwosciami funkcjonalnymi i
srodowiskowymi masowego ruchu samochodowego. W konsekwencji wymusza to
powstawanie nowych aktywnosci na obrzezach miasta, w nadziei, ze bedzie tam mozna
tatwiej dojecha¢ samochodem. Tymczasem powigkszenie i rozpraszanie zabudowy miasta
zwigksza dlugos$¢ podrozy i nacisk na uzywanie samochodu, co skutkuje poszerzeniem
obszaru kongestii.

Kongestia pocigga za sobg wymierne straty gospodarcze i spoteczne - w krajach wysoko
zmotoryzowanych nawet rzedu kilku procent dochodu narodowego. Nalezy zauwazy¢, ze
oceniany dokument SKL porusza wymienione wyzej problemy, stawiajac je we wiasciwym

swietle. W szczegdlnosci dbatos¢ o 1los¢ 1 jakos¢ przestrzeni jest wysoka.

Kryterium energochtonnosci

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

Potega obecnego lobby motoryzacyjnego wyklucza szybka zmiang taboru na
energooszczedny. W realiach materialnych dzisiejszego dnia powinny to by¢ pojazdy

elektryczne, gdyz tacznie liczona sprawno$¢ tego napedu jest okoto dwukrotnie nizsza od
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napedu spalinowego. Zmiany w strukturze pojazdow w kierunku silnikow elektrycznych 1
rozwigzan hybrydowych powinny by¢ przyspieszane, takze poprzez wspieranie elektrycznego
transportu zbiorowego. Lublin pod tym wzgledem jest miastem wyr6zniajacym na ubogiej
mapie miast z komunikacja trolejbusows. Niestety, ze wzgledu na bardzo zte warunki do
poruszania si¢ trolejbusOw w miescie, ich ekologiczna przewaga nie jest widoczna. Ilustruja
to takze dane dotyczace udziatu trolejbuséw w przewozach pasazerow w miescie. Relacja
liczby pasazerokilometrow realizowanych przez trolejbusy w stosunku do autobuséw powoli
spada z ponad 14% do okoto 11% w perspektywie konca dekady.

Co do rozwoju innych systemoé6w napgdu warto zauwazy¢, ze Lublin jest znaczacym
osrodkiem badan nad perspektywami ekologicznych napedow.

Naukowcy z Politechniki Lubelskiej zbudowali samochdd zasilany wodorem, w ktorym
produktem ubocznym zamiast spalin jest woda. Wydzial Mechaniczny Politechniki
Lubelskiej badania nad napedem wodorowym prowadzi od wielu lat. Ich efektem jest
instalacja wodorowa zamontowana w bagazniku Opla Corsy wyposazonego w
czterocylindrowy silnik z wielopunktowym wtryskiem paliwa i zaptonem iskrowym
Opracowang przez nich instalacj¢ wodorowa mozna zastosowa¢ w polaczeniu z dowolnym
silnikiem z napedem iskrowym. Koszt montazu instalacji wodorowej w zwyktym
samochodzie bytby porownywalny z kosztem instalacji gazowe;.

W przypadku paliwa wodorowego gtdéwnym problemem w jego pozyskiwaniu jest strona
ekonomiczna. Proces pozyskiwania wodoru jest bowiem bardzo energochfonny.
Rozwigzaniem moze by¢ magazynowanie w ten sposdéb nadwyzek energii produkowanej
przez farmy wiatrowe czy fotowoltaiczne. Zdaniem naukowcow z Politechniki Lubelskiej
mozliwe jest obnizenie kosztu produkcji energii w instalacjach fotowoltaicznych do okoto 0,3
zZVkWh, dzieki czemu koszt wodoru mozna by obnizy¢ do 4 zt za ilo$¢ rownowazacg litr
benzyny.

Warto tez perspektywicznie analizowa¢ mozliwos$ci tanszej dostawy energii elektrycznej w
regionie, po zbudowaniu elektrowni zawodowej korzystajacej z Zaglebia Lubelskiego mi

ewentualnego siggnig¢cia po zasobny gazu tupkowego.

Kryterium zagroZenia wypadkowego
Najbardziej bezposrednimi i dotkliwymi zagrozeniami w transporcie sa wypadki, przy czym
sg one bardzo zr6znicowane w poszczegdlnych gateziach transportu. W Polsce corocznie

ginie na drogach kilka tysigcy osob, a rannym jest kilkadziesiat tysigcy. Poprawa
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bezpieczenstwa stanowi jeden z priorytetoOw polityki transportowej. Jednak sama poprawa
infrastruktury drogowej nie musi zmniejszaé liczby wypadkow.

Wedlug badan zachodnich na autostradach wskazniki wypadkdw sa nizsze niz na pozostatych
drogach. Zmniejszenie liczby wypadkow nastepuje, jako efekt przeniesienia ruchu z
istniejgcych drog na autostrady. Ujawnione na istniejacych drogach rezerwy przepustowosci
beda si¢ szybko wypehia¢ wzrastajacym ruchem, co bedzie skutkowaé ogdlnym wzrostem
wypadkowosci. Kryterium to jest bardzo trudno zastosowaé¢ do warunkéw Lublina. W
zasadzie funkcjonuje tu tylko jedna prosta reguta — zwigkszaniu udziatu transportu
zbiorowego w przejazdach pasazerskich towarzyszy, powolniejsze, ale wyrazne, zmniejszenie

liczby wypadkoéw z udziatem osob.

Cel i zasady ,,Alternatywnej polityki transportowej"’

Zasadniczym celem polityki transportowej ekorozwoju jest ,,tworzenie warunkow do
sprawnego, bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie, a zarazem spotecznie, gospodarczo i
przestrzennie przemieszczania osob 1 tadunkoéw w ramach wyznaczonych przez dostepne do
tego dzialania szeroko rozumiane zasoby naturalne 1 mozliwosci odprowadzania
zanieczyszczen do srodowiska. Do osiggnigcia podstawowego celu alternatywnej polityki
transportowej niezbedne staje si¢ przestrzeganie podstawowych zasad w rozwoju systemu

transportowego. Sa to:

racjonalizacja (w tym zmniejszanie) potrzeb podrozowania i transportu fadunkéw;
e racjonalizacja (w tym zmniejszanie zakresu) uzytkowania samochodu osobowego 1
cigzarowego;
e promowanie bardziej energooszczednych i pro srodowiskowych srodkéw transportu
oraz technik i Zrédet napedu, w tym paliw;
e popieranie najlepszych dostgpnych, a jednocze$nie dostosowanych do polskich
warunkow technologii;
e maksymalizacja wykorzystania pojazdow.
Punktem odniesienia do tworzenia alternatywnej polityki transportowej jest spetnienie
wymogow ekologicznych wyrazonych tak zwanymi tadunkami krytycznymi zanieczyszczen.
Aby wymogi te zostaly spelnione, konieczna jest rezygnacja z programu budowy autostrad,
szerokie promowanie rozwoju kolei, bardzo duze ograniczenia dla samochodu w miescie i
dominacja miejskiego transportu zbiorowego oraz petna dostgpnosé¢ dla ruchu rowerowego i

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

zachowania komunikacyjne, szczegdlnie w skutecznosci zapewnienia duzego udziatu

transportu zbiorowego (oséb i tadunkow) w przewozach. Warunkiem jej realizacji jest takze

obcigzenie uzytkownikow petnymi kosztami (w tym zewnetrznymi), ktore sami powoduja.

Niezbgdne jest:

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

weryfikacja programu budowy autostrad z pelnym uwzglednieniem aspektow
ekonomicznych, spotecznych 1 ekologicznych; do czasu jej dokonania
niepodejmowanie wigzacych decyzji, w warunkach polskich oznacza to praktycznie
zamknigcie systemu autostradowego do ukladu potozonej litery H (czyli prawie
wylacznie Al, A2 1 A4) bez tras poprzecznych, a wigc takze bez autostrady
Warszawa-Kijow przez Lublin,

przeprowadzenie jak najszybciej i najefektywniej restrukturyzacji PKP,
prowadzenie w pelni zasady ponoszenia przez uzytkownika infrastruktury transportu
wszystkich kosztow,

promowanie przyjaznych srodowisku rodzajow transportu, objecia przez panstwo
opieka miejskiego transportu publicznego,

dziatanie na rzecz zrdwnowazonej mobilnos$ci 0sob i przewozu tadunkow.

W resorcie ochrony srodowiska przygotowano liste wskaznikow zmian wzorcOw w sektorze

transportu:

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

zwigkszenie do co najmniej 40% udziatu w przewozie osob przypadajacego na srodki
transportu zbiorowego,

podwojenie w stosunku do 1990 r. tonazu towaréw przewozonych transportem
kombinowanym,

zwigkszenie docelowo udziatu transportu $rédladowego 1 kabotazowego w ogdlnym

transporcie do 10%.

Szczegdlne znaczenie ma handel samochodami, zwlaszcza osobowymi. Polska jest krajem,

ktory doswiadcza ogromnego boomu zakupdéw samochoddw, zaleznie od sytuacji celno-
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podatkowej nowych lub uzywanych. Ochrona $rodowiska jest praktycznie jedynym zrédtem
instrumentdw mogacych modyfikowac ten rynek. Chodzi glownie o zapobieganie
sprowadzania do kraju odpadéw oraz ograniczenie uzytkowania pojazdéw emitujacych wigcej
grozniejszych sktadnikow spalin, wicksze natezenie hatasu i stwarzajacych wyzsze
zagrozenie awarig. Waznym krokiem na tej drodze byta formalna likwidacja mozliwosci
importu starych samochodéw oraz z silnikami dwusuwowymi w 1993 roku. Miala ona na celu
ukierunkowanie zainteresowan konsumentéw na uzytkowanie nowoczesnych pojazdow w
znacznie mniejszym stopniu zagrazajacych srodowisku. Decyzja ta jednak miata wyrazne
wsparcie komercyjne 1 zadzialata takze tak, ze po wejsciu Polski do UE w sposdb oczywisty
chybiony formalnie zakaz, musiat by¢ cofniety (zakaz nie dotyczy importu starych
samochodow z krajow czlonkowskich) 1 do Polski trafia obecnie lawina samochodoéw
uzywanych.

Lepsze nastepstwa mial ustanowiony w 1995 zakaz rejestracji nowych pojazdow bez
katalizatorow, chociaz 1 tu wdarly si¢ argumenty komercyjne. Katalizatory sg obecnie
typowym urzadzeniem w samochodach osobowych 1 jednocze$nie standardem obejmujgcym
zachowania producentdw i konsumentow.

Od 2006 roku obowigzuje w Polsce optata produktowa dotyczaca nowych i1 sprowadzanych
samochodow. Jej wysokos¢ prawdopodobnie tylko w nieznacznym stopniu obnizy
zainteresowanie zakupem ewidentnych wrakow. Tam, gdzie kwestie finansowe decyduja,
efekty jej wprowadzenia beda tez tylko ekonomiczne. Nalezy wobec tego zwigzac poziom tej
oplaty z rzeczywistg szkodliwoscig konkretnego pojazdu, cho¢by poprzez absolutnie
wymagane badania aerosanitarne, akustyczne i oceny odpadéw motoryzacyjnych. Z
doswiadczen ostatnich lat wynika, ze przy wzroscie dodatkowych optat przy zakupie
uzywanego samochodu do poziomu 10% ceny, nast¢puje skokowy spadek zainteresowania
nabywaniem samochodowego ,,ztomu”. Jednocze$nie rozwigzuje si¢ problem wycofania
wcigz stojacych w réznych miejscach nieeksploatowanych samochodow.

Motoryzacja jest waznym dziatem relacji ekologia-konsumpcja. Wiekszo$¢ zachowan
zmotoryzowanych $wiadczy na razie o pomijaniu aspektow srodowiskowych przy decyzjach
indywidualnych. Dziefi bez samochodu przechodzi w Polsce bez echa i tylko w niektorych
miastach jest wspierany przez administracj¢. Przecigtne zapehienie samochodéw osobowych
podczas szczytu ruchu w Warszawie wynosi wedhug ocen stuzb drogowych okoto 1.3 osoby
(wraz z kierowca), a przecietna dlugos¢ przejazdu od postoju do postoju to nie wiecej niz 350
m (to znaczy mniej niz przeci¢tna odleglos¢ miedzy przystankami komunikacji miejskiej). W

Lublinie ten pierwszy wskaznik jest zblizony, brak danych o drugim. Nie dziata prawidlowo
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system Park & Ride, $ciezki rowerowe nie sg lubiane, czasem zlo§liwie zle realizowane 1
oddalone od rzeczywistych celow podrozy. Lobby motoryzacyjne jest w Polsce drapieznie
anty ekologiczne, chociaz jest wiele okazji by zrownowazony rozwdj byt w zgodzie z budowa
drog i utatwianiem przejazdu samochodom. Najwigkszym paradoksem jest fakt nie
zauwazania zwigzku nieskrepowanego rozwoju motoryzacji z zagrozeniem zdrowia i zycia.
Konsumenci towardéw i uslug motoryzacyjnych widzg tylko jakos¢ drog jako przyczyne
ogromnej liczby wypadkow w Polsce, nie dostrzegaja przyczyny gtdéwnej, jaka jest wzrost
liczby pojazdow, masy wozonych tym transportem towardw 1 zainteresowania samg jazda,
jako forma spedzania czasu.

W sferze instytucjonalnej powaznym zadaniem zwigzanym z poprawianiem wzorcow
konsumpcji jest wzmocnienie zorganizowanego ruchu konsumenckiego mogacego
wskazywaé na rzeczywiste ekologiczne walory towarow i ustug. Niestety, ruch konsumencki
jest w Polsce staby, a proby zwigzania go z urzegdowa oceng produktow (z ekologicznego
punktu widzenia) nie powiodty sie. Wigksze szanse nalezy wigza¢ z lokalnym ruchem
konsumenckim wspieranym przez samorzady. W Polsce nie ma dokumentéw programowych
dotyczacych modelu konsumpcji.

Polska tradycja, lokalne zwyczaje, postawy spofeczne, opcje polityczne, indywidualne
decyzje, zmieniajaca si¢ moda, ruchy cen, skutki szeroko rozumianej reklamy 1 promocji, a
przede wszystkim wzrost dobrobytu; czyli piszac tacznie - zachowania konsumenckie, bedace
bardzo waznym, z ekologicznego punktu widzenia, elementem stylu zycia, nalezg do
niezwykle istotnej, ale delikatnej sfery skojarzonej z wdrazaniem zréwnowazonego rozwoju.
Odnotowane w latach 2002-2011 przemiany i trendy w tej sferze wydajg si¢ umiarkowanie
korzystne. Zwlaszcza w sferze transportu. Oceniajac jako$¢ terenéw zurbanizowanych w
Polsce zwrdci€ nalezy uwage na cztery aspekty. Przede wszystkim koniecznos¢ statej walki z
dezorganizacjg istniejacego systemu porzadku przestrzennego poprzez chaotyczny proces
inwestycyjny. Deformacja centrow polskich miast szczeg6dlnie jaskrawo jest widoczna w
stolicy, ale tez w ocenianym Lublinie. Drugim zjawiskiem, takze negatywnym, jest
niekontrolowana ekspansja przestrzenna peryferii miast. W Polsce ten fenomen jest
szczeg6lnie widoczny. Do duzych i $rednich miast wjezdza si¢ przez dlugie 1 wyjatkowo
nieatrakcyjne suburbia, w zasadzie nadajace si¢ do wyburzenia. Niestety ta wada przedmies¢
nie jest przedmiotem zainteresowania samorzadow, ktore w rozwoju obiektow komercyjnych
widzg okazje do uzyskiwania dochod6éw. Trzeci problem dotyczy komercjalizacji wszelkich
typéw budownictwa w miastach. Polski niestety nie omingty ani szczelnie ogrodzone enklawy

luksusowych rezydencji ani stabilizacja rejonow o niskich standardach.
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Szczegoblne znaczenie dla uporzadkowania przestrzeni kraju ma zarzadzanie terenami
miejskimi. Obserwujemy w Polsce wyraznie wigkszy wzrost zajmowanych przez ludnosé¢
terenéw miejskich w stosunku do wzrostu liczby mieszkancow. W ostatnim okresie, przy
stabilizacji liczby mieszkancow, 6w wzrost terytorialny miast jest zjawiskiem szkodliwym.
Jesli przestrzen rozumiemy, jako zasob niecodnawialny, decyzje o jego wykorzystaniu
powinny by¢ szczeg6lnie roztropne.

W Polsce nie ma strategicznych dokumentow regulujgcych procesy urbanistyczne.
Szczegbdlowe przepisy nie zawsze sg zte, towarzyszy im zbyt czesto zta wola. Szansg na
poprawe jest wyrazny wzrost zainteresowania polskich urbanistoéw kanonami
miedzynarodowymi jak np. Kartag Nowej Urbanistyki, Nowg Kartg Atenska, koncepcjami
Zielonych Pierscieni czy Systemow Ograniczania Suburbii.

Polska oczekuje na podjecie serii inicjatyw Unii Europejskiej dotyczacych racjonalizacji 1
ekologizacji gospodarowania przestrzenig 1 rozwoju osiedli ludzkich. Z zainteresowaniem
odebrano Komunikat o przygotowaniu Tematycznej Strategii Rozwoju Miast, gdzie
zamieszczone zostaly standardy zarzadzania przestrzenig miejska, transportem na obszarach
zurbanizowanych oraz wyprowadzaniem decyzji lokalizacyjnych zgodnie z zasadami
ZrOwnowazonego rozwoju.

Powyzsze uwagi, majace charakter podstaw teoretycznych zostaly zapisane tak, by Scisle
odnosity si¢ do Lublina. W stosunku do ocenianego dokumentu SKL maja podwojny cel.
Wspierajg wybor wariantu blizszego zasadom zréwnowazonego rozwoju, ale tez rysujg sfere
niezbednych dziatan samorzadu wspierajacych realizacj¢ proekologicznych posunie¢
transportowych.

W Strategii Rozwoju Wojewodztwa Lubelskiego do 2020 roku, jako jeden z celow
wyrdzniono Podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewédztwa. Cel ten ma by¢
osiggnicty migdzy innymi przez rozwoj infrastruktury drogowej, Co 0znacza poprawe
polaczen komunikacyijnych, tj. drogowych, kolejowych oraz lotniczych. Srodkiem do
realizacji tego celu beda dziatania w ramach rozwoju sytemu transportowego wojewddztwa
zapisane, jako priorytet.

e Wspieranie budowy i przebudowy drog krajowych w celu zapewnienia prawidtowego
funkcjonowania mi¢dzynarodowego, krajowego 1 regionalnego ruchu drogowego oraz
poprawe jego bezpieczenstwa, a w szczegolnosci: Nr 19 — (GP — S) (rokadowa trasa
przygraniczna) i Nr 17

e Budowa i przebudowa drog wojewddzkich stosownie do najwigkszych istniejacychi

prognozowanych natezen ruchu i znaczenia w obstudze obszaréw rozwoju spoleczno
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—gospodarczego oraz najpilniejszych potrzeb w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa
uzytkownikéw ruchu drogowego, w powigzaniu z siecig ukladu drog krajowych,

e Budowa i przebudowa drog powiatowych i gminnych znaczacych dla funkcjonowania
zagospodarowania wojewodztwa,

¢ Rozbudowa i budowa nowych miejsc obshugi podréznych (MOP) przy drogach
krajowych i wojewodzkich, stosownie do potrzeb ruchu turystycznego i towarowego,

e Rozbudowa i modernizacja systemu transportu publicznego, w tym w szczego6Inosci
wymiana taboru autobusowego,

e Wospieranie budowy i wykorzystania istniejgcych ciggéw komunikacyjnych w celu
tworzenia priorytetow dla komunikacji miejskiej, w tym budowa alternatywne;j
komunikacji zbiorowej w aglomeracji lubelskiej z wykorzystaniem istniejacej
infrastruktury kolejowej z opcja jej rozbudowy,

e Przebudowa i rozbudowa miejskich uktadéw komunikacyjnych z priorytetem ulic o
charakterze tranzytowym, w ciggu drog krajowych 1 wojewddzkich,

e Rozwo0j bezpiecznej infrastruktury w celu ograniczenia wypadkéw drogowych,

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

Tak wiec, na liscie dokumentdéw strategicznych wyznaczajacych kierunek rozwoju transportu
znajduja si¢ dokumenty sprzeczne, a takze dopiero oczekiwane. Mozna w tym miejscu
stwierdzi¢, ze oba proponowane w SKL warianty znajduja solidne oparcie w tych

dokumentach.

Zasadnicze problemy srodowiskowe dotyczace rozwoju systemu

transportowego Lublina

Podstawowe uwarunkowania Srodowiskowe zréwnowazonego rozwoju transportu
miejskiego.

Srodowisko przyrodnicze wyznacza ramy dla wszelkich dziatan cztowieka. Zasoby naturalne,
z jednej strony, umozliwiaja rozwoj gospodarczy i cywilizacyjny, z drugiej, ze wzglgdu na
swa ograniczonos$¢, stanowia jego barier¢. Transport jest tu doskonatym przykiladem. Dotyka
on, bowiem, wszystkich komponentéw Srodowiska i jednocze$nie najsilniej ingeruje w

srodowisko przyrodnicze, jako calos¢. Transport miejski jest wyjatkowym przyktadem tych
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relacji, gdyz ,,strong” staje si¢ jeszcze krajobraz kulturowy i w znacznie wigkszym stopniu,
niz poza miastami, cztowiek.

W mysl zasady zrownowazonego rozwoju kazde dziatanie zmierzajace do zmiany stanu
srodowiska, w szczeg6lnosci poprzez zmiang zagospodarowania terenu, powinno by¢
racjonalne i podejmowane ze szczeg6lng rozwaga. W zaleznos$ci od rodzaju planowanej
inwestycji poszczegdlne elementy srodowiska przyrodniczego odgrywaja r6zng role i w
odmiennym stopniu warunkuja mozliwo$¢ jej realizacji. W zwigzku z tym, analiz¢
uwarunkowan srodowiskowych zmian w zagospodarowaniu przestrzennym nalezy
wykonywa¢ pod katem konkretnego sposobu zagospodarowania, po uprzednim rozpoznaniu
jego specyfiki. Budowa drog, uwazana przez projektantow i wykonawcow, jako niesienie
dobra, nie zawsze taka jest, a prawie zawsze istnieje wariant, wersja lub cho¢by niewielkie
odstgpstwo spetniajace lepiej cele spoteczne. W przypadku skutkéw srodowiskowych jest tak
zawsze. Nie zbudowano jeszcze ekologicznej drogi, ani ulicy.

Podejscie racjonalne, kaze stwierdzi¢, co nastepuje. Szczegdtowa analiza uwarunkowan
srodowiskowych oraz wynikajacych ze zrOwnowazonego rozwoju odgrywa w procesie
realizacji infrastruktury drogowej dwojaka role. Po pierwsze, pozwala ona okresli¢ zasadnos¢
rozbudowy sieci drogowej i jej skuteczno$é, jako elementu wspottworzacego system
transportu miejskiego. Po drugie, pomaga znalez¢ takie warunki jej lokalizacji, budowy i
eksploatacji, ktore ogranicza negatywny wptyw na ekosystem miasta, przy jednoczesnym
zapewnieniu realizacji potrzeb transportowych w jak najwickszym stopniu.

Stopien szczegdlowosci owej analizy zalezy od rodzaju infrastruktury komunikacyjne;.
Szczegdlne trudnosci pojawiajg si¢ przy inwestycjach kolejowych, lotniskach oraz drogach o
ruchu przyspieszonym w obregbie miast. W przypadku drég ekspresowych i innych o ruchu
przyspieszonym lokalizowanych na terenach miejskich zakres potencjalnych zaleznosci
pomigdzy trasg a srodowiskiem jest bardzo szeroki.

Na terenach miejskich zageszczenie sieci drogowej jest znacznie wigksze. Nieodpowiednia
lokalizacja inwestycji drogowej na terenie aglomeracji o duzej gestosci zaludnienia zaktdca
funkcjonowanie danego obszaru ograniczajac swobode przemieszczania si¢ 0s6b 1 moze
doprowadzi¢ do pogorszenia sytuacji ekonomicznej mieszkancow, zainicjowac proces
segregacji spotecznej 1 wykluczenia. Niestety takie przyklady mozna znalez¢ takze w
Lublinie.

Kazda inwestycja drogowa jest czescig uktadu komunikacyjnego wyzszego rzedu np. sieci

krajowej czy migdzynarodowej, w ktorym pehni okreslong funkcje. Warunki, jakie spelniaé
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musi dana droga, aby realizowac¢ przepisane jej zadania w jak najlepszy sposob, sa wiec,
okreslone niejako odgornie i wynikaja z przynalezno$ci do pewnej struktury nadrzedne;.
Ponadto, wymagaja one stworzenia odpowiednich warunk6w geologiczno-inzynierskich
niezbednych dla zapewnienia trwatosci budowli i bezpieczenstwa ich uzytkowania, co wigze
si¢ najczesciej z konieczno$cia znacznego przeksztalcenia srodowiska naturalnego. W
szczeg6lnosci obiekt budowlany, jakim jest droga, wymaga najczesciej zmiany stosunkow
wodnych oraz warunkéw gruntowych poprzez odwodnienie, wymiane gruntow, zmiang
uksztaltowania terenu (tunele, nasypy), wyciecie drzew itp.

Na terenach zurbanizowanych udziat infrastruktury drogowej w strukturze przestrzenne;j jest
wyzszy 1 wynosi §rednio 30%, lokalnie dochodzac nawet do 70% (Grzywacz 2003).
Wybudowanie jednego kilometra drogi ekspresowej wymaga zajecia terenu o powierzchni 2,0
ha, a biorgc pod uwagg takze posrednie zajecie terenu, zwigzane z wyznaczeniem stref
bezpieczenstwa, budowg urzadzen towarzyszacych czy miejsc parkingowych — 6,0 ha (EEA
TERM 2002 08 EU+AC — Land take by transport infrastructure). Szeroko$¢ pasa terenu
przeznaczonego na budowe drogi ekspresowej wynosi od 40 do 50 metrow, dodatkowo w
sgsiedztwie zachodzi zjawisko pojawiania si¢ ,,terenoOw niechcianych”. Zajecie terenu przez
infrastrukture transportu automatycznie wyklucza inne formy zagospodarowania takie jak
budownictwo mieszkaniowe, ustugi, tereny zielone czy rekreacyjne. W warunkach miejskich,
przy duzej koncentracji ludnos$ci i r6znego rodzaju aktywnosci przestrzen jest zasobem
deficytowym, ktory powinien by¢ zagospodarowywany w mozliwie jak najbardziej
efektywny sposob. W Lublinie obwodnica ekspresowa ma takie wia$nie uwarunkowania, ale
jednoczes$nie kontekst zwigzany z odcigzaniem bardzo blisko potozonych tras miejskich.
Wszystkie inwestycje infrastruktury drogowej sa zrodlem zanieczyszczen powietrza, wody,
gleb, a posrednio wszystkich pozostatych komponentéw srodowiska. Emisja zanieczyszczen
towarzyszaca drogom jest gldéwnie efektem niekompletnego spalania surowca
energetycznego, a jej wielkos¢ wigze si¢ bezposrednio z energochtonnos$cia transportu,
rodzajem wykorzystywanego paliwa i technologia jego spalania. Wedtug szacunkow
European Environment Agency (EEA), w latach 2000-2010 udziat sektora transportu w
og6lnym zuzyciu energii wynosit w UE okoto 30 — 35%. Za 72 % tej wielkos$ci
odpowiedzialny byt transport drogowy (EEA TERM 2005 01 EU — Transport final energy
consumption by mode). W nowych krajach cztonkowskich odsetek ten jest wigkszy i osiaga
sredni poziom 89%, w Polsce wynoszac 90% (EEA TERM 2003 01 AC + CC — Transport

final energy consumption by mode).
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Wedhug raportu EEA ,, Transport and environment — facing a dilemma” (EEA 2005) 98%
energii zuzywanej w sektorze transportu pochodzi ze zrédet nieodnawialnych — produktow
przetwarzania ropy naftowej, ktoérych spalanie powoduje emisj¢ znacznych ilo$ci gazow o
oddzialywaniu globalnym odpowiedzialnych m.in. za poglgbianie si¢ efektu cieplarnianego
(CO2, N2O, CHy) oraz zanieczyszczen o znaczeniu lokalnym takich jak tlenki azotu, siarki,
metale ciezkie, tlenek wegla i wiele innych.

Z uwagi na niezorganizowany charakter oraz powodowanie koncentracji zanieczyszczen w
najnizszych warstwach atmosfery, emisja towarzyszaca drogom jest szczegolnie ucigzliwa 1
niebezpieczna dla zdrowia 1 zycia czlowieka. Doktadna charakterystyka poszczegdlnych
zanieczyszczen oraz sposobu ich powstawania przedstawiona zostanie w dalszej czesci
Prognozy, przy czym od razu nalezy zaznaczy¢, ze w Lublinie nie obserwuje si¢ szczeg6lnie
niekorzystnych zagrozen aerosanitarnych zwigzanych z komunikacja.

Drogi sg takze zrodlem wibracji oraz hatasu, jednego z powazniejszych zagrozen zdrowia i
zycia wspotczesnego czlowieka. Hatasem okresla si¢ dzwigki, ktore ze wzgledu na swa
czestotliwos¢ czy tez natezenie odbierane sg przez cztowieka, jako ucigzliwe, powodujace
zmeczenie, dyskomfort, dekoncentracje, a nawet bol. Czesto hatas traktowany jest, jako jeden
z rodzajow zanieczyszczen powietrza i omawiany wspolnie z nimi. Z uwagi jednak na
szczegdlnie negatywne oddzialywanie hatasu drogowego na srodowisko miasta, zastuguje on
na oddzielne oméwienie. Glownym zrodtem hatasu drogowego jest pracujacy silnik oraz
kontakt opon z nawierzchnig drogi, towarzyszacy przemieszczaniu si¢ pojazdu. Znaczny
wzrost poziomu hatasu powodujg samochody ci¢zarowe, zwlaszcza przemieszczajace si¢ po
drogach nieprzystosowanych dla pojazdow o duzej masie. Szacuje sie, ze okoto 32 %
populacji UE jest narazone na oddziatywanie ponadnormatywnego hatasu drogowego (o
nat¢zeniu > 55dB) w miejscu zamieszkania (EEA TERM 2001 — Traffic noise: exposure and
annoyance). W duzych osrodkach miejskich, ze wzgledu na znaczne zageszczenie sieci
drogowej, duza gestos¢ zaludnienia 1 intensywng zabudowg hatas jest szczeg6lnie ucigzliwy.
Budowa nowych szlakéw komunikacyjnych niemal zawsze wigze si¢ z pogorszeniem
lokalnych warunkow akustycznych, bez wzglgdu na to czy dany teren jest dotkniety
ponadnormatywnym halasem czy tez nie. Jednoczes$nie, rozwigzania drogowe wykorzystujace
nowe technologie takie jak ciche nawierzchnie czy zapewniajace ptynnos$¢ jazdy moga
przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia nat¢zenia hatasu na danym terenie.

Wibracje towarzyszace transportowi drogowemu powodowane sg glownie przez samochody
ciezarowe poruszajace si¢ po drogach bedacych w ztym stanie technicznym,

nieprzystosowanych dla tego typu pojazdow. Drgania powstajace na terenach
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zurbanizowanych, oprdcz negatywnego wptywu na czlowieka i zwierze¢ta, stanowia
zagrozenie dla budynkéw, infrastruktury i podtoza.

Drogi stanowig istotny element w lokalnym krajobrazie. Sie¢ ulic jest jednym z elementow
krystalizujacych uktad urbanistyczny miasta, ulatwiajacych orientacje w przestrzeni. Trasy
szybkiego ruchu, z uwagi na znaczne rozmiary, wystgpowanie skrzyzowan
wielopoziomowych, nasypow i estakad stanowig element zaburzajacy harmoni¢ i odgrywaja
role dominanty krajobrazowej. Na terenie Lublina, atrakcyjnie wkomponowanego w
urozmaicona rzezb¢ wyzynng ten niekorzystny efekt jest widoczny.

Inwestycje drogowe duzych rozmiaréw (autostrady, drogi ekspresowe) cechuje dlugi czas
powstawania oraz okres zywotnos$ci rzedu 15 — 30 lat, krotszy niz drég kolejowych (20 — 40
lat) czy mostow betonowych (90 — 110 lat) (Wojewo6dzka-Krél 1999). Sytuacja ta pocigga za
sobg koniecznos$¢ ciggtej modernizacji infrastruktury drogowej generujac znaczne koszty, ale
tez ucigzliwos$ci roznego rodzaju. Ponadto, wszelkie dzialania polegajace na rozbudowie,
przebudowie czy modernizacji istniejgcej sieci powinny by¢ planowane z odpowiednim

wyprzedzeniem.

Koncepcja rozwoju zréwnowazonego, a system transportowy Lublina

Koncepcja zrownowazonego rozwoju zwanego rowniez ekorozwojem, lub trwatym rozwojem
(ang. sustainable development) po raz pierwszy pojawita si¢ w roku 1987 w raporcie Komisji
ONZ do spraw srodowiska i rozwoju kierowanej przez Panig Gro Harlem Brundtland
zatytulowanym ,,Nasza wspolna przysztos¢”. Pie¢ lat pozniej, w 1992 roku w trakcie Szczytu
Ziemi w Rio de Janeiro rozwo6j zrownowazony przyjety zostat za podstawe wszelkich dziatan
prowadzonych przez cztowieka. Zatwierdzone w czasie szczytu dokumenty: Agenda 21 i
Deklaracja z Rio okreslity podstawowe zasady realizacji idei rozwoju zrOwnowazonego.
Kolejne dokumenty przyniosty rozwinigcie 1 sprecyzowanie zasad jej wprowadzenia w zycie.
W Polsce zréwnowazony rozwoj, jako podstawowa zasada ochrony srodowiska naturalnego
jest zagwarantowany przez zapis w Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej uchwalonej przez
Zgromadzenie Narodowe w dniu 2 kwietnia 1997 roku.

Zgodnie z definicjg Komisji Brundtlandt rozwoj zrownowazony okreslany jest jako ,,rozwoj
odpowiadajacy potrzebom dnia dzisiejszego, ktdry nie ogranicza zdolnosci przysztych
pokolen do zaspokajania wlasnych potrzeb". W mysl deklaracji przyjetej podczas szczytu w
Rio de Janeiro ekorozwdj powinien w sposob rownowazny uwzglednia¢ dziatania w sferze
gospodarczej, spotecznej i ekologicznej (Alternatywna Polityka Transportowa w Polsce

wedlug zasad ekorozwoju 1999). Podstawowym celem trwatego rozwoju jest zapewnienie
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odpowiedniej jakosci zycia czlowieka poprzez funkcjonowanie i gospodarowanie w harmonii
ze srodowiskiem (Zimny 2005). W praktyce oznacza to takze korzystanie ze srodowiska,
ktére nie prowadzi do uszczuplania jego zasobow ani pogarszania jego stanu. W mysl
koncepcji Daly’ego obecny system transportowy nie jest zrOwnowazony i wymaga dzialan
prowadzacych do obnizenia jego energochtonnosci, a takze jego reorganizacji polegajacej na
ograniczeniu udziatu najbardziej obcigzajacych srodowisko srodkow transportu (glownie
indywidualnego transportu samochodowego) i promowaniu tych przyjaznych srodowisku
(rowerowego, pieszego, zbiorowego).

W komunikacie Komisji Wspdlnot Europejskich dotyczacej Strategii Zrownowazonego
Rozwoju Unii Europejskiej gwaltowny wzrost zageszczenia infrastruktury transportu na
terenach miejskich, prowadzacy do pogorszenia warunkéw zycia czlowieka, niszczenia
struktury przestrzennej i spoltecznej miasta wymieniany jest, jako jedno z glownych zagrozen
rozwoju Zréwnowazonego.

Przy rozwazaniu koncepcji rozwoju zrownowazonego w kontekscie transportu drogowego
istotne jest okreslenie wzajemnej relacji pomiedzy elementem mobilnym systemu transportu —
pojazdami, a jego czgscig stalg — siecig drogowsg. Zaleznos¢ ta jest, bowiem, kluczowa dla
zrozumienia zasady funkcjonowania systemu transportu oraz podejmowania skutecznych
dziatan w celu rownowazenia jego rozwoju. Zalezno$¢ pomiedzy liczbg pojazdéw

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

ktory przedstawi¢ mozna za pomocg ponizszego schematu:

wzrost liczby pojazdoéw

zmniejszenie zatloczenia wzrost zatloczenia

poprawa warunkow ruchu

N e

rozbudowa sieci drogowej

Istniejaca w danym czasie 1 miejscu infrastruktura drogowa ma okre§long przepustowos¢,
ktéra w warunkach stalego wzrostu poziomu motoryzacji w pewnym momencie zostaje
osiaggnigta. Dalszy wzrost liczby pojazdow powoduje pojawienie si¢ zjawiska kongestii i w

koncu calkowitego zablokowania istniejacej sieci. W celu poprawy warunkow poruszania si¢
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podejmuje si¢ wigc dzialania polegajace na rozbudowie sieci ulicznej. Zwigkszenie
przepustowosci zacheca nowych uzytkownikow do poruszania si¢ po drogach i powoduje po
pewnym czasie ponowny wzrost zattoczenia i zablokowanie sieci. Chec jej udroznienia
uruchamia mechanizm na nowo. Idea zrdwnowazonego rozwoju na terenach
zurbanizowanych powinna by¢ przedmiotem zainteresowania srodowisk naukowych rzadoéw
panstw 1 wladz lokalnych na calym §wiecie. W dalszej czgéci zaprezentowane zostang jedynie
dziatania podejmowane na terenie Unii Europejskiej.

Koncentracja ludnos$ci na terenach miejskich, pociggajaca za sobg gwattowny, czgsto
niekontrolowany rozw0j miast oraz towarzyszacej im infrastruktury sprawia, ze stan
srodowiska przyrodniczego, a tym samym jakos$¢ Zycia w miastach stale si¢ pogarsza. W
sytuacji, kiedy okoto 80 % populacji Europy to mieszkancy miast, koniecznos$¢ rozwigzania
problemow, z jakimi zmagajg si¢ wspdtczesne aglomeracje wymaga podjecia zdecydowanych
dziatan obejmujacych najwazniejsze aspekty zycia cztowieka: spoteczny, ekonomiczny i
zwigzany ze srodowiskiem przyrodniczym.

Polityka realizowana przez lata na obszarach zurbanizowanych wielu krajow europejskich,
niejednokrotnie wzorujgca si¢ na ustaleniach Karty Atenskiej z 1930 roku, doprowadzita do
powstania na obszarze miast teren6w monofunkcjonalnych, ktérych skomunikowanie
wymagalto rozwoju sieci transportowej. W rezultacie miasta zmuszone byly do cigglej
rozbudowy sieci drogowej powodujacej degradacje ich struktury przestrzennej i spoteczne;.
W mysl zasady zréwnowazonego rozwoju miasto nalezy pojmowac, jako silnie
zantropogenizowany uktad systemowy ztozony z podsystemu spotecznego, infrastruktury i
srodowiska przyrodniczego wzajemnie na siebie oddziatujacych i funkcjonujacych na
réwnych prawach.

Najwazniejszym dokumentem funkcjonujacym aktualnie na poziomie Wspdlnoty jest
Strategia Tematyczna dla zrOwnowazonego rozwoju miast przyjeta ostatecznie przez Komisje
Europejska 11 stycznia 2006 roku (Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego
dotyczacy strategii tematycznej w sprawie srodowiska miejskiego, Bruksela, dnia 11.1.2006).
Glownym celem Strategii jest: ,,Poprawa stanu srodowiska i jakosci terenow
zurbanizowanych oraz zapewnienie zdrowego Srodowiska zycia mieszkancom europejskich
miast, zwiekszenie znaczenia kwestii srodowiskowych w rozwoju zrownowazonym terenow
miejskich przy uwzglednieniu zwigzanych z tym kwestii gospodarczych i spotecznych”
(Komisja Wspolnot Europejskich 2004, W strone Strategii tematycznej Srodowiska
miejskiego). Przygotowana Strategia ma za zadanie okresla¢ ramy oraz najwazniejsze

kierunki dziatan wtadz panstwowych i lokalnych, promowa¢ dobre praktyki oraz inicjatywy
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integrujace wszelkie dziedziny zycia w dazeniu do ozywienia miast europejskich. Posrod
czterech podstawowych sfer zainteresowania Strategii, obok zrOwnowazonego zarzadzania
miastami, zrownowazonego budownictwa i projektowania znalazt si¢ zrObwnowazony
transport miejski.

Wisréd innych istotnych inicjatyw majacych na celu promowanie ekorozwoju na terenach
miejskich wymieni¢ mozna podpisang przez przedstawicieli rzadow krajow europejskich,
wladz lokalnych, organizacji pozarzadowych i §rodowisk naukowych w 1994 roku w
Aalborgu Karte Miast Europejskich na rzecz Ekorozwoju. Jej sygnatariusze zobowigzali si¢
do promowania stylu zycia w mies$cie z mniejszym udziatlem transportu, ograniczenia
nadmiernego 1 nieuzasadnionego uzycia samochodu, przyznania priorytetowej roli
ekologicznym srodkom transportu.

Z kolei nieformalne spotkanie przedstawicieli rzadow 29 panstw europejskich oraz
przedstawicieli instytucji UE w Bristolu pod przewodnictwem Premiera Wielkiej Brytanii w
grudniu 2005 roku zaowocowalo podpisaniem porozumienia bristolskiego definiujagcego
osiem cech charakterystycznych spotecznos$ci funkcjonujacej zgodnie z zasadami rozwoju
zrownowazonego. Obok sprawnego zarzadzania, zapewnienia bezpieczenstwa i rownosci
wszystkich jej czlonkow, wrazliwo$ci na problemy srodowiska, dynamicznie rozwijajacej si¢
gospodarki posrod cech wspolnoty zrownowazonej znalazta sie¢ dobra komunikacja i sprawnie
funkcjonujacy system transportu.

Powyzsze zasady i trendy w petni korespondujg z warunkami transportowymi Lublina.
Wielko$¢ tego miasta wymusza tworzenie, kontrolowanie 1 modyfikowanie systemu
transportu uwzgledniajacego takze elementy i zasady zrOwnowazonego rozwoju, a takze
ochrony $rodowiska rozumianej wykonawczo. W przypadku Lublina podkresli¢ nalezy cztery
szczeg6lnie aktualne wyzwania w tym wzgledzie:

1. utrzymanie i stopniowy wzrost udziatlu transportu publicznego w stosunku do
wszystkich przewozoéw z zachowaniem podobnej skali w przypadku przejazdéw w
obrgbie miasta , jak 1 dojazdéw codziennych do miasta;

2. utworzenie ruchu obwodnicowego w stosunku do centrum, tak by zmniejszy¢
jednokierunkowy ruch dosrodkowy i zlikwidowac¢ asymetrie N-S;

3. stworzenie stref i tras z preferencja dla transportu publicznego oraz rowerowego i
pieszego, przy zwigkszaniu rzeczywistej dostgpnosci wszystkich czgsci struktury
miasta;

4. opracowanie i wdrazanie mechanizmoéw wstrzymujacych nadmierny rozwaj

motoryzacji indywidualnej, zwtaszcza zakupu pojazdow o niekorzystnych
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parametrach $srodowiskowych, w tym takze zmniejszania zainteresowania

samochodami w czg¢$ciach miasta, gdzie wprowadzone bedg ograniczenia ruchu.
Wyzwania te pozostang aktualne bez wzgledu na to jak glebokie zmiany zostang dokonane w
systemie transportowym Lublina. Cele zrownowazonego transportu sg bowiem

dalekosi¢znymi ideami, do ktérych nalezy zmierzaé, ale ostatecznie osiggnaé nie mozna.

Zréwnowazony rozw0j transportu miejskiego
System transportu wptywa na ksztaltowanie struktury aglomeracji, decyduje o dostgpnosci jej
przestrzeni, determinuje aktywnos¢ mieszkancow, odgrywa wazng role w rozwoju i
funkcjonowaniu miasta.
Zrownowazony rozwoj taczac w swojej definicji czynnik ekonomiczny, spoteczny i
srodowiskowy musi zapewni¢ odpowiednie warunki dla rozwoju gospodarki. W sytuacji
panujacej w wiekszosci miast, calkowite zrezygnowanie z transportu drogowego, wydaje si¢
by¢ nierealne i niekorzystne z punktu widzenia dalszego rozwoju cywilizacyjnego.
Zaktadajac, ze to miasta sg miejscem koncentracji dobr, ustug, motorem postepu i1 zrodlem
innowacji konieczne jest zapewnienie odpowiedniej infrastruktury, zwlaszcza dostgpnosci
przestrzeni miasta i mozliwosci sprawnego przemieszczania si¢. Jednoczesnie, realizacja
celow gospodarczych musi odbywac si¢ bez pogorszenia warunkéw zycia mieszkancoOw 0raz
stanu §rodowiska przyrodniczego lub inaczej bez przekroczenia tzw. pojemnosci
srodowiskowej danego obszaru definiowanej, jako maksymalna wielko$¢ natezenia ruchu
niepowodujaca pogorszenia stanu srodowiska.
Glowne kierunki polityki zrbwnowazonego rozwoju transportu miejskiego obejmujg (Datka,
Suchorzewski, Tracz 1999):

e Dazenie do zmniejszenia potrzeby podrozowania poprzez odpowiednia organizacje

przestrzeni miasta;

e Dazenie do zmniejszania uzaleznienia mieszkancéw miast od samochodu;

e Dazenie do uniezaleznienia dost¢pnosci przestrzeni miasta od samochodu;.

e Rozwijanie transportu zbiorowego, jako $rodka transportu efektywnego, powszechnie

dostepnego i malo ucigzliwego dla srodowiska;

e Promowanie alternatywnych $rodkoéw transportu — roweru i transportu pieszego;

e Przywrdcenie ulicom tradycyjnych funkcji i walorow poprzez uspokojenie ruchu.
Tak sformutowane priorytety, takze dobrze korespondujace z sytuacjag w Lublinie, wymagaja

dziatan wielokierunkowych, podejmowanych w réznych sferach dziatalnosci cztowieka,
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integrujacych dziatania planistyczne, ekonomiczne, prawne, techniczne i organizacyjne.
Dziatania te moga mie¢ zarowno charakter zachet do zmiany zachowan transportowych jak i
bodzcé6w zniechgcajacych do stosowania niewtasciwych z punktu widzenia rozwoju
zrownowazonego praktyk. Skuteczna realizacja polityki zrownowazonego rozwoju transportu
wymaga wspolpracy i1 zaangazowania réznych grup interesu: przedstawicieli wladzy na
szczeblu krajowym, regionalnym, a przede wszystkim, lokalnych, organizacji
pozarzadowych, przedsiebiorstw, srodowisk naukowych 1 wszystkich obywateli. Zatem
dokumenty strategiczne tyczace si¢ transportu miejskiego powinny by¢ akceptowane przez
spoleczenstwo, najlepiej metodami referendalnymi.

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

Liczba 0so6b przemieszczajacych si¢ w ciggu jednej godziny po drodze o szerokosci 3,5 m na
terenie miasta w zaleznosci od $rodka transportu wynosi: 2 tysigce (samochodem), 10 tysiecy
(autobusem), 15 tysigcy (rowerem), 16-20 tysigcy (pieszo, idac) i ponad 20 tysiecy
(pociggiem).

Jednym z podstawowych problemow miast XXI wieku, jest wcigz wzrastajacy poziom
motoryzacji gospodarstw domowych oraz nadmierne uzytkowanie pojazdu, wigksze niz
wynikajace z rzeczywistego poziomu rozwoju gospodarczego i jakosci zycia. Wsrod
czynnikow przyczyniajacych si¢ do dominacji samochodu indywidualnego najczesciej
wymienia si¢ dwa: wystepowanie zjawiska spofecznego okreslanego, jako uzaleznienie od
samochodu (ang. car dependance) oraz faworyzowanie cenowe uzytkownikow samochodow,
ktore to powszechne zjawisko, jest stabo u§wiadamiane. Tymczasem walka z finansowym
uprzywilejowaniem motoryzacji jest jednym z najskuteczniejszych sposobow na zmiany w
modelu konsumpcji i na zmian¢ modal split.

Uzaleznienie od samochodu jest zjawiskiem ciagle jeszcze stosunkowo mato zbadanym.
Wiadomo, ze moze pojawiac si¢ ono zarowno, jako efekt niewtasciwej polityki przestrzennej
faworyzujacej komunikacj¢ indywidualna, przypisywania pojazdom szczego6lnych wartosci
emocjonalnych czy trudnej do zmiany ,,prosamochodowe;j” organizacji stylu zycia. W sytuacji
uzaleznienia od samochodu przedtuzajaca si¢ nicobecnos¢ regularnego jego uzywania jest na
tyle dokuczliwa, ze niemozliwa do zaakceptowania lub wrecz niewyobrazalna (United

Nations 2002).
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Przeciwdzialanie nadmiernemu uzytkowaniu samochodu powinno, zatem, zasadza¢ si¢ na
dziataniach w kierunku zmniejszenia popytu na transport, dostosowanie go do aktualnych
rzeczywistych potrzeb poszczegolnych grup spotecznych, zmiane modelu konsumpcji
indywidualnej i spolecznej oraz dazenie do internalizacji kosztow zewnetrznych
generowanych przez transport.

Obecnie obserwuje si¢ ciagly spadek zapetnienia samochodow osobowych poruszajacych sig
po obszarach aglomeracji powodujac tym samym nieefektywne wykorzystanie przestrzeni
transportowej. W krajach UE $rednia liczba pasazeréw podrozujaca samochodem osobowym
wynosi 1,6 osoby/pojazd (EEA 2006 Facing a dilemma). W obliczu tych danych sytuacja w
Lublinie jest bardzo zta. Dotychczasowe doswiadczenia krajow europejskich pokazuja, ze
najskuteczniejsza metoda zwigkszenia liczby pasazeréw podrozujacych wspdlnie
samochodem osobowym jest wprowadzenie specjalnie dla nich wydzielonych paséw ruchu
oraz rozumne organizowanie przestrzeni wedlug czytelnych kryteriow funkcjonalnych.
Kolejng sferg pozadanych dziatan jest optymalizacja wykorzystania istniejacej infrastruktury
oraz odpowiednie zarzadzanie ruchem w celu lepszego wykorzystania mozliwosci
istniejgcego systemu transportu. Poprzez dziatania takie jak np. informowanie o natezeniu
ruchu w poszczegolnych czesciach miasta mozliwe jest ograniczenie zattoczenia 1
poprawienie ptynnosci ruchu. W tej dziedzinie Studium wspomina o potrzebie wprowadzania
zintegrowanych systemow zarzadzania ruchem pojazdow indywidualnych i autobuséw
Transport publiczny powinien by¢ srodkiem konkurencyjnym dla samochodu
indywidualnego, zapewniajgcym komfort podrézowania, niezawodnym, skutecznym i
atrakcyjnym cenowo. Korzysci wynikajace ze sprawnie funkcjonujgcego transportu
zbiorowego, takie jak ograniczenie rozlewania si¢ miast (urban sprawl) oraz utrzymanie
atrakcyjnosci obszaréw centralnych bedacych miejscem koncentracji miejsc pracy i ushug
odczuwalne sg przez wszystkich mieszkancow miasta. Nalezy jednak podkresli¢, ze, mimo
powszechnego przekonania, samo uatrakcyjnienie i promowanie transportu publicznego nie
prowadzi automatycznie i bezposrednio do zmniejszenia liczby samochodéw na drogach.
Miejsce w sieci drogowej zwolnione na skutek przesiadania si¢ z samochodu do srodkow
komunikacji zbiorowej jest, bowiem, szybko zajmowane przez nowych uzytkownikoéw drog,
prowadzac do ponownego wzrostu zattoczenia (kongestii).

Zawsze konieczne jest promowanie transportu pieszego i rowerowego. Wzgledy ekologiczne 1
zdrowotne s3 tu oczywiste. Nalezy takze pamietaé, ze w kazdym zbiorowisku ludzkim
znajduja sie grupy ludzi, ktérzy bez wzgledu na sytuacje beda uzywaé nog i pojazdow

napedzanych sila mie$ni. Rower oraz transport pieszy sa srodkami konkurencyjnymi dla
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samochodu zwlaszcza na krotkich dystansach. Ocenia sig, ze na terenie europejskiego miasta
ponad 50 % podrozy samochodem odbywa si¢ na trasie nieprzekraczajacej 6 km (i mogltaby
by¢ czg¢sciowo lub catkowicie zastgpiona przez wspomniane ekologiczne $rodki transportu
(Villes cyclables, villes d’avenir Commission Europeenne 1999). Sytuacja Lublina jest tu
identyczna. Popularnos¢ transportu rowerowego w duzej mierze zalezy od warunkow
srodowiska naturalnego miasta takich jak klimat czy uksztattowanie terenu oraz od
czynnikéw spoteczno-kulturowych. Niezaleznie jednak od specyfiki danego kraju, dziatania
polegajace na tworzeniu wydzielonych sieci drog rowerowych i szlakow pieszych, miejsc
parkingowych, wprowadzaniu ograniczen predkosci pojazdow silnikowych do 30 km/h,
integrowaniu transportu rowerowego i pieszego z transportem publicznym (parkingi typu
Bike & Ride, systemy rowerow pozyczanych RB, darmowy przewdz rowerdw) przyczyniaja
si¢ do zwigkszenia udziatu niezmotoryzowanych §rodkéw transportu w strukturze podrdzy na
terenie miasta. W najblizszy czasie, zapewne wiosna 2013 r system wypozyczania rowerow
miejskich trafi takze do Lublina po sukcesach we Wroctawiu, L.odzi i Warszawie.

W polityce zrownowazonego rozwoju transportu miejskiego tradycyjnie uwzglednia si¢
podzial miasta na trzy strefy: centralng A, posrednig B oraz zewngtrzng C zréznicowane pod
wzgledem dostepnosci dla pojazdow zmotoryzowanych, predkosci przemieszczania sie,
udziatu transportu zbiorowego, rowerowego 1 pieszego oraz polityki parkingowej. Ta zasada
zostala takze zastosowana w przypadku Lublina, strefy te trzeba jednak delimitowac takze
formalnie, albo planistycznie (w zalozeniu) albo drogg monitorowania zmieniajacej si¢
sytuaciji.

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

przypadku SKL jest to strefa srodmiejska wewnatrz obwodnicy srédmiejskie;.
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W strefie posredniej B dopuszcza si¢ wigkszg swobode korzystania z samochodu; transport
zbiorowy funkcjonuje w niej na réwni z indywidualnym, zachowujac jednak pozycje
uprzywilejowang na osiach najwigkszego natezenia ruchu (np. dosrodkowych, jesli mamy do
czynienia ze wspdlkoncentryczno$cig jak w Lublinie). Strefa B obejmuje zwykle tereny
otaczajace Scisle centrum miasta, na ktérych wystepuje z jednej strony ruch tranzytowy w
kierunku centrum, z drugiej generowany w granicach strefy. Na granicy stref A i B lokowacé
nalezy r6znego rodzaju parkingi w tym elementy systeméw P&R, B&R oraz RB (Rent the
Bike). W Lublinie granica ta bedzie obwodnica sroédmiejska. Dalszg granicg jest obwodnica
miejska.

Najmniejszymi ograniczeniami dla ruchu samochodowego cechuje si¢ strefa C, obejmujaca
zwykle obszary peryferyjne miasta o niewielkiej intensywnosci zabudowy, ale tez izolowane
osiedla wielorodzinnej zabudowy. Przepustowos$¢ ulic jest tu generalnie wystarczajgca dla
swobodnego przemieszania si¢ z wyjatkiem gtdéwnych pasm koncentracji ruchu, w ktorych
moze wystepowac zatloczenie 1 gdzie wprowadza si¢ niekiedy priorytety dla transportu
zbiorowego. W Lublinie strefa ta sigga od obwodnicy miejskiej do obwodnicy ekspresowej, a
nawet lokalnie dalej zgodnie z uktadem zabudowy.

Z powyzszego wynika, ze integracja transportu indywidualnego 1 zbiorowego odbywac si¢
powinna poprzez tworzenie parkingdw typu Park & Ride lub Bike & Ride w miejscu
glownych wezlow przesiadkowych na obrzezach miasta, integracje transportu miejskiego z
sieciami wyzszego rzedu: regionalng, krajowa, migdzynarodowg a takze integracje dziatan
przewoznikow.

Najwazniejsze jest oczywiscie rozumne i dalekowzroczne planowanie przestrzenne
sprzyjajace uniezaleznieniu dostepnosci przestrzeni miasta od samochodu. Swoboda i
elastycznos$¢ podrozowania, jakg oferuje prywatny samochod osobowy sprawily, ze stat si¢ on
dominujgcym $rodkiem transportu na terenie miasta, powodujac zmiany W jego strukturze i
funkcjonowaniu. We wspodlczesnych miastach dostepnos¢ znacznej czeséci obiektow
uzytecznos$ci publicznej zwigzanych z edukacja, pracg, handlem i ustugami czy stuzba
zdrowia, przez lokalizacj¢ ich na przyktad na obrzezach miasta, zostata uzalezniona od
posiadania samochodu indywidualnego. W rezultacie, prowadzi to do dyskryminaciji i
wykluczenia z Zycia miasta niezmotoryzowanej czesci populacji. Generuje takze powazne
wydatki na, praktycznie nieprzynoszacej zyskow, infrastrukturze drogowej (w takich
kampusach lokalizuje si¢ przeciez instytucje w przewadze finansowane z budzetu centralnego

lub samorzadowego).
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W powyzszej sytuacji, odpowiednia organizacja przestrzeni miasta moze odwrocié¢ negatywne
trendy. Podstawowym dzialaniem powinno by¢ dazenie do zachowania zwarto$ci zabudowy
oraz zapewnienie wielofunkcyjnosci obszaréw miasta, pozwalajace na ograniczenie dlugosci
codziennych podrozy mieszkancow, tak, aby jak najwicksza ich ilo$¢ nie wymagata
korzystania z samochodu. Ponadto, planujac lokalizacje obiektow stanowigcych najczgstsze
cele i zrodla podrozy (miejsca pracy, ushugi, rozrywka) nalezy wybiera¢ obszary miasta
dobrze obstugiwane przez transport zbiorowy, zapewniajacy sprawne i szybkie ich
skomunikowanie z pozostatymi obszarami miasta.

Fundamentalng kwestig jest wprowadzenie polityki finansowej majacej na celu obcigzenie
uzytkownikow pojazdow rzeczywistymi kosztami ich dziatalno$ci. Obecnie, uzytkownicy
pojazdow ponoszg jedynie niewielkg czgs¢ faktycznie generowanych przez nich kosztow.
Wedtug analiz przeprowadzonych przez europejskie agendy ONZ w 15 krajach europejskich
uzytkownicy samochodow ponosili $srednio 30 % catkowitych kosztoéw uzytkowania drog.
Faworyzowanie cenowe uzytkownikéw samochoddéw zache¢cajace do nieograniczonego
korzystania z pojazdow wynika z nie uwzglednienia pelnych kosztow transportu w tym
glownie kosztow zewnetrznych, zwigzanych z degradacja srodowiska, zatloczeniem,
wypadkami drogowymi, nie méwigc juz o hedonicznych stratach na wartosci terenu.
Najczesciej stosowane instrumenty nalezg do dwoch grup. Pierwsza z nich sg wszelkiego
rodzaju podatki ponoszone przez wilascicieli pojazdow np. w zalezno$ci od rodzaju i ilosci
zuzywanego paliwa, drugie majg posta¢ optat parkingowych, takze za parkingi prywatne, za
korzystanie z drog, za wjazd do obszaréw szczegdlnie cennych lub narazonych na nadmierng
presje ze strony transportu itp. Mozna takze stosowa¢ kombinacje tych srodkéw oraz
wprowadza¢ elastycznos¢ ich egzekwowania zaleznie od pory roku i dnia.

Whbrew pierwszemu wrazeniu samorzady miejskie powinny takze zajmowac si¢
promowaniem nowych technologii w zakresie budowy pojazdéw i sktadu chemicznego paliw.
Podstawowym celem dziatan jest ograniczenie ilosci zanieczyszczen emitowanych przez
pojedynczy pojazd. Posrod rozwigzan konstrukcyjnych majacych najwieksze szanse rozwoju i
rozpowszechnienia najcze¢sciej wymienia si¢ pojazdy napedzane silnikami elektrycznymi,
hybrydowymi czy wykorzystujacymi ogniwa wodorowe. Duze nadzieje wigze si¢ rowniez z
zastosowaniem w pojazdach paliw alternatywnych, takich jak spr¢zony gaz ziemny (CNG),
mieszaniny propanu i butanu (LPG), paliwa bazujace na alkoholach — metanolu i etanolu, czy
tez paliwa syntetyczne wytwarzane na bazie upraw roslinnych takie jak np. bio-diesel.
Niektore z powyzszych rozwigzan, jak na przyklad stosowanie pojazdow napedzanych gazem

ziemnym jest obecnie powszechnie stosowanym w sektorze transportu publicznego w wielu
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miastach europejskich. Badania prowadzone w warunkach polskich niestety sg zbyt
fragmentaryczne i nie wskazuja priorytetow surowcowych. Wydaje sie, ze studia takie
powinny dotyczy¢ przede wszystkim paliwa syntezowego, (jako petniejsze wykorzystanie
surowcow energetycznych) oraz paliw produkowanych z odpadéw drewna (metanol).

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

Lubelskim wyzwaniem jest rozwoj sieci trolejbusowej. Kazdy pojazd elektryczny jest
korzystniejszy dla sSrodowiska niz spalinowy.

Przedstawione powyzej instrumenty opierajg si¢ na dziataniach dwojakiego rodzaju: bodzcow
pozytywnych zachecajacych uzytkownikéw transportu do zachowan i wyborow zgodnych z
zasadami zrbwnowazonego rozwoju oraz bodzcoOw negatywnych, w postaci roznego rodzaju
niedogodnosci (oplaty, podatki, kary, zakazy) w sytuacji nie stosowania si¢ do powyzszych
priorytetow. Promocja rozwigzan dla wszystkich zawsze musi rozdziela¢ spoteczenstwo na
tych, ktorzy dostajg wigcej ,,marchewki” i tych, ktorzy s poganiani kijem. Dotychczasowe
doswiadczenia krajow europejskich pokazuja, ze najlepsze rezultaty osigga si¢ stosujac
kombinacje¢ instrumentow o charakterze zache¢t oraz srodkdw zniechecajacych, jak na
przyktad jednoczesne tworzenie parkingdw typu Park&Ride oraz wprowadzanie ograniczen w
dostgpnosci centralnych obszarow miasta. Warto podkresli¢, ze posrod instrumentow
realizacji polityki zrbwnowazonego rozwoju transportu miejskiego nie wymienia si¢
rozbudowy istniejacej sieci drogowej ani lokalizacji nowych drog. W przypadku SKL ta
zasade, z niewielkimi odstepstwami utrzymano. Mozna nawet broni¢ tych niewielkich
odcinkoéw drég 1 ulic do budowy lub rozbudowy bowiem tgczna dlugo$¢ ulic z ograniczeniem,

a nawet usuni¢ciem ruchu jest wyraznie wigksza.

Wariantowe polityki rozwoju transportu miejskiego
Obok polityki zrdwnowazonego rozwoju transportu miejskiego, uznanej obecnie za jedyna
zalecang istnieja rOwniez inne, alternatywne koncepcje organizacji systemu transportowego

na terenach zurbanizowanych (Datka, Suchorzewski, Tracz 1999).
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Pierwsza z nich polega na kontynuowaniu dotychczasowej polityki, polegajacej na checi
dostosowania infrastruktury do wzrastajacych potrzeb ruchu samochodowego poprzez jej
rozbudowe. Konsekwencja takiego podejscia jest wzrost zattoczenia ulic ograniczajacy
mozliwo$¢ sprawnego przemieszczania si¢, a tym samym spadek efektywnosci naziemnej
komunikacji zbiorowej. Dzi$ wiadomo, ze powyzsza taktyka nadgzania za stale rosngcym
popytem na transport prowadzi do coraz wigkszego uzaleznienia miasta od samochodu,
degeneracji struktury miasta przez stymulowanie procesow suburbanizacji, a nawet
ruderalizacji, czy fragmentacj¢ przestrzeni. Rozbudowa infrastruktury transportowej
paradoksalnie nie prowadzi do poprawy warunkéw przemieszczania si¢ na terenie miasta. Z
cala pewnos$cig natomiast prowadzi ona do zwigkszania presji na srodowisko. Schemat ten ma
jednak takze pewna zalete, prowadzi do nieuniknionej rewolucji, ktéra cho¢ bolesna, bedzie
na tyle gleboka, ze od razu wprowadzi dawno oczekiwane zmiany w systemie ruchu
samochodowego.

Jeszcze bardziej radykalng wersja powyzszej polityki jest strategia pro samochodowa. Za
priorytet przyjmuje ona zmniejszenie kongestii przez nicograniczong rozbudowe
infrastruktury drogowej ,,zgodnie z obecnym 1 przysztym zapotrzebowaniem, wynikajacym z
prognoz rozwoju motoryzacji”’. Negatywny wptyw transportu na srodowisko probuje si¢
zminimalizowa¢ przez wprowadzanie coraz ostrzejszych norm emisyjnych oraz dorazne
srodki mitygacyjne w postaci ekranow akustycznych, lokalizacj¢ inwestycji drogowych w
oddaleniu od obszaréw wrazliwych itp. Podejscie pro samochodowe prowadzi do
specyficznych zmian w strukturze miasta polegajacych na przeniesieniu wigkszosci jego
funkcji na obrzeza przy jednoczesnej degradacji stref centralnych. Z punktu widzenia ochrony
srodowiska strategia pro samochodowa powoduje wzrost presji miasta na tereny otaczajace,
przeksztalcenie panujacych tam warunkow Srodowiska, stalego wzrostu emisji
zanieczyszczen. Jest bardzo kosztowna na etapie modernizacji i zachtanna przestrzennie. W
zasadzie prowadzi to do nieuniknionej degradacji miasta i zatem nie moze by¢ uznawana za
godng rozpatrywania.

Na przeciwleglym biegunie znajduje si¢ polityka wywodzaca si¢ z idei miasta bez samochodu
( Car Free City — CFC, CAFCI). Zaktada ona bardzo restrykcyjne ograniczenie, a nawet
catkowity zakaz korzystania z samochodu na terenie miasta, przy jednoczesnej promocji i
rozwoju transportu zbiorowego, pieszego i rowerowego, (ale tez pojazdow ekologicznych,
rozumianych promocyjnie). Trzeba tu rozr6znia¢ CAFCI od stref ograniczania lub zamykania
ruchu samochodowego. CAFCI polega na dobrowolnym zrzekaniu si¢ posiadania samochodu

zarejestrowanego w miejscu zamieszkania przez mieszkancoéw, co oczywiscie nie oznacza
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rezygnacji z uzytkowania samochodu w ogole. Z punktu widzenia ochrony srodowiska

koncepcja CAFCI jest najbardziej korzystna. Konieczno$¢ uwzglednienia pozostatych

czynnikéw decydujacych o rozwoju i funkcjonowaniu miasta (np. obstugi logistycznej)

sprawia jednak, ze praktyczne zastosowanie tej koncepcji na terenie calego miasta uznawane

jest za malo realne, chociaz w Europie miasta takie, zaczynaja si¢ pojawiaé i to w rezultacie

referendalnych decyzji mieszkancow. Tu warto zauwazy¢, ze formalnie przeprowadzenie

takiej uchwaly przez samorzad miejski, nawet w skomplikowanych polskich realiach

prawnych, jest mozliwe — samochdd, bowiem, bez trudu, moze by¢ uznany za powszechne

zagrozenie zycia, zdrowia i srodowiska. Tworzenie miejskich enklaw CAFCI nalezy uzna¢ za

perspektywiczne i celowe. Moze czgsciowo dotyczy¢ fragmentow $rodmiescia Lublina. W

przysztosci.

SWOT srodowiskowy

Ponizsze zestawienie w postaci analizy SWOT jest uzupelieniem podobnej analizy

przeprowadzonej w SKL. Wyeksponowano te skladowe SWOT, ktore bezposrednio lub

posrednio, ale jednoznacznie odnoszg si¢ do ochrony srodowiska oraz zasad zrbwnowazonego

rozwoju. Ponizej zamieszczono takze hasta, ktore mozna wykorzysta¢ w kampanii

promocyjne;j.

SItA

SEABOSC

Dos¢ prosta ogolna kompozycja miasta z
wyodrebnionym centrum, tatwym w obstudze
transportowej ciggiem doliny Bystrzycy i
korzystnie ulokowanymi glownymi wylotami
dajacymi si¢ potaczy¢ w ograniczony uktad

obwodnicowy.

Bardzo duzy odsetek podrozy odbywanych
pieszo, zarowno w ciagu doby, jak tez godzin
szczytowego ruchu komunikacyjnego.
Cze$ciowo wynika to z niedowladu

komunikacji zbiorowej.

Uksztattowanie systemu drég krajowych z
widocznymi brakami w zakresie polaczen
obwodowych - w konsekwencji znaczna cze$¢
podrézy tranzytowych dokonuje si¢ w
korytarzach drogowych prowadzacych do

centrum miasta lub w jego sgsiedztwie.

Niewystarczajaca hierarchizacja sieci
drogowej. Wiele ulic spetnia jednoczes$nie
funkcje drog lokalnych, podmiejskich 1 drog
obshugujacych ruch o dalekim zasiegu.

Transport materialdow niebezpiecznych
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Duze znaczenie komunikacji autobusowej w
obstudze podrézy wewnatrz miasta i podrozy
dojazdowych do miasta (40% podrozy

niepieszych).

Istnienie i brak planow likwidacji linii
trolejbusowych, przy niestety nie rosnacej roli

tego srodka transportu zbiorowego..

System platnego parkowania w centralnym

obszarze miasta.

Rezerwy terenu pod rozbudowe infrastruktury
drogowo- ulicznej szczeg6lnie $ciezek

rowerowych, parkingéw, chodnikéw

Dostep do sieci kolejowej (niestety
wykorzystywany glownie w zakresie

przewozdéw towarowych).

Mata gesto$¢ mieszkancoOw na znacznych
obszarach Lublina i przedmies¢ (nawet
ponizej 3 tys. mk/km?) — mozliwos¢

deglomeracji celow podrozy.

Wzrost §wiadomosci ekologicznej, ktéry
dotyczy w wiekszym stopniu uzytkownikow
samochodu, przedsiebiorcow i ludzi
wyksztalconych daje szanse na prowadzenie
skutecznej promocji SKL. Bogate tradycje
prosrodowiskowe mieszkancéw Lublina oraz
tutejszych uczelni — jeden z pierwszych w

Polsce osrodek ekoakademicki.

glownymi ulicami miasta.

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

systemu (tablice o zmiennej tresci, internet

itp.).

Niezadowalajacy stan podstawowej sieci
ulicznej — pod wzgledem nos$nosci i stanu
nawierzchni, takze jesli chodzi o odcinki ulic
(i pasy ruchu) po ktorych prowadzona jest

komunikacja autobusowa.

Brak urzadzen dla ruchu rowerowego, w tym
spdjnego systemu drog rowerowych i
parkingdw rowerowych (szczegdlnie w
centrum miasta). Utrudnienia dla tego ruchu

wywolane znacznymi deniwelacjami.

Niewielki udziat przewoznikow prywatnych
w przewozach zbiorowych (taksowki) przy
rozbudowanych ustugach transportowych za

pomoca mikrobusow.
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Lotnisko w Swidniku — szansa na przejecie
czesci ruchu pasazerskiego korzystajace

dotychczas z kierunkéw ku zachodowi.

Dobre warunki fizjograficzne do wentylacji

Postepujaca marginalizacja komunikacji

kolejowe;.

Duze skupienie mieszkancow w SW czesci
centrum (nawet ponad 28 tys. mk/km?), gdzie

trudno wprowadzi¢ sprawng komunikacje

miasta. zbiorowa.
Asymetria nat¢zenia ruchu pomiedzy czg¢sciag
poinocng 1 poludniowa miasta, z wyrazng
preferencja tej pierwszej.

SZANSE ZAGROZENIA

Mozliwo$¢ korzystnego potgczenia dworcow
kolejowego i autobusowego jako

najwazniejszego wezta przesiadkowego.

Zainteresowanie opinii publicznej
usprawnieniem i rozwojem transportu,
zwlaszcza w zwigzku z postepujacym
zatloczeniem drog i spodziewana akceptacja
spoteczna dla wprowadzania takich
rozwiazan, jak ograniczenie dostepu
samochodéw do wybranych rejonéw centrum

miasta czy system platnego parkowania.

Wystepujace rezerwy przepustowosci na
niektorych odcinkach obwodnicy

srddmiejskiej 1 miejskie;.

Zainteresowanie gmin os$ciennych

wspOtpraca w zakresie obstugi komunikacja

Brak ostatecznych decyzji dot. polityki
transportowej panstwa i strategii jej

wdrazania.

Brak konstruktywnej wspotpracy
administracji rzagdowej i samorzadowej
roznych szczebli. W szczegolnosci dotyczy to
transportu publicznego, a zwlaszcza jego

finansowania.

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

o transporcie publicznym).

Dalszy wzrost natezenia ruchu
samochodowego. Sktonno$¢ decydentow do
tolerowania tego wzrostu i walki ze skutkami,

a nie przyczynami.
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autobusowg oraz kolejowa. . Brak ostatecznych decyzji dotyczacych
rozwoju DK 191 17.

Bliskos$¢ granicy wschodniej, co oznacza
mozliwos$ci obstugi podréznych z tego Pogarszanie si¢ stanu technicznego drog —

kierunku. poglebianie zaleglosci w ich utrzymaniu.

Stabilizacja liczby mieszkancow, a co za tym | Znaczaca dekapitalizacja taboru
idzie zmniejszenie presji motoryzacyjnej trolejbusowego i zle parametry eksploatacyjne

tych pojazdow.

Rosnace zanieczyszczenie powietrza,
zwlaszcza pytem PM10 1 PM2,5 1 halas
pochodzacy od transportu na poziomie

najwiekszych polskich miast..

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

problemow i mysli wigzacych si¢ z rozwojem systemu transportowego miasta.

Istotne z transportowego punktu widzenia cechy srodowiska przyrodniczego na
terenach zurbanizowanych

Uwagi ogdlne
Rozwdj sieci drogowej wiaze si¢ bezposrednio z przeksztalceniem i degradacja srodowiska

przyrodniczego. Budowa nowych drdg na terenie miasta jest zadaniem szczegdlnie trudnym,
wymagajacym uwzglednienia odmiennosci i specyfiki tego srodowiska, ktore weale nie jest
tatwiejsze lokalizacyjnie od otwartych i cennych przyrodniczo terenow.

Miasto jest uktadem ztozonym, miejscem, w ktorym §rodowisko przyrodnicze i
antropogeniczne przenikaja si¢ 1 wzajemnie na siebie oddzialuja. Obszar miasta
zdecydowanie wyrdznia si¢ na tle swojego otoczenia nie tylko z uwagi na duza gestosé
zaludnienia, strukturg przestrzenna, koncentracje dziatalno$ci gospodarczej, spolecznej i

kulturowej, ale i specyficzng postac i sposob funkcjonowania srodowiska naturalnego.
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Warunki klimatyczne i aerosanitarne

Klimat miasta formuje si¢ na skutek przeksztatcenia lokalnych warunkéw atmosferycznych
pod wplywem czynnikow antropogenicznych. W rezultacie, typowy dla danego osrodka
miejskiego klimat, nabiera cech specyficznych pozwalajacych wyr6zni¢ go na tle otoczenia.
Do podstawowych elementéw struktury miasta wptywajacych na jego klimat naleza: rodzaj i
struktura zabudowy, zageszczenie i uktad ciggdw komunikacyjnych, ilo$¢ i rozmieszczenie
powierzchni sztucznych np. placow, rozmieszczenie i struktura terenéw zieleni, zbiornikow
wodnych itd., a takze zwigzana z funkcjonowaniem miasta intensywna emisja zanieczyszczen
i ciepta do atmosfery. O ostatecznej postaci klimatu danego miasta decyduje skomplikowany
system wzajemnych oddziatywan pomiedzy powyzszymi czynnikami. Istnieje jednak szereg
cech pozwalajacych scharakteryzowac klimat obszaréw silnie zurbanizowanych.

Z punktu widzenia realizacji nowych inwestycji transportowych wiasciwosci klimatu miast
nalezy zacza¢ omawia¢ od oceny zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego. Na jakos¢
powietrza na terenie osrodkow miejskich wpltywa emisja zanieczyszczeh wytwarzanych przez
zaklady przemystowe, energetyczne, transport oraz doplyw zanieczyszczen z terenow
sasiadujacych. Podczas gdy zanieczyszczenie ze zrodet przemystowych 1 energetycznych w
ostatnich latach, jesli nie maleje to przynajmniej utrzymuje si¢ na statym poziomie, wielko$¢
emisji z sektora transportu stale wzrasta. Szacuje si¢, ze udzial transportu drogowego w
zanieczyszczeniu powietrza na terenie miast wynosi 45-75 %, przy czym tam, gdzie to
zanieczyszczenie jest szczegolnie wysokie 0w udziat jest wiekszy. Decydujaca czgs¢
zanieczyszczen emitowanych przez transport drogowy powstaje w procesie spalania paliwa (
w tym takze spalanego w bezruchu pojazdu i spalanego na potrzeby nie transportowe);
znacznie mniejszy udzial ma $cieranie opon pojazdow oraz nawierzchni jezdni. Istotna jest
takze niezorganizowana emisja wtdrna ze szlakow komunikacyjnych (np. pylenie
pozostalo$ci po utrzymywaniu zimowym). W warunkach idealnych, produktem reakcji
spalania we¢glowodorow wchodzacych w sktad paliw, jest dwutlenek wegla i woda. W
rzeczywisto$ci, w silnikach samochodowych, reakcja spalania przebiega niecatkowicie oraz
przy udziale innych zwigzkdéw zawartych w paliwie oraz powietrzu. W rezultacie, oprocz CO,
1 pary wodnej powstaja produkty niecatkowitego spalania wegla, m.in. CO oraz sadza,
produkty niecatkowitego spalania weglowodoréw lub ich parowania, tzw. lotne zwigzki
organiczne ulegajace czgsto zaadsorbowaniu na czastkach statych, produkty utleniania innych
substancji obecnych w powietrzu i paliwie (siarki, azotu, olowiu, cynku i magnezu) takie jak
tlenki siarki, tlenki azotu, siarczany, aerozole otowiu i innych metali cigzkich. Emitowane

zanieczyszczenia w szczegolnych warunkach atmosferycznych uczestnicza w powstawaniu
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wtornych zanieczyszczen transportowych: czastek zawieszonych (particulate matter - PM)
oraz ozonu troposferycznego. Zrodla zanieczyszczen pochodzenia komunikacyjnego okresla
sig, jako zrodla niskie, liniowe, o emisji niezorganizowanej, prowadzacej do kumulowania si¢
zanieczyszczeh w najnizszej warstwie atmosfery i stanowigce w zwigzku z tym szczegolne
zagrozenie dla zdrowia i zycia mieszkancow. W wigkszosci sa one aktywne konwersyjnie i
nalezg do prekursoréw smogowych. Ich szkodliwo$¢ wynika takze z fatwego zatezania w
zlozonej geometrii miasta oraz przenikania do siedzib ludzkich.

[lo$¢ zanieczyszczen emitowanych przez pojazdy, a wigc towarzyszacych wszelkiego rodzaju
szlakom komunikacyjnym, zalezy od wielu czynnikow takich jak: rodzaj 1 jakos¢
stosowanego paliwa, typy silnikoéw 1 napedow, stan techniczny pojazdu, warunki 1 natg¢zenie
ruchu, srednia predkosc, z jakg porusza si¢ pojazd oraz dynamika jazdy. Istotny jest takze typ
nawierzchni oraz stan jej utrzymania.

Ocenia sig, ze najefektywniejsze zuzycie paliwa, a tym samym najmniejsze emisje
zanieczyszczen LZO, NOx i1 CO towarzyszg predkosci pojazdu pomiedzy 40 a 70 km/h.
Wazrost kongestii (zatloczenia) na obszarach wigkszych aglomeracji sprawia, ze $rednia
predkos¢, z jaka poruszaja si¢ pojazdy jest znacznie nizsza. Nadmierna liczba pojazdow na
drodze uniemozliwia ponadto ptynng jazde 1 wymusza czeste 1 gwattowne zmiany predkosci.
Przeprowadzone pomiary pokazuja, ze ilos¢ emitowanych zanieczyszczen (LZO 1 NOx) w
trakcie tzw. agresywnej jazdy jest okoto 15-krotnie wigksza niz w trakcie ptynnego pokonania
tej samej trasy. Sktad chemiczny i1 wlasciwosci fizyczne uzywanego surowca energetycznego
oraz konstrukcja silnika determinujg ilos$¢ 1 sktad zanieczyszczen powstajacych w procesie
spalania. Zly stan techniczny pojazdu, typ nawierzchni, natezenie ruchu oraz sposob jazdy
wplywaja glownie na zwigkszenie ilosci emitowanych zanieczyszczen. Dotyczy to
szczegOlnie silnikéw bezgaznikowych.

Mimo wprowadzania nowych technologii w budowie silnika, stosowania katalizatorow i
dopalaczy, jako$¢ powietrza w miastach nie ulega znaczacej poprawie. Stale wzrastajacy
poziom ruchu ulicznego, pociagajac za soba wzrost emisji zanieczyszczen, niweczy
pozytywny wpltyw stosowania nowoczesnych rozwigzan konstrukcyjnych w pojazdach oraz
paliw alternatywnych.

Na stopien koncentracji i rozchodzenie si¢ zanieczyszczen komunikacyjnych w srodowisku
miejskim duzy wplyw ma rowniez geometria ulicy. W przypadku waskich, zabudowanych po
obu stronach stron ulic (szeroko$¢ ulicy W < wysoko$¢ zabudowy H) stezenie zanieczyszczen

jest wieksze niz w przypadku ulico H=W i H < W, odpowiednio o 1/3 i 0 2/3, czestsze sa
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tez przekroczenia dopuszczalnych norm, co jest dla cztowieka wazniejsze (EEA Technical
Report no 1/2006 Air pollution at the street level in European Cities).

Zanieczyszczenia powietrza pochodzace z transportu oddziatuja w réznej skali, zar6wno
globalnej, jak w przypadku gazow poglebiajacych efekt cieplarniany (CO2, CHy4, N2O) jak i
lokalnej. Z punktu widzenia Srodowiska miasta, szczegdlnie istotne znaczenie majg emisje
zanieczyszczen o zasiegu lokalnym, oddziatujace bezposrednio na warunki zycia
mieszkancow.

Jako kryterialne w Prognozie przyjeto zanieczyszczenie pytem. Wazne sg takze tlenki azotu.
Ponizej omowiono takze inne istotne zanieczyszczenia, spodziewajac si¢, ze rozbudowa
monitoringu pozwoli na analiz¢ ich przestrzennego rozkfadu oraz ustalenia wiarygodnych
zwigzkOw z natezeniem 1 strukturg ruchu. Do najwazniejszych zanieczyszczen powietrza
miejskiego pochodzacych z transportu drogowego 1 kolejowego zalicza si¢ wigc: ozon
troposferyczny, tlenek wegla, tlenki azotu, tlenki siarki, otoéw 1 inne metale, np. zawarte w
katalizatorach, formaldehyd, LZO, pyly, w tym submikronowe ze spalania paliw 1
oktadzinowe, pyt gumowy oraz ditlenek wegla i par¢ wodng. Pojazdy emitujg takze ciepto

odpadowe.

Ozon troposferyczny i jego prekursorzy

Ozon w stanie naturalnym wystepuje w gornych partiach atmosfery, w stratosferze, gdzie
odgrywa wazng role w ograniczaniu przenikania do powierzchni ziemi niebezpiecznego dla
organizmow zywych promieniowania ultrafioletowego. Coraz czgsciej obserwowane na
terenach duzych miast wysokie koncentracje ozonu w dolnej troposferze, bedace wynikiem
dziatalnos$ci antropogenicznej uwazane sg za jedno z najpowazniejszych zagrozen zdrowia
cztowieka, zwierzat i roslin. Ozon troposferyczny nie jest emitowany do atmosfery
bezposrednio, ale powstaje w wyniku reakcji fotochemicznych zwigzkéw okreslanych, jako
prekursorzy ozonu troposferycznego, do ktorych zalicza si¢: lotne zwigzki organiczne (LZO),
tlenki azotu (NOy), tlenek wegla (CO) oraz metan (CHa).

Na objetos$¢ powstajacego ozonu, oprocz lokalnych stezen oraz wzajemnych proporcji
powyzszych zwiazkdw wplywaja warunki atmosferyczne. Zachodzeniu reakcji
ozonotworczych sprzyjaja wysokie ci$nienie oraz wystepowanie zjawiska inwersji termicznej
utrudniajace rozpraszanie zanieczyszczen. Brakuje pelnego rozpoznania tego zlozonego
procesu.

Wysokie st¢zenia ozonu w niskich warstwach atmosfery moga wywotywac stany zapalne

drog oddechowych oraz zmniejszenie wydolnos$ci pluc u dzieci. Silne wlasciwosci utleniajace
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ozonu prowadza do zaburzen w funkcjonowaniu ekosystemow roslinnych poprzez zaktocanie
procesu fotosyntezy powodujac tym samym ostabienie roslin i zwigkszenie ich podatnosci na
choroby. Najwickszy udziat w emisji prekursorow ozonu przypisuje si¢ sektorowi transportu,
ktory wedtug danych EEA w 2010 roku odpowiedzialny byt za 48 % ich ogdlnej emisji (EEA
2012,). Warto$¢ ta jest, zdaniem wielu specjalistoéw, niedoszacowana.

W wyniku dziatan podj¢tych w UE, polegajacych gléwnie na upowszechnieniu stosowania w
silnikach samochodowych katalizatorow platynowych ograniczajacych emisje NOy oraz LZO
oraz zmniejszania udzialu pojazdow typu diesel (potencjalna emisja CO) og6dlna emisja
prekursorow ozonu zmniejszyta si¢ o 33 % w okresie 1990 — 2000. Trzeba tu dodacd, ze nie u
nas. Mimo to, odsetek populacji miejskiej poddawanej dziataniu wysokich st¢zen ozonu
($rednie 8 godzinne stezenie > 110 pg/m3) w okresie dluzszym niz 15 dni w ciggu roku
wzrést z 30 do ponad 65 % (TERM 2002 04 EU+AC (AP12a) — Exceedance days of air
quality threshold values of ozone in urban areas). Brak danych z Polski, szacunki sg
zdecydowanie gorsze. Ozon troposferyczny jest juz mierzony w polskich aglomeracjach.

Takze w Lublinie. Prognozy wskazuja na rosngce zagrozenie tym gazem.

Czgstki zawieszone, pyl zawieszony ( particulate matter, PM)

Czastki zawieszone bedace mieszaning roznego rodzaju substancji, cial stalych, cieczy oraz
aerozoli 1 bioaerozoli wystepujacych w znacznych stezeniach w powietrzu uwazane sg za
jedno z najpowazniejszych i zarazem najmniej poznanych zagrozen zdrowia i zycia
mieszkancéw miast zardwno w krajach rozwinigtych jak i rozwijajacych si¢. Czastki
zawieszone w powietrzu roznig si¢ sktadem 1 wielkos$cig. Istnieje szereg metod badania
zawarto$ci PM w atmosferze. Najpowszechniej stosowana, mi¢gdzy innymi przez EEA,
wykorzystuje kryterium wielkosci 1 polega na okresleniu stezenia czastek o §rednicy
mniejszej niz 10 um, okreslanych, jako PM10 oraz o §rednicy mniejszej od 2,5 um,
okreslanych jako PM2,5. Podstawa takiego podejscia jest szczegdlnie duza szkodliwos¢ tych
czastek z uwagi na niewielkie rozmiary, zdolno$¢ unoszenia si¢ w powietrzu przez dlugi czas,
oraz mozliwo$¢ swobodnego wnikania do uktadu oddechowego. Wieksze czastki emitowane
do atmosfery np. w postaci kurzu drogowego, stosunkowo latwo, opadaja i osadzane s3 na
powierzchni ziemi, a w przypadku ewentualnej inhalacji zatrzymywane sa przez naturalne
systemy obronne organizmu. Obecnie, coraz czes$ciej zwraca si¢ uwage na znaczng
koncentracje na terenach zurbanizowanych najdrobniejszych frakcji PM10, czastek o $rednicy
mniejszej niz 2,5 um a nawet tzw. ultra-czastek o $rednicy ponizej 1um, charakteryzujacych

si¢ catkowitag swoboda przenikania w glab uktadu oddechowego. Frakcje te coraz czesciej sa
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wyrdzniane w grupie PM 10 i a ich stezenia poddawane oddzielnemu monitoringowi. Ocenia
si¢, ze najdrobniejsze frakcje stanowig az 60% calej masy PM 10. Taka relacje stwierdzono
takze w Lublinie. Wypada tu zauwazy¢, ze kontynuacja opcji promotoryzacyjnych wymusi
zorganizowanie kosztownych i skomplikowanych sieci pomiarowych PM najdrobniejszych
frakcji.

W zalezno$ci od sposobu powstawania PM wyr6znia si¢ czastki zawieszone pierwotne oraz
wtorne. Pierwsze, powstajg na drodze emisji bezposredniej towarzyszacej eksploatacji
infrastruktury transportowej (kolej jest tu istotnym zrodtem) i pojazdow, gtéwnie na skutek
zuzywania si¢ opon, tlokéw, cylindrow, uktadéw hamulcowych, torowisk, czesci podwozi,
elementéw tocznych czy $cierania nawierzchni drog i szyn. Wtdérne czastki zawieszone sg
produktem reakcji fotochemicznych zachodzacych w atmosferze, w ktorych udziat biorg
glowne zanieczyszczenia gazowe emitowane w procesie spalania paliw — NOX, SO, NH4 i
lotne zwigzki organiczne (LZO). Udzial poszczegdlnych zanieczyszczen w emisji PM 10 jest
nastepujacy : NO, 86%, Pierwotne PM10 9%, SO, 4%, CH,4 1%.

Istotnym sktadnikiem PM jest takze sadza, kryptokrystaliczna posta¢ czystego wegla
emitowana z pojazdow, ktéra dzieki duzym zdolno$ciom absorpcyjnym zbiera na swojej
powierzchni pary weglowodoréw. Emisja sadzy przede wszystkim wigze si¢ z niewlasciwg
pracg silnikéw wysokopreznych. Nalezy o tym pamigta¢ w warunkach polskich gdzie pojazdy
z takimi silnikami sg powszechne.

Sktad chemiczny czastek zawieszonych zalezy od wielu czynnikéw m.in. sktadu stosowanego
paliwa, parametrow fizycznych drogi, typu pojazdu, a takze warunkow meteorologicznych i
potozenia topograficznego miasta. W zaleznosci od stopnia nastonecznienia, temperatury czy
wilgotnosci powietrza emisja poszczegdlnych zwigzkéw bedacych zrédtem wtornych PM
moze podlega¢ znacznym roéznicom. Generalnie, najwigksze st¢zenia PM obserwuje si¢ w
bezposrednim sgsiedztwie drogi (do 15 m) (Datka, Suchorzewski, Tracz 1999).

Dokladne mechanizmy powstawania i oddziatywania PM na organizm czlowieka nie sg do
konca poznane. Wiadomym jest, ze obecnos¢ PM w powietrzu powoduje powazne i
dhlugotrwate zaburzenia funkcjonowania uktadu oddechowego i uktadu krazenia, zwigkszenie
zapadalno$ci na nowotwory ptuc 1 innych organdéw, a nawet przedwczesna $mier¢ (WHO air
quality quidelines global update 2005). Szacuje si¢, ze w wyniku zanieczyszczenia powietrza
PM 2,5 $rednia dlugos¢ zycia mieszkancow UE obnizyla si¢ o 8 miesigcy (Komisja Wspdlnot
Europejskich 2005, Strategia tematyczna powietrza).

Transport drogowy, obok przemyshu energetycznego, jest glownym zrédtem PM w

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

Dzigki podejmowanym przez UE dzialaniom zmierzajagcym do zmniejszenia emisji
prekursorow PM 10 poprzez stosowanie paliw o niskiej zawarto$ci siarki, zastegpowanie wegla
i paliw ptynnych gazem, wprowadzanie na rynek coraz wickszej liczby pojazdow
wyposazonych w katalizatory, catkowita emisja czastek zawieszonych PM10 w krajach
wspolnoty w latach 1990 — 2004 zmniejszyta si¢ 0 39% (EEA 2005 may assessment). Mimo
to, wedlug danych EEA, na poczatku stulecia ponad 2/5 mieszkancéw miast UE 1 az 3/4
populacji miejskiej nowych krajow czlonkowskich narazone bylo na stezenia PM 10
przekraczajace dopuszczalny poziom (TERM 2002 04 EU+AC (AP12b) — Exceedance days
of air quality limit values of PM10 in urban areas). Sytuacja w Lublinie, omowiona dalej, jest

takze niepokojaca.

Tlenek wegla (CO)

Tlenek wegla jest produktem niecatkowitego spalania wegla w warunkach zbyt niskiej
temperatury, przy zbyt krotkim czasie reakcji lub niedoborze tlenu 1 jest jednym z
najniebezpieczniejszych sktadnikow spalin. W organizmie czlowieka CO 1gczy si¢ trwale z
hemoglobing, tworzac niezdolng do przenoszenia tlenu karboksyhemoglobing 1 powoduje
stopniowe niedotlenienie catego organizmu prowadzace do zmniejszenia ogdlnej sprawnosci,
ostabienia zdolno$ci uczenia si¢ oraz zaburzen snu. Bezposrednimi objawami zatrucia
tlenkiem wegla sg bole glowy, zaburzenia rytmu serca, duszno$ci oraz utrata przytomnosci.
Zagrozenie powodowane nadmierng koncentracjg tlenku wegla jest szczegdlnie duze we
wszelkiego rodzaju tunelach, wiaduktach i obszarach o zwartej zabudowie. Na terenach
otwartych, CO latwo utlenia si¢ do CO,. Tlenek wegla uczestniczy takze w reakcjach
powstawania ozonu troposferycznego oraz wplywa na zwigkszenie jego stabilnosci w
atmosferze.

Stuzby ochrony srodowiska UE zakladaja, Ze gaz ten obecnie nie pojawia si¢ jako znaczace
zanieczyszczenie, gdyz jest dowodem niedbalstwa. W szczegdInos$ci nie przyjmuje si¢ do
wiadomosci emitowanie go przez pojazdy spalinowe. Dlatego tez nie jest on objety
wspOtpraca w zakresie monitoringu aerosanitarnego. Sytuacja w Polsce jest odmienna. CO
jest powaznym zagrozeniem, gdyz stare i zle eksploatowane pojazdy z silnikami
wysokopreznymi (nie tylko cigzarowe, dostawcze i1 lokomotywy spalinowe) emituja powazne
ilosci tlenku wegla, ktory jako ciezszy od powietrza koncentruje si¢ w miejscach kongestii.

Nadmierna emisja CO przede wszystkim wigze si¢ z niesprawnym uktadem wtryskowym.
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Tlenki azotu (NOy)

Tlenki azotu (przede wszystkim NO, NO; N,O) powstaja w wyniku reakcji utleniania azotu
czasteczkowego z powietrza w trakcie reakcji spalania zachodzacego w silnikach. Tlo$¢
powstajacych tlenkéw wzrasta wraz ze wzrostem temperatury oraz z uptywem czasu
przebywania mieszanki paliwa i powietrza w silniku. Tlenek azotu (NO) jest zwigzkiem
nietrwatym, latwo przeksztalcajacym si¢ w silnie toksyczny NO,. Negatywne oddziatywanie
NOx na srodowisko jest szerokie i obejmuje zarowno wptyw na zdrowie ludzkie jak i na
ekosystemy. Podobnie jak w przypadku lotnych czastek organicznych, wptyw NOy moze by¢
bezposredni, obejmujacy zaburzenia czynnosci oddechowych, stany zapalne czy uszkodzenia
tkanki ptuc oraz posredni, polegajacy na wspdtuczestniczeniu w powstawaniu ozonu
troposferycznego, zakwaszeniu srodowiska i eutrofizacji. Glownym zrédlem NOy jest
transport drogowy. W 2010 r. odpowiedzialny byt on za 44% catkowitej emisji do atmosfery.
Jednakze, mimo ciaglego wzrostu poziomu motoryzacji, emisja NOy zmniejszylta si¢ o0 23 %
w okresie 1990 — 2000 i powrdcita do poziomu z lat 80, gtdéwnie dzieki wprowadzeniu
katalizatorow platynowych oczyszczajacych gazy spalinowe. Dalsza redukcja emisji NOy jest
jednak trudna i dlatego to zanieczyszczenie nalezy uzna¢ za charakterystyczne przy

prognozach wptywu transportu na srodowisko.

Lotne (niemetanowe) zwigzki organiczne (LZ0O, ang. NMVOC, VOC)

Grupa zwigzkoéw okreslanych ogodlnie, jako LZO obejmuje réznego rodzaju weglowodory z
wylaczeniem metanu analizowanego osobno, z uwagi na stosunkowo matg reaktywnos¢,
powstajace w wyniku niepetnego spalania lub parowania paliw pltynnych — produktéw
przetworstwa ropy naftowej. Ich powstawaniu sprzyja zbyt niska temperatura oraz krétki czas
przebywania w komorze spalania, a takze niedostateczny doptyw tlenu. Emitowane do
atmosfery LZO oddziatuja negatywnie poprzez bezposredni toksyczny wptyw na organizmy
zywe oraz posrednio, przyczyniajac si¢ do powstawania ozonu troposferycznego. Wsrod
zwiazkoéw szczegolnie niebezpiecznych dla zdrowia ludzkiego wchodzacych w sktad LZO
znajduje si¢ m. in. benzen, 1,3 butadien oraz wielopierscieniowe weglowodory aromatyczne
(WWA). Substancje te, ze wzgledu na duze powinowactwo do zwigzkow lipidowych moga
oddziatywa¢ na uktad nerwowy, krwiotworczy, powoduja podraznienie bton §luzowych.
Ogromna wigkszo$¢ z nich wykazuje dziatanie rakotworcze. Sa to takze substancje o
dziataniu synergicznym. Badania przeprowadzone w miescie Meksyku wykazaly, Ze benzen,

w zaleznosci od rodzaju paliwa, stanowil od 4 % (w przypadku benzyny) do 6 % (w
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przypadku oleju napedowego) wszystkich LZO emitowanych w spalinach. Emisja z
transportu drogowego stanowi okoto 30 % calkowitej emisji LZO w krajach cztonkowskich
UE, ale jest o prawie potowe mniejsza w stosunku do roku 1990 (TERM 2002 03 EU —
Transport emissions of air pollutants (NOx, NMVOCs, PM10, SOx) by mode). Podobnie jak
w przypadku NOx i PM ograniczenie emisji LZO do atmosfery osiagnieto dzieki rozszerzeniu
stosowania uktadow katalitycznych w pojazdach. Jednocze$nie, w innych sektorach
transportu (kolejowym, zegludze morskiej 1 srodladowej) nastepuje ciagly wzrost emisji LZO.
Rosnie tez emisja LZO z placow budow, w tym z inwestycji drogowych. W strategii UE
zanieczyszczenia tego rodzaju powinny by¢ catkowicie wyeliminowane, gdyz jest to

technologicznie mozliwe w ramach zasady BAT (Best Available Technics/Technologies).

Dwutlenek siarki (SO,)

Dwutlenek siarki, jest zwigzkiem uwalnianym w procesie spalania paliw kopalnych
zawierajacych siarke, zwlaszcza wegla kamiennego 1 ciezkich olejow opalowych, ale takze
produktéw ropy naftowej — benzyny czy oleju napedowego stosowanych w transporcie
drogowym. Mimo, ze ilo$¢ siarki w surowej ropie naftowej jest znaczna i w zaleznos$ci od
zloza waha si¢ od 1000 do 15 000 ppm, znaczna jej cze$¢ jest usuwana w procesie rafinacji.
Zanieczyszczenie powietrza SO, oraz jego pochodnymi — kwasem siarkowym oraz
siarczanami — posiada negatywny wptyw na zdrowie czlowicka oraz na funkcjonowanie
srodowiska przyrodniczego. Nawet niewielkie st¢zenia SO, w powietrzu powodujg
zaburzenia pracy uktadu oddechowego, zwlaszcza u dzieci 1 0sob cierpigcych na astme.
Produkty reakcji SO, z wodg — siarczany i kwas siarkowy poprzez obnizenie pH opadow
atmosferycznych i1 podtoza wplywaja na zmiane wtasciwosci chemicznych gleb, niszczenie
szaty roslinnej, ekosystemow wodnych oraz obiektéw budowlanych 1 konstrukeji
inzynierskich. SO; jest rowniez jednym z waznych wtdrnych skladnikow czastek
zawieszonych PM 10. Liczne dzialania podejmowane przez UE wynikajace m.in. z I 111
protokotu siarkowego oraz Dyrektywy o Jakosci powietrza (89/427/EEC uaktualniajaca
dyrektywe 80/779/EEC) doprowadzity do zmniejszenia emisji SO, z transportu drogowego o
75% w latach 1990 — 2000 (EEA TERM 2002 03 EU — Transport emissions of air pollutants
(NOx, NMVOCs, PM10, SOx) by mode). W rezultacie ocenia si¢, ze obecnie (2010) jedynie
niecaty procent populacji miejskiej UE narazony jest na oddziatywanie ponadnormatywnych
stezen SO, (przekraczajacych 125 ug/m?’ czesciej niz 3 dni w ciggu roku (EEA may

assessment 2005).
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Jednym z podstawowych instrumentoéw wspomnianych dziatan byto okreslenie dopuszczalne;j
zawartosci siarki w paliwach na poziomie 50 pg/m*® w roku 2005, oraz catkowite wycofanie z
rynku paliw zawierajacych siarke do roku 2011. W wielu miastach, stosuje si¢ do transportu
publicznego olej napedowy o pigciokrotnie nizszej zawartosci siarki, niz kaze norma. W
Polsce zagrozenie tym gazem jest umiarkowane, a biorac pod uwage znaczacy spadek tta
stezen SO, mozna przyja¢ w perspektywie strategicznej brak tego zagrozenia. Podobnie jest w
polskich miastach, takze w Lublinie. Nalezy takze zauwazy¢, ze przemyst rafineryjny, takze

polski, jest w stanie wyprodukowac paliwa o jeszcze nizszej koncentracji siarki.

Olow i inne metale

Otow, w postaci tetraetylku olowiu dodawany byl przez lata do paliwa w celu podniesienia
jego liczby oktanowej, a tym samym poprawienia przebiegu jego spalania w silniku. Otow w
czasie spalania przedostaje si¢ do spalin 1 wraz z nimi emitowany jest do srodowiska w
postaci aerozolu. Najwigksze st¢zenia olowiu wystepuja w bezposrednim sagsiedztwie drogi,
ale wraz z pradami powietrza zawiesiny olowiu mogg zagraza¢ terenom potozonym w
odleglosci nawet 100 m od zrédla emisji. Narazenie na oddzialywanie otowiu znajdujacego
si¢ w atmosferze powoduje migdzy innymi zaburzenia uktadu krazenia, pokarmowego,
nadci$nienie tetnicze, anemig, przedwczesng Smieré, zaburzenia w zachowaniu i rozwoju
dzieci. Szacuje si¢, ze koszt spoteczny wynikajacy z toksycznego wplywu otowiu
dziesigciokrotnie przewyzsza koszt, jaki musiatyby ponies¢ rafinerie w celu usunigcia ofowiu
ze swoich produktow. Dodatek otowiu nickorzystnie wptywa réwniez na funkcjonowanie
katalizatorow platynowych w samochodach, odpowiedzialnych za zmniejszanie emisji CO,
NOx i lotnych czgstek organicznych.

Obecnie udzial transportu w emisji olowiu zdecydowanie si¢ zmniejszyt. Od momentu
wprowadzenia na rynek europejski w 1985 benzyny bezotowiowej zuzycie paliw
zawierajacych oldw systematycznie spadato, az do osiggniecia poziomu zerowego w roku
2002 (EEA 2003 Indicator factsheet TERM 2003 31 EEA 31 — Uptake of cleaner and
alternative fuels). Problem transportowych skazen olowiem pozostaje jednak wciaz aktualny
w krajach rozwijajacych sie, gdzie, ze wzgledow na niskie koszty produkcji, paliwa z
dodatkiem otowiu sa wcigz stosowane. W Polsce wigze si¢ to z nielegalnym sprowadzaniem
gorszych paliw ze wschodu. Do Lublina takie pojazdy takze docieraja, choé¢ zagrozenie nie
jest duze. .

Coraz czg¢$ciej transport drogowy wymienia si¢, jako Zrodlo zanieczyszczenia innymi

metalami cigzkimi: kadmem i platyng a takze azbestem emitowanym w czasie eksploatacji
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pojazdow na skutek $cierania si¢ ich cze$ci. W przysztosci zagrozenia moga by¢ zwigzane
takze z innymi katalizatorami metalowymi (antymon, miedz, molibden, itd.).

Smog i zakwaszenie opadu.Jednym z najpowazniejszych skutkéw zanieczyszczenia
powietrza na terenie miast jest powstawanie zjawiska okre$lanego mianem ,,smogu”, mgty
nasyconej zanieczyszczeniami gazowymi i pylowymi powstajacej w okreslonych warunkach
atmosferycznych. Tradycyjnie wyrdznia si¢ dwa typy smogu, powstajace w odmiennych
warunkach i majacych odmienny wptyw na otoczenie: smog siarkowy (kwasny typu
londynskiego) i fotochemiczny (typu Los Angeles).

Smog siarkowy jest charakterystyczny dla strefy klimatu umiarkowanego 1 wystepuje na
obszarach o duzym st¢zeniu dwutlenku siarki w powietrzu. W warunkach niskiej temperatury,
wysokiej wilgotnosci powietrza i predkosci wiatru ponizej 2 m/s nastepuje utlenianie SO, do
kwasu siarkowego przy udziale czastek zawieszonych w atmosferze. Bezposrednie narazenie
na oddziatywanie smogu siarkowego powoduje podraznieniem drog oddechowych, wptywa
negatywnie na roslinnos$¢, budynki oraz konstrukcje metalowe. Obecnie, na skutek znacznego
ograniczenia emisji SO, do atmosfery (zwlaszcza ze zrodet transportowych zuzywajgcych
paliwa o niskiej zawarto$ci siarki) smog typu londynskiego wystepuje w miastach
europejskich coraz rzadziej. W Polsce w zasadzie ogranicza si¢ do nizej potozonych gesto
zabudowanych cze$ci miast ogrzewanych paleniskami domowymi. Wystepuje zatem,
wytacznie w chlodnej porze roku, a udziat transportu w generowaniu takiego smogu jest
niewielki. W Lublinie nie notowano tego zjawiska.

Znacznie wiekszym zagrozeniem na terenie duzych metropolii jest smog utleniajacy typu Los
Angeles, powstajacy w warunkach duzej koncentracji zanieczyszczen, gtownie tlenkéw azotu,
intensywnego promieniowania stonecznego, temperatury powietrza 25-30°C, wilgotnosci
powietrza ponizej 70 % 1 predkos$ci wiatru ponizej 2 m/s. W takich warunkach utrudnionego
rozpraszania zanieczyszczen, tlenki azotu ulegaja utlenianiu w obecnosci weglowodorow
(LZO) 1 prowadza do pojawiania si¢ w niskich warstwach atmosfery zwigzkow o silnych
wlasciwos$ciach utleniajacych m.in. wspomnianego juz ozonu, kwasu azotowego, czastek
kwasu siarkowego 1 innych. Dodatkowa obecno$¢ w atmosferze zwigzkow toksycznych
emitowanych przez transport takich jak benzen, weglowodory aromatyczne czy wtornie
powstajace: kwas azotowy, czastki siarczanéw 1 innych PM zwigksza dodatkowo
niebezpieczenstwo zatrucia. Smog fotochemiczny moze utrzymywac si¢ przez wiele dni i
przemieszczac si¢ na znaczne odleglosci, czg¢sto poza obszary miejskie. W czasie swojej
wedrowki sktad chemiczny smogu moze ulega¢ zmianie, a jego toksyczne wtasciwosci czesto

ulegaja zaostrzeniu i stanowig szczegdlne zagrozenie w momencie dotarcia na obszary
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niezurbanizowane (raport EEA). Nie ulega watpliwosci, ze transport drogowy jako glowne
zroédto emisji NOy na terenie duzych aglomeracji jest gldwnym sprawca powstawania smogu
fotochemicznego i takim pozostanie. W Lublinie mozna wskaza¢ par¢ miejsc zagrozonych
generowaniem smogu fotochemicznego.

Inng forma posredniego wptywu zanieczyszczenia atmosferycznego jest wystepowanie
kwasnych deszczy spowodowane glownie emisjg dwutlenku siarki, tlenkéw azotu oraz
amoniaku, powodujacych zakwaszenie wod powierzchniowych i gleb, niszczenie roslinnosci,
elewacji budynkow i konstrukeji inzynierskich. Obecnie transport jest glowng przyczyng tego
zjawiska, cho¢ jego nat¢zenie, takze we wschodniej Europie, zmalato. W Lublinie nie

prowadzi si¢ badan zakwaszenia opaddw, najblizsza stacja znajduje si¢ we Wlodawie.

Powstawanie i nastgpstwa aerosanitarne miejskiej wyspy ciepla

Zanieczyszczenie powietrza wplywa na pozostate cechy klimatu miasta. Koncentracja
substancji lotnych i gazowych w atmosferze powoduje zmiany w bilansie promieniowania
sfonecznego, wzrost zachmurzenia, wzrost opadéw atmosferycznych oraz, posrednio,
wytworzenie si¢ szczegdlnego typu cyrkulacji atmosferycznej. Zjawisko miejskiej wyspy
ciepta (MWC) polega na podwyzszeniu temperatury powietrza na obszarze centralnym miasta
w porownaniu do obszaréw peryferyjnych i jest efektem pochtaniania przez zabudowe
miejska duzych ilosci promieniowania stonecznego w ciggu dnia i wypromieniowywaniem
ich w nocy w postaci ciepta. Zdolno$¢ do kumulowania energii stonecznej przez rozne
rodzaje powierzchni wigze si¢ z wartoscig albedo okreslajaca stosunek ilosci promieniowania
odbitego do padajagcego na dang powierzchnie. W zaleznosci od rodzaju zabudowy albedo na
terenach miejskich waha si¢ w granicach 10 — 27 %. Najnizsze wartosci notuje si¢ dla drog
asfaltowych (10%) oraz starej zabudowy (12 — 14%) (Lewinska 1991 za Zimny 2005).
Dodatkowym czynnikiem przyczyniajacym si¢ do podwyzszenia temperatury na obszarach
miejskich jest emisja ciepla ze zrodet sztucznych np. sieci grzewczej miasta, odpadow, a
takze transportu, zwlaszcza lokalnie skoncentrowanego. MWC nie jest zjawiskiem
jednorodnym przestrzennie. Przeprowadzone badania tempa nagrzewania i ochtadzania si¢
obszarow miasta w zaleznos$ci od typu zabudowy i sposobu zagospodarowania terenu
pozwolity okresli¢ prawidlowos$ci rzadzace przestrzennym rozktadem wystgpowania MWC.
Tereny o zwartej zabudowie oraz duze kompleksy zieleni nagrzewaja si¢ wolniej niz
otoczenie 1 wolniej tez oddaja zakumulowane ciepto wieczorem, co sprzyja powstawaniu
»lokalnych” MWC. Z kolei na osiedlach o niskiej zabudowie, z duzym udziatem zieleni

zjawisko MWC jest mniej wyrazne. Analizy $redniej rocznej temperatury powietrza dla
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réznych por roku (styczen, kwiecien, lipiec) jednoznacznie wskazujg na wystgpowanie
najwyzszych warto$ci temperatury na obszarze srodmiescia i stopniowy jej spadek w miare
oddalania si¢ w kierunku granic miasta. Powstawaniu i utrzymywaniu si¢ MWC, oprocz
wymienionych czynnikow antropogenicznych, sprzyjaja konkretne warunki atmosferyczne:
wystepowanie cyrkulacji wyzowej (antycyklonalnej), matly stopien zachmurzenia (< 2) oraz
wystepowanie cisz atmosferycznych lub wiatrow o predkosci rzgdu 1-2 m/s. Zaktada sig, ze
przy wiatrach o predkosci przekraczajacej 9-10 m/s MWC zanika.

Kluczowa rola MWC w ekosystemie miasta jest ksztalttowanie lokalnych warunkow
cyrkulacji powietrza. Charakterystyczne dla MWC oddawanie ciepta w godzinach
wieczornych przez zabudowe w centralnych cze$ciach miasta powoduje ogrzewanie
zalegajacych nad nimi mas powietrza i ich unoszenie si¢. MWC wptywa takze bezposrednio
na warunki biotopoklimatyczne miasta, a tym samym na komfort zycia mieszkancow.
Podczas gdy w miesigcach chlodnych MWC moze oddzialywac¢ korzystnie przyczyniajac sie
do ztagodzenia warunkéw termicznych, w lecie jej wptyw jest szczeg6lnie niekorzystny.
Poprzez zwigkszenie liczby dni goracych 1 upalnych MWC utrudnia oddawanie ciepta przez
organizm, prowadzi do jego przegrzania, a w skrajnych przypadkach do wzrostu
$miertelnosci, glownie osob starszych (Koztowska-Szczegsna, Krawczyk, Blazejczyk 2001).
Rozbudowa sieci drogowej na terenie miasta wptywa na zwiekszenie efektu MWC. Natomiast
wylaczanie ruchu ze strefy srodmiejskiej moze nieco tagodzi¢ generowanie MWC.

Wyspa ciepta w Lublinie obejmuje tylko region srodmiejski i nie przekracza doliny
Bystrzycy. Urozmaicona rzezba ogranicza to zjawisko. Cechg charakterystyczng Lublina jest
utrzymywanie si¢ wyrazniejszej granicy cyrkulacji miejskiej wzdtuz krawedzi doliny.
Natezenie zjawiska jest umiarkowane. Tym bardziej istotne staje si¢ zmniejszenie presji

motoryzacyjnej w centrum.

Warunki aerodynamiczne

Na obszarach aglomeracji wyrdznia si¢ dwa rodzaje systemow przewietrzania: wewngtrzny i
zewngtrzny. Pierwszy z nich jest bezposrednio zwigzany z wystgpowaniem MWC. Roznice w
intensywnosci nagrzewania si¢ cz¢sci miasta o odmiennej zabudowie, powodujac przeptyw
lokalnych mas powietrza, prowadza do zdynamizowania wymiany powietrza na danym
terenie. Powietrze z nad czg$ci miasta o wyzszej w stosunku do otoczenia temperaturze
(gtéwnie obszary centralne o zwartej zabudowie i1 znacznej koncentracji zanieczyszczen)
ogrzewa si¢ 1 w postaci pradu wstepujacego (konwekeyjnego) wynoszone jest do wyzszych

warstw atmosfery. Wraz z powietrzem unoszone s3 wszelkiego rodzaju zanieczyszczenia. Im
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wyrazniejszy jest kontrast termiczny pomiedzy sasiadujacymi terenami, tym proces wymiany
powietrza zachodzi intensywniej. Prady wstgpujace powstaja w ciggu dnia i przy matych
predkosciach wiatru (< 5 m/s) stanowig podstawowy mechanizm wyprowadzania
zanieczyszczonego powietrza z centralnych obszaréw miasta.
W nocy, kiedy réznica temperatury pomiedzy szybko ochtadzajacymi si¢ terenami
podmiejskimi a obszarem centrum jest najwigksza (maksimum wystepowania MWC), na
miejsce wynoszonych z centrum miasta mas powietrza napltywa przy powierzchni ziemi
chlodniejsze powietrze z terendw otaczajacych. Powstata w ten sposob cyrkulacja nazywana
jest wewngtrznym systemem przewietrzania miasta 1 odgrywa kluczowa rolg w poprawie
warunkow aerosanitarnych. Nalezy jednak podkresli¢, ze wiele zanieczyszczen
atmosferycznych, zwlaszcza tych o duzej stabilnos$ci jak np. NOy, przedostajac si¢ z prgdami
wznoszacymi do wyzszych partii atmosfery moze przemieszczac si¢ na znaczne odleglosci i
powodowac pogorszenie stanu Srodowiska na terenach oddalonych od miasta.
Drugi mechanizm wspomagajacy wymiang powietrza na terenach miejskich zwigzany jest z
poziomym ruchem powietrza generowanym przez wystepujace na danym terenie warunki
anemometryczne (wiatrowe). Tereny zurbanizowane, ze wzglgdu na obecnos$¢ zwartej
zabudowy stanowia przeszkode dla mas powietrza i prowadzg czgsto do zmiany ich
wiasciwos$ci —kierunku oraz predkosci przemieszczania si¢. W rezultacie, na terenie miasta
obserwuje si¢ spadek czestosci wiatréw silnych (>5m/s) oraz wzrost wiatrow stabych (0-2
m/s) w porownaniu z terenami podmiejskimi, co powoduje ogdlne pogorszenie mozliwosci
wymiany powietrza. Doktadne okres§lenie wplywu struktury miasta na zmian¢ wlasciwosci
mas powietrza naptywajacych na jego obszar wymaga szczegdtowej analizy wielu
czynnikow, zarowno antropogenicznych jak i naturalnych takich jak:

e wysoko$¢ i struktura zabudowy;

e uktlad ciggéw komunikacyjnych;

e wystepowanie obszarow stymulujacych konwekcje termiczna;

e rozmieszczenie terendw otwartych w tym dolin rzecznych;

e rzezba terenu (ekspozycje, spadki, kierunki obnizen 1 garbow, szorstko$¢ podtoza).
W zalezno$ci od wysokosci budynkow, ich zaggszczenia i rozmieszczenia wptyw na
wiasciwos$ci wiatru jest odmienny. W przypadku budynkéw usytuowanych rownolegle do
kierunku wiatru, czesto obserwuje si¢ zwigkszenie predkosci przeplywu powietrza pomiedzy
nimi, tzw. efekt tunelowy. Budynki usytuowane prostopadle do kierunku wiatru, zaburzaja

jego przeptyw, powodujac powstanie cienia aerodynamicznego po stronie zawietrznej, co w
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przypadku wysokiej i gestej zabudowy prowadzi¢ moze do powstania lokalnych zamknigtych
ukladow cyrkulacyjnych utrudniajacych wymiang powietrza (Zimny 2005).

Sie¢ ulic miejskich w warunkach zwartej zabudowy petni role systemu korytarzy
rozprowadzajacych powietrze na terenie miasta. W zaleznosci od przebiegu drogi zgodnie lub
nie z kierunkiem wiatru jej znaczenie w przewietrzaniu miasta jest rozne. Najwickszy udziat
W przewietrzaniu miasta majg ulice szerokie, o przebiegu zgodnym z dominujagcym
kierunkiem wiatru, wzdtuz ktorych w ciggu dnia z obszaru miasta wyprowadzane jest
powietrze zanieczyszczone, nocg naplywa powietrze z obszaro6w otaczajacych miasto. Nalezy
jednak podkresli¢, ze masy powietrza przemieszczajace si¢ wzdtuz ulic sg silnie
zanieczyszczone, a ich usuwanie z rejonoOw o silnej koncentracji zanieczyszczen moze
negatywnie oddzialtywac na obszary sgsiadujace. Podobng funkcje korytarzy
napowietrzajacych petnig doliny rzeczne. W ich przypadku jednak, przenoszone powietrze
jest zwykle dos¢ dobrej jakos$ci z uwagi na brak zrodet emis;ji (zaktadajac matg intensywno$¢
zeglugi), towarzyszgcg im ro$linno$¢ oraz znaczng szerokosc.

Tereny otwarte znajdujace si¢ na obrzezach miasta 1 wnikajgce w jego tkanke, okreslane
mianem klindw napowietrzajacych odpowiedzialne sg z kolei za wprowadzanie powietrza z
terenéw okolicznych w glab miasta. Ich rola w poprawie warunkOw aerosanitarnych miasta
jest tym wieksza, im lepsza jest jako$¢ wprowadzanego powietrza. Usytuowanie obiektow
ucigzliwych, powodujacych pogorszenie jakosci powietrza takich jak np. inwestycje drogowe
w poprzek klina napowietrzajacego, na drodze przeplywu mas powietrza, powoduje ich
zanieczyszczenie, stanowi przeszkode fizyczng ostabiajacg ich predkos¢ 1 w rezultacie
prowadzi do pogorszenia jako$ci powietrza w centrum miasta.

Wplyw uksztaltowania terenu zaznacza si¢ szczegdlnie wyraznie w aglomeracjach
potozonych w obnizeniach terenu, w ktérych wymiana powietrza jest utrudniona, wystepuje
zjawisko inwersji termicznej, a panujace warunki aerosanitarne sg niekorzystne. Lokalizacja
na wyniesieniach sprzyja z kolei przewietrzaniu miasta, wynoszeniu zanieczyszczonych mas
powietrza 1 zastgpowaniu ich przez powietrze naptywajace z terendw sasiadujacych.
Odpowiednia lokalizacja tras komunikacyjnych jest niezwykle istotna z punktu widzenia
warunkOw aerosanitarnych na terenie miasta. Lokalizacja drogi zgodnie z przewazajacym
kierunkiem wiatrow, promieni§cie w stosunku do centrum moze ogranicza¢ stagnowanie i
koncentracje zanieczyszczen komunikacyjnych w ciagu dnia.

Wyzej opisane procesy sa obserwowane takze w Lublinie. Nalezy je bra¢ pod uwage przy
wytyczaniu nowych i modernizacji istniejacych szlakéw komunikacyjnych a takze przy

reorganizacji ruchu. Wymaga to jednak specjalistycznych studiow.
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Ograniczenie promieniowania catkowitego i zwigkszenie zachmurzenia

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

Jednoczes$nie na obszarach duzych miast w godzinach wieczornych 1 w ciggu nocy wzrasta
udziat oswietlenia ze zrddet sztucznych towarzyszacych przede wszystkim ulicom, mostom,
placom. Intensywnos$¢ oswietlenia sztucznego jest najwicksza w cze$ciach miasta o zwarte;j
zabudowie, duzym natezeniu ruchu i koncentracji zycia spotecznego, a jej glownym zadaniem
jest zwigkszenie bezpieczenstwa. Sztuczne zrodla §wiatta z jednej strony przyczyniaja si¢ do
poprawy bezpieczenstwa uzytkownikow drog oraz pozostatych oséb uczestniczacych w zyciu
miasta, z drugiej strony zaburzaja naturalny cykl dobowy organizméw zywych, zwlaszcza
roslin. W warunkach europejskich, czas oswietlania miasta ze zrodet sztucznych jest

najdluzszy w porze jesienno-zimowej i wynosi okoto 14 godzin.

Roslinnos¢

Tereny zielone wyr6zniajg si¢ wyraznie w strukturze miasta z uwagi na specyficzne, inne niz
na terenach o wysokim stopniu zagospodarowania miejskiego warunki srodowiska
przyrodniczego. Zieleni miejska obejmuje obszary zrdznicowane pod wzgledem wielkosci,
charakteru i petnionej funkcji. Do najczesciej spotykanych w srodowisku zurbanizowanym
form roslinnos$ci zaliczy¢ mozna: lasy komunalne, formy o duzej powierzchni: parki, tereny
sportowe i rekreacyjne, cmentarze, tereny uprawne, ogrodki dziatkowe, przyszpitalne,

koscielne, dydaktyczne, formy o matej powierzchni takie jak zielence przydomowe i
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osiedlowe, tereny zabaw dla dzieci, skwery i rabaty reprezentacyjne, zielen towarzyszaca
szlakom komunikacyjnym, promenadom, alejom, bulwarom oraz zielen krajobrazu otwartego.
Rozmieszczenie terendw zielonych na obszarze miasta zalezy zarowno od warunkow
przyrodniczych panujacych na danym terenie, kierunkow rozwoju miasta oraz funkcji
spotecznych, jakie spetnia¢ maja w strukturze miasta. Formy male towarzysza zwykle
budynkom, obiektom kulturalnym i zabytkom, szlakom komunikacyjnym. Rozmieszczenie
form o duzej powierzchni jest pochodng myslenia o funkcjach miasta i decyduje o jego
charakterze.

Podstawowym zadaniem terendw zielonych na terenie miasta jest tagodzenie niekorzystnych
warunkow zycia wynikajacych z nadmiernej presji cztowieka na srodowisko naturalne. Do
najwazniejszych funkcji zieleni miejskiej zalicza si¢ wobec tego funkcj¢ ekologiczng
polegajaca glownie na poprawie stanu srodowiska przyrodniczego miasta, miedzy innymi
poprzez poprawe jakosci powietrza, thumienie hatasu, regulacje stosunkéw wodnych, ochrong
gleb itd.

Tereny zielone, zwlaszcza duze tereny otwarte zlokalizowane na obrzezach miasta petigce
funkcje klinbw napowietrzajacych odgrywaja wazng role w wymianie powietrza, przestrzenie
zielone w centralnych czesciach aglomeracji poprawiaja warunki wilgotno$ciowe 1 sanitarne
powietrza. W przypadku Lublina, jednego z najbogatszych w zielen miast w Polsce strefy te
wyraznie nawigzujg do osi doliny Bystrzycy. Kierunek i rozlegtos¢ doliny sg decydujagcym
elementem klimatyzujacym miasto. Rozwoj miasta nie jest w stanie zablokowac tego
elementu fizjograficznego i1 miasto pozostanie dobrze przewietrzane, chociaz lokalnie moga
rozwija¢ sie strefy stagnacji, a nawet zat¢zania zanieczyszczen, w tym komunikacyjnych.
Wazna jest funkcja spoteczna polegajaca na wspodtuczestniczeniu w wytwarzaniu przestrzeni
publicznej miasta. Wspolczesne miasta charakteryzuje zanik tradycyjnych struktur
urbanistycznych koncentrujacych wokot siebie zycie spoteczne — ulic, placow, bulwarow itp.,
fragmentaryzacja i1 uniformizacja przestrzeni, dominacja terenow monofunkcjonalnych,
prywatyzacja interesow i traktowanie obiektow jako skonczonej catosci niezwigzanej z
otoczeniem. Dominacja samochodu i wzrastajace zaggszczenie sieci drogowej poglebiaja
proces utraty ciagto$ci tkanki miejskie;.

Wreszcie, w kontek$cie transportowym, wymieni¢ nalezy funkcj¢ estetyczna. Nastepuje to
poprzez uczestniczenie w ksztattowaniu krajobrazu miejskiego i fadu przestrzennego
wywotlujacego w §wiadomosci czlowieka wrazenie porzadku, harmonii i przejrzystosci
struktury miejskiej, a tym samym poczucie bezpieczenstwa i ch¢¢ identyfikowania si¢ z

danym obszarem. Zielen podkresla walory estetyczne architektury, tagodzi surowo$¢ budowli,
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maskuje mniej cieckawe fragmenty miasta przyczyniajac si¢ do wyzszej waloryzacji
przestrzeni miasta przez jego mieszkancow. Duzy udzial zieleni w obrgbie danej czg¢éci miasta
wplywa bezposrednio na jej lepsza ocene w oczach mieszkancow i odgrywa wazng rolg w
zaklasyfikowaniu jej, jako tzw. dzielnicy ,,dobrej” (Jalowiecki 2002). Ale trzeba tez zwracac
uwagg na elementy zieleni zb¢dnej, czasami wrecz szpetnej, zastaniajgcej cenne panoramy
przy przypadkowym, bezwartosciowym sktadzie gatunkowym.

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

Roslinnos¢ posiada zdolno$¢ zatrzymywania zanieczyszczen gazowych oraz czgstek statych,
w tym metali ci¢zkich unoszacych si¢ w powietrzu. Przeprowadzone pomiary wykazaty 3-
krotny spadek stgzenia dwutlenku siarki 1 siarkowodoru oraz zmniejszenie o 75% st¢zenia
tlenkow siarki po przejsciu przez pas zieleni miejskiej o szerokosci 500m (Dubel 2000). Pasy
zieleni o zwartej, wielowarstwowej strukturze zlokalizowane wzdhuz ciggow
komunikacyjnych pozwalaja na znaczne ograniczenie zanieczyszczenia metalami cigzkimi —
otowiem, kadmem 1 cynkiem oraz pytami. Podobny pozytywny wptyw obserwowany jest w
zakresie thumienia hatasu. Fakt zatrzymywania zanieczyszczen nie pozostaje jednak obojetny
dla zdrowia 1 prawidtowego funkcjonowania roslin.

Z drugiej strony istniejace tereny zielone stanowig powazne ograniczenie przy wyborze
lokalizacji i budowie nowych tras drogowych. Oddzielng kwestig jest wystepowanie na
terenie miasta terendw zielonych objetych réznymi formami ochrony przyrody — parkéw
narodowych, parkow krajobrazowych, obszaréw chronionego krajobrazu i innych. W takiej
sytuacji lokalizacja nowych tras drogowych podlega przepisom szczegdlnym. W pozostatych
przypadkach, glownym ograniczeniem dla podejmowania dzialan budowlanych jest
mozliwo$¢ fragmentacji danej jednostki przyrodniczej przez nowg infrastrukture powaznie

zaburzajace jej funkcjonowanie.

Warunki podtoZa i sSrodowisko glebowe

Budowa geologiczna jest waznym elementem warunkujacym mozliwos$¢ lokalizacji
wszelkiego rodzaju obiektéw budowlanych, w tym takze inwestycji transportowych.
Przydatno$¢ danego terenu dla budownictwa okresla si¢ na podstawie analizy warunkow
geologiczno-inzynierskich. Do podstawowych grup kryteriow, ktore bierze si¢ pod uwage

zalicza si¢:
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e okreslenie rodzaju (spoiste, sypkie, organiczne, antropogenicznie przeksztalcone) i
genezy gruntu determinujacego zachowywanie si¢ pod obcigzeniem, stopien
zageszczenia, plastycznosci, charakter zmienno$ci przestrzennej;

e wystepowanie wod gruntowych w podlozu budowlanym,;

e mozliwo$¢ wystepowania i prognoza rozwoju proceséw geodynamicznych (np.
osuwisk);

e ocen¢ zmian antropogenicznych;

e uwarunkowania infrastrukturalne.

Tematyka ta, dotyczy fazy projektowej i zagadnien typowo inzynierskich, ale ma takze
wymiar sozologiczny. Infrastruktura komunikacyjna nalezy do szczegdlnie agresywnych w
stosunku do podioza oraz warunkéw hydrogeologicznych. Zle zaplanowane trasy
komunikacyjne mogg tatwo spowodowac zagrozenia na terenach o duzej zmiennosci
warunkow litologicznych i gruntowo wodnych.

Grunty utworzone w wyniku proceséw naturalnych (eolicznych, w srodowisku wodnym)
charakteryzuja si¢ zwykle wysokim stopniem uporzadkowania oraz typowymi warto$ciami
zageszezenia 1 plastycznosci. W przypadku gruntoéw uksztattowanych w wyniku procesow
glacjalnych (oddzialtywanie ladolodu) stopien uporzadkowania jest niewielki, czesto jednak
ich wytrzymatos$¢ (no$nos¢) zostata zwigkszona pod wptywem obcigzenia ladolodem.
Budowa powierzchniowych warstw gruntu na terenie miasta w wigkszosci przypadkow jest
efektem przeksztalcenia naturalnego podtoza pod wptywem zar6wno proceséw naturalnych

jak 1 dlugotrwalej dziatalnos$ci cztowieka.

Warunki hydrologiczne

System hydrologiczny miasta, rozumiany, jako system wod powierzchniowych i
podziemnych jest ukladem bardzo ztozonym, bedgcym wynikiem wzajemnego
oddzialywania, miedzy innymi, czynnikéw klimatycznych, budowy geologicznej,
uksztattowania i1 pokrycia powierzchni oraz stopnia antropogenicznego przeksztatcenia
obszaru. W zaleznosci od lokalizacji miasta panujace w nim warunki hydrologiczne sa
odmienne 1 w r6znym stopniu wptywaja na mozliwo$¢ zagospodarowania terenu, takze
organizacji sieci transportowe;j.

System wod powierzchniowych, na ktory sktadaja si¢ cieki oraz zbiorniki wodne jest na
obszarze miasta zwykle znacznie przeksztatcony. Czg$¢ naturalnych ciekow, zarowno

drobnych jak i duzych rzek jest uregulowana. Rozwinigty jest system rowdéw melioracyjnych i



S7

kanatow. Mimo to, na obszarach duzych miast spotyka si¢ zbiorniki i cieki o charakterze
naturalnym lub pétnaturalnym i duzej wartosci przyrodniczej, ktorych istnienie stanowi
powazne utrudnienie w planach rozbudowy sieci drogowe;.
Wisréd czynnikéw hydrogeologicznych najwazniejszym, decydujacym o przydatnosci terenu
do budowy nowych inwestycji drogowych jest gigboko$¢ wystepowania zwierciadta wod
gruntowych. Dla zapewnienia bezpieczenstwa realizacji i eksploatacji obiektu przyjmuje sie,
ze powinno ono znajdowac¢ si¢ ponizej poziomu posadowienia obiektu. W praktyce, w
warunkach polskich, za korzystne przyjmuje si¢ potozenie zwierciadta wod gruntowych na
glebokosci ponizej 2 m od powierzchni terenu. Na poziom zwierciadta wod gruntowych w
duzym stopniu wptywa zagospodarowanie infrastrukturalne terenu. Na terenach
zurbanizowanych, o rozwini¢tej sieci kanalizacyjnej i wodociggowej, poziom zwierciadta
wod gruntowych ulega obnizeniu na skutek utatwione;j filtracji, nie stanowigc ograniczenia
przy budowie nowych drog. Niemniej jednak, na terenie aglomeracji moga wystepowac
obszary, na ktorych wody gruntowe zalegaja ptytko z uwagi na specyfike lokalnego
srodowiska przyrodniczego. Lokalizacja drog w takich warunkach jest niekorzystna, wymaga
odwodnienia terenu i obnizenia zwierciadta wod gruntowych w celu zapewnienia
odpowiednich warunkéw inzyniersko-budowlanych. Tego typu ingerencja prowadzi zwykle
do nieodwracalnych zmian w lokalnych ekosystemach. Plytko zalegajace wody gruntowe sg
ponadto jednym z podstawowych czynnikow decydujacych o ich podatnosci na
oddziatywanie zanieczyszczen pochodzenia drogowego.
Do pozostalych uwarunkowan hydrogeologicznych budowy tras miejskich wynikajacych z
ochrony srodowiska i decydujacych o stopniu zagrozenia wod podziemnych i
powierzchniowych zanieczyszczeniami z powierzchni terenu zalicza si¢ wymienione nizej
nastepujace cechy (Sadurski 1998).

o Stopien izolacji warstw wodono$nych od powierzchni terenu przez warstwy utworow

stabo przepuszczalnych (itow, torfow, glin czy skat litych);

e Przepuszczalno$¢ osrodka skalnego 1 dynamika przeptywu wod podziemnych;

o Uksztaltowanie terenu i zwigzane z nim spadki powierzchni;

e Miejsce obszaru w ogdlnym systemie obiegu wod podziemnych;

e Rodzaj zanieczyszczenia oraz sktad mineralny os$rodka skalnego.
Sa one konieczne do uwzglednienia, takze w skali strategicznej, bez wzgledu na charakter
zagospodarowania terenu. To, co wyr6znia duze aglomeracje, to fakt wystgpowania duzej
koncentracji zanieczyszczen, a wigc 1 wigkszej niz na innych terenach presji na srodowisko.

W rezultacie, przy podobnych warunkach hydrogeologicznych zagrozenie powaznym
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zanieczyszczeniem wod podziemnych czy powierzchniowych jest na tych terenach wigksze.
Budowa tras miejskich na terenach niezajetych jeszcze przez infrastrukture drogowsa pociagga
za sobg powstanie nowych potencjalnych zrédet zanieczyszczen wod gruntowych i
powierzchniowych. Zrodta te maja charakter liniowy i zasieg ponad lokalny. Bezposrednie
zanieczyszczenie wod podziemnych i powierzchniowych z ulic i tras nastepuje na drodze
infiltracji wod splywajacych z jezdni zanieczyszczonych migdzy innymi zwigzkami
ropopochodnymi, w tym wielopierscieniowymi weglowodorami aromatycznymi (WWA),
metalami cigzkimi (Pb a takze coraz czesciej Pt, Cu, Mo pochodzacymi z katalizatoréw
stosowanych w pojazdach), srodkami zimowego utrzymania nawierzchni (gtéwnie
chlorkami), azbestem. Posrednio, skazenie Srodowiska wod podziemnych powstaje poprzez
wymywanie z atmosfery w czasie opadéw substancji o wlasciwosciach zakwaszajacych
emitowanych przez pojazdy, wystepujacych w postaci czastek zawieszonych w powietrzu,
zawierajacych tlenki siarki i azotu.

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

Powaznym ograniczeniem przy budowie nowych tras drogowych jest wystepowanie w ich
sasiedztwie obszarow zasilania uje¢ wod, szczego6lnie w sytuacji, gdy sg one jedynym
zrodlem zaopatrzeniem miasta w wodg pitna.

Ponadto, na warunki hydrologiczne na terenie miasta w duzym stopniu wptywa struktura
opadow — zaréwno ich intensywnos¢ jak 1 wystgpowanie w ciggu roku. Przeprowadzone
obserwacje wskazuja na wzrost sumy opaddw na obszarze miasta w stosunku do terendw
otaczajacych. Unoszace si¢ w powietrzu czastki zanieczyszczen staja si¢ jadrami kondensacji
pary wodnej i prowadzac do zwickszenia zachmurzenia moga wptywac posrednio na wielkos¢
opadow atmosferycznych. Nalezy jednak podkresli¢, Ze mimo zwigkszonej, w porownaniu do
terendw otaczajacych, ilosci opadow ogolna wilgotnos¢ powietrza w miescie jest zbyt niska.
Wiaze si¢ to z duzym udziatem powierzchni nieprzepuszczalnych o niskich zdolnosciach
retencyjnych, ktory powoduje, ze znaczna cze$¢ opadéw odprowadzana jest bezposrednio do
kanalizacji 1 nie powoduje zasilenia wod gruntowych. Budowa i pdzZniejsza eksploatacja tras
drogowych powoduje wzrost ograniczenia infiltracji opadow na skutek ich kanalizacji,

prowadzac do zmniejszenia zasilania wod podziemnych z powierzchni terenu. Lokalizacja
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nowych tras komunikacyjnych na obszarach duzych osrodkéw miejskich o intensywne;j
zabudowie, zatem, przyczynia si¢ do poglebienia istniejacego juz deficytu zasilania wod
podziemnych na drodze infiltracji.

Problemy te wystepuja takze w Lublinie, gdzie warunki hydrogeologiczne sa bardzo zmienne.

Odpady

Gospodarka odpadami dotyczy wszystkich dzialow gospodarki i zycia. Jest to tez problem
transportu. W podwojnym znaczeniu. Dziatalno$¢ transportowa prowadzi do wytwarzania
znaczgcych ilosci odpadow, w tym odpaddéw niebezpiecznych, takich jak wypetienia
separatorow drogowych, odpady ropopochodne ze stacji paliw, zuzyte oktadziny hamulcowe,
katalizatory, oleje smary, baterie, sprzet o§wietleniowy.

Drugim problemem jest wzrastajacy transport odpadow réznego rodzaju, w tym komunalnych
przez pojazdy drogowe, takze na znaczne odlegtosci. Powoduje to okreslong ucigzliwos$¢ i
wspomaga nieracjonalne traktowanie odpadow, ktore powinny by¢ poddawane odzyskowi lub
recyklingowi in situ.

Rozwdj transportu miejskiego w Lublinie wedtug scenariusza przyjetego, jako zrOwnowazony
sprzyja racjonalizacji gospodarki odpadami, gdyz integruje przestrzen miejska. Nie wywoluje

takze zadnych zagrozen wytwarzaniem dodatkowej ilosci odpadow.

Krajobraz
Pod pojeciem krajobrazu rozumie si¢ fizjonomig srodowiska, odzwierciedlenie tresci zawarte;
w Srodowisku przyrodniczym i kulturowym danego obszaru. Mimo, ze ocena walorow
krajobrazowych jest subiektywna i odnosi si¢ do poczucia pigkna i estetyki indywidualnego
odbiorcy istnieje szereg cech, na podstawie, ktorych, mozna oceni¢ jako$¢ krajobrazu. Zalicza
si¢ do nich:
e wyrazisto$¢ rozumiang, jako istnienie charakterystycznej, specyficznej formy
krajobrazu;
o nienaruszalnos$¢ okreslajacy integralno$¢ porzadku estetycznego krajobrazu oraz
stopien wystepowania elementow go zakldcajacych;
e jedno$¢ oznaczajaca stopien, w jakim poszczegdlne elementy srodowiska tworza
pewna harmonijng calos¢.
Krajobraz terendw zurbanizowanych znacznie r6zni si¢ od krajobrazéw wystepujacych w
srodowisku naturalnym. Cechuje go znaczny stopien przeksztatcenia, wyrazajacy sie

wystgpowaniem dominant pochodzenia antropogenicznego takich jak wiezowce, mosty,
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nadajniki radiowe oraz terenéw o mato wyrazistych, nie tworzacych harmonijnej catosci lub
wrecz sprawiajacych wrazenie wizualnego chaosu i przypadkowosci.
Z uwagi na mozliwo$¢ zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, w tym takze
wprowadzania sktadnikow infrastruktury transportowej duze znaczenie ma analiza
wrazliwosci krajobrazu, okreslana, jako ,,podatno$¢ na negatywne wpltywy”. Wrazliwos$¢ jest
tym wigksza, im wigcej na danym obszarze wystepuje elementéw unikatowych,
wyr6zniajacych si¢ wizualnie.
Przy budowie drég, poza fizyczng utratg zasobow krajobrazu (wycinka drzew, niwelacje,
wykopy), powstaja zagrozenia, ktérych znaczenia nie daje si¢ fatwo oszacowac np.:
o naruszenie zwigzkow funkcjonalnych - rozdzielenie zespotow, utrudnienie dostepu
e naruszenie zwigzkow przyrodniczych;
o zakldcenie harmonii, ekspozycji widokowej, deformacja istniejacej kompozycji
urbanistycznej;
o wplywy wizualne, takie jak intruzja wielkogabarytowych elementéw, utrata cech
indywidualnych danego miejsca na rzecz elementéw typowych, powszechnych;
e wywotywanie wtdrnego, czgsto chaotycznego zagospodarowania terendw w
sasiedztwie drog, czesto do tego nie przewidzianych.
Oczywistym jest, ze nie dla kazdej inwestycji wystapig wyszczegdlnione powyze]
oddziatywania i1 z pewnoscig nie muszg by¢ one skumulowane. Nalezy mie¢ jednak
swiadomo$¢ mozliwosci ich zaistnienia 1 uwzglednia¢ je na jak najwczes$niejszych etapach
procedury.
W Lublinie szczeg6lnie istotnym problemem jest ochrona wizualnych waloréw krajobrazu
miejskiego. Panoramy $srédmiescia nalezg do szczeg6lnie cennych — uktad drogowy moze je

zakloca¢. Wazne jest takze odstonigcie staromiejskich ulic usuwajac z nich pojazdy.

Stan Srodowiska na obszarze objetym SKL oraz prognoza

Przyroda nieozywiona

Zgodnie z podziatem Polski na jednostki morfologiczne, Lublin potoZony jest na granicy
mezoregionow: Plaskowyzu Nateczowskiego i Plaskowyzu Swidnickiego, wchodzacych w
sktad potnocnej czesci Wyzyny Lubelskiej (Kondracki, 2002). Jednostki te rozdziela dolina
Bystrzycy. Pénocno-zachodnia czg$¢ miasta nalezy do Ptaskowyzu Nateczowskiego. Jest to

obszar atrakcyjny pod wzglgdem krajobrazowym o zr6znicowanej morfologii powierzchni,
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osiggajacej wysokos¢ ok. 220 m n.p.m. i z kulminacjami przekraczajacymi 250 m n.p.m.,
pociety siecig wawozow uchodzacych do gleboko wcietych dolin Ciemiggi, Czechowki oraz
Bystrej. Charakter rzezby w miescie przedstawia zatgczony szkic deniwelacji. Zaznaczono

centrum Lublina. Zwraca uwagg istotny z aerosanitarnego punktu widzenia przebieg doliny

Bystrzycy.

Ryc. 1 Schemat hipsometryczny Lublina

Potudniowa granic¢ Ptaskowyzu Naleczowskiego wyznacza zwarta pokrywa lessow,
zalegajaca na glinach, piaskach lub bezposrednio na utworach kredowych. Czg$¢ wschodnia i
potudniowo-wschodnia Lublina lezy w obrebie Plaskowyzu Swidnickiego, ktory jest dosé
plaska rowning denudacyjna, usytuowang w widlach Wieprza i Bystrzycy, zbudowang z
margli 1 na ogo6t pozbawiong pokrywy lessowej. Powierzchnia jego lekko obniza si¢ od ok.
220 m n.p.m. w cze$ci potudniowej do ok. 180 m n.p.m. w kierunku pétnocnym. Pod Leczng

Wieprz tworzy maty przetom w osadach kredowych, wcinajac si¢ ponizej 20 m w podtoze.
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Na potudnie od Plaskowyzu Natgczowskiego potozona jest ROwnina Betzycka o znacznie
stabszym urzezbieniu, niewielkich wysokosciach wzglednych i tagodnych zboczach.
Zbudowana jest z utworow kredowych, przykrytych cienkg warstwa osadow
czwartorzedowych. Na poludnie od Plaskowyzu Swidnickiego rozciaga si¢ Wynioslos¢
Gielczewska z do$¢ urozmaicong rzezbg o wysokosciach przekraczajacych 270 m n.p.m.
Rejon aglomeracji lubelskiej w calosci lezy w obrebie rowu mazowiecko-lubelskiego,
rozleglej paleozoicznej struktury tektonicznej, uformowanej glownie w dewonie i karbonie,
usytuowanej na przedpolu platformy wschodnioeuropejskiej. W wyniku zaangazowania
tektonicznego jego budowa jest do$¢ skomplikowana. Na denudacyjnej powierzchni karbonu
zalegaja weglanowe 1 klastyczne utwory paleogenskie 1 neogenskie. Utwory czwartorzgdowe
w zaleznosci od polozenia osiggaja migzszosci od kilkudziesigciu centymetrow do nieco
powyzej 30 m. Na potnocny zachdd od miasta, w okolicach Piotrowic, Gutanowa 1 Bogucina,
wystepuja gliny zwalowe zlodowacenia srodkowopolskiego o migzszosci >30 m. Na
Plaskowyzu Nalgczowskim na glinach zalega zwarta pokrywa lessOw o migzszos$ciach
dochodzacych do 20 m w czesci zachodniej i 3-4 m w cze$ci wschodniej. Na Plaskowyzu
Swidnickim pokrywa czwartorzedowa jest nieciagla i cienka. Obserwuje sie tylko izolowane
platy lessow, mutkow, glin pylastych oraz zwietrzelin kredowych osiagajacych kilkumetrowe
migzszosci.

Sedymentacja osadéw holocenskich charakteryzuje si¢ nasileniem akumulacji organicznej w
dolinach rzecznych, w zaglebieniach pochodzenia wytopiskowego, krasowego i krasowo-
wietrzeniowego. Sg to torfy, namuly torfiaste i gytie. Pozostate utwory holocenu reprezentuja
piaski, muiki oraz ity jeziorne i rzeczno-rozlewiskowe, piaski eoliczne, piaski oraz mutki
rzeczne tarasoOw zalewowych i stozkéw naptywowych.

Obszar Lublina lezy w zlewni Bystrzycy, lewostronnym doplywie Wieprza. Powyzej Lublina
do Bystrzycy uchodza dwa doplywy: prawostronny — Kosarzewka (w okolicach Zabiej Woli)
i lewostronny — Krezniczanka (w okolicy Kreznicy Jarej). W rejonie Zemborzyc w dolinie
Bystrzycy wybudowano zapore 1 utworzono zbiornik retencyjny zwany Zalewem
Zemborzyckim. Bystrzyca przeptywa przez srodek miasta z SW na NE w uregulowanym i
obwatowanym korycie. W granicach Lublina przyjmuje dwa doptywy: prawostronng
Czerniejowke 1 lewostronng Czechéwke. W dolnym biegu, poza granicami miasta, Bystrzyca
meandruje w szerokiej do 1 km dolinie i uchodzi do Wieprza na wysokosci 152mn.p.m. Na
wschéd od miasta Rownina Swidnicka jest rozcieta dolinami Stawka i Gietczwi,

lewostronnych doptywow Wieprza.
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Glowny uzytkowy poziom wodono$ny, wystepuje w gornokredowo-paleocenskich utworach
szczelinowo-porowych.

Zawodnienie osadow czwartorzedowych, zalegajacych w dnach dolin rzecznych, ma tylko
lokalne znaczenie i to dla studni kopanych, ze wzgledu na zdecydowanie korzystniejsze
warunki hydrogeologiczne pigtra kredowego. Pigtro to stanowig opoki, opoki margliste i
margle gornego mastrychtu oraz przykrywajace je utwory paleocenu: gezy piaszczyste z
przewarstwieniami wapieni, mutlowcoé'w wapnistych 1 margli.

Miasto lezy w obrebie lubelskiej dzielnicy klimatycznej wykazujacej wigcej cech
kontynentalnych niz tereny znajdujace si¢ na zachod i poéinoc. Notuje si¢ nieco wyzsze
wartosci temperatur ekstremalnych niz na nizinach, korzystniejsze ustonecznienie 1
zauwazalnie wyzsze opady. Stwarza to korzystne warunki dla rolnictwa. Natomiast warunki

anemometryczne wyraznie $wiadczg o zwigzkach z klimatem kontynentalnym.

Przyroda ozywiona
Lublin jest jednym z najbardziej bogatych w zielen polskich miast. Lessowy teren miasta
rozcinajg wawozy (zwlaszcza w potudniowej czg¢sci) oraz doliny trzech rzek: Czechowki,
Czerniejowki 1 Bystrzycy. Szate roslinng miasta tworza sady, ogrody, lasy i parki. W
granicach Lublina istniejg dwa obszary chronione: rezerwat przyrody "Stasin" oraz
Czerniejowski Obszar Chronionego Krajobrazu. Szczego6lnie wazny dla Lublinian jest obszar
Gorek Czechowskich, rozciaggajacy si¢ pomigdzy Aleja Tysigclecia, ulicg Poligonowa 1
gérnym Czechowem. Rejon ten charakteryzuje si¢ zréznicowang rzezba powierzchni, ktora
determinuje wyksztalcenie mozaiki zbiorowisk kserotermicznych, pastwisk zaroslowych i
synantropijnych.
W swoich granicach Lublin posiada trzy lasy:
e Las Dabrowa — najwickszy w granicach Lublina, potoZzony przy zbudowanym w 1974
sztucznym zbiorniku zwanym Zalewem Zemborzyckim;
e Las Stary Gaj — potozony na zachodzie miasta, na jego obszarze znajduje si¢ rezerwat
brzozy czarnej Stasin;
e Las Prawiedniki (Rudki) — wysuniety najdalej na potudnie.
W Lublinie znajduje si¢ szereg parkow i ogrodow:
e Ogrod Saski (lub Park Saski) — najstarszy park w Lublinie, nazwany tak od 1860 na
wzor warszawski. Potozony przy Al. Raclawickich zostat zalozony w 1837 na

pofatdowanych terenach nalezacych do lubelskich dominikanow.


http://pl.wikipedia.org/wiki/Zalew_Zemborzycki
http://pl.wikipedia.org/wiki/Stary_Gaj_%28las%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Brzoza_czarna
http://pl.wikipedia.org/wiki/Rezerwat_przyrody_Stasin
http://pl.wikipedia.org/wiki/Park_miejski
http://pl.wikipedia.org/w/index.php?title=Ogr%C3%B3d_miejski&action=edit&redlink=1
http://pl.wikipedia.org/wiki/Park_Saski_w_Lublinie
http://pl.wikipedia.org/wiki/Ogr%C3%B3d_Saski_w_Warszawie
http://pl.wikipedia.org/wiki/Bazylika_%C5%9Bw._Stanis%C5%82awa_Biskupa_M%C4%99czennika_w_Lublinie
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o Park Bronowicki (Miejski) — niewielki, drugi pod wzgledem wieku park w miescie,
polozony na dawnej rogatce zamojskiej w dzielnicy Bronowice. Powierzchnia Parku
Bronowickiego to 2,7 ha.

o Park Ludowy — najwigkszy powierzchniowo park w Lublinie, utworzony po Il wojnie
$wiatowej na podmoktych terenach na prawym brzegu Bystrzycy w dzielnicy Piaski.

o Park Akademicki — dawny obszar Ogrodu Botanicznego (pozostatos$cig po nim jest
m.in. najwigkszy Platan zachodni (Platanus occidentalis) w Lublinie), obecnie park
stuzacy glownie studentom z pobliskiego Miasteczka Akademickiego UMCS.
Znajduje si¢ po obu stronach ul. Glebokie;j.

e Park Rury — stabo zadrzewiony park ulokowany w wawozie Rury, mi¢gdzy dzielnicami
LSM (Rury) i Czuby. Znajduje si¢ w nim $ciezka rowerowa.

e Park Podzamcze — niewielki park utworzony po Il wojnie $wiatowej, w otoczeniu
Zamku Lubelskiego.

e Park Weglin — potozony w dzielnicy Weglin, stanowi pozostatos¢ dawnego lasu,
znajduja si¢ w nim ruiny dworku.

e Ogréd Botaniczny UMCS — potozony na Stawinku ogréd z roslinami roznych stref
klimatycznych §wiata, stuzacy zaréwno do rekreacji, jak 1 do dzialalnosci naukowej,
badawczej, czy dydaktycznej.

Wymienione obiekty zielone zostaly potraktowane, jako trwale dziedzictwo przyrodnicze
miasta i nie sg objete zadnym projektem rozbudowy sieci komunikacyjnej miasta. Niektore
rejony parkowe zostalty wigczone do systemu tras rowerowych, takze o charakterze
mig¢dzydzielnicowym (zwlaszcza potozone w dolinie Bystrzycy). Obecnos¢ terenéw
zielonych spowodowata koniecznos¢ specyficznego poprowadzenia obu obwodnic.
Realizacja zadnego z analizowanych wariantow nie powoduje naruszenia stanu zieleni.
Europejska Sie¢ Ekologiczna Natura 2000 to sie¢ obszardw chronionych na terenie Unii
Europejskiej. Celem wyznaczania tych obszarow jest ochrona cennych, pod wzglgdem
przyrodniczym i zagrozonych sktadnikow réznorodnosci biologicznej. W sktad sieci Natura
2000 wchodza:

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

o specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO)- wyznaczone na podstwie Dyrektywy Rady
92/43/EWG w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory,
tzw. Dyrektywy Siedliskowej zwanej tez Habitatowq, dla siedlisk przyrodniczych
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http://pl.wikipedia.org/wiki/II_wojna_%C5%9Bwiatowa
http://pl.wikipedia.org/w/index.php?title=Piaski_%28Lublin%29&action=edit&redlink=1
http://pl.wikipedia.org/wiki/Ogr%C3%B3d_Botaniczny_w_Lublinie
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wymienionych w zalaczniku I oraz gatunkow roslin i zwierzat wymienionych w

zalaczniku II do Dyrektywy.
Obszary Natura 2000 wyznaczone na podstawie obu dyrektyw czg$ciowo naktadaja si¢ na
siebie. Dodatkowo byly one juz wczesniej objete ochrong prawna, i czeSciowo pokrywaja sie
Z siecig obszarow chronionych wojewddztwa. Praktycznie, system obszaré6w chronionych
Natura 2000 dziata réwnolegle z siecig obszaréw chronionych i wzmacnia prawne rezimy
ochronne zgodnie z ustawodawstwem Unii Europejskiej.
Na terenie Lublina nie ma wyznaczonych obszaréw Natura 2000. W najblizszym sgsiedztwie
znajduja si¢ dwa takie obszary:
Swidnik PLH060021
W granicach ostoi znalazlo si¢ lotnisko trawiaste, polozone w granicach miasta Swidnik. Na
terenie obszaru ochrony znajduje si¢ najliczniejsza kolonia susta peretkowanego w Polsce
Ssaki wymienione w Zatgczniku II Dyrektywy Rady 92/43/EWG 2608 Spermophilus suslicus
(suset peretkowany).
Obszar ten znajduje si¢ poza elementami systemu komunikacji miasta, ktore planuje si¢
modernizowac. Odleglo$¢ do najblizszych odcinkow ulic lub drég, ktore moga by¢ zmieniane
jest wystarczajaco duza (ponad 8 km) by mozna bylo zaktada¢ negatywne skutki
srodowiskowe dla trwato$ci ostoi.
Bystrzyca Jakubowicza PLH060049
Obszar charakteryzuje si¢ malowniczymi lewobrzeznymi skarpami dolin Bystrzycy i
Ciemiegi. Strome, wysokie na kilkadziesigt metrow zbocza stanowig doskonate punkty
widokowe. Skarpy sa pociete wawozami lessowymi. Odmienna budowa geologiczna
poludniowych skarp (margle) spowodowala, ze takie formy tam nie wyst¢puja. Na dnie dolin
rzecznych dominujg uzytkowane ekstensywnie taki i grunty orne, miejscami urozmaicone
przez starorzecza oraz platy nadrzecznych zbiorowisk legowych. Posrod nich plyng dwie
rzeki o naturalnych, meandrujacych korytach. Ponad dolinami rzek znajduje si¢ gesta
zabudowa wiejska.
W ostoi rosng liczne gatunki rzadkie i chronione. Wérod nich zagrozone wyginigciem,
wystepujace na wilgotnych takach starodub takowy 1 gozdzik pyszny. Milek wiosenny 1
kosaciec bezlistny swoje stanowiska maja na obszarach suchych, nastonecznionych i na
glebach obfitujacych w wapn.
Na omawianym obszarze swoje siedliska maja takze rzadkie zwierzeta. Wsrod kregowcow
najbardziej réznorodna jest awifauna. Swoje siedliska ma tutaj derkacz — gatunek zagrozony

wyginigciem w skali globu. Gromada ssakow jest reprezentowana m.in. przez gatunki
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zwigzane z wodami. Do$¢ licznie wystepuje tutaj bobr, o czym §wiadcza charakterystyczne
zgryzy, oraz wydra. Stwierdzono takze piskorza. Ryba ta preferuje wody wolnoptynace lub
stojace z mulistym dnem. Podobne siedlisko upodobat sobie kumak nizinny. Sposrod
bezkregowcoOw na szczeg6lng uwage zashuguje modraszek adonis.

Siedliska wymienione w Zalaczniku I Dyrektywy Rady 92/43/EWG: 3150 Starorzecza i
naturalne eutroficzne zbiorniki wodne ze zbiorowiskami z Nympheion, Potamion 6120
Cieplolubne, srédladowe murawy napiaskowe (Koelerion glaucae) 6210 Murawy
kserotermiczne (Festuco-Brometea) 6410 Zmiennowilgotne tgki trzeslicowe (Molinion) 6430
Ziotoro$la gorskie (Adenostylion alliariae) i ziotorosla nadrzeczne (Convolvuletalia sepium)
6510 Nizowe 1 gorskie §wieze Iaki uzytkowane ekstensywnie (Arrhenatherion elatioris) 91E0
L¢gi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-fragilis, Populetum albae,
Alnenion).

Gatunki wymienione w Zalaczniku Il Dyrektywy Rady 92/43/EWG: 1037 Ophiogomphus
cecilia (trzepla zielona) 1042 Leucorrhinia pectoralis (zalotka wigksza) 1059 Maculinea
teleius (modraszek telejus) 1060 Lycaena dispar (czerwonczyk nieparek) 1061 Maculinea
nausithous (modraszek nausitous) 1145 Misgurnus fossilis (piskorz) 1188 Bombina bombina
(kumak nizinny) 1337 Bobr europejski (Castor fiber) 1355 Wydra (Lutra lutra) 1617 Angelica
palustris (starodub fagkowy) 4030 Colias myrmidone (szlaczkon szafraniec) 4038 Lycaena
helle (czerwonczyk fioletek).

Ten cenny obszar znajduje si¢ okoto 6 km na NE od granic zabudowy miejskiej w strefie,
gdzie nie przewiduje si¢ zadnych inwestycji drogowych. Wpltywu inwestycji zwigzanych z

wdrazaniem Studium na trwato$¢ ochrony tego obszaru nie da si¢ zauwazyc.

Halas

Czynnikami, majacymi najwigkszy wptyw na klimat akustyczny miasta sg: komunikacja
drogowa (zwlaszcza udziat w niej samochodow ciezkich) oraz w znacznie mniejszym stopniu
hatas przemystowy.

Przeprowadzone badania akustyczne w miescie zakonczone sporzadzeniem mapy akustycznej
oraz Programu ochrony srodowiska przed hatasem dla Miasta Lublin, (WIOS, Lublin 2009).
Program zawiera zalecenia ochronne wskazuja na powazne zagrozenie halasem. Narazeni sa
przede wszystkim mieszkancy gesto zasiedlonych dzielnic centralnych, gdzie
nieuporzadkowana sie¢ transportowa powoduje wzmozenie ruchu, w tym takze tranzytowego.
Przekroczenia dopuszczalnych norm sg wysokie i wynoszg przecietnie 8-10 dB/A. We

wspomnianym Raporcie wydzielono obszary o zréznicowanych zagrozeniach ocenianych
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wedhig skumulowanych i usrednionych ocenach liczby lokali w obiektach budowlanych

objetych ponadnormatywnym hatasem w porze nocne;j.

Tab. 1 Obszary koniecznych dzialan ochrony przed hatasem powodowanym
funkcjonowaniem drog

Obszar Opis Warto$¢ sumaryczna

dziatan Wskaznika zagrozenia

DI Aleja Solidarnoéci pomigdzy Al. 343
Warszawska i gen. Sikorskiego

D2 Al. Warszawska pomiedzy 543
Aleja Solidarnosci i gen. Sikorskiego

D3 Aleja Warszawska pomiedzy 339
ulicami Jasminowg a
Czeremchowg

D4 Zachodnie sasiedztwo Alei gen. 395
Sikorskiego

D5 Poludniowe sasiedztwo ul. Krasinieckigj, 408
od ul. Zana do ul. Bohaterow Monte
Cassino

D6 Skrzyzowanie ulic Bohater6w Monte 206
Cassino i Armii Krajowej

D7 Potudniowe sasiedztwo ul. Krasnickiej, w 3l
sgsiedztwie skrzyzowania z ul. Bohaterow
Monte Cassino.

D8 Pétocne sasiedztwo ul. Krasnickie;j, 237
pomiedzy ul. Orkana, a Bohaterow Monte
Cassino (czes¢ 1)

D9 Pétocne sasiedztwo ul. Krasnickiej, 439
pomiedzy ul. Orkana, a Bohaterow Monte
Cassino (czgsé 11)

D10 ul. Krasnicka pomiedzy ul. Bohaterow Monte 550
Cassino iul. Wojciechowska

D11 Poludniowe sgsiedztwo ul. Andersa pomigdzy 288
ul.Lwowska a Melgiewska

D12 ul. Szeligowskiego pomiedzy ul. 1258
Elsneraa Smorawinskiego

D13 Rejon skrzyzowania ulic Tysiaclecia i 454
Leczynskiej

D14 ul. Krancowa na odcinku Drogi 246
Mgczennikow Majdanka a ul. Pogodng

D15 Droga Meczennikéw Majdanka 37
pomiedzy ul. Krancowg a Grabskiego

D16 ul. Diamentowa w rejonie skrzyzowania 125

z ul. Wrotkowska




68

D17 Jana Pawta II pomig¢dzy ul. 71
Filaretow a Armii Krajowej

D18 Armii Krajowej pomigdzy 55
ul. Orkana a Jana Pawla I1

D19 Potocne sgsiedztwo ul. Andersa 128
pomiedzy ul. Lwowska a Melgiewska

D20 Wschodnie sgsiedztwo alei gen. Sikorskiego 1319

D21 ul. Kompozytorow Polskich przy 125
skrzyzowaniu z Al. Solidarnosci

D22 Al. Solidarno$ci w rejonie ul. 52
Poniatowskiego

D23 ul. Warszawska pomiedzy ul. Zbozowa a 384
Stawkowska

D24 Jana Pawta II pomiedzy ul. Filaretow a ul. 173
Nadbystrzycka

D25 Rejon skrzyzowania ulic Zana i 25
Nadbystrzyckiej

D26 Aleje Ractawickie od ul. Krasnickiej do ul. 1003
Lopacinskiego

D27 Srodmiescie 5124

Zaznaczono wyttuszczeniem najwyzsze warto$ci wskaznika M.

Wielko$¢ przekroczen do-
Obszar dziatan puszczalnych poziomow
hatasu (LDWN)

D27 0-12dB
D20 0-8dB
D12 0-11dB
D26 0-7dB

Z analizy tej wynika, Ze sytuacja w Srodmiesciu oraz w sasiedztwie waznych weztow
komunikacyjnych jest fatalna (Tab 1). Nalezy stwierdzi¢, ze eksponowane na hatas uliczny
obiekty w $rédmiesciu i w sasiedztwie prowadzacych do srodmiescia ulic nie maja
perspektyw poprawy sytuacji bez zasadniczej przebudowy systemu transportowego, z
wyraznym ograniczeniem ruchu w centrum. Obecnie notowane poziomy dzwigku sg trwale
przy maksymalnym napetnieniu ruchem i trwalej tendencji do Kongestii. Lepsze warunki

panuja tylko w rejonach, gdzie wystgpuje, na szczescie, bogata w Lublinie, zielen.
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Badania klimatu akustycznego wykonane porze nocnej wykazaty, ze emisja hatasu
komunikacyjnego na badanych odcinkach ulic rowniez zdecydowanie przekraczata
najwyzszg, dopuszczalng dla ww. terenow, warto$¢ wynoszaca dla pory nocnej 50 dB,
maksymalnie o 16 dB.

W porze dziennej najwyzszym poziomem hatasu charakteryzowaty si¢ te same wymienione
wyzej rejony, przy czym maksymalnie przekroczenia si¢gaty 14 dB.

Nizsze poziomy hatasu (67-69 dB), cho¢ roéwniez przekraczajace o 6-8 dB poziom
dopuszczalny, zanotowano przy ulicach prowadzacych gtéwnie ruch lokalny w miescie.
Wielorodzinne budynki mieszkalne sg tu czesto oddzielone od ulicy szerokim pasem zieleni,
co w znacznym stopniu wytlumia halas drogowy, a wiec jego ucigzliwos¢, mimo
stwierdzonych przekroczen jest niewielka.

Zgodnie z art.118 ust. 6 ustawy Prawo ochrony srodowiska, przez teren zagrozony hatasem
rozumie si¢ teren, dla ktorego przekroczone sg poziomy haltasu w stopniu wymagajacym
podjecia przedsigwzie¢ ochronnych w pierwszej kolejnosci.

Zmiany przewidywane w SKL spowoduja zmniejszenie ucigzliwosci akustycznych w centrum
oraz w strefach, gdzie wprowadzone bedzie ograniczenie ruchu. Takze obwodnica
ekspresowa potnocna, zaleznie od rozwigzan taczacych ja z miastem moze przejaé znaczaca
czes$¢ nie tylko dalekiego tranzytu, przede wszystkim ruchu cigzarowego. W sumie wdrazanie
SKL, zwlaszcza w wariancie 1 spowoduje korzystne zmiany w klimacie akustycznym
Lublina.

Zagrozenia aerosanitarne

W Raportach o stanie srodowiska przygotowywanych corocznie przez WIOS w Lublinie
znajduja si¢ wyniki pomiaréw imisji i emisji w miescie. Lublin nie jest miastem o
zroznicowanych emitorach przemystowych. Znaczenie maja jedynie obiekty energetyki
skojarzonej. Sa to Elektrownia Lublin-Wrotkéw, EC Megatem i Elektrownia Giga w
Swidniku. Emitujg obie kilkaset ton gazéw (bez ditlenku wegla). Glownym gazem w
spalinach sg tlenki azotu.

W miescie mierzone sa: benzen, NOy, SO, Pb, CO, O3, Cd, Ni, BaP i pyt zawieszony (PM10
mi PM2,5). Pomiary prowadzone sa przez WIOS przy ul. Obywatelskiej 13 (wszystkie
parametry) i Sliwinskiego 5 (py?).

Stezenie ,tlowe” SO, w Lublinie wynosi 7-8 pg/ms, a maksymalne stezenia zanotowane przy
ul. Obywatelskiej osiagnety 40,1 pg/ms. Przy Dos - 125 pg/ms. Oznacza to warunki

catkowicie bezpieczne.



70

W przypadku tlenkéw azotu, gdzie Da wynosi 40 pg/ms, maksymalne stezenia przekraczaja
20m pg/ms i to gldwnie z powodu emisji motoryzacyjnych.

Typowe zanieczyszczenie motoryzacyjne, jakim jest benzen (Da 5 ug/ms) utrzymuje si¢ na
niskich poziomach. Pojedyncze wyzsze wartosci osiggaty 2 ug/ms.

Lublin takze nie pozbawit si¢ zagrozen zwigzanych z emisja tlenku wegla. Jednak to
zagrozenie, zdecydowanie ograniczone do okresu grzewczego w coraz mniejszym stopniu jest
powodowane przez motoryzacje. Maksymalne st¢zenie $rednie 8-godzinne wyniosto 5700
ug/ms, czyli 5t7% zalecanej normy. Ale srednia roczna jest bezpieczna (517 pg/ms).
Niepokojace sag wyniki pomiardw zapylenia, zwlaszcza pytu respirabilnego. Stezenie PN10
przez ponad 35 dni w roku wykazuje wartosci podwyzszone, takze PM 2,5 ze stezeniami
maksymalnymi dobowymi 24 ug/ms (D24 - 25 pg/ms) lokuje Lublin w strefie B.

Nie ma istotnych zagrozen emisja metali. Najgrozniejszy jest Arsen (do 12% normy).
Widoczne jest zanieczyszczenie Kadmem (okoto 6 % normy). Otow i Nikiel nie maja juz
znaczenia. Niskie sa tez stezenia weglowodorami aromatycznymi, jesli tak mozna
interpretowac¢ wyniki pomiarow stezenia benzo-a-pirenu. Spodziewac si¢ nalezy wzrostu
stezen 03, obecnie nie sa one wysokie.

Emisja gazowa nie powoduje, zatem zagrozen i wobec tego, ze wzgledu na zanieczyszczenia
gazowe miasto znajduje si¢ w strefiec A zagrozen zanieczyszczeniami powietrza. To samo
dotyczy metali i BaP.

Natomiast ze wzgledu na emisje pylu zawieszonego, ktérego mierzone stezenia imisyjne sg
wyraznie podwyzszone Lublin zostat zaliczony do strefy C.

W latach 2005-2011 standard jakosci powietrza dla pytu PM10, skutkujacy zaliczeniem strefy
do klasy C, nie byt dotrzymany, prawdopodobnie w calej strefie sSrodmiejskiej i na jej
obrzezach. W ostatnich latach st¢zenia $rednie roczne wykazywaty niewielkg tendencje
rosngca, jednak na wickszosci stanowisk byty dotrzymywane. Powodem przekroczen,
gldownie stezen 24—godzinnych, byta emisja pyhu i jego prekursorow ze spalania paliw na cele
grzewcze oraz z transportu. Potwierdza to duza zmiennos$¢ st¢zen SO, i pylu PM10 w ciggu
roku, wzrastajgca w okresie jesienno-zimowym, zwlaszcza na terenach zabudowy
mieszkaniowej.

Takze mierzone poziomy ozonu troposferycznego przekraczaja poziom celu

dtugookresowego (strefa Dy
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Wybor i ocena rozwigzan alternatywnych

Dokument zawiera dyskusj¢ nad zaproponowanymi rozwigzaniami alternatywnymi. Sg one
racjonalnie wyodrgbnione i spetniajag wymagania ustawowe. Zatem prognoza nie wprowadza
nowych wariantow, zwlaszCza, ze proponowany wybor jest zgodny z podejsciem
prosrodowiskowym i odpowiada zachowaniu zasad zrownowazonego rozwoju.

Poza wyréznionymi wariantami 1 1 2 mozna jeszcze analizowac opcje ,,nic nie robienia”,
czyli ograniczonej ingerencji w funkcjonowanie systemu transportowego, co 0znacza
pozostawienie mozliwosci stosunkowo swobodnego ksztaltowania zar6wno systemu
transportu indywidualnego, publicznego oraz transportu towarow; jest to w przyblizeniu stan
obecny.

Pierwszy wariant to znaczne ograniczania mozliwos$ci wykorzystywania samochodow w
podrozach po miescie 1 do miasta, wlacznie z restrykcjami dla ruchu towarowego, a w
konsekwencji intensywniejszego niz dotychczas rozwoju systemu transportu publicznego,
drog rowerowych 1 stref ruchu pieszego.

Wariant drugi zaktada pozostawienie zdecydowanie wigkszej swobody w korzystaniu z
samochodéw indywidualnych, stworzenie mozliwosci dla praktycznie nieograniczonej
motoryzacji, a w konsekwencji stagnacji a nawet ograniczenie rozwoju systemu transportu
publicznego.

Oba warianty sg w SKL bardzo szczegdtowo opisane, dlatego nie powtarza si¢ tu tych
opiséw. Wazniejsze rdznice przytoczone beda, jako argumenty przy dyskusji nad wyborem.
Przyjeto zalozenie, ze w Lublinie bedzie realizowana strategia transportowa, a zatem nie
bedzie mozliwy scenariusz zaktadajagcy swobodne, nieplanowe rozwijanie si¢ miasta. Zatem
wariant nie robienia nic jest tylko teoretyczny. Zresztg jest on zdecydowanie niekorzystny
srodowiskowo, spotecznie i ekonomicznie.

Wariant 1 jest autorska propozycja, za$ wariant 2 zbudowany zostat na zapisach w Studium
Uwarunkowan i Kierunkow Rozwoju Lublina. Réznice przestrzenne to inne przebiegi
obwodnic (aczkolwiek roznice nie sg duze).

Wazne elementy wariantu pierwszego, korzystne dla miasta to przede wszystkim spojny
system transportowy stopniowo ,,wyciszajacy” ruch samochodowy ku centrum. W wariancie
1 preferuje si¢ poza obwodnicami wzmocnienie ruchowe ulic promienistych z ograniczeniem
przekaznikowych. Obwodnica $rédmiejska (OS) jest zblizona, ale nie tozsama z granicami
obszaru zabytkowego starego miasta, co utrwala te delimitacj¢. Obwodnica miejska (OM)

bedzie w wariancie 1 dalej przesunigta na zachod. Zmniejszy si¢ znaczenie Trasy Zielonej, na
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ktorej ruch dzi$ prowadzi do blokowania si¢ sgsiednich weztow. Utrzymano dobre
powiazania z takimi celami podrozy jak Ogréd Botaniczny i Skansen, miasteczko
uniwersyteckie, Majdanek, dworce, lotnisko i Strefa Ekonomiczna. Dobrze obstugiwane
(fatwo dostgpne) pozostaja zielone tereny nad Bystrzyca. Wariant ten wzmacnia walory
wizualne miasta. Zardéwno panoramy dalsze od strony Al. Unii Lubelskiej, jak i kameralne w
obrebie starego miasta i centrum, gdzie usuniecie obustronnego parkowania i zmniejszenie
ruchu odstoni atrakcyjne widoki na zabytkowa zabudowe. Istotna jest rewitalizacja
podzamcza po przeniesieniu autobuséw pod dworzec kolejowy. Wariant ten zaktada wzrost
znaczenia transportowego kolei, przynajmniej na odcinku aglomeracji. Szczegodlne znaczenie
beda miaty przystanki od strony NW oraz w Swidniku. Zakltadana czestotliwo$é ruchu
pojazdow w godzinach szczytu, co kwadrans stwarza szans¢ na wzrost zainteresowania tym
transportem. Ma dziata¢ 8 stacji od Motycza do lotniska i 3 parkingi P&R — moze za malo.
Proponowana liczba parkingéw nie jest zreszta duza i niewiele rozni si¢ od zaktadanych w
wariancie 2. Wydaje si¢, ze dla wzmocnienia segregacji ruchu powinny powstac takie
parkingi takze od strony wjazdéw do miasta z NW i N (Wezet Dabrowica i kierunek
Lubartow).

W wariancie 2 sa te same obwodnice OS i OM, ale zaklada si¢ rozwoj takze innych tras, nie
tylko promienistych, ale takze skosnych (np. Trasa Zielona). Zwracano juz uwage na skutki
takiego prowadzenia ruchu. Utrzymywany bedzie takze rokadowy ruch dzigki poprawieniu
przejezdnosci ulic Lipowe;j, Pitsudskiego, Poniatowskiego, Muzycznej. Przewiduje si¢ peine
wyksztalcenie tras ekspresowych na zewnatrz. W wariancie tym nie wprowadza si¢
uprzywilejowania transportu zbiorowego poza strefg srodmiejska, co powoduje, ze wezty na
obwodnicy miejskiej beda trudne do pokonania przez transport zbiorowy. Wariant ten takze
zaktada shuszne przenosiny dworca autobusowego w sasiedztwo kolejowego. Istotnym
utrudnieniem bedzie stworzenie wielkiego wezla w miejscu punktowego potaczenia OS i OM,
czyli w rejonie Solidarnos$ci/Poniatowskiego/Smorawinskiego.

Tak zarysowane warianty poddane zostaty szczegdtowym analizom ruchowym. Uzyskano
istotne roznice, ktore zostaly uzupetnione odmiennymi dla obu wariantoéw zatozeniami
dotyczacym transportu w obrebie srodmiescia.

Ciekawym wynikiem analiz jest zbieznos¢ sredniej dtugosci podrdzy niepieszej srodkami
transportu zbiorowego i samochodem (4,1 i 4,4 km). Zwraca tez uwagg udziat godziny
szczytu popotudniowego dla motywacji podrozy miedzy celami innymi (niz praca, szkota).
Wynosi on az 1/5. To sygnal, by wprowadzi¢ dziatania w kierunku zmiany takich

przyzwyczajen, gdyz generuja one hatas i spaliny. W wariancie 1 zachowania takie beda na
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pewno silniej ograniczone trudniejsza dostepnoscia parkingéw w sasiedztwie celow w
srodmiesciu. Obliczona $rednia predkosé jazdy transportem zbiorowym jest bardzo niska
(17,85 km/h), co stawia Lublin na jednym z ostatnich miejsc w Polsce. W godzinie szczytu
trolejbusy maja tylko 4,5 tys. pasazeréw (to okoto 12%), przy czym predkosci tych srodkow
komunikacji sa mniejsze od autobusow.

Badania prognostyczne dla wariantu 1 wskazujg na szereg tendencji pozytywnych, ktore
mozna przetozy¢ na efekty srodowiskowe. Przede wszystkim ruch w tym wariancie jest
bardziej jednoznaczny, nie przenikajg si¢ pierscienie drogowe, CoO zmniejsza
niebezpieczenstwo dlugotrwalej kongestii 1 jednoczesnie zatezania zanieczyszczen
komunikacyjnych. Prognozuje si¢ rownomierny, uspokojony ruch na OM. Natomiast
wewnatrz OS natezenia ruchu spadaja wszedzie ponizej tysiaca poj./h. Wyraznie ro$nie
roéznica w $redniej trasie podrozy transportem zbiorowym a samochodem (6,75 i 9,73 km),
Swiadczy to o rezygnacji niektorych kierowcow z przejazdu na prostych, dobrze
obstugiwanych przez transport zbiorowy trasach. Niestety réznice W czasach podrozy nadal sa
zbyt duze na niekorzys¢ transportu zbiorowego (28 1 17 minut). Ocenia si¢, z& W miescie 0
zdecydowanej preferencji transportu zbiorowego czasy te powinny si¢ wyrownac.

W wariancie 2 przeprowadzona analiza wskazuje na utrzymywanie si¢ dysproporcji pomigdzy
péocng i potudniowg czes$cig miasta (3 w stosunku do okoto 1 tys. poj./h). Zjawisko to
uznano na wstepnie za niekorzystne dla catego systemu transportowego Lublina. Utrzymuja
si¢ charakterystyczne dla dzisiejszego Lublina blokady liczniejszych punktow weztowych.
Wyraznie mniejsze przewozy w transporcie zbiorowym i szczegolnie widoczna inna relacja
pomiedzy srednimi dtugosciami przejazdow (TZ 6,98 km O 9,33) i czasami przejazdow (TZ
31,5 minut, O 15,40 minut). Porownujac te wyniki z podanymi poprzednio uzyskujemy
informacj¢ o zdecydowanym wzro$cie réznicy pomiedzy $rednim czasem przejazdu TZ i O
po zrealizowaniu wariantu 2. Oznacza to, ze wariant ten jest niekorzystny spolecznie gdyz
zdecydowanie preferuje uzytkownikow samochodow pogarszajac i tak niekorzystna sytuacje
uzytkownikéw transportu zbiorowego. Tej istotnej rdznicy nie da si¢ prosto wyrazi¢ w
kategoriach srodowiskowych. Powolne autobusy i trolejbusy emituja zblizone ilo$ci
zanieczyszczen i hatasu do nieco szybszych. Mozna jedynie przypuszczaé, ze utatwienia dla
samochoddéw osobowych spowoduja pogorszenie warunkéw aerosanitarnych i akustycznych
na ulicach nieobj¢tych uprzywilejowaniem TZ. Nalezy tu przytoczy¢ prawidlowos¢
nastgpujaca: na ciggach ulicznych z uprzywilejowanym transportem zbiorowym TZ np.

wydzielony pas ruchu (zawsze zmniejsza si¢ ogdlna ucigzliwos¢ fizyczna).
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Waznym argumentem przeciwko wariantowi 2 jest poglebienie fragmentacji miasta poprzez
wzmozenie ruchu na trasach przekatniowych. Doda¢ trzeba jeszcze, ze trasy takie biegng

przez tereny gesto zamieszkate, a wiec rosnie liczba mieszkancoOw narazonych na

ucigzliwosci z tym zwigzane (emisja pytow, hatas, trudnosci z przekraczaniem ulicy).

Ryc. 2 Widok z lotu ptaka na potudniowo-wschodnia cze$¢ srddmiescia Lublina z rejonem

obecnego dworca autobusowego (do przeniesienia), Zamkiem i Starym Miastem

Lublin ma bardzo atrakcyjne dla TZ dojazdy promieniste. Z obliczen wynika, Zze w pierwszym
wariancie sg one o ponad % bardziej pojemne dla podréznych.

W zakresie parkingdw P& R warianty sg zblizone; przewiduje si¢ okoto 1000 miejsc
parkingowych. Wydaje sig, ze przyj¢cie wariantu 1 powinno wymusi¢ wigksza liczbg tych
miejsc.

Przeprowadzona w SKL analiza wielokryterialna zawiera elementy subiektywne, ale wynik
jest oczywisty potwierdzony dodatkowo analizg ekonomiczng. Oznacza to, ze ze
srodowiskowych, spotecznych i ekonomicznych wzgledow przyjecie wariantu 1
preferujacego, TZ jest korzystniejsze.

Tab. 2 Por6wnanie wariantow w strefie srodmiejskiej
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Cechy Wariant 1 Wariant 2
Uprzywilejowanie TZ silne umiarkowane
Strefy ruchu pieszego duze mniejsze
System ruchu rowerowego petny fragmentaryczny
Parkingi dla rowerow wystarczajace | niedostateczne
Bezkolizyjne wyjazdy rowerowe na zewnatrz strefy parg brak

Parkingi samochodowe w pasie drogowym nieliczne liczniejsze
Liczba samochoddéw/mieszkanca 300 500

Podziat zadan przewozowych wiosna/lato* 15/70/15 40/55/5
Podziat zadan samochodowych jesien/zima* 20/80/0 40/60/0
Napehienie samochodéw osobowych 15 1,3

Liczba mieszkancow objetych ponadnormatywnym ponizej 10% | powyzej 75%
hatasem w nocy

Przekroczenia progowych wartosci stezen PM10 1 nie wystgpig | raczej nie
PM2,5 wystapia

* kolejno: transport zbiorowy/samochody osobowe/rowery

Whiosek ten potwierdza ocena strefy sroédmiejskiej. Jest tu prosta relacja pomiedzy
zagrozeniami srodowiskowymi a liczbg poruszajacych si¢ samochodow. W strefie tej
proponuje si¢ zdecydowane ograniczenie ruchu i parkowania samochodow, wytyczenie
dodatkowych tras TZ, zorganizowanie pelnego systemu ruchu rowerowego oraz rozszerzenie
ciggdw pieszych. Istotne jest takze planowanie wprowadzenia dwuwarstwowego podziatu
przestrzeni (system podziemnych parkingdw na Placu Zamkowym z pozostawieniem samego
Placu dla pieszych). Studium proponuje catg game utatwien dla TZ, rowerdéw 1 pieszych.
Pewna nowinka sa polaczenia ulic z TZ z trasami rowerowymi. Jedynie ograniczenia
predkosci (najczesciej do 30 km/h) i ptatne parkowanie sg zastosowane w podobnym
wymiarze takze w wariancie 2. Autorzy zakladaja, ze w strefie Srodmiejskiej nastgpowac
bedzie zmniejszanie liczby zarejestrowanych samochodow, liczac, Ze nastapi to w rezultacie
znieche¢cenia ich uzywaniem przy tak licznych ograniczeniach. Wydaje sig, ze
skuteczniejszym sposobem do osiggniecia takiego efektu jest stopniowe zmienianie funkcji
budynkow w tej strefie przy stopniowej przebudowie TZ na mala komunikacje zbiorowa.

Podsumowaniem analizy pordwnawczej tych dwoch wariantow jest tabela 2
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System transportowy w strefie srédmiejskiej jest obecnie bardzo niewydolny. Transport
zbiorowy bez uprzywilejowania grzeznie w trudnych skretach i nie dociera do wszystkich
czesci dzielnicy, w tym do najgesciej zaludnionych. Jest tak m.in. dlatego, ze TZ nie jest
prowadzony na ulice Rusatki. Wariant 1 to uwzglednia.

Pomimo nieco utrudniajacych deniwelacji w strefie srédmiejskiej przewiduje si¢ bardzo
intensywny rozwoj ruchu rowerowego. Trasy rowerowe osiggng 12 km dlugosci.
Jednoczes$nie trasy rowerowe pobiegng takze wokot tej strefy. Szczegdlnie wazna jest tu
wazna istniejaca juz trasa w sgsiedztwie Bystrzycy, ktora jednak powinna by¢ dobrze
skomunikowana w stron¢ Unii Lubelskiej 1 Al. Jozefa Pitsudskiego. Ocenia sig¢, ze przy
zwartej zabudowie potrzeba jednego miejsca parkingowego na kazde 10 m trasy. Potrzeba,
zatem ponad 1000 takich miejsc. Dzigki zmniejszeniu liczby parkingdw samochodowych w
pasie drogowym istnieje mozliwo$¢ zapewnienia takiej liczby. Inne wazne roznice pomiedzy

wariantami w strefie sSrodmiejskiej przedstawia tabela 3.

Tab. 3 Zestawienie poszczegdlnych elementéw organizacji ruchu w wariantach 112

Element systemu Wariant — Wariant 1 | Wariant 2 - Skutek dla
nie - aktywny | umiarkowany | srodowiska i
podejmowania ludzi*
dziatan

Dlugo$¢ tras transportu 0,7 km 8,8 km 4,1 km Cz, 7

zbiorowego z segregacija
ruchu (pasy autobusowo-
trolejbusowe)

Ulice pieszo — rowerowe | - 0,8 km 0,35 km Cz,
z dopuszczonym
transportem zbiorowym

Dlugos¢ ulic pieszych i 2,1 km 3,7 km 3,1 km B, Cz, Z, K
pieszo-rowerowych

Dlugosc¢ ulic z zakazem 2,1 km 5,6 km 3,2 km B,K Z H, A
ruchu samochodowego

Dlugos¢ ulic z - 8,2 km 3,9 km H, A
ograniczeniem

przepustowosci

Dlugos¢ wydzielonych 1 km 6,1 km 5,4 km z

drog dla rowerow

Dhugo$¢ ulic z pasami dla | - 0,8 km 0,8 km B,Z Cz
rowerow

Dhugos¢ ulic z - 3,2 km 2,3km Cz,
kontrapasami

rowerowymi
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Laczna dlugosé systemu | 1 km 13,7 km 8,5 km Z,H A K,
tras rowerowych
Liczba miejsc do 2500 825 935 K

parkowania w pasach
drogowych ulic

Liczba miejsc do 1080 3405 7435 K
parkowania na miejskich

parkingach wydzielonych

L.aczna liczba miejsc do | 3580 4230 8370 K
parkowania

Liczba zintegrowanych - 11 5 Cz, B
wezlow przesiadkowych

Liczba podrozy 3732/ 1443/ 2775/ AH
odbywanych do/z 6960 2897 5919

obszaru centralnego
samochodami (godzina

szczytu popotudniowego)
Liczba podrozy 2204/ 5741/ 4034/ B, A H
odbywanych do/ z 5187 11963 5919

obszaru centralnego
transportem zbiorowym
(godzina szczytu)

Srednia predkos¢ w - 21 km/h 17 km/h Cz,
transporcie zbiorowym
Srednia predkos¢ w - 21.35 km/h | 22.5 km/h -

ruchu samochodowym

Tab. 4 Zestawienie poszczegdlnych cech systemow organizacji ruchu we wariantach 11 2.

Wariant 1 - cechy Wariant 2 — cechy Skutki srodowiskowe*
Silne ograniczenie Umiarkowane ograniczenie A H K, Z,
dostgpnosci obszaru dostgpnosci obszaru centralnego

centralnego dla ruchu dla ruchu samochodowego

samochodowego

Silne uprzywilejowanie Umiarkowane uprzywilejowanie | A, H, K

transportu zbiorowego — transportu zbiorowego — na

segregacija ruchu i priorytety | wybranych odcinkach ulic
w sterowaniu ruchem.
Wydzielone pasy
autobusowo-trolejbusowe
na Obwodnicy
Sroédmiejskiej i wewnatrz
obszaru

Integracja uprzywilejowania | Brak integracji A H KB
transportu zbiorowego w
obszarze centralnym z
korytarzami transportu
zbiorowego promienistymi
w stosunku do centrum

Funkcjonalne wyksztalcenie | Zmiana przebiegu Obwodnicy B, Cz
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przebiegu Srodmiejskiej z jej odsunieciem

Obwodnicy Srédmiejskiej od obszaru centralnego

Silny rozwoj systemu Nieco mniejszy rozwoj systemu | K, Z, B

transportu rowerowego — transportu rowerowego

wyksztalcenie prawie

petnego uktadu tras

Znaczne rozszerzenie strefy | Umiarkowane rozszerzenie strefy | B, A, H, K

ruchu pieszego ruchu pieszego

Silne ograniczenie liczby Niewiele mniejsze ograniczenie K,

miejsc do parkowania w liczby miejsc do parkowania w

pasach drogowych pasach drogowych w stosunku do
wariantu 1

Stworzenie systemu Stworzenie systemu parkingdw

parkingdw miejskich miejskich wydzielonych

wydzielonych

Uporzadkowanie Uporzadkowanie parkowania

parkowania (parkowanie (parkowanie réwnolegte na

réwnolegte na wyznaczonych miejscach)

wyznaczonych miejscach)

Silne ograniczenie Umiarkowane ograniczenie A, H,

przepustowosci ulic przepustowosci wybranych ulic

Uporzadkowanie systemu Uporzadkowanie systemu dostaw | B, K

dostaw towarow towarow

Ograniczenie predkosci w Ograniczenie predkosci w

obszarze centralnym — obszarze centralnym —

zasadniczo 30 km/h z zasadniczo 30 km/h. Na

wyksztatceniem strefy Obwodnicy Srédmiejskiej 50

pieszej wewnatrz obszaru. km/h.

Na Obwodnicy

Sroédmiejskiej czgsciowo 30

km/h i 50 km/h

*Pozytywne skutki srodowiskowe oraz dla ludzi wprowadzenia wariantu 1: A — obnizenie

zagrozen aerosanitarnych, B — poprawa bezpieczenstwa ruchu samochodowego 1 pieszego, Cz
— znaczgca o0szczednos$¢ czasu, H — obnizenie hatasu; obnizenie liczby mieszkancéw objetych
ponadnormatywnym hatasem, K - poprawa tadu przestrzennego, jakosci krajobrazu i walorow
wizualnych, Z — pozytywny wptyw na zdrowie mieszkancow. Kolejno$¢ symboli
hierarchiczna.

Ocena zagrozen fizycznych zwiazanych z realizacja zalozen Studium

Biorac pod uwage parametry ruchowe przyjete i prognozowane w wariancie 1 1 2 wdrozenie
tych koncepcji nie powinno spowodowac przekraczania wyznaczonych standardow ochrony
powietrza atmosferycznego, chociaz w przypadku pytu zawieszonego PM10 i PM2,5
perspektywicznie dostrzega si¢ takie zagrozenie.

Natomiast substancje gazowe nie beda emitowane w ilo$ciach, ktére moga doprowadzi¢ do

stezen przekraczajacych wartosci dyspozycyjne. W przypadku wariantu pierwszego, na
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podstawie dokonanych obliczen nalezy oceni¢ liczbe pojazdow w ruchu wewnatrz zarysu OM
jako nie wigksza niz obecnie. Oznacza to, ze poziom emisji bedzie obnizal si¢ w tempie okoto
1,5% rocznie, gdyz prognozuje si¢ zmniejszanie jednostkowych emisji z pojazdow
spalinowych w takim tempie. Obecny wskaznik liczony jednostkowa emisja ditlenku wegla
podczas jednego przejechanego kilometra wynosi 160 g. W strefie sSrodmiejskiej spadek
tacznej emisji bedzie wigkszy, zaleznie od liczby zarejestrowanych tam samochodow, to
znaczy liczby dokumentéw upowazniajacych do wjazdu w te strefe. W wariancie 2 takze nie
nalezy spodziewac si¢ przekroczenia standardow emisyjnych substancji gazowych. W obrebie
OM wzrost liczby poruszajacych si¢ pojazdow bedzie mniejszy niz relatywny spadek emisji
jednostkowej. Lokalne podwyzszone stany imisyjne wystapiag natomiast przy weztach w
strefie zewnetrznej 1 w niekorzystnych warunkach wynoszenia zanieczyszczen.

Zagrozenia akustyczne w Lublinie, oceniane, jako powazne pozostang takimi w przypadku
przyjecia wariantu2.

Na przestrzeni lat 2005-2011 standard jakosci powietrza dla pyty PM10, skutkujacy
zaliczeniem strefy do klasy C, nie byl dotrzymany w aglomeracji lubelskie;.

Nie nalezy si¢ spodziewac istotnych zmian w liczbie mieszkancow narazonych przez
ponadnormatywny hatas, w sgsiedztwie ulic o ruchu przekraczajagcym 2000 poj./h.

Natomiast przy przyjeciu wariantu 1 nalezy oczekiwa¢ wyraznej poprawy w strefie
srodmiejskiej i lokalnej poprawy w strefie pomigdzy OS i OM. Stosowne dane zamieszczono
w tabeli 2.

W dniu 11 lipca br. Komisja Europejska przedstawila wnioski zmierzajace do realizacji
celow, ktore pozwolg na dalsze ograniczenie emisji ditlenku wegla (CO;) z nowych
samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw dostawczych (vandow) do roku 2020.

Wnhioski te doprowadza do ograniczenia sredniego poziomu emisji z nowych samochodow
osobowych do 95 g CO2/km w roku 2020. W 2011 r. poziom ten wynosit 135,7 g, za$
wigzacy cel na 2015 r. to 130 g CO2/km. Emisje z lekkich pojazdow dostawczych zostang
obnizone do 147g COz/km w 2020 r. W 2010 r. (ostatni rok, dla ktorego dostepne sa dane
liczbowe) poziom ten wynosit 181,4 g, zas wigzacy cel na 2017 r. to 175 g CO2/km.

Wiazace cele na rok 2020 juz sa przewidziane w istniejagcym prawodawstwie, ale muszg one
jeszcze zosta¢ wdrozone. Na podstawie doktadnej analizy techniczno-ekonomicznej
przeprowadzonej przez Komisje, w zaproponowanych 11 lipca br. rozporzadzeniach

ustanawia sie szczegoty realizacji tych celow.
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W zwiazku z tym nalezy pilnie przygotowaé dalsze dziatania w zakresie ograniczania emisji
CO; po roku 2020, a ustalanie tych planow bedzie przebiegac przy konsultacjach z
zainteresowanymi stronami.

Analiza przeprowadzona przez Komisje wykazuje, ze cele na 2020 r. s3 osiggalne i racjonalne
pod wzgledem kosztow: technologia jest tatwo dostgpna, jej koszty sa znacznie nizsze niz
pierwotnie sagdzono, a jej wdrozenie powinno zwigkszy¢ zatrudnienie i PKB oraz przynies¢
korzysci dla konsumentow i przemyshu.

Kazdy nowy samochdd w pierwszym roku ma przynies¢ swojemu wilascicielowi oszczednosci
na kosztach paliwa rzedu 340 euro, a w catym cyklu uzytkowania samochodu osobowego (13
lat) szacowane oszczednosci ogotem wyniosg od 2904 do 3836 euro w porownaniu z celem
na 2015 r. W przypadku lekkich pojazdéw dostawczych srednie oszczgdnosci na kosztach
paliwa szacuje si¢ na okoto 400 euro w pierwszym roku i od 3363 do 4564 euro w catym 13-
letnim cyklu uzytkowania.

Ogolnie rzecz biorgc, konsumenci moga zaoszczedzi¢ na kosztach paliwa okoto 30 mld euro
rocznie. Szacuje si¢ takze, ze wyznaczone cele moglyby przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia
unijnego PKB o 12 mld euro rocznie, a wydatki na zatrudnienie — o okoto 9 mld euro rocznie.
Dzigki przedstawionym wnioskom do roku 2030 zaoszczgdzono by w sumie 160 min ton
ropy, o wartosci okoto 70 mld euro w cenach biezacych, oraz okoto 420 min ton CO».
Samochody osobowe i lekkie pojazdy dostawcze razem sg odpowiedzialne za okoto 15 proc
emisji CO, w UE, Iacznie z emisjami wynikajacymi z dostaw paliwa.

Powyzsze ma istotne znaczenie dla prognozowania rozwoju transportu miejskiego w ogole, a
w Lublinie w szczegoInosci. Po pierwsze moze si¢ okazac, ze spadki jednostkowej emisji
beda wicksze niz przyjeto w prognozie, co pozwoli traktowac zagrozenia aerosanitarne jako
mato istotne bez wzglgdu na przyjmowany wariant organizacji ruchu. Po drugie zwigzane z
powyzszym wyzwania powinny dobrze trafia¢ do Lublina, miasta o tradycjach

motoryzacyjnych i ambicjach technicznych w tej dziedzinie.

Zestaw Srodkow tagodzacych

SKL zawiera spora list¢ dziatan organizacyjnych i technicznych, ktére mozna zaliczy¢ do
mityzacji. Wybrany cel nadrzedny stwarza mozliwos$¢ rozszerzania tej listy, poniewaz
wyraznie promuje transport zrdwnowazony srodowiskowo. Wsrod tych dziatah wyrdznié
nalezy te, ktore sprzyjac beda:

a. lepszemu wykorzystaniu sieci drog;
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b. zmniejszeniu kongestii w weztach 1 w centrum;

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

ekologicznymi (o tym dokument wspomina tylko posrednio);

f. trafniejszej organizacji przestrzeni zurbanizowanej z umiejetng deglomeracja celow
podrézy, ale tez koncentracja zabudowy mieszkaniowej w strefach dobrze
obstugiwanych przez TZ. .

W przypadku konkretnych rozwigzan technicznych (wezty przesiadkowe, trasy szybkiego

ruchu miejskiego, bazy transportu zbiorowego) zastosowane by¢ powinny standardowe

zestawy srodkow tagodzacych, ze szczegdlnym uwzglednieniem narze¢dzi planistycznych z

ograniczeniem do niezbgdnego minimum Srodkow biernych, technicznych. Istotna role

tagodzacg ucigzliwosci transportowe w Lublinie pehi, i pelni¢ powinna zielen miejska i

podmiejska.

W dalszej perspektywie mozna rozwaza¢ wprowadzenie Srodkow tagodzacych nowe;

generacji. Takimi sg np. nowe rodzaje transportu zbiorowego, w tym inteligentne pojazdy

bezobstugowe, rozdzielania przestrzeni na warstwy podziemne i naziemne, §wiadome
rozpraszanie funkcji, w tym zmiana sezonowa i krotkookresowa, car pooling, car sparing, car
clubs, K&R, likwidacja stref suburbia jako szczegolnie ucigzliwych fizycznie,

SKL proponuje dziatania substytucyjne, ktore takze nalezy zaliczy¢ do mitygacyjnych.

Najwicksza wage maja te, ktore oszczgdzaja czas mieszkancow, gdyz efekt jest szybko

zauwazalny. W sumie jednak najlepsza rekompensata w zamian za jazd¢ samochodem jest

bardzo sprawny transport zbiorowy, znacznie tanszy, bezpieczny i1 punktualny. Inng
rekompensata sg ciagi piesze z ciekawymi celami po drodze, niemozliwe do obstugi
samochodem, a takze ciggi rowerowe trasami skrotowymi.

O technicznych $rodkach tagodzacych wspominano, jest ich znacznie wigce;.

Podsumowanie

Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta
Lublin uwzglednia we wlasciwym stopniu interesy ochrony srodowiska i rzeczywiscie podaza
zgodnie z zasadami zrOwnowazonego rozwoju. Jego istotnym celem jest poprawa warunkow
podrézowania, utrzymanie zwarto$ci miasta, usunigcie istotnych zagrozen srodowiskowych i

zdrowotnych. W obu wariantach nie dopuszcza do nieskregpowanego rozwoju ruchu
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samochodowego prowadzacego do wzmozenia miejskiego stresu i utraty niektorych cech
funkcjonalnych miasta. Zawarte w dokumencie prognozy i wytyczne sa w zgodzie z
europejskimi 1 krajowymi tendencjami uwzgledniajagcymi wymogi ochrony srodowiska oraz
zasady zrownowazonego rozwoju. Dlatego prognoza wspiera to Studium.

Jednak, dysponujac wyraznie réznigcymi si¢ alternatywami (wariantami m1 i 2)
zdecydowanie opowiada si¢ za pierwszym z nich, ktory, ze wzgledow srodowiskowych moze
by¢ nazwany ekologicznym, zgodnie z zaleceniami Ustawy OOS wyrdézniania wariantow. W
ten sposob wariant 2 mozna traktowac jako ,,inwestorski” gdyz jest wsparty zapisami
dokumentu planistycznego, jakim jest Studium Uwarunkowan i1 Kierunkéw Rozwoju Lublina.
Rezygnacja z planowych dziatan w sferze komunikacji moze by¢ uznana za wariant nie
podejmowania zadnych czynnosci 1 zgodnie z tym, co zapisano wyzej rozwigzanie takie
mozna wykluczy¢.

Za wariantem 1 przemawiajg liczne argumenty pozasrodowiskowe, a ktérych mowa w SKL,
w tym techniczne, organizacyjne, spoteczne, ekonomiczne i przestrzenne. Najwazniejsze
argumenty Srodowiskowe to:

- zdecydowane obnizenie ucigzliwosci akustycznych w §rédmiesciu;

- zmniejszenie prawdopodobienstwa przekroczen normatywnych stezen pytu zawieszonego
respirabilnego, ozonu troposferycznego a takze tlenku wegla w sroédmieséciu oraz wzdtuz
obwodnic;

- istotna podprawa jakos$ci krajobrazu (walorow wizualnych), z lepszym eksponowaniem
pigknych panoram i kameralnych widokéw Lublina nie zastanianych infrastrukturg drogows 1
poruszajacymi si¢ i stojagcymi pojazdami;

- lepsze wykorzystanie przestrzeni miejskiej, szansa na tad przestrzenny w dzi$ zaniedbanych
kwartatach:

- zmniejszenie emisji ditlenku wegla dzigki lepszemu wykorzystaniu TZ, a zwlaszcza
trolejbuséw 1 kolei, a takze rozwojowi przejazdéw rowerowych.

Realizacja SKL powinna takze posrednio wptywaé¢ pozytywnie na srodowisko i1 zdrowie
mieszkancow poprzez:

- zmniejszenie ucigzliwos$ci stresu miejskiego;

- redukcje liczby kolizji 1 wypadkow;

- 0szczgdno$¢ czasu;

- promowanie zdrowego stylu zycia;

- wspieranie proekologicznego transportu, napedéw, paliw i systeméw ruchu.
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Jednocze$nie wdrozenie SKL nie spowoduje zadnych istotnych zagrozen srodowiskowych, w
tym nie wptynie na stan ochrony cennych przyrodniczo terendw, w tym zieleni miejskiej i
obiektow sieci Natura 2000.

Wymienione wyzej pozytywne skutki wprowadzenia SKL. w wariancie 1 dotycza takze
wariantu 2, ale z ograniczeniami. W szczego6lnosci w §rodmiesciu utrzyma si¢ wigkszo$¢

niedogodnosci i zagrozen fizycznych.

Streszczenie w jezyku niespecjalistycznym

Prognoza do dokumentu strategicznego, jakim jest Studium komunikacyjne oraz koncepcja
organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin jest rodzajem oceny oddziatywania
na srodowisko ewentualnych nastepstw wdrazania takiego studium po jego przyjeciu i decyzji
o wdrozeniu. Uwzgledniajac zapisy ustawowe prognoza zawiera omowienie waznych ze
srodowiskowego punktu widzenia aspektow.

Zawiera, zatem podstawowe informacje o glownych celach projektowanego dokumentu oraz
jego powigzaniach z innymi dokumentami, a takze o strukturze tego dokumentu. Przede
wszystkim chodzi o powigzania z dokumentami strategicznymi tyczgcymi si¢ ochrony
srodowiska 1 zrbwnowazonego rozwoju, bowiem dokumenty zwigzane z meritum dokumentu
strategicznego powinny sg omowione w SKL. Przy okazji wyszczegdlniono szereg
wspolczesnych wyzwan zwigzanych z rozwojem motoryzacji, ktore mogg by¢ przydatne przy
promocji i konsultacjach spotecznych. W dalszym ciggu prognoza okresla, analizuje i ocenia
istniejace problemy ochrony srodowiska istotne z punktu widzenia projektowanego
dokumentu w szczegdlnosci dotyczace zagrozen fizycznych, ochrony krajobrazu i przyrody.
Prognoza okresla, analizuje i ocenia stan srodowiska na obszarach objetych przewidywanym
znaczacym oddziatywaniem lacznie z wptywem na stan zdrowia tudzi zamieszkujacych w
otoczeniu przewidywanych zmian systemu transportowego. Przedstawia wreszcie
rozwigzania majace na celu zapobieganie i ograniczanie negatywnych oddzialywan na
srodowisko mogacych by¢ rezultatem realizacji projektowanego dokumentu. Mowa tu takze o
oddziatywaniach posrednich, przeniesionych, takze prawdopodobnych.

Zgodnie z zasadami dotyczacymi ocen srodowiskowych w prognozie odniesiono si¢ do
wariantowych koncepcji. Wyodrebnione sag dwa warianty o bardzo r6znigcych si¢
parametrach. W rezultacie obszernej analizy uznano, ze wariant 1 jest zdecydowanie
korzystniejszy srodowiskowo, mozna go uzna¢ za bliski teoretycznemu wariantowi

ekologicznemu. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze takze realizacja zatozen zapisanych w wariancie
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2 spowoduje korzystne srodowiskowo zmiany, wszak o mniejszym zasiggu. Prognoza zawiera
stosowne pordwnania i argumentacje.

Glownym celem strategicznym, zgodnym z zapisami SKL oraz z innymi dokumentami
strategicznymi, jest takie usprawnienie i rozwo6j systemu transportowego, ktory stworzy
warunki dla sprawnego i1 bezpiecznego przemieszczania osob 1 towaréw, przy ograniczeniu
szkodliwego wplywu na srodowisko naturalne i cywilizacyjne. Zapis taki jest zdecydowanie
satysfakcjonujacy ze srodowiskowego punktu widzenia. W nawigzaniu do generalnego celu
polityki transportowej Lublina — realizowanego zgodnie ze strategig zrOwnowazonego
rozwoju — wyznaczono takze cele szczegdtowe, ktore sg waznymi przestankami rozwoju
miasta 1 ochrony srodowiska. Wymieni¢ tu nalezy:

1. Zapewnienie dobrej dostepnosci funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym
zlokalizowanych na terenie miasta.

2. Zapewnienie powigzan Lublina z gminami sdasiednimi.

3. Stymulowanie rozwoju gospodarczego i1 tadu przestrzennego.

4. Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu 1 bezpieczenstwa osobistego mieszkancow.

5. Poprawa stanu $srodowiska naturalnego.

6. Wzmocnienie prestizu i wizerunku miasta.
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Tab. 2 Porownanie wariantow w strefie sSrodmiejskiej

Tab. 3 Zestawienie poszczegdlnych elementéw organizacji ruchu w wariantach 112

Tab. 4 Zestawienie poszczegdlnych cech systemow organizacji ruchu we wariantach 11 2.

Spis rysunkéw
Ryc. 1 Schemat hipsometryczny Lublina
Ryc. 2 Widok z lotu ptaka na potudniowo-wschodnig cze$¢ srodmiescia Lublina z rejonem

obecnego dworca autobusowego (do przeniesienia), Zamkiem i Starym Miastem
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