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Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych
rozwigzan materiatowo-technologicznych nawierzchni
drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrébwnowazonego
rozwoju

RAPORT Z ZADAN 4-5

ZAKRES | CEL PRACY

Celem pracy jest analiza kierunkéw rozwoju nowych materiatéw, technologii i konstrukcji
nawierzchni stosowanych w budownictwie drogowym w aspekcie szczegdlnych uwarunkowan
ochrony srodowiska i zrdwnowazonego rozwoju.

Gtéwnym wykonawcq projektu jest Politechnika Warszawska, Wydziat Inzynierii Lgdowej,
Instytut Drég i Mostow, Zespét Technologii Materiatéw i Nawierzchni Drogowych.

W  opracowaniu Raportu, w ramach wspdtpracy nauvkowo-badawcze|, wzieli udziat
pracownicy innych instytucji oraz przedsiebiorstw, w tym m. in.:

- Instytutu Ochrony Srodowiska — Paristwowego Instytut Badawczego,

— Katedry Informatyki Gospodarczej i Logistyki Wydziatu Zarzqdzania Politechniki
Biatostockiej,

—  Ekkom sp z o.0.
Program pracy realizowany w latach 2011 i 2012 dotyczyt nastepujgcych zadan:

1. Analizy wymagan ekologicznych i zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do
budownictwa drogowego

2. Identyfikacji gtéwnych probleméw wystepujgcych przy realizacji programu budowy drég
w Polsce oraz ich utrzymania ze wzgledu na ochrone srodowiska

3. Opracowania wymagan materiatowo-technologicznych oraz  konstrukcyjnych  do
stosowania w budownictwie drogowym w perspektywie najblizszych lat

4. Sformutowania przewidywanych potrzeb i wymagan oraz okreslenie kierunkéw rozwoju
materiatéw i technologii do stosowania w perspektywie okoto 30 lat w budownictwie
drogowym i mostowym — rozpoczecie prac.

Program zadan 4 i 5 realizowanych w 2013 r. (lll etap realizacji projektu naukowo-
badawczego ,Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatowo-
technologicznych nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowazonego
rozwoju”) dotyczyk

4. sformutowania przewidywanych potrzeb i wymagan oraz okreslenie kierunkéw rozwoju
materiatéw i technologii do stosowania w perspektywie okoto 30 lat w budownictwie
drogowym i mostowym:

[0 okreslenia gtéwnych kierunkéw rozwoju budownictwa drogowego i mostowego,

[l okreélenia przewidywanych wymagan materiatowo-technologicznych do stosowania
w budownictwie drogowym w perspektywie okoto 30 lat,

[0 opracowania marszrut rozwoju technologiczno-materialowego w  zakresie
budownictwa drogowego i mostowego w perspektywie 30 lat,
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[0 badan w zakresie materiatéw i technologii do budowy drég i mostéw mozliwych do

stosowania w perspektywie okoto 30 lat
5. okreslenia wymagan materiatowo-technologicznych do budowy drég na obszarach

szczegdlnie chronionych w Polsce:

U analizy obszaréw objetych programem Natura 2000 w Polsce, w tym obszaréw
bedqcych w kolizji z rozbudowq sieci drogowei.

[J poszukiwania rozwiqzania probleméw i konfliktéw zwigzanych z realizacjq inwestycji
drogowych i obiektéw mostowych a ochronq srodowiska.

[ propozycji biezqcych i perspektywicznych rozwiqzan materiatowo-technologicznych w
zakresie budownictwa drogowego spetniajgcych szczegdélne wymagania ochrony
$rodowiska.

W trakcie realizacji pracy rozbudowano zakres metodologiczny badan realizowanych w
zadaniu 4 o peilnqg metode foresightowq: dwustopniowe badanie ekspertéw metoda delphi.
Przewidywany termin zakonczenia drugiej tury badan to pierwszy kwartat 2014 roku.
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Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

1 BADANIA SRODOWISKOWE DOTYCZACE BUDOWY DROG W
POLSCE W GRUPIE ZARZADCOW DROG

1.1 Cel pracy, zakres i metodyka przeprowadzonych badan

Celem gtéwnym przeprowadzonych badan byto okreslenie zapotrzebowania ioczekiwan
zarzqdcéw drég w zakresie nowych technologii budowy drég. Ponadto w procesie badawczym
wyrdzniono nastepujqce cele szczegdtowe stanowiqgce uzupetnienie celu gtéwnego badania:

1. Ocena stanu drég krajowych w badanych powiatach i wojewédztwach.

2. Ocena zmian stanu drég krajowych w ciggu ostatnich pieciu lat.

3. Identyfikacja probleméw na etapie przygotowania i realizacji inwestycji drogowej oraz
na etapie eksploatacii/uzytkowania drég.

4. ldentyfikacja rodzajéw zniszczen nawierzchni wystepujqcych najczesciei.

5. Okreslenie rodzajéw technologii do warstw nawierzchni drogowej stosowanych przez
badane podmioty oraz wskazanie ich czestosci wystepowania.

6. Wskazanie najwazniejszych cech nawierzchni drogowych.

7. Poznanie opinii na temat istotnosci minimalizowania negatywnego oddziatywania w
zakresie zdrowia i zycia ludnosci przez stosowanie odpowiednich technologii

8. Poznanie opinii na temat minimalizowania negatywnego oddziatywania na sSrodowisko
przyrodnicze (zwierzeta i rosliny) przez stosowanie odpowiednich technologii.

Badaniu poddane zostaly instytucie zajmujqce sie zarzqdzaniem drég w Polsce, w tym
oddziaty Gtéwnej Dyrekcji Drég i Autostrad, Zarzgdy Drég Wojewddzkich oraz Zarzqdy Drég
Powiatowych. Takie podeijicie pozwolito na poréwnanie opinii zarzqdcéw drég z réznych czesci
kraju. Badanie byto skierowane do 60 instytucji zajmujgcych sie zarzqdzaniem drég w Polsce.
Wypetnionq ankiete zwrotnq otrzymano od 38 podmiotéw. Oznacza to 63-procentowy zwrot
ankiet.

Badanie przeprowadzono w okresie styczen-marzec 2013 r. Jako narzedzie badawcze
wykorzystano kwestionariusz ankiety (zatqcznik do raportu). Technikq wykorzystang do
przeprowadzenia badan byta ankieta CAWI (ankieta elektroniczna). Wypefhienie ankiety zostato
przeprowadzone przez pracownikdw badanych instytucji - ekspertéw zajmujgcych sie
nawierzchniq drég. Wsréd respondentéw znalezli sie dyrektorzy badanych placéwek, naczelnicy
wydziatéw technologii, inspektorzy techniczni, specjalisci do spraw technicznych.

1.2 Wyniki badan

Jednym z celéw przeprowadzonego badania bylo poznanie opinii zarzqdcéw drég co do
stanu drég krajowych w powiatach, wojewédztwach oraz w skali catego kraju (Rysunek 1.1-
Rysunek 1.3). Lepsze oceny respondentéw dotyczyty drég krajowych zlokalizowanych w powiatach
i wojewddztwach badanych. Dobry stan drég krajowych w powiecie wystepuje w opinii 26%
zarzqdcéw drég, w wojewddztwie — 10%, a w kraju tylko 5% badanych. Jednoczesnie mozna
zaobserwowa¢ zmiane wskazan Sredniej jakosci drég krajowych. W powiatach ze sredniq jakosciq
drég krajowych ma do czynienia 58% badanych, w wojewdédztwach 74% badanych, zas w Polsce
zdaniem 79% badanych zarzqdcéw drég. Wskaznik oceny stanu drég jako zty jest zblizony na
kazdym poziome oceny i waha sie od 11% do 13%.
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Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukeji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

nie dotyczy
5%

%

Rysunek 1.1. Ocena stanu drég krajowych w powiecie [Zrédlo: opracowanie wlasne].

nie wiem

3% |

Rysunek 1.2. Ocena stanu drég krajowych w wojewédztwie [Zrédto: opracowanie wlasne].
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nie wiem
dobry 5%
5%

Rysunek 1.3. Ocena stanu drég krajowych w Polsce [Zrédlo: opracowanie wlasne].

W nastepnej kolejnosci respondenci ocenili zmiany stanu drég krajowych w swoim powiecie,
wojewddztwie oraz w kraju w ciqgu ostatnich 5 lat (Rysunek 1.4-Rysunek 1.6). Na uwage
zastuguje ten sam odsetek wskazan pogorszenia stanu drég zaréwno w ocenie drég krajowych w
powiecie, wojewddztwie i w kraju, bowiem po 8% badanych wskazalo na pogorszenie drég
krajowych. Zdaniem 68% zarzqdcéw drég poprawie w ciqgu ostatnich 5 lat ulegly drogi krajowe
zlokalizowane w powiatach, a drogi zlokalizowane w wojewédztwach ulegty poprawie zdaniem
81% badanych. Zdaniem zdecydowanej wiekszosci zarzgdcéw drég (79% wskazan)
zaobserwowano pozytywne zmiany w stanie drég krajowych w Polsce. Brak zmian w stanie drég
krajowych w ciqgu ostatnich 5 lat wskazuje 19% badanych w odniesieniu do drég krajowych w
powiatach i tylko 5% badanych w odniesieniu do drég krajowych w wojewddztwach.

nie dotyczy
5%

pozostat bez zmian

19%

pogorszeniu

8%

Rysunek 1.4. Ocena zmiany stanu drég krajowych w powiecie w ciqgu ostatnich 5 lat [Zrédto:
opracowanie wtasne].
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nie wiem pozostat bez zmian

3% A
nie dotyczy \ [— 5%
3% \‘" ya
Rysunek 1.5. Ocena zmiany stanu drég krajowych w wojewédztwie w ciqgu ostatnich 5 lat

[Zrédto: opracowanie wiasne].

pogorszeniu

8%

nie wiem

5% _\
nie dotyczy

a

pozostat bez zmian
\ 5% )
pogorszeniu

' 8%

Rysunek 1.6. Ocena zmiany stanu drég krajowych w Polsce w ciqgu ostatnich 5 lat [Zrédto:
opracowanie wlasne].

Kolejnym celem badawczym byta identyfikacja probleméw z jokimi borykajq sie zarzqgdcy
drég na etapie przygotowania i realizacji inwestycji drogowej. Biorqc pod uwage uzyskane
wyniki mozna stwierdzié, ze dla wiekszoéci badanych (60,5%) najwiekszym problemem jest
finansowanie samej inwestycji (Rysunek 1.7). Polowa badanych sygnalizuje problem w zapewnieniu
wilasciwej jakosci robédt, zas blisko 40% zarzqdcéw drég wskazuje jako problem na etapie
przygotowania i realizacji inwestycji drogowej kolizje z obszarami chronionymi. W opinii
badanych mniejsze problemy stanowiq takie aspekty jak terminowa realizacja inwestycji (18,4%
wskazan) oraz wykup gruntéw (21,1% wskazan). Bardzo istotna jest réwniez identyfikacja
probleméw, z jakimi spotykajq sie zarzqdcy drég na etapie eksploatacji, czy uzytkowania drég.
W tym zakresie réwniez poproszono badanych o wskazanie ich zdaniem najwiekszych probleméw.
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Naiistotniejsze okazaty sie problemy finansowe, czyli wygospodarowanie srodkéw finansowych na
remont czy przebudowe drogi (84,2% wskazan) oraz na biezqgce utrzymanie drég (63,1%
wskazan). Mniejszy odsetek badanych (blisko 40%) wskazat jaoko problemy w uzytkowaniu drég
takie czynnosci jak odwodnienie czy zapewnienie wilasciwego stanu nawierzchni. Niecate 30%
badanych jako problem w eksploatacji drég wskazuje utrzymanie poboczy.

finansowanie inwestycii [ NGV ARTOSC%
zapewnienie wiasciwej jakosci robét [ NNRNRNEGTNNEGEGNGEGEEEEEEEEEE  50.0%
kolizja z obszarami chronionymi | NI 39.5%
konsultacie spoteczne [ NNEIIEIGNGNGgGg@GEN 34.2%
wspétpraca inwestora z wykonaweq || EENENENGTczNEIEGEGE 25.0%
wykup gruntow [ NG 21.1%
terminowa realizacja inwestycii || N RN NN 18,4%

0 10 20 30 40 50 60 70

Rysunek 1.7. Problemy na etapie przygotowania i realizacji inwestycji drogowej [Zrédto:
opracowanie wtasne].

srodki finansowe na biezqce utrzymanie drég o
(utrzymanie zimowe, oznakowanie, itp.)
odwodnienie

39,5%

zapewnienie wtasciwego stanu nawierzchni

39,5%

utrzymanie poboczy _ 29,0%

10 20 30 40 50 60 70 80 90

o

Rysunek 1.8. Problemy na etapie eksploatacji/uzytkowania drég [Zrédlo: opracowanie wiasne].

Oprécz identyfikacji probleméw na etapie uzytkowania drég zarzqdcy wskazali konkretne
zniszczenia nawierzchni wystepujgce najczesciej w ich rejonie (Rysunek 1.9). Zdecydowanie
najczesciej wystepujq spekania drég (blisko 80% wskazan). Podobnie czesto wystepujq (okoto
50% wskazan) réwniez wykruszenia, wyboje i koleiny. Okoto 1/3 badanych wskazuje na brak
333
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brak réwnosci podtuznej nawierzchni _ 34,2%

10 20 30 40 50 60 70 80 90

o

Rysunek 1.9. Rodzaje zniszczen nawierzchni wystepujqce najczesciej w rejonie zarzqdcéw drég
[Zrédto: opracowanie wiasne].

Z punktu widzenia przeprowadzonego badania istotne bylo poznanie rodzajéw i czestosci
wystepowania technologii stosowanych do budowy warstw nawierzchni drogowych w rejonach
badanych zarzgdcéw drég (Rysunek 1.10). Technologiq wykorzystywanqg najczesciej jest beton
asfaltowy AC, ktéry czesto albo bardzo czesto jest stosowany w blisko 90% badanych
jednostkach. Kolejng technologiq dosé czesto stosowanq jest mastyks grysowy SMA, ktéry jest
wykorzystywany czesto lub bardzo czesto przez ponad 60% badanych instytucji. Nieco ponad
20% badanych wskazato na beton asfaltowy o wysokim module sztywnosci WMS, jako
technologie stosowangq czesto lub bardzo czesto. Natomiast niecate 20% badanych stosuje czesto
lub bardzo czesto asfalt lany MA oraz mieszanke cementowo-emulsyjng MCE. Technologiami nie
wykorzystywanymi przez zdecydowanq wiekszos¢ badanych (okoto 90% wskazan) sq asfalt
porowaty PA oraz mieszanka o nieciqgtym uziarnieniu BBTM (MNU). Kolejna technologia, czyli
beton cementowy jest sporadycznie wykorzystywany w okoto 30% badanych instytucjach.

mieszanka cementowo-emulsyjna MCE

beton asfaltowy o wysokim module sztywnosci WMS
mieszanka o nieciqgtym uziarnieniv BBTM (MNU)
asfalt porowaty PA

asfalt lany MA

mastyks grysowy SMA

beton cementowy

beton asfaltowy AC

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Bbardzo czesto Mczesto Msporadycznie Mnie dotyczy
Rysunek 1.10. Rodzaje technologii do warstw nawierzchni drogowej i ich czestosé stosowania w
regionach zarzqdcow drég [Zrédlo: opracowanie wlasne].

Respondentéw poproszono o wskazanie trzech najwazniejszych ich zdaniem (z podaniem
kolejnosci miejsc) cech nawierzchni drogowej, sposrédd listy nastepujgcych cech:

* odpornosé na koleinowanie,
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* odpornos¢ na spekania zmeczeniowe i niskotemperaturowe,

* dobre odprowadzenie wody z nawierzchni,

*  brak rozprysku wody w czasie jazdy w deszczu,

* jasna kolorystyka nawierzchni,

*  brak ol$nienia w czasie jazdy w nocy i w deszczu,

¢ krétsza droga hamowaniaq,

¢ niska dokuczliwo$é hatasu w samochodzie,

* niska dokuczliwo$é hatasu z drogi w miejscu pracy /zamieszkania,

*  brak czestych remontéw.

Wyniki uzyskanej hierarchii cech przedstawiono w tabeli 1.1. Jako najwazniejszq ceche
nawierzchni drogowej blisko 74% badanych wskazato odpornos¢ na koleinowanie. Natomiast
21% zarzqdcéw drég wskazato odpornosé na spekania zmeczeniowe i niskotemperaturowe jako
najwazniejszq ceche nawierzchni drogowej. Te samq ceche joko drugq co do waznosci cech
nawierzchni wskazato 63% badanych. Nieco ponad 20% respondentéw na drugim miejscu
wskazato dobre odprowadzenie wody z nawierzchni. Najwiecej badanych na trzecim miejscu
wskazato brak czestych remontéw jako ceche najwazniejszq.

Tabela 1.1 Miejsca cech nawierzchni drogowej w opinii zarzqdcéw drég

) ) Miejsce
Cecha nawierzchni
1 2 3

Odpornosé na koleinowanie 73,7% 0,0% 0,0%
Odpornosé¢ na spekania zmeczeniowe i

. 21,1% 63,2% 0,0%
niskotemperaturowe
Dobre odprowadzenie wody z nawierzchni 2,6% 21,1% 28,9%
Brak rozprysku wody w czasie jazdy w deszczu 0,0% 0,0% 2,6%
Jasna kolorystyka nawierzchni 0,0% 0,0% 5,3%
Brak olénienia w czasie jazdy w nocy i w deszczu 0,0% 0,0% 2,6%
Krétsza droga hamowania 0,0% 5,3% 5,3%
Niska dokuczliwo$é hatasu w samochodzie 0,0% 0,0% 0,0%
Niska dokut.:zllwosc. hatasu z drogi w miejscu 0,0% 2,6% 2,6%
pracy /zamieszkania

Brak czestych remontéw 0,0% 2,6% 44,7%

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zarzqdcow drég poproszono réwniez o wskazanie rodzaju nawierzchni, ktéry zapewnia
wyzszy komfort jazdy. Blisko 90% badanych uwaza, ze powierzchnie asfaltowe gwarantujq
lepszy komfort jazdy, tylko 13% ankietowanych wskazuje na nawierzchnie betonowe (Rysunek
1.11. Zapewnienie komfortu jazdy przez nawierzchnie [Zrédto: opracowanie wlasne].

Respondenci mieli réwniez mozliwos¢ wskazania innego rodzaju nawierzchni w tym punkcie
ankiety, ale nie otrzymano zadnej informacji w tym zakresie.
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Rysunek 1.11. Zapewnienie komfortu jazdy przez nawierzchnie [Zrédto: opracowanie wlasne].

Istotnym celem badania byto poznanie opinii zarzqdcéw drég odnosnie kwestii
minimalizowania negatywnego oddzialywania w zakresie zdrowia i zycia ludnosci poprzez
stosowanie odpowiednich technologii. Lista technologii byta zaprezentowana respondentom, ktérzy
dokonywali ocen istotnoéci stosowania danej technologii z punktu widzenia minimalizowania
negatywnego oddziatywania w zakresie zdrowia i zycia ludnosci. Skala ocen stosowania
technologii byta skalg porzqdkowq: bardzo istotne, istotne, mato istotne, nie istotne. Po zamianie
wariantéw stownych na warianty odpowiednie liczbowe: 5,4,3,2, otrzymano s$rednie oceny
istotnosci stosowania technologii w minimalizowaniuv negatywnego oddziatywania na zdrowie i
zycie ludnosci. Im wieksza suma, tym istotnos¢ stosowania technologii jest wieksza (Rysunek 1.12).

Z punkty widzenia zarzqdcéw drég najbardziej istotne minimalizowanie negatywnego
oddziatywania w zakresie zdrowia i zycia ludnosci, odbywa sie poprzez stosowanie nawierzchni
ograniczajqcych poslizg wodny oraz nawierzchni o zwiekszonej szorstkosci, zatem respondenci
wskazali rodzaje nawierzchni, ktére wydtuzajq droge hamowania, a co zatem idzie wptywajq na
zdrowie i zycie ludnosci w sytuacjach zagrozenia w wypadkach i kolizjach samochodowych. Istotne
rozwiqzania odnotowano réwniez w zakresie ograniczania hatasu. Mniej istotne dla zdrowia i
zycia ludnosci okazaty sie technologie zwiqzane z rozwiqzaniami ekologicznymi.
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nevierzeie ograniczaiage pofizg wodry [N :
navierzchnie o zwigkszons] szorstcosi [, .
inne rozwiqzania ograniczajgce hatas (np. waty ziemne, _ 405
zielen) !
ciche nawierzchnie obnizajgce emisje hatasu do srodowiska _ 3,87
nawierzchnie o kolorystyce zwiekszajqcej widocznosé _ 3,79
ekrany akustyczne jako elementy ograniczajgce hatas w _ 347
terenie zabudowanym !
nizsza temperatura produkcji mieszanki mineralno-asfaltowej _ 339
w celu obnizenia emisji gazéw cieplarnianych !
inny materiatu niz cement w celu obnizenia emisji gazéw _ 321
cieplarnianych !
nawierzchnie w innej technologii niz asfaltowa/ cementowa _ 205
jako rozwigzania ekologicznego, np. kamienna, zwirowa, itd. !
0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50

Rysunek 1.12. Istotno$é minimalizowanie negatywnego oddzialywania w zakresie zdrowia i
zycia ludnosci poprzez stosowanie odpowiednich technologii [Zrédto: opracowanie wlasne].

Ostatniq kwestiq poruszang w badaniu byta istotnosé stosowania poszczegdinych
technologii z punktu widzenia minimalizowania negatywnego oddziatywania na srodowisko
przyrodnicze (zwierzeta i rosliny). W tym aspekcie badania otrzymano ranking technologii pod
wzgledem ich istotnosci (Rysunek 1.13).
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inne rozwiqzania ograniczajqce hatas (np. waty ziemne,
zielen)

3,89

ciche nawierzchnie obnizajgce emisje hatasu do
Srodowiska

3,74

ogradzanie drég (niezaleznie od kategorii) 3,47

ekrany akustyczne jako elementy ograniczajgce hatas 3,45

nizsza temperatura produkcji mieszanki mineralno-
asfaltowej w celu obnizenia emisji gazéw
cieplarnianych

3,39

inny materiat niz cement w celu obnizenia emisji gazéw
cieplarnianych

3,26

nawierzchnie w innej technologii niz asfaltowa/
cementowa jako rozwiqzania ekologiczne, np.
kamienna, zwirowa, itd.

3,05

0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50

Rysunek 1.13. Istotno$é minimalizowanie negatywnego oddzialywania na srodowisko
przyrodnicze poprzez stosowanie odpowiednich technologii [Zrédto: opracowanie wiasne].

Najbardziej istotne w opinii zarzqdcéw drég sq rozwiqzania ograniczajqce hatas typu waty

ziemne czy nasady zieleni, czy tez ciche nawierzchnie obnizajgce emisie hatasu do srodowiska.
Istotng kwestiq dla minimalizacji negatywnego oddziatywania na Srodowisko jest réwniez
ogradzanie drég oraz budowanie ekranéw akustycznych. Mniej istothe zdaniem respondentéw z
punktu widzenia minimalizowania negatywnego odziatywania na srodowisko majq nawierzchnie w
innej technologii niz asfaltowa/cementowa oraz stosowanie innego materiatu niz cement w celu

obnizenia emisji gazéw cieplarnianych.

1.3 Whnioski

Z przeprowadzonych badan zarzqdcéw drég wyptywajq nastepujgce wnioski:

*  Wiekszo$¢ zarzqdcow drég ocenia stan drég krajowych w powiatach, wojewddztwach

oraz w catym kraju jako $redni.

* Zdecydowana wiekszosé¢ badanych zarzqdcéw drég zauwaza poprawe jakosci drég

krajowych w ostatnich 5 latach.

* Gféwne problemy, z jakimi borykajq sie zarzqdcy drég na etapie przygotowania i

realizacji inwestycji drogowej, jak rowniez na etapie eksploatacji, czy uzytkowania drég
dotyczq sfery finansowe;j.
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* Jako konkretne zniszczenia nawierzchni najczesciej wskazywane przez badanych
zarzgdcdw drég zaliczono spekania drég oraz wykruszenia, wyboje i koleiny.

* Technologiq wykorzystywanq najczesciej do warstw nawierzchni drogowej jest beton
asfaltowy AC. Kolejng technologiq do$¢ czesto stosowanq jest mastyks grysowy SMA.
Technologiami nie wykorzystywanymi przez zdecydowanq wiekszoé¢ badanych sq asfalt
porowaty PA oraz mieszanka o nieciggtym uziarnieniu BBTM (MNU).

* Trzy najwazniejsze zdaniem badanych zarzqdcéw drég cechy nawierzchni drogowej to:
odpornos¢ na koleinowanie, odpornos¢ na spekania zmeczeniowe i niskotemperaturowe
oraz brak czestych remontow.

* Rodzdj nawierzchni, ktéry zapewnia wyzszy komfort jazdy to zdaniem badanych
nawierzchnia asfaltowa.

* Minimalizowanie negatywnego oddziatywania w zakresie zdrowia i zycia ludnosci jest
mozliwa gtéwnie poprzez stosowanie nawierzchni ograniczajgcych poslizg wodny oraz
nawierzchni o zwiekszonej szorstkosci.

* Minimalizowanie negatywnego oddziatywania na srodowisko przyrodnicze (zwierzeta i
rosliny) jest mozliwe gtdéwnie poprzez rozwiqgzania ograniczajqce hatas typu waty ziemne
czy nasady zieleni, czy tez ciche nawierzchnie obnizajgce emisje hatasu do sSrodowiska.
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2 SFORMULOWANIE PRZEWIDYWANYCH POTRZEB | WYMAGAN
ORAZ OKRESLENIE KIERUNKOW ROZWOJU MATERIALOW
| TECHNOLOGII DO STOSOWANIA W PERSPEKTYWIE OKOtO 30
LAT W BUDOWNICTWIE DROGOWYM | MOSTOWYM

Okreélenie gtéwnych kierunkéw rozwoju budownictwa drogowego i mostowego (foresight
budownictwa drogowego i mostowego)

2.1 Cel i metodologia przeprowadzonych badan

Celem gtéwnym przeprowadzanych badan jest okreslenie priorytetowych technologii
nawierzchni drogowych. Badanie realizowane jest w ramach projektu pn. Perspektyw i kierunkéw
rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwiqzarn materiatowo-fechnologicznych w aspekcie ochrony
srodowiska i zréwnowazonego rozwoju. W procesie badawczym wykorzystano metody foresightu,
ktéry rozumiany jako zwrécone ku przysziosci przedsiewziecie studialne, ma na celu miedzy innymi
informowanie decydentéw politycznych oraz srodowisk opiniotwérczych o pozqdanych kierunkach
diugoterminowego rozwoju i zmian [Nazarko 201 3].

W  badaniu foresight zastosowano metode Delphi, ktéra stanowi odmiane badania
eksperckiego, w ktérym intuicyjne sqdy ekspertéw traktowane sq joko prawomocny wkiad w
formutowanie wizji przysziosci. Zatozeniem metody delfickiej jest wielokrotne ankietowanie tej
samej grupy ekspertéw za pomocq kwestionariusza zawierajgcego tezy delfickie oraz pytania
pomocnicze. Kwestionariusz zwykle opracowany przez panel ekspercki, zawiera szereg pytan
badawczych odnoszqgcych sie do przysziosci, stanowiqcych opis zaleznosci (tezy delfickie). Pytania
pomocnicze stuzq uzyskaniu informacji niezbednych do realizacji celéw badania, takich jok czas i
prawdopodobienstwo realizacji tezy, czynniki sprzyjajgce, bariery oraz oczekiwane efekty
realizacji tezy. W pierwszym etapie badania eksperci w sposéb swobodny przedstawiajq swoje
osqdy na femat rozwoju wydarzen w danym obszarze badawczym. W kolejnej rundzie
respondenci odpowiadajg na te same pytania, znajgc jednak zbiorcze wyniki (rozktady
odpowiedzi) z pierwszej rundy badania. W rudzie te] mozliwa jest takze prezentacja wybranych
komentarzy (opinii) respondentdéw wyrazonych w pierwszej rundzie badania. W celu zachowania
anonimowosci badania, autorzy jednostkowych opinii nie sq ujawniani. W metodzie delfickiej
dochodzi zatem do zdalnej, asynchronicznej komunikacji pomiedzy uczestnikami badania [UNIDO
2005]. Sprzyja to unikaniu dominujgcych osobowosci i prowadzi do uzgodnienia stanowiska na
temat ksztattu przysziosci. Szczegdlnej wagi nabiera tu zatem kwestia doboru respondentéw
badania, jak i cztonkéw panelu eksperckiego. W literaturze przedmiotu wskazuje sie dwa
podstawowe podejscia w odniesieniu do doboru ekspertéow: dobér homogeniczny [Kotowska i in.
2005] oraz heterogeniczny [Steinert 2009, Schuckman 2012]. Dobér zréznicowany
(heterogeniczny) zwieksza szanse uzyskania znacznej liczby odmiennych (w tym skrajnych) opinii,
podlegajqcych uzgodnieniu w kolejnych rundach badania. Takie podejscie wydaije sie szczegdlnie
uzasadnione w przypadku badan foresightowych, ktérych uczestnikami sq ich potencjalni
interesariusze.

Nalezy nadmieni¢, ze w ramach realizowanego projektu badanie Delphi jest w jeszcze w trakcie
realizacji. Podczas spotkan eksperckich dokonano identyfikacji obszaréw badawczych i tez
delphickich oraz pytan pomocniczych do kwestionariusza ankiety. Przeprowadzono réwniez
pierwszq ture badania Delphi. Jej szczegdtowe wyniki stanowiq zatgcznik do badania. Nie sq one
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szczegdtowo opracowywane, poniewaz dopiero po drugiej rundzie badania mozna bedzie
dokonacé zbiorczej analizy otrzymanych wynikéw.

2.2 Charakterystyka metody delfickiej

Metoda delficka jest rodzajem badania eksperckiego, w ktérym poglqdy ekspertéw
traktuje sie jako uprawniony wktad w formutowanie sqdéw na temat przysztosci i rozwiqzywanie
ztozonych probleméw w sytuacji niepewnosci [1]. W klasycznym ujeciu jest metodq umozliwiajgcq
efektywnq komunikacie grupy ekspertéw, ktérzy pozostajq wobec siebie anonimowi, w celu
rozwigzania skomplikowanego problemu. Do grona ekspertéw zapraszane sq osoby, do ktérych
kompetencji w okreslonej dziedzinie ma sie zaufanie. Oczekuje sie, ze bedq one zwrécone ku
przysztosci i bedq prezentowaty szerokie horyzonty myslenia [2].

Metoda wykorzystywana jest do przewidywania dlugoterminowych proceséw lub zjawisk, o
ktérych wiedza jest niewystarczajgca lub niepewna, tzn. w sytuacji, gdy nie istniejq na ich temat
zadne wiarygodne dane lub gdy determinujgcy wptyw majq na nie czynniki zewnetrzne [3].
Ponadto, problemy te nie poddajq sie precyzyjnym technikom analitycznym wtasciwym dla
prognozowania. W ich analizie przydatne mogq byé natomiast metody oparte na wiedzy,
do$wiadczeniu i intuicji, odwolujqce sie do zbiorowej inteligencji /kolektywnej mqdrosci [1].

Do gtéwnych cech metody nalezy zaliczyé: wieloetapowosé postepowania, anonimowosc,
dostarczanie informacji zwrotnej, niezalezno$é stanowisk ekspertéw.

Metoda delficka polega na co najmniej dwukrotnym ankietowaniu tej samej grupy
ekspertéw [1]. Typowy proces badawczy dla postepowania delfickiego zostat zaprezentowany
na Rysunek 2.1.

komitet sterujacy/zespol projektowy

Eonstrukcja
panel ekspercki Iewestionarinsza
delficldega

Rozestanie

! E kwesdonariuszy anldet
E do szersrego grona
W - 4 | &£ " E ekspertaw
—~—=3 L | .-y i

Rozeslanie tych samych
Iwesdonariuszy anlder
do szerszego grona
ekspeartdor
Z opracowanymi wynilrami
pierwsze] rundy

opracowanie wynikow

Rysunek 2.1 Typowy proces badawczy dla postepowania delfickiego

Komitet sterujqcy'/zespédt projektowy powoluje panel ekspercki, ktérego celem jest
konstrukcja kwestionariusza delfickiego. Zazwyczaj do panelu eksperckiego zapraszani sq wybitni
specjalisci w danej dziedzinie. W kolejnym etapie opracowany kwestionariusz delficki jest
przesytany do szerszego grona ekspertéw — ekspertéw metody delfickiej. Zadaniem tej grupy

1 Komitet sterujgcy petni funkcje nadzorujgcq catosé prac w projekcie. Okresla cele projektu oraz
sposéb ich osiqgniecia.
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ekspertéw jest uzupetnienie kwestionariusza, w ktérym formulujq sqdy/prognozy na temat rozwoju
wydarzen w danym obszarze badawczym w dluzszej perspektywie czasowej. W kolejnej rundzie
ankietowania respondenci wypelniajgq ten sam kwestionariusz, przy czym majg mozliwosé
zapoznania sie ze zbiorczymi wynikami z pierwszej rundy badania. Pod wptywem opinii ogdtu
ankietowanych, respondenci majq wiec szanse podirzymaé bqgdz zmieni¢ swojq opinie na temat
ksztaltowania sie zjawisk w danym obszarze badawczym. Taki tok postepowania pozwala na
uzyskanie bardziej jednoznacznych sqdéw. Tym samym, wieloetapowos$é postepowania
badawczego pozwala uczestnikom badania na zrewidowanie wiasnych poglgdéw w trakcie
catego procesu badawczego.

W  badaniach delfickich forma kwestionariusza determinowana jest celem badania.
Najczesciej stosowane sq dwa typy kwestionariuszy (
Zwykty
kwestiona

Kwestiona
riusz

Rysunek 2.2).

Rysunek 2.2 Typy kwestionariuszy stosowane w badaniach delfickich

Pierwszy typ kwestionariusza to zwykty kwestionariusz ankietowy, stosowany wéwczas, gdy
zleceniodawca badania jest zainteresowany poznaniem stanowiska bqdz priorytetéw na temat
przedmiotu badania, drugi typ to kwestionariusz zawierajgcy tezy delfickie, stosowany do
przewidywania przysztoici. Przyktad kwestionariusza drugiej rundy metody delfickiej zostat
zaprezentowany na Rysunek 2.3.
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Rysunek 2.3 Przykiad kwestionariusza do zastosowania w Il rundzie badania Delphi [Zrédio: A. Kowalewska, J.
Gluszynski, Zastosowanie metody Delphi w Narodowym Programie Foresight ,,Polska 2020”, Pentor Research
International, Warszawa 2009, s. 37].

Respondent drugiej tury badania ma mozliwos¢ (i) zapoznania sie z rozkladem odpowiedzi
wszystkich respondentéw oraz (ii) ponownego zapoznania sie z wtasnymi opiniami.

Anonimowos¢ metody delfickiej wyraza sie w nieujawnianiu opinii jednostkowych, z racji
tego ze wyniki pierwszej/poprzedniej rundy prezentowane sq w ujeciu zbiorczym. Prezentowanie
informacji zwrotnej (wynikéw poprzedniej rundy) jest kluczowym wyréznikiem metody,
odrézniajqcym jq od innych metod ankietowania.

Metoda delficka eliminuje wady tradycyjnych sposobéw komunikowania sie ekspertéw (np.
dyskusji grupowych): dominacje lideréw, nieche¢ do podwazania wczesniej wyrazonych opinii w
obecnosci innych oséb (konformizm), komunikacje nie na temat [1].

W odréznieniu od typowych badan, ktérych celem jest zbieranie informacji, metoda
delficka zawiera wiec elementy dyskusji eksperckiej (wolnej od wptywu autorytetéw i osobowosci),
ktérej efektem jest budowa konsensusu na temat ksztattu przysztosci.2

Nalezy podkredlié, ze jaoko$¢ metody delfickiej w duzej mierze zalezy od potencjatu
intelektualnego ekspertow. Stqd wtasciwy dobdér ekspertéw zaréwno do panelu eksperckiego , jak
i do badania per se to gtdwne wyzwanie zwigzane z prowadzeniem badan delfickich.

W klasycznym ujeciu, badanie delfickie jest poprzedzone konstrukcjq tez delfickich oraz
pytan pomocniczych. Typowy zakres kwestionariusza zostat przedstawiony na Rysunek 2.4.

TEZA

ocena poziomu wiedzy eksperta
ocena waznosci tezy

czas realizacji tezy
czynniki sprzyjajace realizacji tezy
bariery realizacji tezy

oczekiwane efekty realizacji tezy

AR E AR E AR R RRA AR R R AR

Rysunek 2.4 Typowy uktad kwestionariusza

Przy czym, teza delficka to odnoszqcy sie do przysziosci opis zaleznosci pomiedzy
zagadnieniami wynikajgcymi ze specyfiki badania a kontekstem determinowanym celem badania.
W najprostszym ujeciu jest to pytanie badawcze odnoszqce sie do przysziosici vjete w formie tezy
(opisu zaleznosci). Pytania pomocnicze zawierajq takie elementy jak m.in. ocene poziomu wiedzy
eksperta, czas realizacji tezy, czynniki sprzyjajgce realizacji tezy, bariery realizacji tezy, oraz

2 |bidem.
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oczekiwane efekty realizacji tezy. Mozliwe sformutowania wystepujgce w tezach oraz przykiady
tez przedstawiono w Tabela 2.1.

Tabela 2.1 Przyktadowe sformutowania wystepujgce w tezach oraz przykiady tez

Przyktadowe sformufowania wystepujace w tezach:

m  Technologia X umozliwi...
B Technologie X, Y stworzq baze technologiczng...
m Technologia X zapewni wzrost...

B Technologia X zapewni osiqgniecie $wiatowych standardéw....

B Rozwdj technologii X pozwoli zwigkszy¢...

Przyktady tez:
m Biopaliwa nowej generacji z odnawialnych surowcéw, w tym gtéwnie z odpadéw, majg ekonomicznie
istotne znaczenie dla polskiej gospodarki.

Technologie wytwarzania nanoczgsteczek oraz zaawansowanych podzespotéw uniwersalnych (zrédta
plazmy, zrédia jonéw, uktady prézniowe, uktady mikrofalowe, rozproszone systemy sterowania) bedq
miaty kluczowe znaczenie w rozwoju nowoczesnych technologii stosowanych w polskiej gospodarce.

B Wzrost Swiadomosci polskiego spoteczenstwa spowoduje racjonalizacje zuzycia energii w rozmiarach
istotnych dla polskiej energetyki.

B Materialy kompozytowe spehiajqce zasady zréwnowazonego rozwoju bedq stosowane do budowy

nawierzchni drogowych.

B Nawierzchnie drogowe bedq budowane przy zastosowaniu prefabrykaciji kompleksowej.

Zrédto: opracowanie wiasne.

2.3 Operacjonalizacja metodyki badawczej w projekcie

Metoda delficka w projekcie Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych
rozwiqzan materiatowo-technologicznych nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska
i zréwnowazonego rozwoju ma wspieraé istotnie realizacie zadanie czwartego oraz piqtego
w projekcie, okreslonych nastepujgco:

Zadanie 4: Sformutowanie przewidywanych potrzeb i wymagan oraz okreélenie kierunkéw
rozwoju materiatéw itechnologii do stosowania w perspektywie okoto 30 lat w
budownictwie drogowym i mostowym.

Zadanie 5: Okreslenia wymagan materiatowo-technologicznych do budowy drég na obszarach
szczegdlnie chronionych w Polsce, np. obszary Natura 2000.

Uwzgledniajgc wyijsciowe zalozenia projektowe, celem metody delfickiej jest konsultacja
ze srodowiskami eksperckimi — zasiegniecie opinii na temat zakresu merytorycznego powyzszych
zadan, ktére w efekcie majg doprowadzié¢ do osiggniecia konsensusu co do obrazu przysziosci
budownictwa drogowego i mostowego.

Proces badawczy zostat oparty na typowym postepowania dla badania delfickiego polegajgcym
na co najmniej dwukrotnym ankietowaniu tej samej grupy ekspertow.

Metodyka realizacji badania delfickiego zostata zaprezentowana na Rysunek 2.5.
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Rysunek 2.5 Metodyka realizacja badania delfickiego w projekcie Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukgiji
oraz nowych rozwigzan materiatowo-technologicznych nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i
zréwnowdazonego rozwoju

Na szczegdétowq metodyke realizacji badania ankietowego przewidziano dziesie¢
etapdédw. W pierwszym etapie zespdt projektowy dokonat identyfikacji obszaréw badawczych w
obszarze budowy drég i mostéw.

Pierwszy etap postepowania badawczego ogniskuje sie wokédt identyfikacji obszaréw
badawczych w obszarze budowy drég i mostow.

Celem kolejnych trzech etapéw badania bylo opracowanie kwestionariusza delfickiego
(zad. 2, zad 3., zad. 4), ktéry zostanie nastepnie rozestany szerszej grupie ekspertow. W
projekcie Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwiqzan materiatowo-
technologicznych nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowazonego
rozwoju badanie delfickie bedzie poprzedzone konstrukcjq tez delfickich oraz pytan
pomocniczych.

W pigtym kroku postepowania badawczego przewidziano stworzenie bazy ekspertéow
metody delfickiej. W badaniach foresightowych do badan delfickich angazuje sie wiele réznych
grup interesariuszy. Do wziecia udziatu w badaniu zaprasza sie osoby, ktére posiadajg wiedze na
temat przedmiotu badania, Postulat réznorodnosci dotyczy réwniez innych cech ekspertéw, takich
jak np. reprezentowana dyscyplina naukowa, wiek, miejsce zamieszkania, ptec.

Przyjeto, ze grono ekspertéw zewnetrznych bedq tworzy¢:

— przedstawiciele nauki,

— przedstawiciele biznesu,

— przedstawiciele organizacji ekologicznych,

— przedstawiciele Generalnej Dyrekcji Drég i Autostrad,
— przedstawiciele administracji publicznej,

— studenci kierunkéw zwigzanych z tematykq projektu,

Strona 25



Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

— przedstawiciele ugrupowan politycznych.

Zatozono, ze priorytetem w rekrutacji bedzie zachowanie nastepujgcych zasad:

— dqgzenie do réznorodnosci ekspertéw,

— mozliwie najwiekszy udziat przedstawicieli biznesu — 30%,

— mozliwie liczna reprezentacja oséb mtodych, do 35 roku zycia — 30%,
—  udziat kobiet — 30%,

— uspofecznienie procesu — zaangazowanie do procesu wielu srodowisk, stworzenie
poczucia wspdluczestnictwa i zaangazowania dzieki otwartemu charakterowi
rekrutacji,

— liczba ekspertéw — 150.

W projekcie przewidziano nastepujgce metody rekrutacji ekspertéw to: (i) metoda kuli
sniegowej, (ii) otwarta rekrutacja za pomocq kwestionariusza zgloszeniowego oraz (iii)
wykorzystanie istniejgcych baz danych np. baz danych pracownikéw nauki.

Celem kolejnych czterech zadan badawczych jest realizacja wilasciwego badania
delfickiego na wiekszej liczbie ekspertéw, ti. przeprowadzenie pierwszej rundy badania (zadanie
6), opracowanie wynikéw pierwszej rundy badania (zadanie 7), realizacja drugiej rundy badania
(zadanie 8) oraz opracowanie wynikéw drugiej rundy (zadanie 9). Realizacja powyzszych zadan
badawczych ma w efekcie doprowadzié¢ do realizacji zadania 10, jakim jest okreslenie kierunkéw
rozwoju materiatéw i technologii budownictwa /technologii priorytetowych.

Realizacja zadan badawczych przewidzianych na potrzeby realizacji zbadania
delfickiego zostanie wsparta metodami oraz technikami badawczymi, ktérych dobér zostat
podyktowany problematykq i przedmiotem badan oraz zakresem projektu, a takze mozliwosciami
pozyskania i przetworzenia informacji. W szczegdlnosci, realizacji zadan badawczych przypisano
nastepujgce metody i techniki badawcze:

Zadanie 1: Identyfikacja obszaréw badawczych w obszarze budowy drég i mostow.
Metody badawcze: warsztaty zespotu projektowego, burza mézgédw, przeglad literatury.
Zadanie 2: Konstrukeja tez delfickich

Metody badawcze: przeglqd literatury, metoda paneli eksperckich, burza mézgoéw.
Zadanie 3: Opracowanie pytan pomocniczych.

Metody badawcze: metoda paneli eksperckich, burza mézgéw, przeglqd literatury.
Zadanie 4: Opracowanie kwestionariusza delfickiego.

Metody badawcze: warsztaty zespotu projektowego, burza mézgow..

Zadanie 5: Stworzenie bazy ekspertow.

Metody badawcze: przeglqd istniejqcych baz danych, burza mézgéw.

Zadanie 6: | tura ocen tez delfickich.

Metody badawcze: technika CAWI.

Zadanie 7: Opracowanie | tury odpowiedzi.

Metody badawcze: metody statystyczne, metoda analizy i konstrukciji logicznej.

Zadanie 8: Il tura ocen tez delfickich

Metody badawcze: technika CAWI
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Zadanie 9: Opracowanie Il tury odpowiedzi
Metody badawcze: metody statystyczne, metoda analizy i konstrukciji logicznej.

Zadanie 10: Okreslenie kierunkow rozwoju materiatéw i technologii
budownictwa/technologii priorytetowych.

Metody badawcze: metoda paneli eksperckich, metoda marszrut rozwoju technologii.

Proponowane do readlizacji zadan badawczych metody badawcze mozna sklasyfikowaé
w dwéch grupach: jako gtéwne dla przyjetej metodyki badawczej oraz jako wspomagajqce, ktére
mozna utozsamiac z technikami badawczymi.

Do metod gtéwnych nalezq:

— metoda delficka per se stanowiqca trzon postepowania badawczego

— metoda paneli eksperckich stuzqgca konstrukcji tez delfickich oraz pytan
pomocniczych

— metoda marszrut rozwoju technologii pozwalajgcy na opracowanie finalnego
produktu metody delfickiej, czyli marszrut rozwoju materiatéw

Do metod wspomagajgcych realizacije badania delfickiego, tj. technik badawczych
zaliczy¢ mozna:

—  burze mézgoéw,

— badanie ankietowe technikq CAWI,
— przeglgd literatury,

— warsztaty zespotu projektowego,

— metode analizy i konstrukcji logiczne;.

Selekcja metod badawczych do realizacji badania delfickiego zostata dokonana zgodnie
z koncepcjq doboru metod na potrzeby badan foresightowych zaproponowanqg przez R. Poppera
[7]. Wedlug badacza, dobér metod badawczych powinien korespondowaé z czterema wymiarami
rombu foresightu, tj. ekspertyzy, kreatywnosci, interakcji oraz faktéw.

Wybér metod badawczych do realizacji badania delfickiego oddaje charakter czterech
wymiaréw opisywanych w literaturze przedmiotu. Wymiar ekspertyzy zostanie uzyskany poprzez
zastosowanie w metodyce badawczej paneli eksperckich. Wymiar kreatywnosci zostanie
osiqgniety dzieki burzy mézgdéw. Natomiast wymiary interakcji oraz faktéw zostangq uzyskany
poprzez uwzglednienie w metodyce badawczej odpowiednio metody paneli eksperckich, metod
statystycznych, metody marszruty rozwoju technologii oraz przeglqdu literatury.

[ 'ill tura badania delfickiego bedzie realizowana technikqg CAWI (Computer Assited Web
Interviewing).

Ze wzgledu na oszczednos¢ czasu i kosztéw planuje sie wykorzystanie do badan
ankietowych metody CAWI. Metoda ta polega na przekazaniv respondentowi kwestionariusza
ankiety przez Internet (badanie on-line). Kwestionariusz ankiety zostanie skierowany do 150
ekspertéw. Uwzgledniajgc wzgledni niski wskaznik zwrotu ankiet, nalezy ja skierowaé do
odpowiednio wiekszej grupy ekspertéw.

CAWI ma wiele zalet. Do najwazniejszych mozna zaliczyé:

— automatyczne (przez system obstugujgcy badanie) weryfikowanie poprawnosci
logicznej wprowadzonych danych;
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— automatyczne zapisywanie na serwerze wynikéw badan, co utatwia i przyspiesza
proces analizy;

— mozliwosé realizacji badan w przypadku grup respondentéw rozproszonych na
duzym obszarze geograficznym.

Do kazdego eksperta wysyla sie za posrednictwem poczty elektronicznej wiadomosé
zawierajqcq krétki opis projektu oraz podstawowe cele badaniq, instrukcje uzupetniania ankiety,
odsytajgcy do niej hiperlink oraz hasto. Na potrzeby drugiej tury zostanie opracowany
dedykowany skrypt umozliwiajgcy zapoznanie sie z wynikami pierwszej rundy badania.

2.4 Obszary badawcze i tezy delphickie

Uwzgledniajgc przyjetq metodyke realizacji badan delphi (foresightowych) zespdt
projektowy na podstawie przeglgdu pisSmiennictwa z zakresu budownictwa drogowego i
mostowego oraz prac warsztatowych wspartych technikq burzy mézgéw opracowat nastepujqce
obszary badawcze:

OB1: Technologie budowy trwatych nawierzchni drogowych w Polsce

OB2: Rozwigzania materiatowo-technologiczne i projektowe budowy drég w aspekcie zasad
ochrony srodowiska i zrbwnowazonego rozwoju

OB3: Rozwigzania materiatlowo-technologiczne utrzymania i eksploataciji drég w aspekcie
zasad ochrony $rodowiska i zréwnowazonego rozwoju

OB4: Konstrukcje nawierzchni drogowych i obiektéw inzynierskich przyjazne dla srodowiska
i charakteryzujqce sie dlugim okresem eksploatacji

OB5: Ekonomiczne i nowoczesne systemy budowy oraz organizacji inwestycji w budowie drég
i obiektéw inzynierskich

OB6: Rozwiqzania materiatowo-technologiczne na obszarach szczegélnej ochrony
OB7: Nauka, szkolnictwo, badania i rozwéj

Zespot projektowy powotat panel ekspercki, ktérego zadaniem byta konstrukcja tez
delfickich. Do panelu zaproszono siedemnastu ekspertéw (przedstawicieli m.in. nauki, administracii,
biznesu i mediéw). W ramach pierwszego panelu ekspertéw, ktéry odbyt sie dnia 17 listopada
2012 r. opracowano wstepne/robocze propozycie tez delfickich dla pierwszych czterech
obszaréw. Celem kolejnego panelu ekspertéw, ktéry odbyt sie w dniu 7 grudnia 2012 r. bylo
zgloszenie propozycji tez dla trzech pozostatych obszaréw badawczych oraz zgtoszenie
krytycznych uwag na temat opracowanego przez zespét projektowy mozliwego zestawu pytan
pomocniczych. W wyniku prac Il panelu ekspertéw wypracowano 39 tez badawczych. Wykaz tez
dla poszczegdlnych obszaréw badawczych zaprezentowano w Tabela .

Tabela 2.2 Poczgtkowo wypracowane tezy wedlug obszaréw badawczych.

OB1: Technologie budowy trwalych nawierzchni drogowych w Polsce

Rozwdéj technologii asfaltowej i betonu cementowego zapewni co najmniej trzydziestoletniq trwatosé
nawierzchni drogowych budowanych w Polsce

Nawierzchnie autostrad i drég ekspresowych bedq charakteryzowaty sie co najmniej piecdziesiecioletniq
trwatosciq

3 Do budowy wiekszosci drég wszystkich kategorii stosowane bedq nawierzchnie asfaltowe
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4 Nawierzchnie z betonu cementowego bedq stosowane gtéwnie do budowy drég autostradowych i
ekspresowych
5 Nawierzchnie betonowe budowane bedq w technologii minimalizujgcej spekania

skurczowe i termiczne

6 Nawierzchnie drogowe wykonywane bedq jako bezdylatacyjne z cienkich warstw kompozytowych o duzej
trwatosci
7 Do pokrywania nawierzchni drogowych stosowane bedq niekonwencjonalne materiaty (np. grafen)

zapewniajqce wysokie walory uzytkowe i kilkudziesiecioletniq trwatos¢ nawierzchni

8 Obszary wolnego ruchu (parkingi, skrzyzowania) bedq wykorzystywaty technologie nawierzchni ztozonych

OB2: Rozwiqzania materiatlowo-technologiczne i projektowe budowy drég w aspekcie zasad ochrony
srodowiska i zrownowazonego rozwoju

1 Do budowy nawierzchni drogowych w Polsce stosowane bedq wytqcznie rozwigzania materiatowo-
technologiczne spetniajqce zasady zréwnowazonego rozwoju

2 Proces projektowania budowy drég bedzie uwzglednia¢ bilansowanie mas ziemnych z uwzglednieniem
mozliwosci wykonania watéw przeciwhatasowych

3 Produkowane w Polsce asfalty i asfalty modyfikowane bedq spetiaty wymagania zmiennych warunkéw
klimatycznych Polski

4 Do budowy warstw konstrukcyjnych nawierzchni bedzie mozliwe stosowanie materiatéw pochodzenia
antropogenicznego (powstatego na skutek dziatalnosci gospodarczej cztowieka)

5 Do budowy warstw konstrukcyjnych nawierzchni drogowych bedq powszechnie stosowane materiaty
pochodzqce z recyklingu

OB3: Rozwiqzania materialowo-technologiczne utrzymania i eksploatacji drég w aspekcie zasad ochrony
srodowiska i zrownowazonego rozwoju

1 Budowa nawierzchni kumulujqcych energie cieping pozwoli na rezygnacje z utrzymania zimowego

2 Materiaty stosowane do utrzymania i eksploatacji drég nie bedq powodowaty degradacji nawierzchni i
bedq przyjazne dla srodowiska

3 Roboty utrzymaniowe drég wyzszych kategorii ruchu bedq ograniczone do mikrofrezowania i
wykonywania cienkich i szorstkich dywanikéw

4 Roboty utrzymaniowe drég nizszych kategorii bedq ograniczone do stosowania bezodpadowego
recyklingu na miejscu

S Wprowadzona zostanie zautomatyzowana kontrola aktywnego utrzymania zimowego nawierzchni mostow

OB4: Konstrukcje nawierzchni drogowych i obiektéw inzynierskich przyjazne dla srodowiska i
charakteryzujqce sie dlugim okresem eksploataciji

1 Nawierzchnie drogowe bedq miaty wbudowane systemy ostrzegania kierowcéw

2 Stosowane bedq nawierzchnie umozliwiajgce oczyszczanie wéd opadowych

3

Stosowane bedq nawierzchnie umozliwiajgce odzysk energii

4 Stosowane bedq asfaltowe diugowieczne nawierzchnie drogowe typu ,perpetua”

OB5: Ekonomiczne i nowoczesne systemy budowy oraz organizacji inwestycji w budowie drég i obiektéw
inzynierskich

Wdrozona zostanie powszechnie zasada wyboru technologii
na podstawie analizy catkowitych kosztéw budowy, eksploatacji i utrzymania z uwzglednieniem kosztéw
spotecznych (LCA — Life Cycle Analysis)
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2 Nawierzchnie drogowe i mostowe konstruowane bedq w technologii prefabrykowanej (np. zwijane,
sktadane) z mozliwosciq wykorzystania typowych rozwiqzan

3 Wdrozone zostanq technologie budowy inteligentnych (samonaprawiajqcych sie, kumulujgcych energie)
nawierzchni drég i mostéw

Technologia budowy drég bedzie podlegata kompleksowej automatyzaciji

5 W celu ograniczenia negatywnego oddziatywania na srodowisko na obszarach zurbanizowanych budowa
drég bedzie prowadzona ponizej poziomu terenu

6 Wiekszos¢ inwestycji bedzie realizowana w systemie projektuj-buduj-utrzymuj

OB6: Rozwiqzania materiatlowo-technologiczne na obszarach przyrodniczo-cennych

1 Na obszarach przyrodniczo-cennych do budowy drég nizszych kategorii stosowane bedq przede
wszystkim technologie kruszyw niezwiqzanych

2 Na obszarach przyrodniczo-cennych w budowie i utrzymaniu drég powszechnie stosowane bedq
technologie cichych nawierzchni ograniczajgce stosowanie ekranéw akustycznych

3 Na obszarach przyrodniczo-cennych do budowy warstw konstrukcyjnych nawierzchni drogowych bedq
powszechnie stosowane materiaty miejscowe

Na obszarach przyrodniczo-cennych nie bedq budowane nawierzchnie twarde ulepszone

Budowle drogowe wykonywane bedq bez ingerencji w podtoze gruntowe

OB7: Nauka, szkolnictwo, badania i rozwéj

1 Nastqpi znaczqce zwigkszenie naktadédw na sfere B&R (3% PKB) co spowoduje istotng poprawe rozwiqzan
materiatowo-technologicznych w dziedzinie budownictwa drogowego i mostowego

2 Nastgpi intensywny rozwéj szkolnictwa zawodowego na poziomie srednim (ponadgimnazjalnym) w
obszarze budownictwa drogowego i mostowego

3 Bedq funkcjonowaty skuteczne mechanizmy do szybkiego wdrozenia wynikéw badan naukowych;

4 Mozliwos¢ wykonywania zawodu inzyniera budowlanego bedzie uwarunkowana podnoszeniem
kwalifikacji w ramach ustawicznego ksztatcenia

5 Rozwéj badan naukowych, kompleksowa automatyzacja i robotyzacja wyeliminujq udziat pracownikéw
niskiego i sSredniego szczebla w procesie budowy drég i w zwiqzku z tym konieczno$¢ ksztatcenia

6 Rozwéj budownictwa drogowego i mostowego w wiekszym stopniu bedzie uwzgledniat osiqgniecia innych
dyscyplin naukowych

Zrédio: opracowanie wiasne.
W celu ograniczenia liczby tez dokonano oceny hierarchii waznosci tez w obrebie

poszczegdlnych obszaréw badawczych. Zastosowano w tym celu metode wskazan. Uzyskane
wyniki pozwolity w kazdym obszarze wytoni¢ tezy do dalszych badan.

Podczas przeprowadzonych w okresie styczen-marzec 2013 r. spotkan eksperckich
wypracowano obszary badawcze nawiqzujqce do celu badania oraz zestaw tez dla kazdego
obszaru (tabela 2.3).

Tabela 2.3. Obszary badawcze i tezy delphickie

Obszar badawczy Teza delphicka

1. Rozwdj technologii asfaltowej i betonu cementowego
zapewni co najmniej trzydziestoletniq trwatosé

OB1: Technologie budowy trwatych nawierzchni drogowych budowanych w Polsce

nawierzchni drogowych w Polsce . .
2. Do budowy wiekszosci drég wszystkich kategorii

stosowane bedq nawierzchnie asfaltowe
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3. Nawierzchnie z betonu cementowego bedq stosowane
gtéwnie do budowy drég autostradowych i
ekspresowych
. . at 4. Produkowane w Polsce asfalty i asfalty modyfikowane
OB2: Roz\.mq_za.nlq r?q'e"q owo- bedq spemiaty wymagania zmiennych warunkéw
fec’hnologlczne.l projektowe budowy Klimatycznych Polski
drég w aspekcie zasad ochrony . . .
srodowiska i zréwnowazonego 5. Do budowy warstw kons'rrukc'y|nych nawierzchni .
rozwoju drogowych bedq powszechnie stosowane materiaty
pochodzqce z recyklingu
6. Materiaty stosowane do utrzymania i eksploatacji drég
. . . nie bedq powodowaty degradaciji nawierzchni i
OB3: Rozwiqzania materiatowo- jednoczesnie bedq przyjazne dla $rodowiska
technologiczne utrzymania i . . . "
o 4 s . 7. Roboty utrzymaniowe drég wyzszych kategorii ruchu
eksploatacji drég w aspekcie zasad . . . .
p H . bedq ograniczone do mikrofrezowania i wykonywania
ochrony $rodowiska i O . o
. . . cienkich i szorstkich dywanikéw
Zréwnowazonego rozwoju
8. Drogowe roboty utrzymaniowe bedq ograniczone do
stosowania bezodpadowego recyklingu na miejscu
. . . 9. Nawierzchnie drogowe bedq miaty wbudowane
OB4: Konstrukcje nawierzchni systemy ostrzegania kierowcow
drogowych i obiektéw inzynierskich . . .
. . . . 10. Stosowane bedq nawierzchnie umozliwiajgce odzysk
przyjazne dla srodowiska i "
. . . energii
charakteryzujqce si¢ dlugim okresem
eksploatacji 11. Stosowane bedq asfaltowe diugowieczne nawierzchnie
drogowe typu ,perpetual”
12. Wdrozona zostanie powszechnie zasada wyboru
technologii
na podstawie analizy catkowitych kosztéw budowy,
OB5: Ekonomiczne i nowoczesne eksploatacji i utrzymania z uwzglednieniem kosztéw
systemy budowy oraz organizacji spotecznych (LCA — Life Cycle Analysis)
inwestycji w budowie drég i obiektéw | 13. Wdrozone zostanq technologie budowy inteligentnych
inzynierskich (np. samonaprawiajqcych sie) nawierzchni drég i
mostéw
14. Wiekszos¢ inwestycji bedzie realizowana w systemie
projektuj-buduj-utrzymuj
Obszar badawczy Teza delphicka
15. Na obszarach przyrodniczo cennych do budowy drég
nizszych kategorii stosowane bedq przede wszystkim
technologie kruszyw niezwigzanych
OB6: Rozwigzania materialowo- 16. Na obszc!rach’przyrodnlczo‘cennych w budowie i
. utrzymaniu drég powszechnie stosowane bedq
technologiczne na obszarach . . . . s
s technologie cichych nawierzchni ograniczajqce
przyrodniczo cennych . X
stosowanie ekranéw akustycznych
17. Na obszarach przyrodniczo cennych do budowy
warstw konstrukcyjnych nawierzchni drogowych bedq
powszechnie stosowane materiaty miejscowe
18. Nastgpi znaczqce zwigkszenie naktadéw na sfere B+R
(3% PKB) co spowoduie istotng poprawe rozwiqzan
OB7: Nauka, szkolnictwo, badania i materiatowo-technologicznych w dziedzinie
rozwoj budownictwa drogowego i mostowego
19. Bedq funkcjonowaty skuteczne mechanizmy do

szybkiego wdrozenia wynikéw badan navukowych

Zrédto: opracowanie wiasne.
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2.5 Konstrukcja kwestionariusza ankiety w ramach badania
delphi

Opracowano pytania pomocnicze dla wczesnie] opracowanych tez. Przyjeto zatozenia, ze
do kazdej tezy bedzie okreslony taki sam zestaw pytan pomocniczych. Ponizej zaprezentowano
zestaw pytan pomocniczych do tez.

Pytania dodatkowe do tez (przy zatlozeniu stalego zestawu kryteriéw do tez)
1. Poziom znajomosci zagadnienia poruszonego w tresci tezy:
m  bardzo wysoki (ekspercki) \
m  wysoki
B przecietny
m  brak znajomosci
2. Typ wiedzy eksperckiej:

m o0gdln
gemy samoocena kwalifikacji

B specjalistyczn
ped yezny > i eksperta w odniesieniu

3. R.o.dzq’|’ kontaktu z dyscylolmq: do obszaru
(mozliwos¢ wyboru kilku opcji) .
opisywanego przez teze
m  regularny
okazjonalny
praktyczny
teoretyczny
profesjonalny (zawodowy)
m  amatorski /
4. Ocena waznosci tezy:
m istotna
B nieistotna
m  brak zdania
5. Przewidywany czas realizacji zalozen tezy:
5A. Ze wzgledu na termin jej technicznej wykonalnosci:

m  przed rokiem 2020 : o
m  w latach 2021-2030 . wariant uwzgledniaiqey
= po roku 2030 | feemienawykonelnott
m nigdy
Ze wzgledu na termin jej komercjalizacji: ™)
B przed rokiem 2020 ; o
® w latach 2021-2030 >~ wariant uwzgledniaiqey
= po roku 2030 e
® nigdy —/
5B. ~
m przed rokiem 2020 ; o ) ,
® w latach 2021-2030 | naiczescie] wysiepuiqca
po roku 2030 ————
® nigdy
~/
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6. Jaki jest wplyw realizacji tezy na podany aspekt zycia (efekt realizacji tezy):

wplyw
aspekt zycia

jakosé zycia uzytkownikéw
drég

wzrost zatrudnienia
w budownictwie

wzrost liczby innowacyjnych
przedsiebiorstw budowlanych

srodowisko naturalne
(obszary chronione np.
Natura 2000)

pozycja konkurencyjna wobec
innych krajow

rozwdj krajowego
budownictwa

wzmacnianie istniejgcych
specjalnosci w zakresie
budownictwa w Polsce

tworzenie nowych
specjalnosci budownictwa
w Polsce

tworzenie nowych miejsc
pracy, zawodéw i kwalifikacji

tworzenie

nowych/wzmacnianie

istniejgcych sSrodowisk
naukowych

powstawanie nowych
przedsigebiorstw budowlanych

wysoce
korzystny

korzystny

obojetny

niekorzystny

nie mam
zdania
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7. W jakim stopniu ponizsze czynniki/dzialania sprzyjajq realizacji danej tezy?

Stopie w bardzo

duzym
stopniu

w duzym
stopniu

w
$rednim
stopniu

w niskim
stopniu

w bardzo
niskim
stopniu

nie mam
zdania

zwiekszenie naktadéw na
badania podstawowe

zwiekszenie naktadéw na
badania stosowane

rozszerzenie wspotpracy
jednostek naukowych z
gospodarkq

zwiekszenie liczby kierunkéw
studiéw zwiqzanych z
nowoczesnymi technologiami
np. nanotechnologiami

dziatania legislacyjne

wprowadzenie odpowiednich
mechanizméw fiskalnych

zwiekszenie akceptacii
spotecznej dla danej
technologii (np. poprzez
odpowiednie kampanie
informacyjne)

inne dziatania (prosze podac

jakie i oceni¢ ich wptyw)
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8. Czy spetnienie tezy bedzie mie¢ strategiczne znaczenie dla rozwoju polskiego
budownictwa?
m  tak
B raczej tak
B raczej nie
E nie
9. Czy spelnienie tezy wymaga wsparcia dedykowanym programem lub politykq dziatan w
zakresie rozwoju wskazanej grupy technologii?
m  tak
B raczej tak
B raczej nie
E nie
. Bariery rozwoiju technologii (pola wielokrotnego wyboru):
m legislacyjne
finansowe
spoteczne
w zakresie zasobow ludzkich
w zakresie wymagan technicznych
. Bariery rozwoju technologii (pola wielokrotnego wyboru)
niewystarczajqce uregulowania prawne w zakresie ochrony intelektualnej

o
>

10.

niedostateczny rozwéj zaplecza technologicznego w kraju w zakresie wysokich technologii
brak nowoczesnego zaplecza laboratoryjnego

diugotrwate procedury w pozyskiwaniu zgody na prowadzenie badan

akademicko$é rozwiqgzan

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do wykorzystania wysokich technologii
konkurencyjnosé firm zagranicznych

inne bariery / ograniczenia (prosze wymienié jakie)

Dzialania niezbedne dla realizacji tezy:

zmniejszenie liczby wymagan formalnych w ocenie dziatan przedsiebiorcéw

silne wsparcie przez wladze wspdtpracy pomiedzy sektorem B+R a przemystem
zwiekszenie naktadéw na badania naukowe

wprowadzenie instrumentéw fiskalnych wsparcia wdrozenia komercyjnego (kredyty,
subwencije)

dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej

11

dziatania na rzecz tworzenia inteligentnej specjalizacji regionéw

dostosowanie /ukierunkowanie szkolnictwa zawodowego i wyzszego

informowanie o praktycznych korzysciach ze stosowania technologii

utatwienia w miedzynarodowej wymianie zasobéw ludzkich

uproszczenie, usprawnienie i przyspieszenie procedur administracyjnych i sqdowych
inne (prosze wymieni¢ jakie)

Podczas spotkan w gronie eksperckich dokonano wyboru pytan pomocniczych do tez badania
Delphi, ktére stanowity tres¢ kwestionariusza ankiety (zatqcznik 2). W zwiqzku z tym, ze
kwestionariusz ankiety byt wypetniany przez wielu ekspertéw o réznym poziomie wiedzy z
poszczegdlnych obszaréw w ankiecie poproszono o subiektywne okreslenie poziomu znajomosci
poruszanego zagadnienia w fresci tezy, okreslenie typu wiedzy eksperckiej oraz rodzaju kontaktu
eksperta z badang dyscypling.
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Perspektywy i Kierunki rezwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych nawierzchni drogowych
w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju

0% [[ | 100%

OBSZAR1z7
TECHNOLOGIE BUDOWY TRWAEYCH NAWIERZCHNI DROGOWYCH W POLSCE

= 1. Prosze okreslié poziom znajomosci zagadnienia poruszonego w obszarze
. Technologie budowy trwalych nawierzchni drogowych w Polsce"™

) bardzo wysoki (ekspercki)
© wysoki

©) przecietny

) brak znajomosci

= Rodzaj kontaktu z dyscyplina:
(prosze wybrac wszystkie pasujgce okreslenia)

[7] regularny [T praktyczny [T profesjonalny (zawodowy)
[C] okazjonalny [C] teoretyczny [] amatorski

Nastepnie eksperci dokonywali oceny istotnosci tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
oraz okreslali prawdopodobienstwo realizacji tezy w przysztosci. Ponadto dokonywano oceny czy
speinienie tezy bedzie miato strategiczne znaczenie w rozwoju budownictwa drogowego. Eksperci
kazdorazowo dodawali uzasadnienie swoich wyboréw odpowiedzi w postaci komentarza.

Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatowo-technologicznych nawierzchni drogowych
w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowaionego rozwoju

0% [ | 100%

OBSZAR1z7,TEZA1z 3
Rozwdj technologii asfaltowej i betonu cementowego zapewni co najmniej
trzydziestoletnia trwatos< nawierzchni drogowych budowanych w Polsce

1. Jak Pani/Pan ocenia istotnos¢ tezy dla rozwoju budownictwa drogowego?

) istotna

@ raczej istotna
) raczej nieistotna
) nigistotna

) nie mam zdania

1.1. Prosze uzasadni¢ swoj3 odpowiedz:

Uzasadnienie. ..

Strona 36



Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukeji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatowo-technologicznych nawierzchni drogowych
w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowaionego rozwoju

0% [ | 100%

OBSZAR1z 7, TEZA1z3
Rozwdj technologii asfaltowej i betonu cementowego zapewni co najmniej
trzydziestoletnia trwatosc¢ nawierzchni drogowych budowanych w Polsce

2. Kiedy i z jakim prawdopodobienstwem, Pani/Pana zdaniem, teza zostanie zrealizowana lub kiedy wystapia opisane w tezie
zjawiska/procesy?

Prosze oceni¢ prawdopodobienstwo w skali 0-100%, gdzie:
0% - zdarzenie nieprawdopodobne

100% - zdarzenie pewne

& sig 100%

0%
dokonca 2020t [ ]

0%
w latach 2021-2030 |

0%

po roku 2030 E
0%
nigdy =
Pozostato: 100%
Razem 0%

W  kolejnej czesci ankiety eksperci dokonywali wskazan sity wplywu realizacji
poszczegdlnych tez na takie aspekty zycia, jak: jakos¢ zycia uzytkownikéw drég, wzrost pozyciji
konkurencyjnej Polski wobec innych krajéw, czy tez srodowisko naturalne (obszary chronione np.

Natura 2000).
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Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukeji oraz nowych rozwigzan materiatowo-technologicznych nawierzchni drogowych
w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowaionego rozwoju

0% [ | 100%

OBSZAR1=z7,TEZA1z3
Rozwdj technologii asfaltowej i betonu cementowego zapewni co najmniej
trzydziestoletnia trwalosc¢ nawierzchni drogowych budowanych w Polsce

3. Czy speinienie tezy bedzie miato strategiczne znaczenie dla rozwoju budownictwa drogowego?

) tak
) raczej tak
| raczej nie
| nie

@ nie mam zdania

4. Jaki jest wplyw realizacji tezy na podany aspekt zycia (efekt realizacji tezy)?

korzystny obojetny niekorzystny nie mam zdania
jakosc zycia = = -
_ uzytkownikow drog
wzrost pozyci konkurencyjnej
Polski wobec innych krajow
Srodowisko naturalne -
Inny aspekt zycia (1) o
Inny aspekt zycia (2) &
Inny aspekt zycia (3)

Prosze wskazaé ocenione przez Pania/Pana aspekty zycia:
Inny aspekt zycia (1)

Eksperci dysponowali zestawem czynnikédw/dziatan, ktére mogq sprzyjaé realizacji danej
tezy. Czynniki te zostaly ocenione pod wzgledem stopnia oddziatywania na dang teze. Wéréd
czynnikéw wyrézniono:

[J zwiekszenie naktadéw na badania,

[l rozszerzenie wspdtpracy jednostek naukowych z gospodarkq,

[0 wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-ekonomicznych,
0

zwiekszenie akceptaciji spotecznej (np. poprzez odpowiednie kampanie informacyine).
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Perspektywy i Kierunki rozwoju konstrukeji oraz nowych rozwigzan materiatowo-technologicznych nawierzchni drogowych
w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju

0% [ | 100%

OBSZAR1=z7,TEZA1z3
Rozwdj technologii asfaltowej | betonu cementowego zapewni co najmniej
trzydziestoletnig trwatos< nawierzchni drogowych budowanych w Polsce

5. W jakim stopniu ponizsze czynniki/dziatania sprzyjaja realizacji danej tezy?

w bardzo duzym w srednim w bardzo niskim czynnik nie ma

stopniu w duzym stopniu stopniu w niskim stopniu stopniu nie mam zdania zwigzku z tezg
zwiekszenie naktadow
na badania
rozszerzenie wspotpracy
jednostek naukowych
z gospodarka

wprowadzenie odpowiednich
mechanizmow prawno-
ekonomicznych

zwiekszenie akceptacji
spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie
informacyjne)

wysoka jakost wykonawstwa
prac drogowych

Inny czynnik/dziatanie (1)
Inny czynnik/dziatanie (2)
Inny czynnik/dziatanie (3)

Eksperci dokonywali réwniez oceny zestawu czynnikéw, ktére mogq utrudniaé realizacje danej
tezy. Wsréd czynnikéw wyrédzniono:

[0 niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego,
niewystarczajqce uregulowania prawne,

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa,

O OO

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do wykorzystania nowoczesnych
(zaawansowanych) technologii.
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Perspektywy i Kierunki rezwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatowo-technologicznych nawierzchni drogowych
w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowaZzonego rozwoju

0% [ | 100%

OBSZAR1z7,TEZA1z 3
Rozwdj technologii asfaltowej i betonu cementowego zapewni co najmniej
trzydziestoletnia trwatos< nawierzchni drogowych budowanych w Polsce

8. Jakie czynniki/bariery i w jakim stopniu utrudniaja realizacje tezy?

w bardzo duzym w srednim w bardzo niskim bariera nie ma
stopniu w duzym stopniu stopniu w niskim stopniu stopniu nie mam zdania zwigzku z tezg
niedostateczny rozwoj . - - . -
zaplecza technicznego
niewystarczajace
uregulowania prawne
wysokie koszty wdrozen
technologii budownictwa
stabo rozwiniety sekior
przedsiebiorstw zdolnych do —
wykorzystania nowoczesnych -
(zaawansowanych) technologii
niska jakosc wykonawstwa
prac drogowych
Inny czynnik/bariera (1)
Inny czynnik/bariera (2)
Inny czynnik/bariera (3)

Ostatnim etapem badania ankietowego byto okreslenie stopnia, w jakim konieczne jest
podjecie wskazanych dziatan w celu realizacji danej tezy. Na liscie ocenianych dziatan znalazty
sie:

J zwiekszenie naktadéw na badania navkowe,

[0 wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i
ekonomicznych,

[0 dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztalcenia,

[l dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznei.
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Perspektywy i Kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatowo-technologicznych nawierzchni drogowych
w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowaZonego rozwoju

0% [ | 100%

OBSZAR1z7,TEZA1z 3
Rozwdj technologii asfaltowej i betonu cementowego zapewni co najmniej
trzydziestoletnig trwatos¢ nawierzchni drogowych budowanych w Polsce

| 7. Jakie dziatania s3 niezbedne w realizacji tezy? W jaki sposdb wplywaja one na realizacje tezy?

w bardzo duzym w srednim w bardzo niskim dziatanie nie ma |
stopniu w duzym stopniu stopniu w niskim stopniu stopniu nie mam zdania zwigzku z tezg
zwigkszenie naktadow na ; 5
badania naukowe
wprowadzenie odpowiednich
mechanizméw prawno- " o = .
administracyjnych - - - -
i ekonomicznych
dostosowanie
(ukierunkowanie) systemu
ksztatcenia
| dziatania na rzecz zwickszenia .
akceptacii spotecznej - - - -
podniesienie jakosci .
| wykonawstwa prac drogowych = - ;
Inne dziatanie (1) @ ® o ® @ @
Inne dziatanie (2) & @ (&} (5] @ @ ®
Inne dziatanie (3) & ® & (S '

2.6 Opis proby ekspertow biorqcych udzialt w Badaniu Delphi

W pierwszej rundzie badania Delphi zostato poddanych 103 ekspertéw, z czego blisko
70% stanowili mezczyzni (rysunek 2.6). Najczesciej wystepujgcym przedziatem wiekowym w
badanej grupie ekspertéw byt przedziat obejmujgcy osoby w wieku ponizej 35 roku zycia.
Blisko co czwarty ekspert byt w wieku od 36 do 45 lat (rysunek 2.7).

H Kobieta

B Mezczyzna

Rysunek 2.6. Ple¢ ekspertéw badania Delphi

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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56-65 lat; powyzej 65

o
4655 late 0P~ lati 1,9%

2,9%

36-45 lat;
24,3%

ponizej 35 lat;
64,1%

Rysunek 2.7. Wiek ekspertéw badania Delphi
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badar.

Blisko 70% stanowili eksperci z wyksztatceniem wyzszym magisterskim, a okoto 25% eksperci z
wyksztatceniem inzynierskim (rysunek 2.8).

1,9% _3,9%

B $rednie
H licencjackie
H inzynierskie

B wyzsze petne (mgr)

Rysunek 2.8. Wyksztatcenie ekspertow badania Delphi

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Obszary aktywnosci, ktére najlepiej opisujq dotychczasowe doswiadczenie zawodowe ekspertéw

to: akademickie badania naukowe oraz przedsiebiorstwa budowlane. Okoto 16% ekspertéw
wywodzi sie z administracji rzqdowej, a blisko 10% to eksperci reprezentujqcy sektor badania i

rozwdj (rysunek 2.9).

administracja
rzqdowa;

Inne; 5,8% 15,5%

przedsiebiorstw

administracja
o budowlane;

samorzgdowa;

29,1% 4,9%
akademickie
produkcja badania
przemystowa; nauvkowe;
4,9% 29,1%
ochrona
Srodowiska;
1,0% badania i
rozwdj (B+R);
9,7%

Rysunek 2.9. Obszar dziatalnosci ekspertow badania Delphi

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badar.

2.7 Sposob prezentacji wynikéw pierwszej rundy badania delphi

W celu uproszczenia analizy duzej ilosci danych zebranych w wyniku badania niektére zmienne

kwestionariusza zostaty przedstawione w raporcie w postaci wskaznikdéw, ktére syntetyzujq i

porzqdkujq wyniki wiekszej liczby szczegdtowych obserwacji

Aby okresli¢ istotnos¢ poszczegdinych tez dla obszaru wyznaczono wskazniki istotnosci (Wi) wedtug

wzoru:
_ng; 10047175+ ng 25+ ny - 0
e n—nyz
gdzie:
Nnpp liczba odpowiedzi ,bardzo istotna”
n; liczba odpowiedzi ,istotna”
Np; liczba odpowiedzi ,raczej istotna”
ny liczba odpowiedzi ,nieistotna”
Nz liczba odpowiedzi ,,nie mam zdanie”
n liczba wszystkich odpowiedzi
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Wskaznik przyjmuje wartosci z zakresu od O do 100; im wartos¢ wskaznika blizsza 100, tym

danej tezie przypisywana jest wieksza istotnos¢ dla badanego obszaru.

W celu okreélenia znaczenia strategicznego poszczegdinych tez dla poszczegdlnych obszaréw

wyznaczono wskazniki znaczenia (Wz) wedlug wzoru:

liczba
liczba
liczba
liczba
liczba

liczba

_nT'100+nRT'75+nRN'25+nN'0
7 =

n—nyz

odpowiedzi ,tak”

odpowiedzi ,raczej tak”
odpowiedzi ,raczej nie”
odpowiedzi ,nie”

odpowiedzi ,nie mam zdania”

wszystkich odpowiedzi

Wskaznik przyjmuje wartosci z zakresu od O do 100; im wartosé¢ wskaznika blizsza 100, tym danej

tezie przypisywane jest wieksze znaczenie strategiczne dla badanego obszaru.

Ponadto wyznaczono wskazniki odnoszqce sie do czynnikéw, barier i dziatan, ktére wptywajq na

realizacje tez.

Wskaznik czynnikéw:

gdzie:

Npp

Np

nn
Npn
Nz

Nyzw

liczba
liczba
liczba
liczba
liczba
liczba
liczba

liczba

TlBD'100+nD'75+ng '50+7’lN'25+7’lBN'0

n— (Myz + Nyzw)

odpowiedzi ,,w bardzo duzym stopniu”
odpowiedzi ,w duzym stopniu”

odpowiedzi ,,w srednim stopniu”
odpowiedzi ,,w niskim stopniu”

odpowiedzi ,w bardzo niskim stopniu”
odpowiedzi ,,nie mam zdania”

odpowiedzi ,,czynnik nie ma zwiqzku z tezq”

wszystkich odpowiedzi

Wskaznik przyjmuje wartosci z zakresu od O do 100. Poziom liczbowy wskaznika powyzej 50
swiadczy o wysokim stopniu sprzyjania czynnika w realizacji tezy; im wartosé wskaznika blizsza 100
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tym stopnien sprzyjania jest wyzszy. Wskazniki ponizej 50 oznaczaijq niski stopnien sprzyjania danego
czynnika w realizacji tezy, przy czym im warto$é¢ wskaznika jest blizsza zeru, tym stopnien
oddziatywania jest nizszy.

Wskaznik barier:

gdzie:

Npp

np

Npn
Nz
Nnzw

n

'100+TLD'75+TL§ '50+nN'25+7’lBN'0

liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi

liczba odpowiedzi

n— (Myz + Nyzw)

»W bardzo duzym stopniu”
»W duzym stopniu”

»W Srednim stopniu”

»W bardzo niskim stopniu”
»W niskim stopniu”

,hie mam zdania”

»czynnik nie ma zwiqzku z tezq”

liczba wszystkich odpowiedzi

Wskaznik przyjmuje wartosci z zakresu od O do 100. Poziom liczbowy wskaznika powyzej 50
Swiadczy o wysokim stopniu utrudniania realizacji tezy przez danqg barierg; im wartos¢ wskaznika
blizsza 100 tym stopnien utrudnia jest wyzszy. Wskazniki ponizej 50 oznaczajq niski stopnien
utrudniania danej bariery w realizacji tezy, przy czym im wartos¢ wskaznika jest blizsza zeru, tym
stopnien utrudniania jest nizszy.

Wskaznik dzialan

gdzie:

Npp

ng
ny

Npn

'100+nD'75+ng '50+nN'25+nBN'O

liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi
liczba odpowiedzi

liczba odpowiedzi

n— (yz + Nyzw)

»W bardzo duzym stopniu”
»W duzym stopniu”

»W $rednim stopniu”

»W niskim stopniu”

»W bardzo niskim stopniu”
,hie mam zdania”

»dziatanie nie ma zwiqzku z tezqg”

liczba wszystkich odpowiedzi

Wskaznik przyjmuje wartosci z zakresu od O do 100. Poziom liczbowy wskaznika powyzej 50
swiadczy o wysokim stopniu wptywu dziatania na realizacje tezy; im wartosé¢ wskaznika blizsza 100
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tym stopnien wptywu dziatania jest wyzszy. Wskazniki ponizej 50 oznaczajq niski stopnien wptywu
danego dziatania na realizacje tezy, przy czym im warto$¢ wskaznika jest blizsza zeru, tym stopnien
wplywu jest nizszy.

2.8 Wyniki | rundy badania Delphi

Uzyskane w | rundzie badania Delphi wyniki nie stanowiq jeszcze podstawy do wnioskowania, ale
prezentujq ogdlna sytuacjie w badanych obszarze. Pierwsza runda badania Delphi miata na cely,
z jednej strony poznanie opinii respondentéw na dany temat, z drugiej umozliwita pozyskanie
cennych informaciji, w postaci komentarzy, wykorzystanych w Il rundzie badania Delphi. Dopiero
petne przeprowadzenie dwéch rund umozliwi prawidtowe wnioskowanie.

Ponize dokonano ogdlnej charakterystyki uzyskanych w | rundzie badania Delphi wynikéw, z
podziatem na wyodrebnione obszary.

2.8.1 TECHNOLOGIE BUDOWY TRWALYCH NAWIERZCHNI DROGOWYCH W POLSCE -
OBI1

Przeszto 46% respondentéw okreslito stopien znajomosci badanego zagadnienia jako bardzo
wysoki lub wysoki (rys. 2.10.). Zaledwie 1% wykazato brak znajomosci badanego zagadnienia.

10%  97%

H bardzo wysoki (ekspercki)
H wysoki
M przecietny

52,4% brak znajomosci

36,9%

Rysunek 2.10. Stopien znajomosci zagadnienia przez respondentéw
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Kontakt z dyscypling byt analizowany w trzech aspektach: profesjonalizmu (kontakt
amatorski lub profesjonalny), charakteru kontaktu z dyscypling (teoretyczny lub praktyczny) oraz
czestotliwosci kontaktu (okazjonalny lub regularny).

Niespetna 40% badanych okreslito swéj kontakt z badang dyscypling jako profesjonalny i
regularny. Ponad potowa badanych (53,4%) okreslita go jako teoretyczny (rys. 2.11).
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0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%

regularny 40,8%

okazjonalny 7,2%

|

praktyczny 41,79

teoretyczny 53,4%

I

profesjonalny (zawodowy 37,9%

amatorski 9.,7%

1l

Rysunek 2.11. Kontakt z dyscypling

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

2.8.1.1 TEZA 1. ROZWOJ TECHNOLOGII ASFALTOWEJ | BETONU CEMENTOWEGO
ZAPEWNI CO NAJMNIEJ TRZYDZIESTOLETNIA TRWALOSC NAWIERZCHNI
DROGOWYCH BUDOWANYCH W POLSCE
Teza 1 przez 58% respondentéw zostata oceniona jako istotna z punktu widzenia
analizowanego obszaru, a 34% badanych wskazato, ze jest raczej istotna. Zaledwie 4%
badanych udzielito odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys. 2.12).

0% 20% 40% 60%  80%

istotna 58%

raczej istotna - 34%
' 4%
0%

E

raczej nieistotna

nieistotna

nie mam zdania F 4%

Rysunek 2.12. Ocena istotnosci tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla przeszto 40% badanych przewidywany okres realizacji tezy to lata 2021-2030. Co
piqty respondent wskazal, ze teza zostanie zrealizowano w perspektywie roku 2020, a co trzeci
byt bardziej pesymistyczny wskazujgc perspektywe po roku 2030. Zaledwie 6% badanych
wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.13).
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0% 10% 20% 30% 40% 50%

do konca 2020 r. 22%

w latach 2021-2030 41%

po roku 2030 31%

nigdy F 6%

Rysunek 2.13. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 80% badanych analizowana teza ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak (rys. 2.14). Co dziewiqty
respondent stwierdzil, ze teza raczej nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju budownictwa
drogowe, a co dziesiqty nie wyrazit swojej opinii na ten temat. Ta grupa respondentéw bedzie
miata szanse zmieni¢ swoje postrzeganie analizowanego zagadnienia podczas Il rundy badania
Delphi, kiedy bedzie miata mozliwos¢ poznania komentarzy uzasadniajgcych wskazane przez
respondentéw wybory.

0% 10% 20% 30% 40% 50%

raczej nie - 12%

nie | 0%

nie mam zdania F 9%

Rysunek 2.14. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 93% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na jakosé
zycia uzytkownikéw drég. Korzystny wplyw na $rodowisko naturalne dostrzegto 75%
respondentéw, a korzystny wptyw na wzrost pozycji konkurencyijnej Polski — 71% badanych (rys.
2.15). Obojetny wptyw na srodowisko naturalne wskazato 18% badanych, a na wzrost
konkurencyjnosci 27%.
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$rodowisko naturalne 75% 18%

wzrost pozycji konkurinc.ane| Polski wobec innych 71% 279%
rajéw

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Hkorzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.15. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Czynnikiem sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym stopniu, jest
wysoka jakosé¢ wykonawstwa prac drogowych, ktérq wskazato 76% respondentéw. Zwiekszenie
naktadéw na badania zostato uznane przez 94% respondentéw, jako czynnik, ktéry w stopniu
bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy. Przeszto 53% respondentéw uznato, ze
czynnik polegajgcy na zwiekszeniu akceptacji spotecznej w s$rednim lub niskim stopniu bedzie
sprzyjat realizacji tezy 1 (rys. 2.16).

wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 17% 6%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyine)
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
ekonomicznych
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z
gospodarkq

zwigkszenie naktadéw na badania

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu H w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu B nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.16. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym stopniu moze utrudnia¢ realizacje tezy jest niska jakosé
wykonawstwa prac drogowych. Czynnik ten wskazato 47% badanych (rys. 2.17).
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niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 12% 6%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

25% 8%

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa 9 13%
niewystarczajgce uregulowania prawne 3 20% 12%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 89 22% 6%
0%  20%  40%  60% 8%  100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.17. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych (91%), zwiekszenie
naktadéw na badania navkowe (87%). Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej w
opinii 56% respondentéw w stopniu Srednim lub niskim sq niezbedne do realizacji analizowanej
tezy.

podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych 30% 6%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 21%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztalcenia 9 19% 9%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

21% 4%

zwigkszenie naktadéw na badania naukowe

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

W dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.18. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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2.8.1.2 TEZA 2. DO BUDOWY WIEKSZOéCI DROG WSZYSTKICH KATEGORII
STOSOWANE BEDA NAWIERZCHNIE ASFALTOWE
Teza 2 przez 23% respondentéw zostala oceniona jako istotna z punktu widzenia
analizowanego obszaru, 36% badanych wskazato, ze jest raczej istotna, a 23%, ze raczej
nieistotna. Az 12% badanych udzielito odpowiedzi ,nie mam zdania” (rys. 2.19).

0% 10% 20% 30% 40%

raczej nieistotna _ 23%

nieistotna

12%

nie mam zdania

] \I
N

Rysunek 2.19. Ocena istotnosci tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Dla 40% badanych przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres do konca 2020
roku. Co piqty respondent wskazal, ze teza zostanie zrealizowano w latach 2021-2030, a co
siddmy byt bardzie pesymistyczny wskazujgc perspektywe po roku 2030. Az 24% badanych
wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.20).

0% 10% 20% 30% 40% 50%

do konca 2020 r. H 409

w latach 2021-2030 - 20%

po roku 2030 - 14%

o [

Rysunek 2.20. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Dla 43% badanych analizowana teza ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak (rys. 2.21). Przeszto 40%
badanych respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia
dla rozwoju budownictwa drogowe, a co szdsty, nie wyrazit swojej opinii na ten temat. Ta grupa
respondentéw bedzie miata szanse zmieni¢ swoje postrzeganie analizowanego zagadnienia
podczas Il rundy badania Delphi, kiedy bedzie miata mozliwosé poznania komentarzy
uzasadniajgcych wskazane przez respondentéw wybory.

0% 10% 20% 30% 40%

1

tak 12%
raczej tak -_ 31%
raczej nie __ 30%
nie - 11%

nie mam zdania 16%

I

Rysunek 2.21. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 46% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na jakosé
zycia uzytkownikéw drég. Korzystny wplyw na $rodowisko naturalne dostrzegto 25%
respondentdéw, a korzystny wplyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski — 24% badanych (rys.
2.22). Obojetny wptyw na srodowisko naturalne wskazato 49% badanych, a na wzrost
konkurencyjnosci az 66%.

srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych

krajow
jakos$é zycia uzytkownikéw drég 46% 49%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B korzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.22. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i
duzym stopniu, jest wysoka jako$¢ wykonawstwa prac drogowych, ktérq wskazato 72%
respondentéw. Zwiekszenie naktadéw na badania zostato uznane przez 62% respondentéw, jako
czynnik, ktéry w stopniv bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy. Przeszto 51%
respondentéw uznato, ze czynnik polegajgcy na zwiekszeniv akceptacji spotecznej w srednim lub
niskim stopniu bedzie sprzyjat realizacji tezy 2. (rys. 2.23).

wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 28% 6%7% 5%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyijne)

29% 22% 7% 9%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
ekonomicznych

30% 20% 12% 7%/8%

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z

gospodarkq 34% 16% 10% 8% 8%
zwiekszenie nakltadéw na badania 36% 12% 10% 7%8%
0%  20%  40%  60%  80%  100%
B w bardzo duzym stopniu H w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu B nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.23. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Czynnikiem, w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudniagjgcym realizacje tezy respondenci
uznali niskq jako$é wykonawstwa prac drogowych (65%), (rys. 2.24).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 29% 12% 6% 5%8%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

19% 10% 5%11%

wysokie koszty wdrozer technologii budownictwa 19% 7% 7% 11%

niewystarczajgce uregulowania prawne 24% 12% 8% 10%

niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 22% 13% 6% 9%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.24. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych (71%), zwiekszenie
naktadéw na badania naukowe (56%). Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej w
opinii 50% respondentéw w stopniu $rednim lub niskim sq niezbedne do realizacji analizowanej
tezy (rys. 2.25).

podniesienie jakoéci wykonawstwa prac drogowych VAN 11%4% 6%

dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 26% 24% 9

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztalcenia 13% 34% 24% 11%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

20% 32% 20% 10%

25% 31% 20% 8%

zwigkszenie naktadéw na badania naukowe

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.25. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.1.3 TEZA 3. NAWIERZCHNIE Z BETONU CEMENTOWEGO BEDA STOSOWANE
GtOWNIE DO BUDOWY DROG AUTOSTRADOWYCH | EKSPRESOWYCH
Teza 3 przez 36% respondentéw zostata oceniona jako istotna z punktu widzenia
analizowanego obszaru, 30% badanych wskazalo, ze jest raczej istotna, a 19%, ze raczej
nieistotna. Co dziesiqty badany udzielit odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys. 2.26).

0% 10% 20% 30% 40%
istotna 36%
raczej istotna 30%
raczej nieistotna 19%
nieistotna Z
nie mam zdania 109

Rysunek 2.26. Ocena istotnosci tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 20% badanych przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres do konca 2020
roku. Co piqty respondent wskazat, ze teza zostanie zrealizowano w latach 2021-2030, a prawie
co trzeci byt bardziej pesymistyczny wskazujqc perspektywe po roku 2030. Az 22% badanych
wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.27).
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0% 10% 20% 30%

do konca 2020 r. 20%

|

w latach 2021-2030 24%

po roku 2030 28%

nigdy 22%

|

Rysunek 2.27. Szacowany okres realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

W ocenie 53% respondentéw, analizowana teza 3 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak. Co piqty badany wskazat,
ze analizowana tez raczej nie ma strategicznego znaczenia dla dalszego rozwoju budownictwa
drogowego. Az 21% badanych nie wyrazito swojej opinii na ten temat, udzielajgc odpowiedzi nie
mam zdania (rys. 2.28). Szczegdlnie dla tej grupy niezdecydowanych respondentéw bedzie
dedykowana druga runda badania Delphi, podczas ktérej bedq mieli mozliwosé okreslenia swojej
pozyciji.

0‘1’/0 1(?% 2(?% 30%
raczej nie —_ 21%
nie —- 5%
nie mam zdania _ 21%

Rysunek 2.28. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Dla 51% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na jakosé
zycia uzytkownikéw drég. Korzystny wpltyw na S$rodowisko naturalne dostrzegto 39%
respondentéw, a korzystny wpltyw na wzrost pozycji konkurencyjnej Polski — 45% badanych.

Obojetny wptyw na srodowisko naturalne wskazato 43% badanych, a na wzrost konkurencyjnosci
48% (rys. 2.29).

srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych
krajow

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Hkorzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.29. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i
duzym stopniu, jest wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych, ktérq wskazato 82%
respondentéw. Zwiekszenie naktadéw na badania zostato uznane przez 65% respondentéw, jako
czynnik, ktéry w stopniv bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy. Przeszto 43%
respondentéw uznato, ze czynnik polegajgcy na zwiekszeniv akceptacji spotecznej w srednim lub
niskim stopniu bedzie sprzyjat realizacji tezy 3 (rys. 2.30).

wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 55% 27% 7%A% 25
zwu@kszeme.akc?pfdcu spo.iec.:zne| (np. poprzez puyy: 28 299% 14% 8%
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno- o o 0 o &
. 28% 24% 27% 8% 3
T I N N A
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z 0 o 0 o o
30% 37% 16% 7% 4%
e I N A N A
zwiekszenie nakltadéw na badania 34% 31% 16% 7% 4%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

B czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.30. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudnia realizacje tezy respondenci
uznali niskq jako$é wykonawstwa prac drogowych (80%), (rys. 2.31).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 26% 7%A% 3%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa

niewystarczajqce uregulowania prawne

niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.31. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych (82%), zwiekszenie
naktadéw na badania navkowe (69%). Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej w
opinii 52% respondentéw w stopniu srednim, niskim lub bardzo niskim sq niezbedne do realizacji
analizowanej tezy (rys. 2.32).

podniesienie jakoici wykonawstwa prac drogowych 22% 892% 4%

dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

zwiekszenie naktadéw na badania naukowe

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w srednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

m dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.32. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Analize poréwnawczq tez w ramach obszaru przeprowadzono wykorzystujqc wskazniki:

wskaznik istotnosci (Wi),
wskaznik znaczenia (Wz),
wskaznik czynnikéw (Wc),
wskaznik barier (Wb),
wskaznik dziatan (Wd).

Wyliczone wskazniki istotnosci wskazujg, ze dla OB1 Technologie budowy trwatych
nawierzchni drogowych w Polsce, najbardziej istotna jest teza pierwsza T1, nastepnie teza 3 i teza

2 (rys. 2.33). Uwzgledniajgc wartosci uzyskanych wskaznikéw istotnosci powyzej 50 mozna uznaé
wszystkie tezy za istotne dla analizowanego obszaru.

100
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50
40
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0

88,13

70,65
62,78

Wil Wi2 Wi3

Rysunek 2.33. Poréwnanie wskaznikéw istotnosci tez (Wi)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Wyliczone wskazniki znaczenia wskazujg, ze dla OB1 Technologie budowy trwatych

nawierzchni drogowych w Polsce, strategiczne znaczenie ma teza pierwsza T1, nastepnie teza 3 i
teza 2 (rys. 2.34).

90
80
70
60
50
40
30
20
10

0

80,85

64,87
50,87

Wzl Wz2 Wz3

Rysunek 2.34. Poréwnanie wskaznikéw znaczenia (Wz)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Wyliczone wskazniki czynnikéw przedstawiono w tabeli 2.4a.
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Tabela 2.4a. Wskazniki czynnikéw (Wc) dla analizowanych tez

Stopien wplywu
Czynnik

Teza 1 Teza 2 Teza 3
zwiekszenie naktadéw na badania 84,80 72,35 75,28
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych
2 gospodarkq 81,62 69,41 75,00
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw
prawno-ekonomicznych 76,73 67,65 70,69
zwiekszenie akceptaciji spotecznej (np. poprzez 5625 4970 58.82
odpowiednie kampanie informacyijne) ! ! !
wysoka jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 91,83 79,49 84,55

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikéw badan.

Wyliczone wskazniki barier dla poszczegdlnych tez przedstawiono w tabeli 2.4b.
Naijistotniejszq barierq z punktu widzenia realizacji analizowanej tezy jest: niska jakosé
wykonawstwa prac drogowych.

Tabela 2.2b. Wskazniki barier (Wb) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 1 Teza 2 Teza 3
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 69,90 61,90 73,10
niewystarczajqce uregulowania prawne 71,75 62,04 67,35
wysokie koszty wdrozen technologii 79 25 67 47 7614
budownictwa ! ! !
stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw
zdolnych do wykorzystania nowoczesnych 68,00 62,50 75,55
(zaawansowanych) technologii
niska jakosé wykonawstwa prac drogowych 80,00 75,87 83,61

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w najwiekszym stopniu warunkujq realizacje trzech analizowanych tez
respondenci zaliczyli podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych. Wyliczone wskazniki
dziatan dla analizowanych dziatan i tez przedstawiono w tabeli 2.5.

Tabela 2.3. Wskazniki dziatan (Wd) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 1 Teza 2 Teza 3
zwiekszenie naktadéw na badania navkowe 81,80 70,06 75,56
wprowadzen.le' odpox.medn!ch mech?nlzmow 76,25 65,70 70,64
prawno-administracyjnych i ekonomicznych
dos’rosow.anle (ukierunkowanie) systemu 71,53 63,25 70,83
ksztatcenia
dziaiania.nq rzecz zwiekszenia akceptacji 5421 50,00 5941
spotecznej
podniesienie jakosci wykonawstwa prac 8775 7893 8791

drogowych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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2.8.2 ROZWIAZANIA MATERIALOWO-TECHNOLOGICZNE | PROJEKTOWE BUDOWY
DROG W ASPEKCIE ZASAD OCHRONY SRODOWISKA | ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU - OB2

Zaledwie 32% respondentéw okreslito stopien znajomosci badanego zagadnienia jako
bardzo wysoki lub wysoki (rys. 2.35). Prawie 60% okreslito swéj stopien znajomosci zagadnienia
joko przecietny, a prawie 10% wykazato brak znajomosici badanego zagadnienia. Niska
znajomo$¢ zagadnienia przez respondentéw  bedzie determinowata odpowiedzi na kolejne
pytania zawarte w kwestionariuszu.

9.,7% 6,8%

H bardzo wysoki
(ekspercki)

o
25.2% B wysoki

M przecietny

brak znajomosci

Rysunek 2.35. Stopien znajomosci zagadnienia przez respondentéw
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.
Kontakt z dyscypling byt analizowany w trzech aspektach: profesjonalizmu (kontakt

amatorski lub profesjonalny), charakteru kontaktu z dyscypling (teoretyczny lub praktyczny) oraz
czestotliwosci kontaktu (okazjonalny lub regularny).

Niespetna 30% badanych okreslito swéj kontakt z badanqg dyscypling jako profesjonalny i
regularny. Ponad potowa badanych (53,4%) okreslita go jako teoretyczny (rys. 2.36).

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%

regularny 7,2%
okazjonalny 41,7%
praktyczny 34,0%
teoretyczny 53,4%

profesjonalny (zawodowy 28,2%

amatorski 14[6%

il

Rysunek 2.36. Kontakt z dyscypling

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.
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2.8.2.1 TEZA 4. PRODUKOWANE W POLSCE ASFALTY | ASFALTY MODYFIKOWANE
BEDA SPELNIALY WYMAGANIA ZMIENNYCH WARUNKOW KLIMATYCZNYCH
POLSKI

Teza 1 przez 71% respondentéw zostala oceniona jako istotna z punktu widzenia
analizowanego obszaru, a 20% badanych wskazato, ze jest raczej istotna. Tylko 4% badanych
uznato analizowana teze za raczej nieistotng i nieistotng z punktu widzenia badanego obszaru.
Zaledwie 5% badanych udzielito odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys. 2.37).

0% 20% 40% 60% 80%

istotna 71%
raczej istotna
raczej nieistotna

nieistotna

nie mam zdania

Rysunek 2.37. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Dla przeszio 37% badanych przewidywany okres realizacji tezy to lata 2021-2030. Co
trzeci respondent wskazal, ze teza zostanie zrealizowano w perspektywie roku 2020, a co piqgty
byt bardziej pesymistyczny wskazujgc perspektywe po roku 2030. Zaledwie 7% badanych
wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.38).

0% 10% 20% 30% 40%

do konhca 2020 r. 31%

w latach 2021-2030 37%

po roku 2030 23%

nigdy F 7%

Rysunek 2.38. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Dla 81% badanych analizowana teza ma strategiczne lub raczej strategiczne znaczenie
dla rozwoju budownictwa drogowego (rys. 2.39). Co dziesiqty respondent stwierdzit, ze teza
raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju budownictwa drogowe, a co
dziesiqty nie wyrazit swojej opinii na ten temat. Ta grupa respondentéw bedzie miata szanse
zmieni¢ swoje postrzeganie analizowanego zagadnienia podczas Il rundy badania Delphi, kiedy
bedzie miata mozliwos¢ poznania komentarzy uzasadniajgcych wskazane przez respondentéw
wybory.

0% 10% 20% 30% 40% 50%

tak 47%
raczej tak _ 34%
raczej nie _- 7%
nie _l 2%
nie mam zdania _F 10%

Rysunek 2.39. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 89% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na jakosé
zycia uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na srodowisko naturalne dostrzegto 75%
respondentdéw, a korzystny wplyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski — 76% badanych (rys.
2.40). Obojetny wplyw na s$rodowisko naturalne i wzrost konkurencyjnosci wskazato 23%
badanych.

$rodowisko naturalne 70% 23%

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych

kraid 76% 23%
rajéw
jako$é zycia uzytkownikéw drég 89% 10%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Hkorzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.40. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Czynnikiem sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym stopniu,
jest zwiekszenie nakladéw na badania, ktérq wskazato 93% respondentéw. Wysoka jakosé
wykonawstwa prac drogowych zostata uznane przez 68% respondentéw, jako czynnik, ktéry w
stopniu bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy. Przeszto 55% respondentéw
uznato, ze czynnik polegajqcy na zwiekszeniu akceptacji spotecznej w srednim lub niskim stopniu
bedzie sprzyjat realizacji tezy 4 (rys. 2.41).

wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 24% 13% 9%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyijne)

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
ekonomicznych

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z
gospodarkq

zwiekszenie naktadéw na badania

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

B czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.41. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym i duzym stopniu moze utrudniaé realizacje tezy 4 jest
niska jako$é¢ wykonawstwa prac drogowych. Czynnik ten wskazato 67% badanych (rys. 2.42).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 33% 16% 7% 9%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do 33% 220,

wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa 44% 17% 7% 39

niewystarczajqce uregulowania prawne

niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 22%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.42. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: zwiekszenie naktadéw na badania naukowe (84%) oraz podniesienie jakosci
wykonawstwa prac drogowych (69%). Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej w
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opinii 54% respondentéw w stopniu $rednim lub niskim sq niezbedne do realizacji analizowanej
tezy (rys. 2.43).

podniesienie jakoéci wykonawstwa prac drogowych 12% 5% 9%

dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 21%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

27%

zwiekszenie nakladéw na badania naukowe 29%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.43. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.2.2 TEZA 5. DO BUDOWY WARSTW KONSTRUKCYJNYCH NAWIERZCHNI
DROGOWYCH BEDA POWSZECHNIE STOSOWANE MATERIALY POCHODZACE Z
RECYKLINGU

Teza 5 przez 56% respondentéw zostata oceniona jako istotna z punktu widzenia
analizowanego obszaru, 26% badanych wskazalo, ze jest raczej istotna, a 12%, ze raczej
nieistotna. Zaledwie 4% badanych udzielito odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys. 2.44).

0% 20% 40% 60%

istotna 56%
raczej istotna
raczej nieistotna

nieistotna

nie mam zdania

Rysunek 2.44. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 28% badanych przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres do konca 2020
roku. Co trzeci respondent wskazal, ze teza zostanie zrealizowano w latach 2021-2030, a co
trzeci byt bardziej pesymistyczny wskazujqc perspektywe po roku 2030. Tylko 5% badanych
wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.45).
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0% 10% 20% 30% 40%

do konhica 2020 r. 28%

w latach 2021-2030 37%

po roku 2030 28%

nigdy 5%

Rysunek 2.45. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 64% badanych analizowana teza ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak (rys. 2.46). Przeszto 21%
badanych respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia
dla rozwoju budownictwa drogowe, a co ésmy, nie wyrazit swojej opinii na ten temat. Ta grupa
respondentéw bedzie miata szanse zmieni¢ swoje postrzeganie analizowanego zagadnienia
podczas Il rundy badania Delphi, kiedy bedzie miata mozliwosé poznania komentarzy
uzasadniajgcych wskazane przez respondentéw wybory.
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tak 35%

|

raczej tak 29%

19%

raczej nie
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nie

12%
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1

Rysunek 2.46. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 46% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na jakosé
zycia uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na srodowisko naturalne dostrzegto 94%
respondentdéw, a korzystny wplyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski — 56% badanych (rys.
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2.47). Obojetny wptyw na srodowisko naturalne wskazato zaledwie 4% badanych, a na wzrost
konkurencyjnosci az 39%.

$rodowisko naturalne 94% 49

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych

kraid 56% 39%
rajéw
jako$é zycia uzytkownikéw drég 42% 53%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B korzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.47. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i
duzym stopniu, jest zwiekszenie naktadéw na badania, ktéry wskazato 79% respondentdw.
Wysoka jakos$é wykonawstwa prac drogowych zostata uznane przez 69% respondentéw, jako
czynnik, ktéry w stopniv bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy. Az 40%
respondentéw uznato, ze czynnik polegajgcy na zwiekszeniv akceptacji spotecznej w srednim lub
niskim stopniu bedzie sprzyjat realizacji tezy 5 (rys. 2.48).

wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 29% 16% 6% 8%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez 220 18% 7%
odpowiednie kampanie informacyine)

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
ekonomicznych

13% 5% 39

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z
gospodarkq

zwigkszenie naktadéw na badania

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.48. Czynniki sprzyjajqce realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem, w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudniajgcym realizacje tezy respondenci
uznali niewystarczajgce uregulowania prawne (77%), (rys. 2.49).
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niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 27% 22% 5%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa

niewystarczajgce uregulowania prawne

niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 17% 10%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.49. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: zwiekszenie nakladéw na badania nauvkowe (80%) oraz wprowadzenie
odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i ekonomicznych (77%). Dziatania na rzecz
zwiekszenia akceptacji spotecznej w opinii 42% respondentéw w stopniu $rednim lub niskim sq
niezbedne do realizacji analizowanej tezy (rys. 2.50).

podniesienie jakoéci wykonawstwa prac drogowych 43% 29% 16% 8%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej FAZ VAN 28% 14% 11%
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 33% 29% 8% 5%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

30% 17% 3%

zwiekszenie naktadéw na badania naukowe

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w srednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.50. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Analize poréwnawczq tez w ramach obszaru OB2 przeprowadzono wykorzystujgc wskazniki:

O wskaznik istotnodci (Wi),
0 wskaznik znaczenia (W3z),
0  wskaznik czynnikéw (Wc),
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0 wskaznik barier (Wb),
O wskaznik dziatan (Wd).

Woyliczone wskazniki istotnosci wskazujq, ze dla OB2 Rozwiqgzania materiatlowo-technologiczne
i projektowe budowy drég w aspekcie zasad ochrony srodowiska i zréwnowazonego rozwoju
bardziej istotna jest teza T4, w stosunku do tezy 75 (rys. 2.51).

100
90 82,61
80
70
60
50
40
30
20
10

0

70,28

Wi4 Wib5

Rysunek 2.51. Poréwnanie wskaznikéw istotnosci tez
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badar.

Wyliczone wskazniki znaczenia wskazujg, ze dla OB2 Rozwigzania materiatowo-
technologiczne i projektowe budowy drég w aspekcie zasad ochrony $rodowiska i
zrébwnowazonego rozwoju, strategiczne znaczenie ma teza pierwsza T4, nastepnie teza 5 (rys.

2.52).

100
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80
70
60
50
40
30
20
10

0

70,28

Wi4 Wi5

Rysunek 2.52. Poréwnanie wskaznikéw znaczenia tez
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Wyliczone wskazniki czynnikéw przedstawiono w tabeli 2.6.
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Tabela 2.4. Wskazniki czynnikéw dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik

Teza 4 Teza 5
zwiekszenie naktadéw na badania 88,50 79,46
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych 83.59 77 55
z gospodarkq ! !
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw
prawno-ekonomicznych 65,69 25
zwugksz'enle. akcep’rqq.l s!ooieczne| ‘(np. poprzez 51,81 63,03
odpowiednie kampanie informacyjne)
wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 76,70 78,30

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Wyliczone wskazniki barier dla poszczegdlnych tez przedstawiono w tabeli 2.7.
Najistotniejszq barierq z punkiu widzenia realizacji analizowanych tez jest: teza 5 -
niewystarczajgce uregulowania prawne, teza 4 - niska jakos¢ wykonawstwa prac drogowych
(tabela 2.7).

Tabela 2.5. Wskazniki barier (Wb) dla analizowanych tez

Stopien wplywu
Czynnik

Teza 4 Teza 5
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 72,68 72,73
niewystarczajgce uregulowania prawne 61,49 79,43
wysokie koszty wdrozen technologii
budownictwa 72,45 66,75
stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw
zdolnych do wykorzystania nowoczesnych
(zaawansowanych) technologii 67,55 69,31
niska jakosé wykonawstwa prac drogowych 75,27 75,27

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w najwiekszym stopniu warunkujq realizacie dwéch analizowanych tez (4 i 5)
respondenci zaliczyli zwigkszenie nakladéw na badania naukowe (T4) oraz podniesienie jakosci
wykonawstwa prac drogowych (T5). Wyliczone wskazniki dziatan dla analizowanych czynnikéw i
tez przedstawiono w tabeli 2.8.

Tabela 2.6. Wskazniki dziatan (Wd) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 4 Teza 5
zwiekszenie naktadéw na badania navkowe 79,67 72,68
wprowqdzen.le. ode\.Nledn!ch mecho.lnlzmow 52,52 61,49
prawno-administracyjnych i ekonomicznych
dos’rosow-qnle (ukierunkowanie) systemu 50,61 72,45
ksztatcenia
atani ok ia akeeptacii
dzia ania na rzecz zwigkszenia akceptacii 1375 67,55
spotecznej
podniesienie jakosci wykonawstwa prac 57,69 75,27

drogowych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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2.8.3 ROZWIAZANIA MATERIALOWO-TECHNOLOGICZNE UTRZYMANIA |
EKSPLOATACJI DROG W ASPEKCIE ZASAD OCHRONY $SRODOWISKA |
ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU - OB3

Ponad 30% respondentéw okreslito stopient znajomosci badanego zagadnienia jako bardzo
wysoki lub wysoki (rys. 2.53). Przeszto 14% wykazato brak znajomosci badanego zagadnienia.
Co drugi respondent okreslit poziom znajomosci zagadnienia jako przecietny.

4,9%

14,6%

26,2%
B bardzo wysoki (ekspercki)

H wysoki
M przecietny

brak znajomosci

54,4%

Rysunek 2.53. Stopien znajomosci zagadnienia przez respondentéw

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Kontakt z dyscypling byt analizowany w trzech aspektach: profesjonalizmu (kontakt amatorski
lub profesjonalny), charakteru kontaktu z dyscypling (teoretyczny Ilub praktyczny) oraz
czestotliwosci kontaktu (okazjonalny lub regularny).

Ponad 20% badanych okreslito swéj kontakt z badanqg dyscypling jako profesjonalny i
regularny. Ponad potowa badanych (53,4%) okreslita go jako teoretyczny, a przeszto 47% jako
okazjonalny (rys. 2.54).

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%

regularny 21,45

47 ,6%

okazjonalny

i

praktyczny 28,2%

teoretyczny 53,4%

F

profesjonalny (zawodowy 2%

amatorski 12,6%

il

Rysunek 2.54. Kontakt z dyscypling
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.3.1 TEZA 6. MATERIALY STOSOWANE DO UTRZYMANIA | EKSPLOATACJI DROG
NIE BEDA POWODOWALY DEGRADACIJI NAWIERZCHNI | JEDNOCZESNIE BEDA
PRZYJAZNE DLA SRODOWISKA
Teza 6 przez 79% respondentéw zostata oceniona jako istotna lub raczej istotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru. Co dziesigty ankietowany udzielit odpowiedzi ,nie mam
zdania”. Dla 11% respondentéw analizowana teza 6 jest raczej nieistotna lub nieistotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru (rys. 2.55).

0% 10% 20% 30% 40% 50%

istotna 46%

raczej nieistotna - 9%

nieistotna l 2%

nie mam zdania F 10%

Rysunek 2.55. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 34% badanych przewidywany okres realizacji tezy przypadnie na lata 2021-2030. Co
czwarty respondent wskazal, Ze teza zostanie zrealizowano w perspektywie roku 2020, a co
trzeci byt bardziej pesymistyczny wskazujqc perspektywe po roku 2030. Az 14% badanych
wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.56).

0% 10% 20% 30% 40%

do konca 2020 r. 25%

wtatn 2021-2020 [
peroo 2050 |

14%

|

7%

N

nigdy

1

Rysunek 2.56. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Dla 52% badanych analizowana teza é6 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju budownictwa
drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak (rys. 2.57). Co czwarty respondent
stwierdzil, ze teza raczej nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju budownictwa drogowe, a
co piqty nie wyrazit swojej opinii na ten temat. Ta grupa respondentéw bedzie miata szanse
zmieni¢ swoje postrzeganie analizowanego zagadnienia podczas Il rundy badania Delphi, kiedy
bedzie miata mozliwosé poznania komentarzy uzasadniajgcych wskazane przez respondentéw
wybory.

0% 10% 20% 30% 40%

tak 22%

raczej nie

|

N
T

o
>~

nie

(6}
o
)

18%

nie mam zdania

1

Rysunek 2.57. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 80% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wplyw na jakosé zycia
uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na srodowisko naturalne dostrzegto 94% respondentéw, a
korzystny wptyw na wzrost pozycji konkurencyjnej Polski tylko 49% badanych (rys. 2.58).
Obojetny wptyw na srodowisko naturalne wskazato zaledwie 4% badanych, a na wzrost
konkurencyijnosci az 45%.

$rodowisko naturalne 94% 4%

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych

Kraid 49% 45%
rajéow
jako$é zycia uzytkownikéw drég 80% 19%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Hkorzystny Mobojetny Mniekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.58. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Czynnikiem sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy 6, w bardzo duzym stopniu i duzym, jest
zwiekszenie naktadéw na badania, ktérq wskazato 82% respondentéw. Rozszerzenie wspdtpracy
jednostek naukowych z gospodarkq zostato uznane przez 72% respondentéw, jako czynnik, ktéry
w stopniu bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy. Przeszto 48% respondentéw
uznato, ze czynnik polegajqcy na zwiekszeniu akceptacji spotecznej w srednim lub niskim stopniu

bedzie sprzyjat realizacji tezy 6 (rys. 2.59).

wysoka jakosé wykonawstwa prac drogowych 37%
zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyine)

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
ekonomicznych

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z
gospodarkq

zwigkszenie naktadéw na badania

15% 17%

22% 17% 7% | 14%

11%

15% 8%

15% 8% 1°F

31% 12%2%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu

B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

0% 20%

40% 60% 80% 100%

B w Srednim stopniu

M nie mam zdania

Rysunek 2.59. Czynniki sprzyjajqce realizacji tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym stopniu moze utrudniaé realizacje tezy sq wysokie koszty
wdrozen technologii budownictwa. Czynnik ten wskazato 71% badanych (rys. 2.60).

niska jakos$¢ wykonawstwa prac drogowych

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa

niewystarczajgce uregulowania prawne

niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego

26% 20% 10% [13%

23% 4%

0% 20%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

40% 60% 80% 100%

H w $rednim stopniu

M nie mam zdania

Rysunek 2.60. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: zwiekszenie naktadéw na badania naukowe (80%) oraz wprowadzenie
odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i ekonomicznych (63%). Dziatania na rzecz
zwiekszenia akceptacji spotecznej w opinii 43% respondentéw w stopniu srednim lub niskim sq
niezbedne do realizacji analizowanej tezy.

podniesienie jakosici wykonawstwa prac drogowych 30% 15% 9% 12%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 30% 13% 13%
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztalcenia 31% 29% 11% 4

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

17% 9% 29

zwigkszenie naktadéw na badania naukowe 0 16% 1%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu B nie mam zdania

u dziatanie nie ma zwigzku z tezq

Rysunek 2.61. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.3.2 TEZA 7. ROBOTY UTRZYMANIOWE DROG WYZSZYCH KATEGORII RUCHU
BEDA OGRANICZONE DO MIKROFREZOWANIA | WYKONYWANIA CIENKICH |
SZORSTKICH DYWANIKOW
Teza 7 przez 32% respondentéw zostatla oceniona joko istotna z punktu widzenia
analizowanego obszaru, 25% badanych wskazato, ze jest raczej istotna, a 14%, ze raczej
nieistotna. Az 26% badanych udzielito odpowiedzi ,nie mam zdania” (rys. 2.62).

0% 10% 20% 30% 40%

32%

istotna

|

25%

raczej istotna

L

raczej nieistotna 14%

L

nieistotna ' 2%

6%

nie mam zdania

|

Rysunek 2.62. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Dla 18% badanych przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres do konca 2020 roku.
Co trzeci respondent wskazal, ze teza zostanie zrealizowano w latach 2021-2030 Ilub w
perspektywie roku 2030. Az 15% badanych wskazalo, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys.
2.63).

0% 10% 20% 30% 40%

do konca 2020 r. 18%

i

w latach 2021-2030 30%

po roku 2030 33%

nigdy v
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Rysunek 2.63. Szacowany okres realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 50% badanych analizowana teza ma strategiczne znaczenie dla rozwoju budownictwa
drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak (rys. 2.64). Doktadnie 20% badanych
respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju
budownictwa drogowe, a co trzeci, nie wyrazit swojej opinii na ten temat.
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Rysunek 2.64. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Dla 64% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wplyw na jakosé zycia
uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na srodowisko naturalne dostrzeglto az 61% respondentéw,
a korzystny wpltyw na wzrost pozycji konkurencyjnej Polski — 39% badanych (rys. 2.65). Obojetny
wpltyw na srodowisko naturalne wskazato 22% badanych, a na wzrost konkurencyjnosci az 44%.

Srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych
krajow

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég

B korzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

39% 44% 16%
14%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Rysunek 2.65. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym
stopniu, jest wysoka jakos$¢ wykonawstwa prac drogowych, ktérq wskazato 73% respondentéw.
Zwiekszenie naktadéw na badania zostato uznane przez 59% respondentéw, jako czynnik, ktéry
w stopniu bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy. Przeszto 45% respondentéw
uznato, ze czynnik polegajqcy na zwiekszeniu akceptacji spotecznej w srednim lub niskim stopniu

bedzie sprzyjat realizacji tezy 7 (rys. 2.66).

wysoka jakos$¢ wykonawstwa prac drogowych 15%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
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Rysunek 2.66. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.
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Czynnikiem, w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudniajgcym realizacje tezy respondenci
uznali niskq jako$é wykonawstwa prac drogowych (69%), (rys. 2.67).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 30% 9% 6% 13% 39

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

12% 13% 49

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa 12% 13% 49

niewystarczajgce uregulowania prawne 15% 18% 23% 2 16%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 34% 22% 6% 15% 49
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.67. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne do realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych (73%), zwiekszenie
naktadéw na badania navkowe (55%). Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej w
opinii 40% respondentéw w stopniu srednim lub niskim sq niezbedne do realizacji analizowanej
tezy (rys. 2.68).

podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych 44% 29% 7%3% 11% 5%

dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej AZMBEZ 21% 19% 13% 24%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 13% 20% 32% 10% 13% 8%
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno- -o-o-oo-o S
administracyjnych i ekonomicznych - 0 A 120 7% 157
zwiekszenie nakltadéw na badania naukowe 27% 27% 24% 4% 12%39
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w srednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu B nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.68. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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2.8.3.3 TEZA 8. DROGOWE ROBOTY UTRZYMANIOWE BEDA OGRANICZONE DO
STOSOWANIA BEZODPADOWEGO RECYKLINGU NA MIEJSCU
Teza 8 przez 31% respondentéw zostatla oceniona joko istotna z punktu widzenia
analizowanego obszaru, 34% badanych wskazato, ze jest raczej istotna, a 13%, ze raczej
nieistotna. Co piaty uczestnik badania Delphi udzielit odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys. 2.69).

0% 10%  20% 30%  40%

istotna

31%

|

raczej istotna 34%

raczej nieistotna 13%

nieistotna l 1%

nie mam zdania H 22%

Rysunek 2.69. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Co czwarty respondent wskazat, ze teza zostanie zrealizowano w latach 2021-2030, a
prawie co trzeci byt bardziej pesymistyczny wskazujgc perspektywe po roku 2030. Dla 11%
badanych przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres do konca 2020 roku. Az 27%
badanych wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.70).

0% 10% 20% 30% 40%

do konica 2020 r. 11%
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po roku 2030 32%
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]

Rysunek 2.70. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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W ocenie 52% respondentéw, analizowana teza 8 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak. Co piqty badany wskazat,
ze analizowana tez raczej nie ma strategicznego znaczenia dla dalszego rozwoju budownictwa
drogowego. Az 25% badanych nie wyrazito swojej opinii na ten temat, udzielajgc odpowiedzi nie
mam zdania (rys. 2.71). Szczegdlnie dla tej grupy niezdecydowanych respondentéw bedzie
dedykowana druga runda badania Delphi, podczas ktérej bedq mieli mozliwos¢ ponownego
udzielenie odpowiedzi na zadane pytanie.
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Rysunek 2.71. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 87% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na s$rodowisko
naturalne. Korzystny wptyw na jakos¢ zycia uzytkownikéw dostrzegto 47% respondentéw, a
korzystny wptyw na wzrost pozycji konkurencyjnej Polski — 45% badanych. Obojetny wptyw na
dwa ostatnio wymienione czynniki wskazato 44% badanych (rys. 2.72).

$rodowisko naturalne 87% 3. 9%

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych

g 45% 44% 11%
krajow

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég
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B korzystny Mobojetny Mniekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.72. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacje analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym
stopniu, jest wysoka jakosé¢ wykonawstwa prac drogowych oraz zwiekszenie nakladéw na
badania, ktére wskazalo 70% respondentéw. Przeszto 43% respondentéw uznato, ze czynnik
polegajgcy na zwiekszeniu akceptacji spotecznej w srednim lub niskim stopniu bedzie sprzyjat
realizacji tezy 8 (rys. 2.73).

wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 27% 18%  8%39

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyijne)
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Rysunek 2.73. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudnia realizacje tezy respondenci
uznali niskq jako$¢ wykonawstwa prac drogowych (70%) oraz niedostateczny rozwédj zaplecza
technicznego (65%) (rys. 2.74).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 12% 4% 10%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

25% 6% 7%

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa 44% 19% 5% 9%
niewystarczajgce uregulowania prawne 21% 11% 10%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 389 20% 5%7%
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Rysunek 2.74. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowazonego rozwoju: etap 1l

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych (73%), zwiekszenie
naktadéw na badania naukowe (70%). Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej w
opinii 39% respondentéw w stopniu srednim, niskim lub bardzo niskim sq niezbedne do realizacji

analizowanej tezy (rys. 2.75).
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Rysunek 2.75. Dzialania niezbedne w realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Analize poréwnawczq tez w ramach obszaru przeprowadzono wykorzystujgc wskazniki:

O wskaznik istotnosci (Wi),
O wskaznik znaczenia (Wz),
O  wskaznik czynnikéw (Wc),
O wskaznik barier (Wb),

O wskaznik dziatan (Wd).

Wyliczone wskazniki istotnosci wskazujq, ze dla OB3 Rozwigzania materiatowo-technologiczne
utrzymania i eksploatacji drég w aspekcie zasad ochrony srodowiska i zréwnowazonego rozwoju,
najbardziej istotna jest teza szésta Té, nastepnie teza 8 i teza 7 (rys. 2.76). Uwzgledniajgc
wartosci uzyskanych wskaznikéw istotnosci powyzej 50 mozna uznaé wszystkie tezy za istotne dla

analizowanego obszaru.
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Rysunek 2.76. Poréwnanie wskaznikéw istotnosci tez (Wi)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badar.

Wyliczone wskazniki znaczenia wskazujq, ze dla OB3 Rozwigzania materiatowo-
technologiczne utrzymania i eksploatacji drég w aspekcie zasad ochrony srodowiska i
zréwnowazonego rozwoju, strategiczne znaczenie ma teza T7, nastepnie T8 i T6 (rys. 2.77).
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Rysunek 2.77. Poréwnanie wskaznikéw znaczenia (Wz)
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikéw badar.

Czynnikiem, ktéry w najwyzszym stopniu bedzie sprzyjat realizacji tezy 6 jest zwiekszenie
naktadéw na badania. W przypadku tezy 7 i 8 jest to czynnik: wysoka jakosé wykonawstwa prac
drogowych. Wyliczone wskazniki czynnikéw przedstawiono w tabeli 2.9.

Tabela 2.7. Wskazniki czynnikéw (Wc) dla analizowanych tez

Stopien wptywu

Czynnik Teza 6 Teza 7 Teza 8
zwiekszenie naktadéw na badania 84,28 72,84 78,06
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych
2 gospodarkq 75,00 68,37 73,85
wprowadzenie ?dpowednlch mechanizméw 73,35 67,67 71,76
prawno-ekonomicznych
zwiekszenie akceptaciji spotecznej
(np. poprzez odpowiednie kampanie 57,01 47,62 53,04
informacyijne)
wysoka jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 75,89 86,76 81,18

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Naijistotniejszq barierq z punktu widzenia realizacji tezy 6 sq wysokie koszty wdrozen
technologii budownictwa, tezy 7 i 8 niska jakosé¢ wykonawstwa prac drogowych. Wyliczone
wskazniki barier dla poszczegdlnych tez przedstawiono w tabeli 2.10.

Tabela 2.8. Wskazniki barier (Wb) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 6 Teza 7 Teza 8
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 74,22 67,41 73,35
niewystarczajgce uregulowania prawne 67,31 61,79 66,27
wysokie koszty wdrozen technologii
budownictwa 75,26 63,27 70,45
stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw
zdolnych do wykorzystania nowoczesnych
(zaawansowanych) technologii 68,35 64,81 69,17
niska jakosé wykonawstwa prac drogowych 71,04 80,18 77,94

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w najwiekszym stopniu warunkujq realizacje trzech analizowanych tez
respondenci zaliczyli podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych (T7 i T8) oraz
zwiekszenie nakladéw na badania naukowe (T6). Wyliczone wskazniki dziatan dla analizowanych
dziatan i tez przedstawiono w tabeli 2.11.

Tabela 2.9. Wskazniki dziatan (Wd) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 6 Teza 7 Teza 8
zwiekszenie naktadéw na badania navkowe 83,25 70,73 75,56
wprowqdzen.le. ode\.Nledn!ch mecho.lnlzmow 73,61 70,71 72,29
prawno-administracyjnych i ekonomicznych
dos’rosow-qnle (ukierunkowanie) systemu 62,09 5074 62,22
ksztatcenia
atani ok ia akeeptacii
dzia ania na rzecz zwigkszenia akceptacii 59,04 50,00 52,82
spotecznej
podniesienie jakosci wykonawstwa prac 72,06 83,23 81,18

drogowych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.4 KONSTRUKCJE NAWIERZCHNI DROGOWYCH | OBIEKTOW INZYNIERSKICH
PRZYJAZNE DLA SRODOWISKA | CHARAKTERYZUJACE SIE DLUGIM OKRESEM
EKSPLOATACIJI - OB4

Ponad 34% respondentéw okreslito stopien znajomosci badanego zagadnienia jako bardzo
wysoki lub wysoki. Przeszto 12% wykazato brak znajomosci badanego zagadnienia. Ponad
potowa respondentéw okreslita poziom znajomosci zagadnienia jako przecietny (rys. 2.78).
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12,6% 8,7%

24,3% ™ bardzo wysoki (ekspercki)
B wysoki
M przecietny
brak znajomosci
54,4%

Rysunek 2.78. Stopien znajomosci zagadnienia przez respondentéw

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Kontakt z dyscypling byt analizowany w trzech aspektach: profesjonalizmu (kontakt amatorski
lub profesjonalny), charakteru kontaktu z dyscypling (teoretyczny Ilub praktyczny) oraz
czestotliwosci kontaktu (okazjonalny lub regularny).

Blisko 60% badanych okreslito swéj kontakt z badang dyscypling jako teoretyczny, a prawie
40% jako okazjonalny. Dla prawie 30% uczestnikéw badania kontakt z dyscypling ma charakter
regularny, a dla 27% profesjonalny (rys. 2.79).

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0%

regularny 29,1%
okazjonalny 38,8%
praktyczny 30,1%
teoretyczny 59,2%
profesjonalny (zawodowy) 27,2%
amatorski 15,5%

Rysunek 2.79. Kontakt z dyscypling

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

2.8.4.1 TEZA 9. NAWIERZCHNIE DROGOWE BEDA MIALY WBUDOWANE SYSTEMY
OSTRZEGANIA KIEROWCOW
Teza 9 przez 70% respondentéw zostala oceniona jako istotna lub raczej istotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru. Prawie co dziesigty ankietowany udzielit odpowiedzi ,nie mam
zdania”. Dla 17% respondentéw analizowana teza 9 jest raczej nieistotna lub nieistotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru (rys. 2.80).
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Rysunek 2.80. Ocena istotnosci tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 29% badanych przewidywany okres realizacji tezy przypadnie na lata 2021-2030.
Zaledwie 12% respondentéw wskazalo, ze teza zostanie zrealizowano w perspektywie roku
2020, a az 43% byto bardziej pesymistycznych wskazujqc perspektywe po roku 2030. Az 15%
badanych wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.81).
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Rysunek 2.81. Szacowany okres realizacji tezy

43%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Strona 85



Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukeji oraz nowych rozwigqzan materialowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowazonego rozwoju: etap 1l

Dla 46% badanych analizowana teza 9 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju budownictwa
drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak (rys. 2.82). Przeszto 40% respondentéw
stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju budownictwa
drogowe, a 13% badanych nie wyrazilo swojej opinii na ten temat. Ta grupa respondentéw
bedzie miata szanse zmieni¢ swoje postrzeganie analizowanego zagadnienia podczas Il rundy
badania Delphi, kiedy bedzie miata mozliwos¢ poznania komentarzy uzasadniajgcych wskazane
przez respondentéw wybory.
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Rysunek 2.82. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla zdecydowanej wiekszosci respondentéw (97%) analizowana teza bedzie miata korzystny
wptyw na jakosé zycia uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na $rodowisko naturalne dostrzegto
zaledwie 32% respondentéw, a korzystny wptyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski 58%
badanych (rys. 2.83). Obojetny wptyw na srodowisko naturalne wskazato 60% badanych, a na
wzrost konkurencyjnosci 39%.

srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec
innych krajow

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B korzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.83. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Czynnikiem sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy 9, w bardzo duzym stopniu i duzym, jest
zwiekszenie naktadéw na badania, ktérq wskazato 73% respondentéw. Rozszerzenie wspdtpracy
jednostek naukowych z gospodarkq zostato uznane przez 68% respondentéw, jako czynnik, ktéry
w stopniu bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy. Przeszto 47% respondentéw
uznato, ze czynnik polegajqcy na zwiekszeniu akceptacji spotecznej w srednim lub niskim stopniu
bedzie sprzyjat realizacji tezy 9 (rys. 2.84).

wysoka jakos¢ wykonawstwa prac drogowych 28% 20% 9% 6% 11%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez 15% 40% 17%  12%  6%8%

odpowiednie kampanie informacyine)

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-

. 24% 4% 6929
ekonomicznych

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z 21% 39408

gospodarkq
zwiekszenie naktadéw na badania 28% 15% 7YA%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.84. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym stopniu moze utrudniaé realizacje tezy sq wysokie koszty
wdrozen technologii budownictwa. Czynnik ten wskazato 84% badanych (rys. 2.85).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 24% 11% 7% 12%

stabo rozwiniety sektor przedsigbiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa

niewystarczajqce uregulowania prawne

niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 3 17% 6% 4%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.85. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: zwiekszenie nakladéw na badania nauvkowe (73%) oraz wprowadzenie
odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i ekonomicznych (67%) (rys. 2.86).

podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych 24% 26% 20% 10% 6% 12%
dziatania na rzecz zwigkszenia akceptacji spotecznej BRNYZ 33% 21% 12% 7% 7%3%
_
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 17% *%-25%-11% 6%
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno- -35%-’%-]8%M

administracyjnych i ekonomicznych

zwiekszenie nakladéw na badania naukowe 42% 31% 17% AY498
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.86. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.4.2 TEZA 10. STOSOWANE BEDA NAWIERZCHNIE UMOZLIWIAJACE ODZYSK
ENERGII
Teza 10 przez 17% respondentéw zostata oceniona joko istotna z punktu widzenia
analizowanego obszaru, 32% badanych wskazato, ze jest raczej istotna, a 16%, ze raczej
nieistotna. Az 27% badanych udzielito odpowiedzi ,nie mam zdania” (rys. 2.87).

0% 10% 20%  30%  40%

istotna 17%

|

raczej istotna 32%

L

16%

raczej nieistotna

nieistotna 3%

nie mam zdania 27%

|

Rysunek 2.87. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Respondenci udzielajgc odpowiedzi na pytanie dotyczgce okresu realizacji tezy byty bardzo
pesymistyczni. Dla 47% badanych przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres po roku
2030. Zaledwie 4% badanych wierzy, ze teza zrealizuje sie w perspektywie 2020 roku, a 12%,
ze w okresie 2021-2030. Az 33% badanych wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.88).

0% 10% 20% 30% 40% 50%

do konca 2020 r.

w latach 2021-2030

po roku 2030 47%

nigdy

Rysunek 2.88. Szacowany okres realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 37% badanych analizowana teza 10 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak. Przeszio 30% badanych
respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju
budownictwa drogowe, a co trzeci, nie wyrazit swojej opinii na ten temat (rys. 2.89).
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tak

raczej tak

raczej nie

nie

nie mam zdania

30%

Rysunek 2.89. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.
Dla 80% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na s$rodowisko

naturalne. Korzystny wptyw na jakos$é zycia uzytkownikéw drég dostrzegto 55% respondentéw, a
korzystny wplyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski az 64% badanych (rys. 2.90).
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13%

Srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych
krajow

11%

jako$é¢ zycia uzytkownikéw drég 12%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B korzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.90. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym
stopniu, jest zwiekszenie naktadéw na badania, ktérq wskazato 85% respondentéw. Rozszerzenie
wspotpracy jednostek naukowych z gospodarkq zostato uznane przez 82% respondentéw, jako
czynnik, ktéry w stopniu bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy (rys. 2.91).

wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 39% 16% 12% 6% 11% " 13%

14% 26% 27% 8% 14% [Z%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyine)

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
ekonomicznych

23% 18% 9% 15%

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z

0,
gospodarkq e
zwiekszenie naktadéw na badania 17% 4% 9%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.91. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Czynnikiem, w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudniajgcym realizacje tezy respondenci
wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa (83%), (rys. 2.92).
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niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 23% 13% 7% 11% [ 13%

26% 12% 11%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa 24% 6% 11%
niewystarczajqce uregulowania prawne 23% 9% 16%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 22% 7% 11%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.92. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne do realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: zwiekszenie naktadéw na badania naukowe (82%) oraz podniesienie jakosci
wykonawstwa prac drogowych (54%), Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptaciji spotecznej w
opinii 40% respondentéw w stopniu srednim lub niskim sq niezbedne do realizacji analizowanej
tezy (rys. 2.93).

podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych 32% 22% 16% 5% 12% 1%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej R/ 26% 25% 13% 14% 5%
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztalcenia 27% 30% 18% 6% 12% 4%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-

- . . . 35% 22% 17% 9% 14%
administracyjnych i ekonomicznych
zwiekszenie nakladéw na badania naukowe 66% 16% 6% 10%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

m dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.93. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.4.3 TEZA 11. STOSOWANE BEDA ASFALTOWE DLUGOWIECZNE NAWIERZCHNIE
DROGOWE TYPU ,,PERPETUAL”
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Teza 11 przez 56% respondentéw zostata oceniona jako istotha z punktu widzenia
analizowanego obszaru, 28% badanych wskazato, ze jest raczej istotna, a zaledwie 4%, ze

raczej nieistotna. Co 6smy uczestnik badania Delphi udzielit odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys.
2.94).

0% 20% 40% 60%

raczej istotna _ 28%

raczej nieistotna ' 4%

nieistotna | 0%

nie mam zdania F 12%

Rysunek 2.94. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Co czwarty respondent wskazatl, ze teza zostanie zrealizowano w latach 2021-2030, a co
trzeci byt bardziej pesymistyczny wskazujqc perspektywe po roku 2030. Dla 14% badanych
przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres do konca 2020 roku. Az 19% badanych
wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.95).

0% 10% 20% 30% 40% 50%

do konca 2020 r. 14%
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w latach 2021-2030 6%
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po roku 2030 38%

nigdy 19%

N

Rysunek 2.95. Szacowany okres realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

W ocenie 83% respondentéw, analizowana teza 11 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak. Zaledwie 7% badanych
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wskazato, ze analizowana teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla dalszego
rozwoju budownictwa drogowego. Co dziesiqty respondent nie wyrazit swojej opinii na ten temat,
udzielajgc odpowiedzi nie mam zdania (rys. 2.96).
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nie
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Rysunek 2.96. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 83% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na jakos$é zycia
uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na srodowisko naturalne dostrzegto 74% respondentéw, a
korzystny wplyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski — 71% badanych (rys. 2.97).

$rodowisko naturalne 12%

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych
krajow

71%

)
X
N
>~
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Rysunek 2.97. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacje analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym
stopniu, jest wysoka jako$¢ wykonawstwa prac drogowych oraz zwiekszenie nakladéw na
badania, ktére wskazato przeszto 80% respondentéw. Przeszio 46% respondentéw uznato, ze
czynnik polegajgcy na zwiekszeniu akceptacji spotecznej w s$rednim lub niskim stopniu bedzie
sprzyjat realizacji tezy 11 (rys. 2.98).
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wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 23% 8% 6YA%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyine)
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® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.98. Czynniki sprzyjajqce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudnia realizacje tezy respondenci
uznali niskq jakosé wykonawstwa prac drogowych (74%) oraz wysokie koszty wdrozen technologii
budownictwa (76%) (rys. 2.99).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 29% 11% 6%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do

. 29% 9% 7%
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa 3 14% 6%
niewystarczajqce uregulowania prawne 7% 11%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 21% 8% 7%
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B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.99. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych oraz zwiekszenie
naktadéw na badania navkowe (76%). Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej w
opinii 40% respondentéw w stopniu srednim, niskim lub bardzo niskim sq niezbedne do realizacji
analizowanej tezy (rys. 2.100).
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podniesienie jakoici wykonawstwa prac drogowych 29% 9% 7%5%

dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 27% 13% 7% 11%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 28% 22%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

30% 19% 10% 10%5%

zwiekszenie naktadéw na badania naukowe 26% 17% 6%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.100. Dziatania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Analize poréwnawczq tez w ramach obszaru przeprowadzono wykorzystujgc wskazniki:

O wskaznik istotnodci (Wi),
[0 wskaznik znaczenia (Wz),
O  wskaznik czynnikéw (Wc),
O wskaznik barier (Wb),

O wskaznik dziatan (Wd).

Wyliczone wskazniki istotnosci wskazujq, ze dla OB4 Konstrukcje nawierzchni drogowych i
obiektéw inzynierskich przyjazne dla srodowiska i charakteryzujgce sie dlugim okresem
eksploatacji, najbardziej istotna jest teza T11, nastepnie T? i T10 (rys. 2.101). Uwzgledniajqgc
wartosci uzyskanych wskaznikéw istotnosci powyzej 50 mozna uznaé wszystkie tezy za istotne dla
analizowanego obszaru OB4.
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Rysunek 2.101. Poréwnanie wskaznikéw istotnosci tez (Wi)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Wyliczone wskazniki znaczenia wskazujq, ze dla OB4 Konstrukcje nawierzchni drogowych i
obiektéw inzynierskich przyjazne dla srodowiska i charakteryzujgce sie dlugim okresem
eksploatacji, strategiczne znaczenie ma T11, nastepnie T10 i T9 (rys. 2.102).
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Rysunek 2.102. Poré6wnanie wskaznikéw znaczenia (Wz)
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Czynnikiem, ktéry w najwyzszym stopniu bedzie sprzyjat realizacji tez 9 i 10 jest zwiekszenie
naktadéw na badania. W przypadku 11 jest to czynnik: wysoka jakosé wykonawstwa prac
drogowych. Wyliczone wskazniki czynnikéw przedstawiono w tabeli 2.12.

Tabela 2.10. Wskazniki czynnikéw (Wc) dla analizowanych tez

Stopien wplywu
Czynnik

Teza 9 Teza 10 Teza 11
zwiekszenie naktadéw na badania 79,21 91,30 83,95
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych
z gospodarkq 75,80 86,49 80,22
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw
prawno-ekonomicznych 73,12 73,15 71,47
zwiekszenie akceptaciji spotecznej
(np. poprzez odpowiednie kampanie
informacyijne) 65,06 62,83 53,33
wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 69,35 78,77 88,07

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Naijistotniejszq barierq z punktu widzenia realizacji tez 9 i 10 w ramach obszaru OB4 sq
wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa. W przypadku tezy 11 jest to niska jakosé
wykonawstwa prac drogowych. Woyliczone wskazniki barier dla poszczegdinych tez
przedstawiono w tabeli 2.13.

Tabela 2.11. Wskazniki barier (Wb) dla analizowanych tez

Stopien wplywu
Czynnik

Teza 9 Teza 10 Teza 11
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 74,48 87,36 73,12
niewystarczajgce uregulowania prawne 73,06 69,14 66,46
wysokie koszty wdrozen technologii
budownictwa 84,95 89,53 79,26
stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw
zdolnych do wykorzystania nowoczesnych
(zaawansowanych) technologii 72,80 82,06 68,13
niska jako$é wykonawstwa prac drogowych 66,46 76,35 82,95

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Do dziatan, ktére w najwiekszym stopniu warunkujq realizacie trzech analizowanych tez
respondenci zaliczyli zwiekszenie naktadéw na badania nauvkowe (T9 i T10) oraz podniesienie
jakosci wykonywanych prac drogowych (T11). Wyliczone wskazniki dziatan dla analizowanych tez
przedstawiono w tabeli 2.14,

Tabela 2.12. Wskazniki dziatan (Wd) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 9 Teza 10 Teza 11
zwiekszenie naktadéw na badania navkowe 78,57 90,28 82,89
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw
prawno-administracyjnych i ekonomicznych 75,82 72,92 70,40
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu
ksztatcenia 63,33 71,04 67,39
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji
spotecznej 60,51 59,94 54,61
podniesienie jakosci wykonawstwa prac
drogowych 69,14 75,99 83,81

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.5 EKONOMICZNE | NOWOCZESNE SYSTEMY BUDOWY ORAZ ORGANIZACIJI
INWESTYCJI W BUDOWIE DROG | OBIEKTOW INZYNIERSKICH - OB5

Niespetnia 25% respondentéw okreslito stopienn znajomosci badanego zagadnienia jako
bardzo wysoki lub wysoki. Przeszto 19% wykazato brak znajomosci badanego zagadnienia.
Ponad potowa respondentéw okreslita poziom znajomosci zagadnienia jako przecietny (rys.
2.103).

3,9%

19,4%

B bardzo wysoki (ekspercki)
H wysoki
M przecietny

brak znajomosci

57,3%

Rysunek 2.103. Stopien znajomosci zagadnienia przez respondentéw
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Kontakt z dyscypling byt analizowany w trzech aspektach: profesjonalizmu (kontakt amatorski
lub profesjonalny), charakteru kontaktu z dyscypling (teoretyczny Ilub praktyczny) oraz
czestotliwosci kontaktu (okazjonalny lub regularny).

Przeszto 53% badanych okreslito swéj kontakt z badang dyscypling jaoko teoretyczny, a
prawie 55% jako okazjonalny. Dla prawie 16% uczestnikéw badania kontakt z dyscypling ma
charakter regularny, a dla 21% profesjonalny (rys. 2.104).
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0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%
|
regularny 15,5%
okazjonalny 54,4%
[ e
| |
praktyczny 21,4%
teoretyczny 53,4%
i _____
profesjonalny (zawodowy 19,4%
amatorski 7,5%
—_—

Rysunek 2.104. Kontakt z dyscypling

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

2.8.5.1 TEZA 12.  WDROZONA ZOSTANIE POWSZECHNIE ZASADA WYBORU
TECHNOLOGII NA PODSTAWIE ANALIZY CALKOWITYCH KOSZTOW BUDOWY,
EKSPLOATACII | UTRZYMANIA Z UWZGLEDNIENIEM KOSZTOW SPOLECZNYCH
(LCA — LIFE CYCLE ANALYSIS)

Teza 12 przez 78% respondentéw zostata oceniona jako istotna lub raczej istotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru. Co siédmy ankietowany udzielit odpowiedzi ,,nie mam zdania”.
Dla zaledwie 7% respondentéw analizowana teza 12 jest raczej nieistotna lub nieistotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru (rys. 2.105).

0% 20% 40% 60%

istotna 51%
raczej istotna 27%
raczej nieistotna ' 5%

nieistotna ' 3%

nie mam zdania F 14%

Rysunek 2.105. Ocena istotnosci tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 34% badanych przewidywany okres realizacji tezy przypadnie na lata 2021-2030.
Zaledwie 12% respondentéw wskazato, ze teza zostanie 12 zrealizowano w perspektywie roku
2020, a 35% byto bardziej pesymistycznych wskazujqc perspektywe po roku 2030. Az 14%
badanych wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.106).
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0% 10% 20% 30% 40%

do konca 2020 r.

w latach 2021-2030 1%

po roku 2030 5%

nigdy

Rysunek 2.106. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 72% badanych analizowana teza 12 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak (rys. 2.107). Zaledwie 13%
respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju
budownictwa drogowe, a 15% badanych nie wyrazilo swojej opinii na ten temat. Ta grupa
respondentéw bedzie miata szanse zmieni¢ swoje postrzeganie analizowanego zagadnienia
podczas Il rundy badania Delphi, kiedy bedzie miata mozliwosé poznania komentarzy
uzasadniajgcych wskazane przez respondentéw wybory.

0% 10% 20% 30% 40% 50%

tak

43%

raczej tak

raczej nie

nie

nie mam zdania

Rysunek 2.107. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla zdecydowanej wiekszosci respondentéw (73%) analizowana teza bedzie miata korzystny
wptyw na jakosé zycia uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na srodowisko naturalne dostrzegto
az 70% respondentéw, a korzystny wptyw na wzrost pozycji konkurencyjnej Polski 64% badanych
(rys. 2.108). Obojetny wptyw na s$rodowisko naturalne wskazato 20% badanych, a na wzrost
konkurencyjnosci 28%.
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10%

Srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych
krajow

8%

jakos$é zycia uzytkownikéw drég 7%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B korzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.108. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Czynnikiem sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy 12, w bardzo duzym stopniu i duzym,
jest wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-ekonomicznych, ktérq wskazato 81%
respondentéw. Rozszerzenie wspdtpracy jednostek naukowych z gospodarkq zostato uznane przez
67% respondentéw, jako czynnik, ktéry w stopniv bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat
realizacji tezy (rys. 2.109).

wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 26% 13% 12% 11% [11%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyijne)

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno- 26%
ekonomicznych O

rozszerzenie wspodtpracy jednostek navkowych z 320/, 15% 7% 6%6%
gospodarkqg
zwigkszenie naktadéw na badania 38% 20% 22% 9% 5% 7%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

W czynnik nie ma zwigzku z tezq

Rysunek 2.109. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym stopniu moze utrudniaé realizacie tezy sq
Niewystarczajqgce uregulowania prawne. Czynnik ten wskazato 74% badanych (rys. 2.110).
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niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 23% 26% 13% 10% 11% | 14%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

18% 20% 28% 12% 8% [ 11%

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa 20% 26% 25% 8% 7% 12%
niewystarczajqce uregulowania prawne 48% 26% 10% 6% 9%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 19% 24% 18% 18% 5% 15%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.110. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i
ekonomicznych (79%) oraz zwiekszenie naktadéw na badania naukowe (55%) (rys. 2.111).

podniesienie jakoéci wykonawstwa prac drogowych 25% 26% 13% 9% 10% | 15%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 21% 18% 24% 12% 10% 9%
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 28% 23% 11% 9%29
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno- -—-_ 5 on b
- . . . 55% 24% 9% 8%
zwigkszenie naktadéw na badania naukowe 28% 27% 18% 12% 8%6%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.111. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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2.8.5.2 TEZA 13. WDROZONE ZOSTANA TECHNOLOGIE BUDOWY INTELIGENTNYCH
(NP. SAMONAPRAWIAJACYCH SIE) NAWIERZCHNI DROG | MOSTOW
Teza 13 przez 65% respondentéw zostata oceniona jako istotna lub raczej istotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru, a 13%, ze raczej nieistotna lub nieistotna. Az 22% badanych
udzielito odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys. 2.112).

0% 10% 20% 30% 40% 50%

istotna 38%

—p—

raczej nieistotna - 8%

nieistotna ' 59

nie mam zdania H 22%

Rysunek 2.112. Ocena istotnosci tezy

o

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Respondenci udzielajqc odpowiedzi na pytanie dotyczqce okresu realizacji tezy byli bardzo
pesymistyczni. Dla 38% badanych przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres dopiero po
roku 2030. Zaledwie 4% badanych wierzy, ze teza zrealizuje sie w perspektywie 2020 roku, a
13%, ze w okresie 2021-2030. Az 37% badanych wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys.
2.113).

0% 10% 20% 30% 40% 50%

do konhica 2020 r. 4%

w latach 2021-2030 - 13%

po roku 2030 38%

Rysunek 2.113. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Strona 102



Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukeji oraz nowych rozwigqzan materialowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowazonego rozwoju: etap 1l

Dla 61% badanych analizowana teza 13 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak. Przeszto 20% badanych
respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju
budownictwa drogowe, a 16%, nie wyrazito swojej opinii na ten temat (rys. 2.114).

0% 10% 20% 30%  40%

tak 5%

[

raczej tak 25%

7%

raczej nie

—_

(6]
o

nie

nie mam zdania 16%

1

Rysunek 2.114. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 81% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na jakosé zycia
uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na $rodowisko naturalne dostrzegto 78% respondentéw, a
korzystny wplyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski 67% badanych (rys. 2.115).

13%

srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych
krajow

67% PV 10%

8%

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Hkorzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.115. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym
stopniu, jest zwiekszenie naktadéw na badania, ktérq wskazato 87% respondentéw. Rozszerzenie
wspotpracy jednostek naukowych z gospodarkq zostato uznane przez 80% respondentéw, jako
czynnik, ktéry w stopniu bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy (rys. 2.116).

wysoka jakos¢ wykonawstwa prac drogowych 27% 5% 11% 6%

zwiekszenie akceptaciji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyine)

9%  14% | 16%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-

. 5% 12% 5%
ekonomicznych

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z

gospodarkq
zwiekszenie naktadéw na badania 18% 299Y29
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.116. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Czynnikiem, w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudniajgcym realizacje tezy respondenci
wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa (82%), (rys. 2.117).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 27% 12% 11% 6%
stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do ---28"/-13"/ 9
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)... _--o-
wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa 24% 5% 9%2%

niewystarczajgce uregulowania prawne 24% 6% 15% 6%

niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 31% 12% 8%3Y
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu B nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.117. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne do realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: zwiekszenie naktadéw na badania naukowe (85%) oraz podniesienie jakosci
wykonawstwa prac drogowych (73%), Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptaciji spotecznej w
opinii 40% respondentéw w stopniu $rednim lub niskim sq niezbedne do realizacji analizowanej
tezy (rys. 2.118).

podniesienie jakoici wykonawstwa prac drogowych 49% 24% 6%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej RSP 25% 15% 6% 12% [ 15%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 25% 19% 9% 10%2¢

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

26% 20% 4% 14% 3%

zwiekszenie naktadéw na badania naukowe 20% 4%8Y28
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.118. Dziatania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.5.3 TEZA 14. WIEKSZOSC INWESTYCJI BEDZIE REALIZOWANA W SYSTEMIE
PROJEKTUJ-BUDUJ-UTRZYMUJ
Teza 14 przez 78% respondentéw zostata oceniona jako istotna lub raczej istotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru, a 12%, ze raczej nieistotna lub nieistotna. Co dziesiqty
uczestnik badania Delphi udzielit odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys. 2.119).

0% 10% 20% 30% 40% 50%

istotna 47 %
raczej istotna

raczej nieistotna

nieistotna

nie mam zdania

Rysunek 2.119. Ocena istotnosci tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Co trzeci respondent wskazatl, ze teza zostanie zrealizowano w latach 2021-2030, a co
czwarty byt bardziej pesymistyczny wskazujgec perspektywe po roku 2030. Dla 24% badanych
przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres do konca 2020 roku. Az 11% badanych
wskazato, ze teza nie zrealizuje sie nigdy (rys. 2.120).

0% 10% 20% 30% 40% 50%

do konca 2020 r. 24%

|

w latach 2021-2030 39%

po roku 2030 5%

N

nigdy 11%

"

Rysunek 2.120. Szacowany okres realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

W ocenie 70% respondentéw, analizowana teza 14 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak. Przeszio 16% badanych
wskazato, ze analizowana teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla dalszego
rozwoju budownictwa drogowego. Co siédmy respondent nie wyrazit swojej opinii na ten temat,
udzielajgc odpowiedzi nie mam zdania (rys. 2.121).

O‘I’/o 1(?% 29% 3(?% 40% 50%
raczej tak _— 32%
raczej nie _- 14%
nie _l 2%
nie mam zdania H 14%

Rysunek 2.121. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Dla 64% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na jakosé zycia
uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na $rodowisko naturalne dostrzegto 44% respondentéw, a
korzystny wplyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski — 48% badanych (rys. 2.122).

srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych

kraid 48% 44% 7%
rajéow
jako$é zycia uzytkownikéw drég 64% 29% 4%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Hkorzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.122. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacje analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym
stopniu, jest wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-ekonomicznych, ktéry wskazato
80% respondentéw. Drugim pod wzgledem waznosci czynnikiem jest wysoka jako$é wykonawstwa
prac drogowych, ktérq wskazato 63% badanych (rys. 2.123).

wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 16% 11% 6% 16%

zwu@kszeme.akc?pfdcu spo.iec.:zne| (np. poprzez 25% 10% 8% 17%
odpowiednie kampanie informacyine)

werowadzenis odpowisdhich mechanizméw prawno- -—--—

31% 7% 9%

ekonomicznych

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z

gospodarkq 12%  20% 29% 11% 8% 18%
zwiekszenie naktadéw na badania  BREZNELZS 22% 21% 7% 24%
O‘I’/o 2OI% AOI% 6(;% 8(;% 1 OIO%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.123. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudnia realizacje tezy respondenci
uznali wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa (82%) oraz niskq jakosé wykonawstwa
prac drogowych (81%) (rys2.124).
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niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 12% 6%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do o 8%,
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)... 2

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa % 13%
niewystarczajqce uregulowania prawne 349 20% 12%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 22% 6%
O‘I% 20I% AOI% 6OI% 80I% 1 OIO%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

H czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.124. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i
ekonomicznych (78%) oraz podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych (65%). Dziatania
na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej w opinii 46% respondentéw w stopniu srednim, niskim
lub bardzo niskim sq niezbedne do realizacji analizowanej tezy (rys. 2.125).

podniesienie jakoéci wykonawstwa prac drogowych 25% 8% 9% | 13%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 26% 13% 7% 7%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 26% 10% 8% 13%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno- 539, 25% 894 98 5%

zwiekszenie naktadéw na badania naukowe  Z&ZINREZ) 22% 20% 6% 22%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu H w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.125. Dziatania niezbedne w realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Analize poréwnawczq tez w ramach obszaru przeprowadzono wykorzystujge wskazniki:

wskaznik istotnosci (Wi),
wskaznik znaczenia (Wz),
wskaznik czynnikéw (Wc),
wskaznik barier (Wb),
wskaznik dziatan (Wd).

I O R
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Wyliczone wskazniki istotnosci wskazujq, ze dla OB5 Ekonomiczne i nowoczesne systemy
budowy oraz organizacji inwestycji w budowie drég i obiektéw inzynierskich, najbardziej istotna
jest teza T12, nastepnie T14 i T13 (rys. 2.126). Uwzgledniajgc wartosci uzyskanych wskaznikéw
istotnosci powyzej 50 mozna uznaé wszystkie tezy za istotne dla analizowanego obszaru OB5.

90
80 76,65

70
60 55,17

50 46,54

40
30
20
10

0
Wil5 Wilé Wil7

Rysunek 2.126. Poré6wnanie wskaznikéw istotnosci tez (Wi)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Wyliczone wskazniki znaczenia wskazujg, ze dla OB5 Ekonomiczne i nowoczesne systemy
budowy oraz organizacji inwestycji w budowie drég i obiektéw inzynierskich, strategiczne
znaczenie ma teza T12, nastepnie T14 i T13 (rys. 2.127).

90
80
70
60 53,82
50
40 31,79
30
20
10
0

39,33

Wz15 Wz16 Wz17

Rysunek 2.127. Poré6wnanie wskaznikéw znaczenia (Wz)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Czynnikiem, ktéry w najwyzszym stopniu bedzie sprzyjal realizacji tez 12 i 14 jest
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-ekonomicznych. W przypadku 13 jest to
czynnik: zwiekszenie naktadéw na badania. Wyliczone wskazniki czynnikéw przedstawiono w
tabeli 2.15.
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Tabela 2.13. Wskazniki czynnikéw (Wc) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 12 Teza 13 Teza 14
zwiekszenie naktadéw na badania 74,44 93,67 54,41
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych
2 gospodarkq 76,69 87,35 60,76
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw
prawno-ekonomicznych 510 69,62 SopEle
zwiekszenie akceptaciji spotecznej
(np. poprzez odpowiednie kampanie 64,58 59,70 62,16
informacyijne)
wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 71,79 84,09 84,42

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Naijistotniejszq barierq z punktu widzenia realizacji tez 12 i 14 w ramach obszaru OB5 sq
niewystarczajgce uregulowania prawne. W przypadku tezy 13 najistotniejszq barierq sq wysokie
koszty wdrozen technologii w budownictwie. Wyliczone wskazniki barier dla poszczegdlnych tez
przedstawiono w tabeli 2.16.

Tabela 2.14. Wskazniki barier (Wb) dla analizowanych tez

Stopien wplywu
Czynnik

Teza 12 Teza 13 Teza 14
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 62,35 83,04 56,58
niewystarczajgce uregulowania prawne 82,22 66,10 82,85
wysokie koszty wdrozen technologii
budownictwa 66,67 89,41 54,93
stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw
zdolnych do wykorzystania nowoczesnych 62,66 81,48 64,94
(zaawansowanych) technologii
niska jakosé wykonawstwa prac drogowych 69,10 80,77 76,33

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w najwiekszym stopniu warunkujq realizacje trzech analizowanych tez
respondenci zaliczyli wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i
ekonomicznych (T12 i T14) oraz zwiekszenie naktadéw na badania nauvkowe (T13). Wyliczone
wskazniki dziatan dla analizowanych tez przedstawiono w tabeli 2.17.

Tabela 2.15. Wskazniki dziatlan (Wd) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 12 Teza 13 Teza 14
zwiekszenie naktadéw na badania navkowe 69,25 92,06 52,14
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw
prawno-administracyjnych i ekonomicznych 85,99 73,40 87,36
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu
ksztatcenia 68,39 71,73 61,36
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji
spotecznej 62,66 54,64 57,43
podniesienie jakosci wykonawstwa prac
drogowych 70,83 84,18 81,41

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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2.8.6 ROZWIAZANIA MATERIALOWO-TECHNOLOGICZNE NA OBSZARACH
PRZYRODNICZO CENNYCH - OB6

Ponad 20% respondentéw okreslito stopien znajomosci badanego zagadnienia jako bardzo
wysoki lub wysoki. Przeszto 33% wykazato brak znajomosci badanego zagadnienia. Prawie
potowa respondentéw okreslita poziom znajomosci zagadnienia jako przecietny (rys. 2.128).

2
X

7

B bardzo wysoki

33,0% (ekspercki)

H wysoki

B przecietny

brak znajomosci

45,6%

Rysunek 2.128. Stopien znajomosci zagadnienia przez respondentéw
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Kontakt z dyscypling byt analizowany w trzech aspektach: profesjonalizmu (kontakt amatorski
lub profesjonalny), charakteru kontaktu z dyscypling (teoretyczny Iub praktyczny) oraz
czestotliwosci kontaktu (okazjonalny lub regularny).

Blisko 48% badanych okreslito swéj kontakt z badang dyscypling jako teoretyczny, a prawie
57% jako okazjonalny. Dla prawie 11% uczestnikéw badania kontakt z dyscypling ma charakter
regularny, a dla 16,5% profesjonalny (rys. 2.129).

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%

regularny 10,7%
okazjonalny 56,3%
praktyczny 16,5%
teoretyczny 47,6%
profesjonalny (zawodowy 16,5%
amatorski 29,1%

Rysunek 2.129. Kontakt z dyscypling

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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2.8.6.1 TEZA 15. NA OBSZARACH PRZYRODNICZO CENNYCH DO BUDOWY DROG
NIZSZYCH KATEGORII STOSOWANE BEDA PRZEDE WSZYSTKIM TECHNOLOGIE
KRUSZYW NIEZWIAZANYCH
Teza 15 przez 26% respondentéw zostata oceniona jako istotna lub raczej istotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru. Dla 35% respondentéw analizowana teza 15 jest raczej
nieistotna lub nieistotna z punktu widzenia analizowanego obszaru. Co trzeci ankietowany udzielit
odpowiedzi ,,nie mam zdania”. (rys. 2.130).

0% 10% 20% 30% 40%

istotna

raczej istotna

raczej nieistotna

nieistotna

nie mam zdania 37%

Rysunek 2.130. Ocena istotnosci tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Dla 27% badanych przewidywany okres realizacji tezy przypadnie na lata 2021-2030.
Przeszto 20% respondentéw wskazato, ze teza zostanie zrealizowano w perspektywie roku 2020,
a 17% byto bardziej pesymistycznych wskazujgc perspektywe po roku 2030. Az 25% badanych
wskazato, ze teza nie zrealizuje sie nigdy (rys. 2.131.).

O‘I% 1(?% 20.% 30%
do korica 2020 r. 22%
w latach 2021-2030 | 27%
po roku 2030 | 7%
nigdy | 25%

Rysunek 2.131. Szacowany okres realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Dla zaledwie 15% badanych analizowana teza 15 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak (rys. 2.132). Przeszto 50%
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respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju
budownictwa drogowe, a az 31% badanych nie wyrazitlo swojej opinii na ten temat. Ta grupa
respondentéw bedzie miata szanse zmieni¢ swoje postrzeganie analizowanego zagadnienia
podczas Il rundy badania Delphi, kiedy bedzie miata mozliwosé poznania komentarzy
uzasadniajgcych wskazane przez respondentéw wybory.

0% 10% 20% 30% 40% 50%

tak h 5%
raczej tak - 10%
raczej nie — 38%

nie mam zdania H 31%

Rysunek 2.132. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego

-

6%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla wiekszosci respondentéw (67%) analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na
srodowisko naturalne. Korzystny wptyw na jakos¢ zycia uzytkownikéw drég dostrzegto zaledwie
20% respondentéw, a korzystny wptyw na wzrost pozycji konkurencyjnej Polski 11% badanych
(rys. 2.133).

$rodowisko naturalne 67% % 20%
wzrost pozycji konkurenc?'Jne| Polski wobec innych 1% 53% 1% 25%
krajow
jakos¢ zycia uzytkownikéw drég 30% 22%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Hkorzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.133. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Czynnikiem sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy 15, w bardzo duzym stopniu i duzym,
jest wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-ekonomicznych, ktérq wskazato 42%
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respondentéw. W drugiej kolejnosci (38%) respondenci wskazali: wysoka jakosé wykonawstwa
prac drogowych oraz zwiekszenie akceptaciji spotecznej (rys. 2.134).

wysoka jakosé wykonawstwa prac drogowych 20% 18% 15% 11% 21% 12%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyine)

18% 20% 16% 9% 23% 9%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-

. 24% 18% 14% 7% 22% 12%
ekonomicznych

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z

6% 15% 21% 14% 6%  23% 16%
gospodarkq

zwiekszenie nakliadéw na badania  ZAZRREE/ 18% 17% 7% 21% 13%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.134. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym stopniu moze utrudniaé realizacie tezy sq
niewystarczajqce uregulowania prawne. Czynnik ten wskazato 43% badanych (rys. 2.135).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych BRFEZ 22% 14% 11% 22% 14%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

1%8% - 21% 21% 6% 23% 17%

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa  SEZMEYZ 22% 17% 6% 24% 14%
niewystarczajqce uregulowania prawne 21% 22% 15% 8% 23% 9%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego RN R/ 18% 9% 22% 18%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.135. Czynniki (bariery) utrudniajgce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i

ekonomicznych (46%) oraz dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacii spotecznej (42%), (rys.
2.136).
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podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych 17% 22% 16% 7% 22% 14%

dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 22% 20% 14% 11% 22% 8%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia  SZSRWPLZS 24% 13% 7% 22% 15%
wprowadzem.e f)deW.Iean(.:h mecha['uzmow prawno- 26% 20%  11% 12% 20% 9%
zwiekszenie nakladéw na badania naukowe [CAZSNPAYS 24% 12% 6% 21% 15%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.136. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.6.2 TEZA 16. NA OBSZARACH PRZYRODNICZO CENNYCH W BUDOWIE |
UTRZYMANIU DROG POWSZECHNIE STOSOWANE BEDA TECHNOLOGIE
CICHYCH NAWIERZCHNI OGRANICZAJACE STOSOWANIE EKRANOW
AKUSTYCZNYCH
Teza 16 przez 75% respondentéw zostata oceniona jako istotna lub raczej istotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru. Za raczej nieistotng lub nieistotng teze uznato 14%
ankietowanych. Az 12% badanych udzielito odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys. 2.137).

O‘I% 10.% 20.% 30.% 40%
istotna 38%
raczej istotna 37%
raczej nieistotna 9%
nieistotna 5%
nie mam zdania 12%

Rysunek 2.137. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Respondenci udzielajgc odpowiedzi na pytanie dotyczqce okresu realizacji tezy byty bardzo
pesymistyczni. Dla 33% badanych przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres po roku
2030. Zaledwie 19% badanych wierzy, ze teza zrealizuje sie w perspektywie 2020 roku, a 33%,
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ze w okresie 2021-2030. Co dziesiqty ekspert wskazatl, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys.
2.138).

0% 10% 20% 30% 40%

do korica 2020 r. 19%

w latach 2021-2030 33

po roku 2030 33%

nigdy H 10%

Rysunek 2.138. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 46% badanych analizowana teza 16 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak. Niespetna 40% badanych
respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju
budownictwa drogowe, a co szésty ekspert, nie wyrazit swojej opinii na ten temat (rys. 2.139).

0% 10% 20%  30%  40%

tak H 16%
raczej tak __ 30%
raczej nie __ 29%
nie _- 10%
nie mam zdania F 16%

Rysunek 2.139. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 87% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na srodowisko
naturalne. Korzystny wptyw na jakos$é zycia uzytkownikéw drég dostrzegto 81% respondentéw, a
korzystny wptyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski 38% badanych (rys. 2.140).
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Srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych
krajow

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég

10%

0%

20%

B korzystny Mobojetny M niekorzystny

40% 60%

nie mam zdania

80% 100%

Rysunek 2.140. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym
stopniu, jest wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-ekonomicznych, ktéry wskazato

79% respondentéw. Wysoka jakosé wykonawstwa prac drogowych zostata uznana przez 77%
respondentéw, jako czynnik, ktéry w stopniu bardzo duzym i duzym bedzie sprzyjat realizacji tezy

(rys. 2.141).

wysoka jakos$¢ wykonawstwa prac drogowych
zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyijne)

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
ekonomicznych

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

28%

11% 9%

29% 21% 8% 11%
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39%
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39%
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(o]
gospodarkq S
zwigkszenie naktadéw na badania 37%
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B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu
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H w $rednim stopniu

M nie mam zdania

Rysunek 2.141. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem, w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudniajgcym realizacje tezy respondenci
wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa (77%), (rys. 2.142).
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niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 20% 4% %

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa

niewystarczajqce uregulowania prawne 22% 3%11%

niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 24% 7% 5%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.142. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne do realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: zwiekszenie naktadéw na badania navkowe (75%) oraz podniesienie jakosci
wykonawstwa prac drogowych (73%). Dziatania na rzecz zwiekszenia akceptaciji spotecznej w
opinii 33% respondentéw w stopniu srednim lub niskim sq niezbedne do realizacji analizowanej
tezy (rys. 2.143).

podniesienie jakoéci wykonawstwa prac drogowych 34% 13% 7%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 21% 12% 10%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 9% 5%7 %

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

16% 1%d 0%

zwigkszenie naktadéw na badania naukowe 39 13% 5%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w srednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.143. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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2.8.6.3 TEZA 17. NA OBSZARACH PRZYRODNICZO CENNYCH DO BUDOWY WARSTW
KONSTRUKCYJNYCH NAWIERZCHNI DROGOWYCH BEDA POWSZECHNIE
STOSOWANE MATERIALY MIEJSCOWE
Teza 17 przez 46% respondentéw zostata oceniona jako istotna lub raczej istotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru. Prawie 40% ekspertéw uznato analizowanq teze na raczej
nieistotng lub nieistotng dla analizowanego obszaru OB6. Co szésty uczestnik badania Delphi
udzielit odpowiedzi ,nie mam zdania” (rys. 2.144).
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raczej istotna 259

raczej nieistotna 259
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Rysunek 2.144. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Co czwarty respondent wskazat, ze teza zostanie zrealizowano w latach 2021-2030, a co
pigty byt bardziej pesymistyczny wskazujgc perspektywe po roku 2030. Dla 24% badanych
przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres do konca 2020 roku. Az 23% badanych
wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.145).

0% 10% 20% 30%

|

do kofica 2020 r. 24%

w latach 2021-2030 27%

po roku 2030 20%

nigdy 23%

i

Rysunek 2.145. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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W ocenie zaledwie 28% respondentéw, analizowana teza 17 ma strategiczne znaczenie dla
rozwoju budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak. Az 53% badanych
wskazato, ze analizowana teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla dalszego
rozwoju budownictwa drogowego. Co piqty respondent nie wyrazit swojej opinii na ten temat,
udzielajgc odpowiedzi nie mam zdania (rys. 2.146).

0% 10% 20% 30% 40%

tak 10%

1

18%

raczej tak

34%

raczej nie

19%

nie

nie mam zdania 20%

11

Rysunek 2.146. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.
Dla 68% respondentéw analizowana teza 17 bedzie miata korzystny wptyw na srodowisko

naturalne. Korzystny wptyw na jakosé zycia dostrzegto zaledwie 26% respondentéw, a korzystny
wptyw na wzrost pozycji konkurencyjnej Polski — 29% badanych (rys. 2.147).

srodowisko naturalne

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych
krajow

29% 61% 9%

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Hkorzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

Rysunek 2.147. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacje analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym
stopniu, jest wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-ekonomicznych, ktérq wskazato
52% respondentdw (rys. 2.148).

wysoka jakosé wykonawstwa prac drogowych 20% 20% 13% 7% 17% 17%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyijne)

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno- -

10% 16% 21% 14% 7% 15% [ 15%

. 26% 26% 20% 6% 12% 7%
ekonomicznych
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z 12% 26% 18%  10% 11% | 18%
gospodarkq
zwiekszenie naktadéw na badania  [MPAZSEREYZS 25% 12% 10% 1 21%
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B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu B nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.148. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudnia realizacje tezy respondenci
uznali niskq niewystarczajgce uregulowania prawne (40%) oraz niskq jakosé wykonawstwa prac
drogowych (36%) (rys. 2.149).

niska joko$é wykonawstwa prac drogowych BREPZS 21% 15% 9% 5% 16% 20%

stabo rozwiniety sektor przedsigbiorstw zdolnych do % 19 229, 15% 5% 13% 220,
/0 () (¢} 0 0 (o o

wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa  AZINCAZS 21% 14% 7% 14% 18%
niewystarczajqce uregulowania prawne 16% 24% 21% 9% 6% 15% 8%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 2L/ 27% 16% 5%10% " 20%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w srednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

¥ czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.149. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i
ekonomicznych (49%) oraz podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych (39%). Dziatania
na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej w opinii 47% respondentéw w stopniu srednim, niskim
lub bardzo niskim sq niezbedne do realizacji analizowanej tezy (rys. 2.150).

podniesienie jakosici wykonawstwa prac drogowych 22% 17% 15% 7% 18% 18%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 17% 5% 15% [ 16%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztalcenia 16% 29% 13% 7% 14% [ 15%

24% 25% 19% 5%% 16% 6%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

zwiekszenie naktadéw na badania naukowe 17%  16% 19% 15% 4% 13%  18%
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B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.150. Dziatania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Analize poréwnawczq tez w ramach obszaru przeprowadzono wykorzystujge wskazniki:

[ wskaznik istotnosci (Wi),
[0 wskaznik znaczenia (Wz),
O wskaznik czynnikéw (Wc),
O wskaznik barier (Wb),

O wskaznik dziatan (Wd).

Wyliczone wskazniki istotnosci wskazujq, ze dla OB6 Rozwiqzania materiatowo-
technologiczne na obszarach przyrodniczo cennych, najbardziej istotna jest teza T16, nastepnie
T17 i T15 (rys. 2.151). Uwzgledniajgc wartosci uzyskanych dla tez T16 i T17 wskaznikéw istotnosci
powyzej 50 mozna uznaé wtasnie te dwie za istotne dla analizowanego obszaru OB6.
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Rysunek 2.151. Poréwnanie wskaznikéw istotnosci tez (Wi)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Wyliczone wskazniki znaczenia wskazujgq, ze dla OB6 Rozwiqzania materiatowo-
technologiczne na obszarach przyrodniczo cennych, strategiczne znaczenie ma T16. Jedynie w
przypadku tej tezy wartos¢ analizowanego wskaznika przekroczyta wartosé 50 (rys. 2.152).

70

60 53,82

50

39,33
40 31,79
30

20

Wz15 Wz16 Wz17

Rysunek 2.152. Poré6wnanie wskaznikéw znaczenia (Wz)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéow badan.

Czynnikiem, ktéry w najwyzszym stopniu bedzie sprzyjat realizacji tez 15 i 17 jest
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-ekonomicznych. W przypadku 16 jest to
czynnik: wysoka jakos¢ wykonawstwa prac drogowych.  Wyliczone wskazniki czynnikéw

przedstawiono w tabeli 2.18.
Tabela 2.16. Wskazniki czynnikéw (Wc) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 15 Teza 16 Teza 17
zwiekszenie naktadéw na badania 49,22 79,62 58,21
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych
2 gospodarkq 50,42 76,37 60,51
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw 7115 80.11 69.94
prawno-ekonomicznych ! ! !
zwiekszenie akceptaciji spotecznej
(np. poprzez odpowiednie kampanie 65,53 71,02 52,94
informacyijne)
wysoka jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 65,48 85,11 67,58

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Naijistotniejszq barierq z punkiu widzenia realizacji tezy 15 sq niewystarczajqce
uregulowania prawne, tezy 16 - wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa, a tez7 17
niska jakos¢ wykonawstwa prac drogowych. Wyliczone wskazniki barier dla poszczegdlnych tez
przedstawiono w tabeli 2.19.
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Tabela 2.17. Wskazniki barier (Wb) dla analizowanych tez

Stopien wplywu
Czynnik

Teza 15 Teza 16 Teza 17
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 45,34 71,39 51,87
niewystarczajgce uregulowania prawne 71,21 75,00 61,51
wysokie koszty wdrozen technologii
budownictwa 47,50 80,77 51,92
stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw
zdolnych do wykorzystania nowoczesnych
(zaawansowanych) technologii 43,10 73,30 50,81
niska jako$é wykonawstwa prac drogowych 63,71 77,99 61,69

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w najwiekszym stopniu warunkujq realizacje trzech analizowanych tez
respondenci zaliczyli wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i
ekonomicznych (T15) oraz podniesienie jakosci wykonywanych prac drogowych (T16 i T16).
Wyliczone wskazniki dziatan dla analizowanych tez przedstawiono w tabeli 2.20.

Tabela 2.18. Wskazniki dziatlan (Wd) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 15 Teza 16 Teza 17
zwiekszenie naktadéw na badania naukowe 52,42 78,49 59,33
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw
prawno-administracyjnych i ekonomicznych 69,72 79,35 68,33
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu
ksztatcenia 47,95 62,36 51,09
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji
spotecznej 66,18 65,93 51,49
podniesienie jakosci wykonawstwa prac
drogowych 67,21 80,77 69,58

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.6.4 NAUKA, SZKOLNICTWO, BADANIA | ROZWOJ - OB7

Prawie 50% respondentéw okreslito stopien znajomosci badanego zagadnienia jako bardzo
wysoki lub wysoki (rys.2.153). Przeszto 40% okreslito swdj stopien znajomosci zagadnienia jako
przecietny, a prawie 10% wykazato brak znajomosci badanego zagadnienia.
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7% 13,6%

H bardzo wysoki (ekspercki)
H wysoki
M przecietny

brak znajomosci

40,8%
35,9%

Rysunek 2.153. Stopien znajomosci zagadnienia przez respondentéw
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Kontakt z dyscypling byt analizowany w trzech aspektach: profesjonalizmu (kontakt amatorski
lub profesjonalny), charakteru kontaktu z dyscypling (teoretyczny Ilub praktyczny) oraz
czestotliwosci kontaktu (okazjonalny lub regularny).

Przeszto 30% badanych okreslito swéj kontakt z badang dyscypling jako profesjonalny, a
ponad 42% jako regularny. Ponad potowa badanych (50,5%) okreélita go jako teoretyczny (rys.
2.154).

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%

regularny 42,7%

okazjonalny 32,0%

|
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amatorski 9.7%

|

Rysunek 2.154. Kontakt z dyscypling

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

2.8.6.5 TEZA 18. NASTAPI ZNACZACE ZWIEKSZENIE NAKLADOW NA SFERE B+R
(3% PKB) CO SPOWODUJE ISTOTNA POPRAWE ROZWIAZAN MATERIALOWO-
TECHNOLOGICZNYCH W DZIEDZINIE BUDOWNICTWA DROGOWEGO
| MOSTOWEGO
Teza 18 przez 76% respondentéw zostata oceniona jako istotha z punktu widzenia
analizowanego obszaru, a zaledwie 5% badanych wskazato, ze jest raczej nieistotna. Co piqty
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ekspert nie wyrazit swojej opinii na badany temat, udzielajgc odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys.
2.155).

0% 20% 40% 60%

raczej istotna - 25%

raczej nieistotna l 5%

nieistotna | 0%

nie mam zdania F 18%

Rysunek 2.155. Ocena istotnosci tezy

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikéw badar.

Dla przesztio 24% badanych przewidywany okres realizacji tezy to lata 2021-2030. Co
szosty respondent wskazat, ze teza zostanie zrealizowano w perspektywie roku 2020, a co trzeci
byt bardziej pesymistyczny wskazujqc perspektywe po roku 2030. Az 24% badanych wskazato,
ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.156). Niepokojqcy jest brak wiary respondentéw w
mozliwos¢ wzrostu naktadéw na dziatalnosé¢ badawczo-rozwojowq.

0% 10% 20% 30% 40%

do kofica 2020 r.

w latach 2021-2030 4%

po roku 2030 30%

nigdy

Rysunek 2.156. Szacowany okres realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 78% badanych analizowana teza ma lub raczej ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego (rys. 2.157). Zaledwie 4% respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie
ma lub nie ma strategicznego znaczenia dla rozwoju budownictwa drogowe, a co piqgty nie
wyrazit swojej opinii na ten temat. Ta grupa respondentéw bedzie miata szanse zmieni¢ swoje
postrzeganie analizowanego zagadnienia podczas Il rundy badania Delphi, kiedy bedzie miata
mozliwos$é poznania komentarzy uzasadniajgcych wskazane przez respondentéw wybory.
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Rysunek 2.157. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

Dla 78% respondentéw analizowana teza bedzie miata korzystny wptyw na jakosé zycia
uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na srodowisko naturalne dostrzegto 70% respondentéw, a
korzystny wplyw na wzrost pozycji konkurencyinej Polski — 82% badanych (rys. 2.158).

srodowisko naturalne 14%

wzrost pozycji konkurencyjnej Polski wobec innych
krajow

82% 2. 9%

9%

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég
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Rysunek 2.158. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym stopniu, jest
rozszerzenie wspdtpracy jednostek naukowych z gospodarkq, ktéry wskazato 78% respondentdw.
Drugim czynnikiem sprzyjajqcych realizacji tezy 18 jest zwiekszenie naktadéw na badania, ktérg
wskazato 76% respondentéw. Przeszio 28% respondentéw uznato, ze czynnik polegajgcy na
zwiekszeniuv akceptacji spotecznej w srednim lub niskim stopniu bedzie sprzyjat realizacji tezy 18
(rys. 2.159).
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wysoka jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 26% 21% 12%4% 16% 21%

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyijne)

22% 27% 15% 13% 14% [8%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
ekonomicznych

24% 12% 12%39

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z 23% 5% 11%49%

gospodarkq
zwiekszenie naktadéw na badania 64% 12% 5% 11% 7%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.159. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badaf.

Czynnikiem, ktéry w bardzo duzym i duzym stopniu moze utrudniaé realizacje tezy 18 sq
niewystarczajqce uregulowania prawne. Czynnik ten wskazato 69% badanych (rys. 2.160).

niska jakos¢ wykonawstwa prac drogowych 20% 18% 18% 7% 18% 21%

stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw zdolnych do

. 18% 29% 15% 6% 14% | 17%
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)... _
wysokie koszty wdrozen technologii budownictwa 26% 25% 13% 6% 14% [ 15%
niewystarczajgce uregulowania prawne 38% 31% 12%] %13% 5%
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 26% 21% 11% 8% 15% | 15%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.160. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: zwiekszenie naktladéw na badania nauvkowe (73%) oraz wprowadzenie
odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i ekonomicznych (72%). Dziatania na rzecz
zwiekszenia akceptaciji spotecznej w opinii 36% respondentéw w stopniu srednim lub niskim sq
niezbedne do realizacji analizowanej tezy (rys. 2.161).
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podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych 19% 24% 16% 5% 13% 22%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 22% 23% 20% 12% 4%11% (8%

dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 29% 28% 18% 5%5% 9%

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
administracyjnych i ekonomicznych

24% 11% 11%

zwiekszenie naktadéw na badania naukowe 6 17% 7% 11%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

© dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.161. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

2.8.6.6 TEZA 19. BEDA FUNKCJONOWALY SKUTECZNE MECHANIZMY DO SZYBKIEGO
WDROZENIA WYNIKOW BADAN NAUKOWYCH
Teza 19 przez 86% respondentéw zostata oceniona jako istotna lub raczej istotna z punktu
widzenia analizowanego obszaru. Zaledwie 2% ekspertéw uznato, ze teza raczej jest nieistotna, a
12% badanych udzielito odpowiedzi ,,nie mam zdania” (rys. 2.162).

0% 20% 40% 60% 80%

Il ! Il

raczej istotna - 25%

raczej nieistotna I 2%

nieistotna | 0%

nie mam zdania F 12%

Rysunek 2.162. Ocena istotnosci tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 15% badanych przewidywany okres realizacji tezy obejmuje okres do konca 2020 roku.
Co trzeci respondent wskazat, ze teza zostanie zrealizowana w latach 2021-2030. Réwniez co
trzeci respondent byt jeszcze bardziej pesymistyczny wskazujgc perspektywe po roku 2030. Az
17% badanych wskazato, ze teza sie nie zrealizuje nigdy (rys. 2.163).
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0% 10% 20% 30% 40%

do konica 2020 r. 15%

1

w latach 2021-2030 28%

po roku 2030 34%

nigdy 7%

1

Rysunek 2.163. Szacowany okres realizacji tezy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 84% badanych analizowana teza ma lub raczej ma strategiczne znaczenie dla rozwoju
budownictwa drogowego, co potwierdzity odpowiedzi tak i raczej tak (rys. 2.164). Zaledwie 5%
badanych respondentéw stwierdzito, ze teza raczej nie ma lub nie ma strategicznego znaczenia
dla rozwoju budownictwa drogowe, a co dziewiqty nie wyrazit swojej opinii na ten temat. Ta
grupa respondentéw bedzie miala szanse  zmienié swoje postrzeganie analizowanego
zagadnienia podczas |l rundy badania Delphi, kiedy bedzie miata mozliwos¢ poznania
komentarzy uzasadniajqcych wskazane przez respondentéw wybory.

0% 20% 40% 60%

tak

51%

raczej tak

raczej nie

nie

nie mam zdania

Rysunek 2.164. Strategiczne znaczenie tezy dla rozwoju budownictwa drogowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Dla 77% respondentéw analizowana teza 19 bedzie miata korzystny wplyw na jakosé zycia
uzytkownikéw drég. Korzystny wptyw na srodowisko naturalne dostrzegto 75% respondentéw, a
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korzystny wptyw na wzrost pozycji konkurencyjnej Polski az 86% badanych (rys. 2.165). Obojetny
wplyw na $rodowisko naturalne i jako$é zycia uzytkownikéw drég wskazato 17% badanych, a na

wzrost konkurencyjnosci az 11%.

srodowisko naturalne

jakos¢ zycia uzytkownikéw drég

wzrost pozycji konkurenc?'Jne| Polski wobec innych 86% 1%
krajow

7%

0% 20% 40% 60%

Hkorzystny Mobojetny M niekorzystny nie mam zdania

80% 100%

Rysunek 2.165. Wplyw realizacji tezy na wskazane aspekty zycia

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Czynnikiem najbardziej sprzyjajgcym realizacji analizowanej tezy, w bardzo duzym i duzym
stopniu, jest rozszerzenie wspodtpracy jednostek naukowych z gospodarkg, na ktérg wskazato 86%
respondentéw. Wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-ekonomicznych zostato

uznane przez 83% respondentdéw, jako czynnik, ktéry w stopniu bardzo duzym i duzym bedzie
sprzyjat realizacji tezy. Az 42% respondentéw uznato, ze czynnik polegajgcy na zwiekszeniu
akceptacii spotecznej w srednim lub niskim stopniu bedzie sprzyjat realizacji tezy 18 (rys. 2.166).

zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez
odpowiednie kampanie informacyine)

wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-
ekonomicznych

rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych z

wysoka jakosé wykonawstwa prac drogowych 20% 24% 16% 3% 11% | 21%

B czynnik nie ma zwiqzku z tezq

o o,
gospodarkq Z e
zwigkszenie naktadéw na badania 19% 6%7% 8% 8%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu
H w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu M nie mam zdania

Rysunek 2.166. Czynniki sprzyjajgce realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.
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Czynnikiem, w bardzo duzym lub duzym stopniu utrudniajgcym realizacje tezy respondenci
uznali niewystarczajgce uregulowania prawne (79%), (rys. 2.167).

niska jako$¢ wykonawstwa prac drogowych 22% 21% 18% 5% 9% 22%

stabo rozwmlg.ty sektor przedsiebiorstw zdolnych do 250, 34% 14% 8% 10% 6%
wykorzystania nowoczesnych (zaawansowanych)...

wysokie koszty wdrozer technologii budownictwa 38% 36% 9% 5% 5%

niewystarczajgce uregulowania prawne 56% 23% 10% 6%

niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 23% 25% 16% 10%5% 9% 1%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu H w $rednim stopniu

B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu B nie mam zdania

® czynnik nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.167. Czynniki (bariery) utrudniajqce realizacje tezy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w stopniu bardzo duzym lub duzym sq niezbedne w realizacji tezy
ankietowani zaliczyli: wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i
ekonomicznych (81%), (rys. 2.168).

podniesienie jakosci wykonawstwa prac drogowych 24% 24% 13% 5% 7%, 22%
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji spotecznej 18% 19% 12% 5%10% [ 11%
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu ksztatcenia 37% 26% 18% 7% 7%3Y
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw prawno- _----
administracyjnych i ekonomicznych _ % 20% BN
zwiekszenie naktadéw na badania naukowe 46% 24% 10% 7%(8%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B w bardzo duzym stopniu B w duzym stopniu B w $rednim stopniu
B w niskim stopniu B w bardzo niskim stopniu H nie mam zdania

= dziatanie nie ma zwiqzku z tezq

Rysunek 2.168. Dzialania niezbedne w realizacji tezy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Analize poréwnawczq tez w ramach obszaru OB7 przeprowadzono wykorzystujgc wskazniki:

[ wskaznik istotnosci (Wi),
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wskaznik znaczenia (W3z),
wskaznik czynnikéw (Wc),
wskaznik barier (Wb),
wskaznik dziatan (Wd).

I I

Wyliczone wskazniki istotnosci wskazujg, ze dla OB7 Nauka, szkolnictwo, badania i rozwdj
najbardziej istotna jest teza T19, w stosunku do tezy T18. Wysokie jednak wskazniki istotnosci dla
obu tez, znacznie przewyzszajqce wartosé¢ 50 jednoznacznie wskazujq na istotnosé obu tez (rys.
2.169).

90 81,25

80 74,67
70
60
50
40
30
20
10
0

Wié Wi7

Rysunek 2.169. Poréwnanie wskaznikéw istotnosci tez

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badar.

Wyliczone wskazniki znaczenia wskazujq, ze dla OB7 Nauka, szkolnictwo, badania i rozwdj,
strategiczne obie tezy maja poréwnywalne znaczenie dla analizowanego obszaru (rys. 2.170).
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61,61
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10
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Wzé Wz7

Rysunek 2.170. Poré6wnanie wskaznikéw znaczenia tez

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badar.

Wyliczone wskazniki czynnikéw przedstawiono w tabeli 2.21.
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Tabela 2.19. Wskazniki czynnikéw dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik
Teza 18 Teza 19

zwiekszenie naktadéw na badania 92,28 81,93
rozszerzenie wspotpracy jednostek naukowych 88 41 9056
z gospodarkq ! !
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw 8214 8672
prawno-ekonomicznych ! !
zwiekszenie akceptacji spotecznej (np. poprzez

odpowiednie kampanie informacyjne) 67,33 62,34
wysoka jako$é wykonawstwa prac drogowych 77,50 70,83

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Naijistotniejszq barierq z punktu widzenia realizacji analizowanych tez sq niewystarczajgce
uregulowania prawne (tabela 2.22).

Tabela 2.20. Wskazniki barier (Wb) dla analizowanych tez

Stopien wplywu
Czynnik

Teza 18 Teza 19
niedostateczny rozwéj zaplecza technicznego 70,90 66,14
niewystarczajgce uregulowania prawne 82,19 84,51
wysokie koszty wdrozen technologii
budownictwa 75,36 77,73
stabo rozwiniety sektor przedsiebiorstw
zdolnych do wykorzystania nowoczesnych 71,64 70,83
(zaawansowanych) technologii
niska jakosé wykonawstwa prac drogowych 70,00 68,28

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Do dziatan, ktére w najwiekszym stopniu warunkujq realizacje dwéch analizowanych tez (18 i
19) respondenci zaliczyli zwiekszenie naktadéw na badania navkowe (T18) oraz wprowadzenie
odpowiednich mechanizméw prawno-administracyjnych i ekonomicznych (T19). Woyliczone
wskazniki dziatan dla analizowanych czynnikéw i tez przedstawiono w tabeli 2.23.

Tabela 2.21. Wskazniki dzialan (Wd) dla analizowanych tez

Stopien wplywu

Czynnik Teza 18 Teza 19
zwiekszenie naktadéw na badania navkowe 87,96 81,76
wprowadzenie odpowiednich mechanizméw
prawno-administracyjnych i ekonomicznych 84,94 87,36
dostosowanie (ukierunkowanie) systemu
ksztatcenia 70,48 74,72
dziatania na rzecz zwiekszenia akceptacji
spotecznej 64,10 60,58
podniesienie jakosci wykonawstwa prac
drogowych 69,84 72,10

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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3 OKRESLENIE WYMAGAN MATERIALOWO-TECHNOLOGICZNYCH
DO BUDOWY DROG NA OBSZARACH SZCZEGOLNIE
CHRONIONYCH W POLSCE

3.1 Analiza obszaréow Europejskiej Sieci Ekologicznej Natura
2000 w Polsce pod wzgledem kolizji z rozbudowgq sieci
drogowej, problemoéw i konfliktéw zwiqzanych z realizacjq
inwestycji drogowych oraz oczekiwan ekologéw w zakresie
rozwiqzan materialowo-technologicznych przy budowie i
uvtrzymaniv drég

3.1.1 Cel, zakres i uwagi metodyczne

Celem rozdziatu 3.1 jest analiza obszaréw Europejskiej Sieci Ekologicznej Natura 2000 w
kontekscie wymagan materiatowo-technologicznych do budowy drég pozostajgcych w konflikcie z
obszarami Natura 2000 w szczegdlnosci dotyczqca:

1) analize kolizji rozbudowy sieci drogowej z obszarami Natura 2000,

2) przedstawienie mozliwych rozwiqzan probleméw i konfliktéw zwigzanych z realizacjq
inwestycji drogowych i obiektéw mostowych a ochronq srodowiska,

3) wskazanie oczekiwan ekologéw w zakresie rozwiqzan materiatowo-technologicznych przy
budowie i utrzymaniu drég.

Czes¢ analityczna pracy w zakresie kolizji rozbudowy sieci drég z obszarami Natura 2000
zostata wykonana przy pomocy technologii SIP. Wykorzystano dane Generalnej Dyrekcji Droég
Krajowych i Autostrad dostarczone przez Zamawiajgcego. Dane te dotyczq sieci drég
ekspresowych i autostrad (zgodnie z Rozporzgdzeniem Rady Ministréw z dnia 15 maja 2004 r. w
sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych, Dz. U. 2004 nr 128, poz. 1334 z pdzin. zm.) oraz
sieci istniejgcych drég krajowych. Nalezy zwrécié uwage, ze poszczegdlne odcinki drég
ekspresowych i autostrad sq na réznych etapach planowania i realizacji inwestycji. Obecnie
realizowany jest Program Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015, z ktérego informacje
wykorzystano w pracy. Pozostate drogi krajowe to drogi istniejqce, uwzgledniono je zaréwno jako
istniejgce elementy infrastruktury, jaok i w aspekcie ich rozbudowy i modernizacji oraz budowy
obwodnic miast w ich ciqgu.

Dane przestrzenne zostaly wykorzystane do identyfikacji konfliktéw sieci drég z obszarami
Natura 2000. Przez konflikt przestrzenny rozumie sie przeciecie obszaru Natura 2000 przez
droge lub jej przebieg w bezposrednim sqgsiedztwie obszaru Natura 2000 powodujgcym
spodziewane istotne oddziatywanie na ten obszar. W skali kraju przeanalizowano odcinki
poszczegdlnych drég przecinajgcych obszary Natura 2000 lub przebiegajgcych w bezposrednim
sgsiedztwie w réznych warunkach srodowiskowych. Uwzgledniajgc problem wiezi pomiedzy
obszarami Natura 2000 rozpoznano réwniez kolizije (przeciecia drég) z korytarzami
ekologicznymi tgczgcymi obszary Natura 2000 w skali krajowej i europeijskiej.

Ocena istotnosci konfliktu zalezna jest od warunkéw Srodowiskowych, szczegdlnie wrazliwosci
obszaréw oraz przedmiotéw ochrony, dla ktérych obszar zostat ustanowiony, ich wystepowania w
obszarze, powiqzan funkcjonalnych danego obszaru z otoczeniem, mozliwych drég migracii
zanieczyszczen. Ocena ta — takze w s$wietle wymogdéw prawa — powinna byé wykonana
indywidualnie dla konkretnego przypadku. W niniejsze| pracy analizy przeprowadzono w skali
kraju, a ich wynikiem moze by¢ jednie ogdlne przedstawienie wrazliwosci srodowiska (obszaréw
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Natura 2000) i wskazanie rozwiqzan chronigcych jego poszczegdlne elementy. Wskazanie
rozwiqzan ochronnych, trudnych do uszczegdtowienia na poziomie przyjetej ogdlnej analizy,
dotyczy przede wszystkim zapewnienia dalszego funkcjonowania obszaréw Natura 2000,
zapobiegania ich fragmentacji i ograniczania zasiegdw zanieczyszczen emitowanych na drogach.

3.1.2 Europejska Sie¢ Ekologiczna Natura 2000 - wprowadzenie

Sie¢ Natura 2000 w Polsce jest tworzona na mocy Ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o
ochronie przyrody (t. jedn. Dz. U. 2013, poz. 627, zwanej dalej ustawq o ochronie przyrody)
wdrazajqcej Dyrektywe Rady 92/43 /EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk
przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory (Dyrektywa Siedliskowa) oraz poprzez nawiqgzanie
Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/147/WE z dnia 30 listopada 2009 r. w
sprawie ochrony dzikiego ptactwa (Dyrektywa Ptasia).

W Polsce dotychczas utworzono 144 obszary ochrony ptakéw (obszary specjalnej ochrony
— OSO, PLB) oraz 823 obszary ochrony siedlisk (specjalne obszary ochronny — SOO, PLH), w
przypadku szesciu obszaréw granice OSO i SOO pokrywajq sie. Lgcznie powierzchnia obszaréw
Natura 2000 w Polsce obejmuje powierzchnie 8 355 026,1 ha (pomijajgc 1 007 639 ha na
morzu), co stanowi 29,9% powierzchni kraju (GUS, 2012). Na tle Unii Europejskiej Polska plasuje
sie na 21 miejscu pod wzgledem powierzchni obszaréw siedliskowych i na 7 miejscu pod
wzgledem powierzchni obszaréw ptasich.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze nie tylko wdrazanie sieci Natura 2000 w Polsce nie jest z
formalnego punktu widzenia zakonczone, ale takze, ze tworzenie sieci Natura 2000 jest procesem:
sie¢ Natura 2000 ewaluuje wraz ze stanem wiedzy. Ocena stopnia wdrozenia sieci Natura 2000,
a takze ksztattu sieci w przysziosci jest przy obecnym stanie wiedzy trudna. W 2013 roku
powstata kolejna (trzecia) lista obszaréw proponowanych do wigczenia do sieci Natura 2000.
Lista ta tzw. Shadow list jest opracowywana przez pozarzqdowe organizacje ekologiczne (przede
wszystkim Klub Przyrodnikéw). Propozycje dotyczqce wigczania nowych obszaréw do sieci Natura
2000 zawarte w kolejnych listach sq w wiekszosci uwzgledniane. Propozycie zmian zawarte w
Shadow list z 2013 r. dotyczq w gtdwnej mierze powiekszenia istniejgcych obszaréw. Ta sytuacja,
zwiqzana z wdrozeniem sieci Natura 2000 oraz z mozliwosciq jej weryfikacji i uzupetniania w
przysztosci, rowniez stanowi utrudnienie w lokalizowaniu inwestycji takich jak drogi. Warto takze
dodaé, ze przedmioty ochrony w sieci Natura 2000 - siedliska i gatunki wymienione w
zatqcznikach | i Il Dyrektywy Siedliskowej — wymagajq ochrony na mocy przepiséw prawa takze
jesli wystepujq poza obszarami Natura 2000.

Obszary Natura 2000 w ustalonych granicach sq czesciowo niezalezne od elementéw
zagospodarowania i  wdwczas nawigzujq do  granic  przyrodniczych  jednostek
(geomorfologicznych, wodnych, geobotanicznych itp.). Natomiast w czesci obszaréw uwzgledniono
istniejqcy stan zagospodarowania i jego wptyw na wystepowanie cennych gatunkéw roélin i
zwierzqt. W uwzglednionym stanie zagospodarowania wystepujq takze drogi, funkcjonujgce ze
zréznicowangq intensywnosciq.

Obecnie w ramach projektu ,,Opracowanie planéw zadan ochronnych dla obszaréw
Natura 2000 na obszarze Polski” wspétfinansowanego przez Unie Europejskq ze s$rodkéw
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach ,,Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko 2007—-2013" realizowane sq plany zadan ochronnych dla obszaréw Natura 2000 w
cate] Polsce. Plan zadan ochronnych dla konkretnego obszaru Natura 2000 ustanawiany
zarzqdzeniem regionalnego dyrektora ochrony srodowiska stanowi akt prawa miejscowego.
Istotniejsze jednak wydaje sie, ze na potrzeby planéw zadan ochronnych wykonywana jest
dokumentacja zawierajgca informacje o obszarze, ktére mogq stanowi¢ realny materiat wyijsciowy
do analiz przy lokalizacji drég. Z drugiej strony nalezy zwréci¢ uwage, ze w planach zadan
ochronnych zagrozenia wynikajgce z istniejqcych i planowanych drég (wskazanych w dokumentach
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strategicznych i planowania przestrzennego) powinny zostaé uwzglednione. Plany zadan
ochronnych petniq wiec w tym wypadku funkcje porzqdkujgeq i pozwalajq czesciowo rozwiqzaé
problemy proceduralne przy realizacji inwestycji drogowych.

W analizie sieci Natura 2000 w kontekscie rozbudowy drég, a wiec inwestycji liniowych
nalezy przede wszystkim odnies¢ sie do idei Natura 2000 to jest zachowania siedlisk
przyrodniczych oraz gatunkéw waznych dla Wspélnoty Europeijskiej poprzez stworzenie systemu
obszaréw chronionych potgczonych korytarzami ekologicznymi. Sie¢ Natura 2000, co do idei
powinna by¢ spéjna ekologicznie (przestrzennie). W Dyrektywie Siedliskowej w art. 10 wskazuje
sie potrzebe rozwijania cech krajobrazu, tak aby jego elementy stuzyty spéjnosci sieci Natura
2000. W wymienionym artykule wymienia sie elementy krajobrazu stuzqce spéjnosci — korytarze
(np. rzeki, granice pomiedzy ekosystemami) oraz ostoje - ptaty (np.: stawy, lasy). Celem tworzenia
korytarzy ekologicznych w Dyrektywie Siedliskowej jest umozliwienie migracji gatunkéw, ich
rozprzestrzenianie sie i wymiane genetyczng. W literaturze przedmiotu korytarze ekologiczne
rozumie sie szerzej, jako struktury przestrzenne, przez ktére odbywa sie przeptyw materii i
energii. Do takiego ujecia korytarzy ekologicznych nawiqzuje koncepcja krajowej sieci
ekologicznej Econet Polska. Struktura sieci opiera sie na dwéch podstawowych elementach:
obszarach weztowych oraz korytarzach ekologicznych. W sie¢ wiqczone sq wszystkie parki
narodowe i krajobrazowe wraz z ofoczeniem ich obszaréw; tworzq one obszary weztowe.
Korytarze ekologiczne tworzq ciqgte formy krajobrazu najczesciej doliny rzek.

Do korytarzy ekologicznych w ujeciu Dyrektywy Siedliskowej nawiqzuje koncepcja
opracowana przez Zaktad Badania Ssakéw PAN w Bialowiezy. W koncepcji tej wyznaczono
korytarze ekologiczne zapewniajgce tqcznosé i spdjnosé sieci Natura 2000 oraz innych obszaréw
chronionych prawem z zakresu ochrony przyrody. W korytarze ekologiczne wiqczone sq obszary
lesne oraz tereny nielesne, ktére powinny zostaé zalesione dla utworzenia spdjnej sieci.

Sie¢ drég oraz jej planowana rozbudowa niewqtpliwie rodzi konflikty z tym systemowym
ujeciem odnoszqgcym sie do tworzenia w przestrzeni spéjnej sieci. Z drugiej strony rozbudowa drég
w Polsce jest realizowana wedlug koncepcji instytucji odpowiedzialnych za rozwéj sieci drég.
Koncepcja ta jest oparta przede wszystkim na kryteriach przydatnosci dla ogdlnej sieci dréog w
kraju. Czesto dochodzi wiec do konfliktowych przebiegdw tych drég wzgledem obszaréw Natura
2000 i sieci ich powiqzan.

3.1.3 Uwarunkowania prawne zwiqzane z realizacijq inwestycji drogowych
w obszarach Natura 2000

Drogi sq inwestycjami, ktére mogq znaczqco oddziatywaé na srodowisko. Wybér ich lokalizacji
jest zwigzany z okresleniem uwarunkowan s$rodowiskowych dla takiej inwestycji. Wiqze sie to z
przeprowadzeniem procedury oceny oddziatywania na srodowisko, ktéra ma swoje umocowanie w
zapisach ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko
(Dz. U. 2008 nr 199, poz. 1227 z pdzn. zm., zwanej dalej ustawq 00$). Procedura ta zakonczona jest
wydaniem decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.

W ramach analizy oddziatywania inwestycji drogowej na srodowisko niezbedne jest
okreslenie jej oddziatywania na obszary i obiekty chronione na mocy ustawy z dnia 16 kwietnia 2004
r. o ochronie przyrody (Dz. U. 2013 poz. 627), takze na obszary Natura 2000.

Obszary Natura 2000 sq specyficzng formq ochrony przyrody i w odniesieniu do nich okreslane
sq dziatania, ktére pozwalajq na ich ochrone — sq to plany zadan ochronnych lub plany ochrony.
Dziatania ochronne ustalane w tych dokumentach nie odnoszq do catego obszaru Natura 2000, ale do
wystepujgcych na nim przedmiotéw ochrony — siedlisk przyrodniczych, gatunkéw roslin i zwierzqt.
Dlatego tez na obszarach Natura 2000 nie ma tak Scisle okreslonych zakazéw w zakresie
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lokalizowania inwestycji mogqgcych znaczgco oddziatywaé na srodowisko, jak ma to miejsce w
przypadku parkéw narodowych, rezerwatéw przyrody lub parkéw krajobrazowych. Na terenie
obszaru Natura 2000 moze zatem by¢ zlokalizowane kazde przedsiewziecie, o ile nie bedzie:

- znaczqceo oddziatywaé na przedmioty ochrony obszaru Natura 2000,

- znaczqco oddziatywaé na infegralnosé obszaru Natura 2000,

- spowodowa¢ kumulacie (lub synergie) oddziatywan na obszar Natura 2000 z innymi
przedsiewzieciami, ktére na danym obszarze sq planowane lub juz funkcjonujq.

Oddziatywanie przedsiewziecia na obszar Natura 2000 odnosi sie zatem do przedmiotow
ochrony wystepujgcych na danym obszarze, z ktérymi koliduje inwestycja lub ktére znajdujq sie w
zasiegu jej oddziatywania, lub tez do integralnosci i spdjnosci obszaru, jego powigzan z innym
obszarami oraz skumulowanych oddziatywan przedsiewziecia z innymi przedsiewzieciami.

Przeprowadzajgc analize mozliwosci lokalizacji inwestycji drogowej na obszarze Natura 2000
organ ochrony Srodowiska musi odpowiedzieé sobie na szereg pytan:

- czy planowane przedsiewziecie jest zwigzane z ochronqg obszaru Natura 2000 lub wynika z tej
ochrony,

- czy planowane przedsiewziecie moze negatywnie oddziatywa¢ na przedmioty ochrony i
infegralnos¢ obszaru Natura 2000,

- czy istniejq rozwiqzania alternatywne, a jesli tak to odpowiedzieé¢ na pytania czy one réwniez
mogq negatywnie oddziatywaé na cele ochrony i integralnosé obszaru Natura 2000,

- czy za realizacjq przedsiewziecia przemawia nadrzedny interes publiczny, w tym wymogi o
charakterze spotecznym lub gospodarczym, wynikajgce z ochrony zdrowia, zycia i bezpieczenstwa
ludzi lub nadrzednych korzysci sSrodowiskowych.

Jezeli za realizacjq przemawiajg wymogi nadrzednego interesu publicznego, i jednoczesnie
brak jest rozwiqzan alternatywnych, to wéwczas regionalny dyrektor ochrony srodowiska moze
wyrazi¢ zgode na realizacje inwestycji drogowej. Konieczne jest jednak w takiej sytuacji
wykonanie kompensaciji przyrodniczej, ktéra stuzyé bedzie zapewnieniu spéjnosci i witasciwego
funkcjonowania obszaréw Natura 2000. Jako nadrzedny interes spoteczny rozumie sie wymogi o
charakterze spotecznym lub gospodarczym odnoszqgce sie do kwestii podstawowych dla
obywateli: ochrony zdrowia, bezpieczenstwa i sSrodowiska oraz sytuacji gospodarczej.

Koniecznos¢ zastosowania kompensaciji przyrodniczej wynika z art. 75, ust. 3 ustawy z dnia 27
kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony s$rodowiska (t. jedn. Dz. U. 2013, poz. 1232), ktéry méwi, ze
jezeli ochrona elementédw przyrodniczych nie jest mozliwa, nalezy podejmowaé dziatania majqce na
celu naprawienie wyrzqdzonych szkéd, w szczegélnosci przez kompensacje przyrodniczq.

Pod pojeciem kompensacji przyrodniczej rozumie sie zespdt dziafari obejmujgcych w
szczegdlnosci roboty budowlane, roboty ziemne, rekultywacje gleby, zalesianie, zadrzewianie lub
tworzenie skupien roslinnosci, prowadzqcych do przywrécenia réwnowagi przyrodniczej lub tworzenie
skupiert roslinnosci, prowadzqcych do przywrécenia réwnowagi przyrodniczej na danym terenie,
wyréwnania szkéd dokonanych w $§rodowisku przez realizacje przedsiewziecia i zachowanie waloréw
krajobrazowych (art. 3 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony srodowiska (t. jedn. Dz.

U. 2013, poz. 1232)).

Ustawa o ochronie przyrody informuje, ze:
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- zakres, miejsce, termin (nie pdzniej niz w tferminie rozpoczecia dziatan powodujgcych
negatywne oddziatywanie) i sposéb wykonania kompensacji przyrodniczej okresla regionalny
dyrektor ochrony srodowiska (art. 35, ust.1 UOP),

- koszty realizacji ponosi inwestor (art.35, ust.2 UOP),

- za utrzymanie siedlisk przyrodniczych, siedlisk roslin i zwierzqgt, utworzonych w ramach
kompensacji przyrodniczej i ich monitoring odpowiada zarzqdzajgcy obszarem Natura 2000
lub w przypadku siedlisk zlokalizowanych poza obszarem Natura 2000 wtasciwy regionalny
dyrektor ochrony srodowiska (art.35, ust.3 UOP),

- nadzér nad wykonaniem sprawuje regionalny dyrektor ochrony srodowiska (art.35, ust.4

UOP).

Oprécz zagadnien zwiqgzanych stricte z ochronq obszaréw Natura 2000, srodowiskowe
uwarunkowania realizacji przedsiewziecia, okreslane w decyzji administracyjnej dotyczq takze
(art. 82 ustawy oo0$) warunkéw wykorzystywania terenu w tym szczegdlnie dotyczqcych ochrony
cennych wartosci przyrodniczych i wymagan dotyczqcych ochrony srodowiska. Dotyczq wiec
istotnych z punktu widzenia niniejszej pracy — rozwigzan technologiczno-materiatowych, ktére
powinny by¢ uwzglednione w projekcie budowlanym, czyli majq charakter szczegétowy.

Istniejq tez przepisy szczegdtowe, ktdre okreslajq standardy jakosci srodowiska, jak i
standardy emisyjne. Standardy jakosci srodowiska sq okreslone w rozporzqdzeniach, ktére
dotyczq jakosci gleb i ziemi, wéd powierzchniowych i podziemnych, powietrza atmosferycznego,
hatasu w srodowisku. Sq to:

- Rozporzqdzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych
poziomdw hatasu w srodowisku (Dz. U. 2007 nr 120 poz. 826 z pdzn. zm.),

- Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 3 marca 2008 r. w sprawie pozioméw niektérych
substancji w powietrzu (Dz. U. 2008 nr 47 poz. 281),

- Rozporzqdzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 listopada 2011 r. w sprawie klasyfikacji stanu
ekologicznego, potencjalu ekologicznego i stanu chemicznego jednolitych czesci wéd
powierzchniowych (Dz. U. 2011 nr 258 poz. 1549) — w przepisie tym standardy okreslone sq
ze wzgledu na ludzi, a takze ze wzgledu na rosliny,

- Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 listopada 2011 r. w sprawie sposobu
klasyfikacji stanu jednolitych czesci woéd powierzchniowych oraz Srodowiskowych norm jakosci
dla substancji priorytetowych (Dz. U. 2011 nr 257 poz. 1545),

- Rozporzgdzeniu Ministra Srodowiska z dnia 9 grudnia 2002 r. w sprawie wymagan jakim
powinny odpowiadaé wody powierzchniowe wykorzystywane do zaopatrzenia ludnosci w
wode przeznaczong do spozycia (Dz. U. 2002 nr 204 poz. 1728),

- Rozporzqgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 23 lipca 2008 r. w sprawie kryteriéw i sposobu
oceny stanu wod podziemnych (Dz. U. 2008 nr 143, poz. 896),

- Rozporzqdzenie Ministra Zdrowia z dnia 29 marca 2007 r. w sprawie jakosci wody
przeznaczonej do spozycia przez ludzi (Dz. U. 2007 nr 61, poz. 417 z pézn. zm.),

- Rozporzqgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 wrzesénia 2002 r. w sprawie standardéw jakosci
gleby oraz standardéw jakosci ziemi (Dz. U. 2002 nr 165 poz. 1359).

Sposréd standardéw emisyjnych z punktu widzenia oddziatywania drég na obszary Natura 2000

najistotniejsze sq rozporzqdzenia dotyczqce jakosci sciekdw odprowadzanych do woéd i ziemi. Jest

to rozporzqdzenie Ministra Srodowiska z dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie warunkéw, jakie nalezy
spetié¢ przy wprowadzaniu $ciekédw do wédd lub ziemi, oraz w sprawie substancji szczegdlnie

szkodliwych dla srodowiska wodnego (Dz. U. 2006 nr 137 poz. 984).
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3.1.4 Konflikty przestrzenne rozbudowy sieci drogowej z obszarami Natura 2000

3.1.4.1 WPROWADZENIE

Drogi ekspresowe i autostrady w uktadzie docelowym pozostajq w konflikcie z 84
obszarami ochrony siedlisk (SOO) oraz z 40 obszarami ochrony ptakéw (OSO). Istniejqce drogi
krajowe pozostajq w konflikcie z 183 obszarami ochrony siedlisk (SOO) oraz z 74 obszarami
ochrony ptakéw (OSO).

W zatqczniku 5 przedstawiono tabele zawierajgce zestawienia drég i obszaréw Natura
2000 przecinanych przez te drogi. Przedstawiono takze tabele uwzgledniajgce propozycje
uzupetninia sieci Natura 2000 ,Shadow list 2013”. W zatgczonych do opracowania mapach
(zatgcznik 7) przedstawiono mapy konfliktéw drég z obszarami Natura 2000. W dalszych
czesciach rozdziatu przedstawiono wyniki analiz.

3.1.4.2 SIEC DROG EKSPRESOWYCH | AUTOSTRAD
Do najbardziej konfliktowych z sieciqg Natura 2000 nalezq:

- droga ekspresowa Sé o przebiegu Goleniéw (S3) - Koszalin - Gdansk (S7/A1),

- droga ekspresowa S3 o przebiegu Swinoujicie - Goleniéw (S6) - Szczecin (A6) - Parnica -
Gorzéw Wielkopolski - Zielona Géra - A4 (Legnica) - Bolkéw - Lubawka - granica panstwa
(Praga),

- droga ekspresowa S10 o przebiegu A6 (Szczecin) - Pita - Bydgoszcz - Torun - S7 (Ptonsk),

- droga ekspresowa S19 (Grodno) granica panstwa - Biatystok - Lublin - Nisko - Rzeszéw -
Barwinek - granica panstwa (Preszéw).

Pierwsze z trzech wymienionych drég oraz fragment S19 to drogi przebiegajgce przez obszary

pojezierne, charakteryzujgqce sie wystepowaniem duzych zasobdw przyrodniczych, z ktérych

znaczna czes$é objeta jest ochrong w ramach sieci Natura 2000. Droga ekspresowa Sé, przebiega
przez pas pobrzeza oraz Pojezierze Zachodniopomorskie, gdzie przecina doliny rzek przymorza
oraz zespoty jezior, z ktérych wiekszos¢ chroniona jest w ramach sieci Natura 2000. Sq to obszary

Natura 2000, w ktérych przedmiotami ochrony sq siedliska i gatunki zwigzane z wodami

ptyngcymi i stojgcymi: Dorzecze Parsety PLH320007, Dolina Wieprzy i Studnicy PLH220038,

Dolina tupawy PLH220036, Dorzecze Regi PLH320049, Dolina Bielawy PLH320053, Dolina Stupi

PLH220103, Trzebiatowsko-Kotobrzeski Pas Nadmorski PLH320017, Ostoja Goleniowska

PLH320013.

Droga S3 o przebiegu potudnikowym réwniez przecina Pojezierze Zachodniopomorskie z
obszarami: Wolin i Uznam PLH320019, Ujscie Odry i Zalew Szczecinski PLH320018 oraz Ostoja
Goleniowska PLH320013 i Pojezierze Mysliborskie PLH320014. Obszarami zwiqzanymi z
siedliskami wodnym, z ktérymi droga pozostaje w konflikcie sq takze Dolina Leniwej Obry
PLHO80001, Torfowisko Chtopiny PLHO80004 i Ostoja Weltynska PLH320069. Droga ta
przebiega w bezposrednim sgsiedztwie obszaru Natura 2000 Nietoperek PLHO80003
desygnowanego do ochrony jako zimowisko nietoperzy, a ponadto przecina cztery obszary
ochrony ptakéw Delta Swiny PLB320002, Zalew Szczeciniski, PLB320009, Puszcza Goleniowska
PLB320012, Jeziora Weltynskie PLB320018. tqczna dlugosé¢ odcinkéw, na ktérych droga
ekspresowa S3 przecina obszary Natura 2000 wynosi ponad 54 km.

Droga ekspresowa S10 réwniez przebiega w krajobrazie pojeziernym. Pozostaje w
konflikcie z 9 obszarami "siedliskowymi" i 4 obszarami "ptasimi". Obszary, ktére przecina to
tereny wrazliwych na przeksztatcenia ekosysteméw wodnych i mokradtowych, chronionych w
ramach sieci Natura 2000 w obszarach Dolina Iny kolo Recza PLH320004, Dolina Noteci
PLH300004, Dybowska Dolina Wisty PLH0O4001 1, Nieszawska Dolina Wisty PLH040012, Dolina
tobzonki PLH300040, Jezioro Lubie i Dolina Drawy PLH320023, Ostoja Pilska PLH300045,
Jezioro Wielki Bytyn PLH320011, Wzgérza Bukowe PLH320020 i Mirostawiec PLH320045.
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tgczna dlugos¢ odcinkéw, na ktérych droga ekspresowa S10 przecina obszary Natura 2000
wynosi ponad 69 km.

Droga ekspresowa S19 przebiega potudnikowo w Polsce Wschodniej. Jej przebieg
koliduje z rozlegtymi ostojami ochrony siedlisk i ochrony ptakéw. W czesci pdinocnej przecina
obszar Wysoczyzny Biatostockiej z Puszczq Knyszynskg PLB200003 i Ostojq Knyszynskqg
PLH200006. (przecina obszary Natura 2000 na odcinku ponad 9 km), w czesci centralnej
przebiega przez fragmenty Roztocza i Kotliny Sandomierskiej, gdzie koliduje z ostojami Puszcza
Sandomierska PLB180005, Lasy Janowskie PLBO60005 i Uroczyska Laséw Janowskich
PLHO60031, a w czesci potudniowej rozcina tuk Karpat Wschodnich z obszarami Natura 2000
Beskid Niski PLB180002 i Ostoja Jasliska PLH180014. Ponadto w swoim przebiegu droga
ekspresowa S19 przecina doliny duzych rzek i potokéw gérskich, ktérych fragmenty wiqczone sq
w sieé¢ Natura 2000 Ostoja w Dolinie Gérnej Narwi PLH200010, Ostoja Nadbuzanska
PLH140011, Dolina Dolnego Sanu PLH180020, Wistok Srodkowy z Doptywami PLH180030,
Jasiotka PLH18001 1. Dwie z dolin sq tez objete ochronq jako ostoje ptakéw Dolina Dolnego Bugu
PLB140001, Dolina Gérnej Narwi PLB200007. tqgczna dlugos¢ odcinkéw, na ktérych droga
ekspresowa S19 przecina obszary Natura 2000 wynosi ponad 50 km.

Istotne konflikty z obszaromi Natura 2000 stwierdzi¢é mozna w obszarze Boréw
Dolnoslgskich. Najbardziej wartosciowe zasoby przyrodnicze obszaru sq chronione w ramach sieci
Natura 2000 joko Uroczyska Boréw Dolnoslgskich PLHO20072, Dgbrowy Kliczkowskie
PLH020090, Wrzosowiska Swietoszowsko-tawszowskie PLH020063, Wrzosowisko Przemkowskie
PLHO20015, Dolina Dolnej Kwisy PLHO20050, Piehska Dolina Nysy tuzyckiej PLHO20086, Wilki
nad Nysq PLHO80044. Caty kompleks lesny objety jest ochronq jako obszar ,ptasi” Bory
Dolnoslgskie PLBO20005. Jednoczesnie Bory Dolnoslgskie stanowiq jeden z wazniejszych
elementéw w strukturze przyrodniczej w skali Europy. Z obszarem tym kolidujq dwie autostrady —
A4 A18.

Pod wzgledem dlugosci odcinkéw, na ktérych droga pozostaje w konflikcie z obszarami
Natura 2000, w ktérych przedmiotem ochrony sq siedliska przyrodnicze i gatunki, najbardziej
konfliktowe sq drogi: S3 (ok. 34 km), S10 (ponad 28 km) i S19 (niemal 23 km). Do najbardziej
konfliktowych z obszarami ochrony ptakéw nalezq drogi: S8 (prawie 50 km), S10 (ok. 40 km),
A18 (ok. 36 km), S11 i A2 (po ok. 33 km), S19 (ok. 27 km). Mozna stwierdzié, ze przeprowadzona
analiza ilosciowa pokazuje wrazliwos¢ obszardéw, przez ktére przebiegajq poszczegdlne drogi.
Regiony Polski o duzych zasobach przyrodniczych i wysokich walorach charakteryzujq sie
stosunkowo gestq sieciq obszaréw Natura 2000, a przebiegajgce w tych regionach drogi sq
najbardziej konfliktowe.

3.1.4.3 SIEC ISTNIEJACYCH DROG KRAJOWYCH

Istniejgca sie¢ drég krajowych z obszarami Natura 2000 byta uwzgledniona przy
wdrazaniu sieci Natura 2000. W pracach nad tworzeniem obszaréw rozpatrywane byty aspekty
zwigzane z oddziatywaniem tych drég na poszczegdlne obszary oraz ich spéjnosé. Zwazywszy na
range tych drég i dlugie przebiegi znaczna ich wiekszos¢ przecina jeden lub kilka obszaréow
Natura 2000. Drogi te uwzgledniono w niniejszej pracy z uwagi na przewidywanq ich
modernizacje, ktéra z jednej strony bedzie wiqza¢ sie z ingerencjq w srodowisko, z drugiej za$
strony daje szanse na wyposazenie drég zgodnie z wymogami i potrzebami ochrony srodowiska.

Istotne konflikty dotyczq drég krajowych nr 3, 6 i 19. Podobnie jok drogi ekspresowe S3,
S6 i S19 (opisane we wczesniejszym podrozdziale), ktére czesciowo przebiegajq po $ladzie
istniejgcych drég krajowych, sq zlokalizowane w bardzo cennych i wrazliwych obszarach, gdzie
znaczna czesé zasobow przyrody jest chroniona w ramach sieci Natura 2000.
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Jednq z bardziej konfliktowych drég jest droga krajowa nr 8, juz obecnie czesciowo
przebudowana do rangi drogi ekspresowej (S8). Droga ta przebiega od granicy panstwa z
Czechami (Kudowa Zdréj) do granicy panstwa z Litwq (Budziska). w czesci potudniowo-zachodniej
przecina duze, zrdznicowane przyrodniczo ostoje goérskie: Goéry Stotlowe PLH020004, Gory
Orlickie PLHO20060 i Géry Bardzkie PLHO20062, a w czesci pdinocno-wschodniej wrazliwe
obszary chronigce w gtéwnej mierze siedliska przyrodnicze i gatunki zwiqzane z mokradtami:
Ostoja Augustowska PLH200005, Ostoja Knyszynska PLH200006 i Dolina Biebrzy PLH200008.

Najbardziej konfliktowq pod wzgledem dlugosci odcinkéw, na ktérych droga przebiega
przez obszary Natura 2000 jest droga krajowa nr 22. Pozostaje ona w konflikcie z licznymi
rozlegltymi ostojami ochrony ptakéw. Puszczq Barlineckg PLBO80001, Borami Tucholskimi
PLB220009, Puszczq NAD Gwdq PLB300012, Lasami Puszczy nad Drawq PLB320016 oraz
wielkimi dolinami: Doling Dolnej Wisty PLBO40003, Doling Dolnej Noteci PLBO80002 i Ujsciem
Warty PLCO80001.

Do wysoce konfliktowych mozna zaliczyé takze droge krajowq 79 Warszawa -Sandomierz
- Krakéw - Trzebina - Bytom. Droga ta przebiega przez duze ostoje takie jak: Puszcza Kozienicka
PLH140035, Ostoja Nidzianska PLH260003 Ostoja Szaniecko-Solecka PLH260034, Ostoja Zyzndw
PLH260036, a takze przecina trzy doliny rzek: Dolina Dolnej Pilicy PLH140016, Tarnobrzeska
Dolina Wisty PLH180049 Dolina Kamiennej PLH260019. Cztery z wymienionych ostoi sq takze
chronione jako obszary ochrony ptakéw.

Do konfliktowych drég nalezy takze droga krajowa nr 9. Jej potudniowy fragment bedzie
przebudowany do rangi drogi ekspresowej (S19), tylko czesciowo po Sladzie istniejqcej drogi
krajowej. Oznacza to skumulowanie oddziatywan w obszarze Beskidu Niskiego w obszarach takich
jak: Beskid Niski PLB180002 i Ostoja Jasliska PLH180014, Wistok Srodkowy z Doptywami
PLH180030, Jasiotka PLH180011.

Wazny problem dotyczqcy konfliktéw sieci drég z sieciq Natura 2000 mozna
zidentyfikowaé poréwnujgc przebiegi istniejgcych drég krajowych z przebiegami drég
ekspresowych w docelowym ukfadzie. Droga krajowa nr 11 o przebiegu Kotobrzeg - Koszalin -
Poznan - Kalisz - Bytom pozostaje w konflikcie z 11 obszarami Natura 2000, wsréd ktérych sq
doliny rzek: Dolina Welny PLH300043, Dolina Sredzkiej Strugi PLH300057, Dolina Radwi,
Chocieli i Chotli PLH320022 oraz réznorodne przyrodniczo duze ostoje Trzebiatowsko-Kotobrzeski
Pas Nadmorski PLH320017, Jeziora Szczecineckie PLH320009, Ostoja Pilska PLH300045 i Ostoja
nad Baryczg PLHO20041. Natomiast prowadzona czeiciowo po $ladzie istniejgcej drogi krajowej,
droga ekspresowa nr 11 posiada mniej konfliktowy przebieg: pozostaje w konflikcie z 7
obszarami, niemniej jednym obszarem, z ktérym nie koliduje droga krajowa nr 11 tj. z obszarem
Natura 2000 Dolina Noteci PLH300004.

Powyzszy przypadek drogi krajowej nr 11, podobnie jak poréwnanie przebiegéw drogi
krajowej nr 10 i drogi ekspresowej S10 obrazujq problem skumulowanego oddziatywania drég
na integralnosé sieci Natura 2000. Przebudowa istniejgcych drég krajowych do parametréw drég
ekspresowych odbywa sie w niektérych przypadkach po nowym sladzie (pomijajgc budowe
obwodnic miast w ciqgach tych drég). Stqd tez powstaje problem zwiekszenia konfliktowosci sieci
drég z sieciq obszaréw Natura 2000.

Z analiz ilosciowych wynika, ze najbardziej konfliktowe drogi przecinajgce Iub
przebiegajgce w bezposrednim sqsiedztwie obszaréw Natura 2000, w ktérych przedmiotem
ochrony sq siedliska przyrodnicze nalezq: droga nr 65 (pozostajgca w konflikcie na ponad 61 km),
droga nr 8 (47 km), droga nr 16 (ok. 41 km), droga krajowa nr 3 (39,5 km) i droga krajowa nr
11 (38 km). Najbardziej konfliktowe z obszarami Natura 2000, desygnowanymi do ochrony
ptakéw sq droga krajowa nr 22 (ponad 150 km), droga nr 8 (ponad100 km), droga nr 20 (95
km).
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3.1.5 Konflikty srodowiskowe realizacji inwestycji drogowych

3.1.5.1 WPROWADZENIE

Rozwazajgc problematyke konfliktéw $rodowiskowych zwiqzanych z realizacjq inwestycji
drogowych w obszarach Natura 2000 nalezy sie odnosi¢ do czynnikéw (kategorii oddziatywan)
generowanych w trakcie budowy i eksploatacii drég, jak i wrazliwosci receptoréw na te czynniki.

Znaczenie konfliktu jest zalezne zaréwno od przewidywanego natezenia ruchu
samochodowego jak i od cech srodowiska, w tym przede wszystkim wrazliwosci poszczegdlnych
elementéw s$rodowiska na akumulacje zanieczyszczen komunikacyjnych oraz wrazliwosci i rangi
funkcjonalnych powiqzan elementéw struktury przyrodniczej, ktérq droga przecina. Czynniki
oddziatujgce na srodowisko sq generowane zaréwno przez istniejqca sie¢ drég, jok i w zwiqzku z
planowang jej rozbudowq.

Jak wskazano w rozdz. 3 oddziatywanie drég i wrazliwosé srodowiska powinny byé
kazdorazowo przedmiotem analiz w procedurze oceny oddziatywania na srodowisko konkretnej
inwestycji. Niemniej mozliwe jest dokonanie syntezy i ogdlnej oceny receptoréw pod wzgledem ich
wrazliwoéci na oddziatywanie drég, a tym samym zidentyfikowanie potrzeb w zakresie
niezbednych rozwiqzan stuzqcych ochronie srodowiska.

Najwazniejszym czynnikiem w kontekscie sieci Natura 2000 jest fizyczne zajecie terenu i
przeciecie siedlisk oraz przerwanie powiqzan przyrodniczych. Innymi istotnymi czynnikami, o
ktérych nalezy wspomnieé, sq réznego rodzaju emisie zwiqzanie z eksploatacja drég. Dotyczy to
emisji zanieczyszczen do powietrza, powstawania zanieczyszczonych sptywdéw powierzchniowych,
emisji hatasu i drgan oraz emisji $wiatta. Skala oddziatywan jest zalezna zaréwno od natezenia
ruchu samochodowego jak i od cech poszczegdlnych elementéw srodowiska, w tym przede
wszystkim wrazliwosci receptoréw srodowiska na akumulacje zanieczyszczen komunikacyjnych.

Nalezy takze zwrécié uwage, ze oddziatywania zwiqzane z realizacjq koncepcji
rozbudowy sieci drég kumulujq sie z oddziatywaniem innych form dziatalnosci cztowieka, zaréwno
poprzez podejmowanie aktywnosci gospodarczej (budownictwo, energetyka, w tym wydobycie
kopalin, rolnictwo), jak i jej zaniechanie (zanik uzytkowania tgk). Narazenie przedmiotu ochrony w
obszarze Natura 2000 na dodatkowy zespdt czynnikéw zwiqgzanych z realizacjq drogi poprzez
kumulacje (lub synergie) moze powodowaé trudne do oceny dlugofalowe negatywne skutki.

W dalszej czesci rozdzialu scharakteryzowano konflikty srodowiskowe w aspekcie
oddziatywania drég na srodowisko i wrazliwosci poszczegdlnych jego elementéw na czynniki
zwigzane z budowq i eksploatacjq drég.

3.1.5.2 SIEDLISKA PRZYRODNICZE
Analize konfliktéw siedlisk przyrodniczych przedstawiono w oparciu o ogdlnoeuropeijska
klasyfikacje, w ktérej rozrézniono 9 gtéwnych grup siedlisk:

1) Siedliska nadbrzezne i stonawy;

2) Siedliska na wydmach nadmorskich i srédlgdowych;

3) Siedliska wéd stodkich, ptyngcych lub stojgcych;

4) Wrzosowiska i zaroéla strefy umiarkowanej;

5) Zarosla kserotermiczne;

6) Naturalne i pétnaturalne formacje tgkowe i murawy;

7) Torfowiska, trzesawiska i zrédliska srédigdowe;

8) Siedliska naskalne i jaskinie;

9) Siedliska lesne.
Wymienione grupy siedlisk w réznym stopniu sq reprezentowane w obszarze Polski,

wystepowanie niektérych z nich zwigzane jest icisle z potozeniem geograficznym. Do takich nalezy
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grupa siedlisk nadbrzeznych i stonaw. Siedliska z tej grupy wystepujq w Polsce tylko w Morzu
Battyckim oraz w pasie pobrzeza. Siedliska lgdowe (przybrzezne, istotne z punktu widzenie
przedmiotu niniejszej pracy) obejmujq ujscia rzek, jeziora przybrzezne i zalewy oraz klify.
Siedliska te narazone sq gtdéwnie na czynniki zwiqzane z funkcjonowaniem morza (zaréwno
procesami fizycznymi, jak i chemicznymi). Siedliska z tej grupy wystepujq w obszarach Natura
2000 takich jak Wolin i Uznam PLH320019 czy Ujscie Odry i Zalew Szczecinski PLH320018 i
mogq byé narazone na oddziatywanie w zwiqzku z budowq drogi S3. Zagrozeniem dla tych
siedlisk sq przede wszystkim zmiany w stosunkach wodnych, a takze zmiany mikroklimatu i
zanieczyszczenie wod.

Grupa siedlisk na wydmach nadmorskich i srédigdowych obejmuje réznego typu siedliska
zajmujgce wydmy, zaréwno inicjalne stadia wydm biatych, poprzez wydmy szare, atlantyckie
wrzosowiska nadmorskie, jak i zarosla i siedliska lesne ustabilizowane na wydmach. Siedliska na
wydmach nadmorskich z racji na wystepowanie w strefie przybrzeznej Battyku nie sq zagrozone w
zwiqzku z realizacjq koncepcji rozbudowy drég w Polsce. Sq wrazliwe gtéwnie na dziatanie
czynnikéw naturalnych (wiatry), ale takze zwiqzanych z dziatalnosciq cztowieka (nasadzenia
drzew). Znaczna cze$é tych siedlisk wystepujgcych w Polsce podlega ochronie zaréwno w ramach
sieci Natura 2000, jak i innych ustawowych form ochrony przyrody.

Na oddziatywanie drég mogq byé natomiast siedliska na wydmach srédlgdowych.
Obejmujq one rézne podtypy siedliska 2330 Wydmy srédigdowe z murawami napiaskowymi i
wystepujq stosunkowo rzadko, ale w catej Polsce z wyjqgtkiem gér i pogérza. Siedliska te sq
anfropogeniczne i jako inicjalne lub wczesna stadia sukcesji roslinnosci narazone sq przede
wszystkim na oddziatywanie czynnikéw naturalnych - sukcesje roslinnosci krzewéw i drzew. W
kontekscie oddziatywania drég siedliska te sq narazone na zniszczenie, szczegdlnie ze zwykle
zajmujq one niewielkie powierzchnie.

Kolejna grupa siedlisk - siedliska woéd stodkich ptyngcych i stojgcych jest jednqg z
najwrazliwszych grup w Polsce, a w kontekscie koncepcji rozbudowy drég, takze grupq
najbardziej narazonq na negatywne oddziatywania budowy i eksploatacji drég. W grupie tej
znajdujq sie wszystkie typy siedlisk rzek i jezior srédlgdowych. Siedliska te mogq by¢ narazone na
zmiany stosunkéw wodnych, regulacje cieku, prace zwiqzane z umacnianiem brzegow i
pogtebianiem koryta, zabudowe hydrotechniczng rzeki, ponadto wrazliwe sq na eutrofizacje.
Budowa drég i ich funkcjonowanie zawsze wiqze sie z negatywnym oddziatywaniem na wody, a
tym samym moze wptywaé na zwiekszenie substancji biogennych i przyspieszenie proceséw
eutrofizacji. Na kolizije z drogami narazone sq obszary obejmujgce ochronqg fragmenty wielkich
rzek, jak i potoki goérskie, rzeki przymorza.

Grupa wrzosowisk i zarosli obejmuje siedliska, z ktérych wiekszo$é zwiqzana jest z
obszarem gér. Siedliska te jak np.: 4060 Wysokogérskie boréwezyska bazynowe (Empetro-
Vaccinietum) oraz zarosla subalpejskie (4070 Zarosla kosodrzewiny i 4080 Subalpejskie zarosla
wierzbowe) nie sq narazone na negatywne oddziatywanie drég z uwagi na wystepowanie
geograficzne. Nalezgce do grupy siedliska 4010 Wilgotne wrzosowiska z wrzoscem bagiennym
narazone sq przede wszystkim na zmiany stosunkéw wodnych. Ten typ siedliska jest w Polsce
rzadki, wystepuje m.in. na Pojezierzu Drawskim i w Borach Dolnoslgskich. Suche wrzosowiska
wystepujqce gtéwnie w zachodniej i péinocnej Polsce raczej nie sq wrazliwe na czynniki zwiqzane
z oddziatywaniem drég.

Grupa naturalnych i pétnaturalnych formaciji tgkowych i muraw jest w Polsce licznie
reprezentowana, do grupy nalezy wiekszos¢ wystepujgcych w Polsce muraw oraz tgk i ziotorosli.
Znaczna cze$¢ tych siedlisk lub ich podtypéw zwiqzana jest z obszarami gérskimi, a wiec
wystepuje w rejonach, gdzie praktycznie nie przewiduje sie budowy i rozbudowy drég. Do takich
siedlisk nalezg: 6110 Skaty wapienne i neutrofilne z roslinnosciq pionierskg, 6150 Wysokogérskie
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murawy acydofilne i bezwapienne wylezyska $niezne, 6170 Nawapienne murawy wysokogérskie i
wylezyska sniezne, 6520 Gérskie tgki konietlicowe uzytkowane ekstensywnie Polygono-Trisetion).
W przypadku muraw blizniczkowych (siedlisko 6230 Bogate florystycznie gérskie i nizowe
murawy blizniczkowe Nardion - platy bogate florystycznie) narazenie na negatywne
oddziatywanie drég dotyczy jedynie podtypu nizowych muraw blizniczkowych. Takze wsréd
muraw kserotermicznych wystepujq podtypy naskalne, ktére z uwagi na zasieg wystepowania nie
sq narazone na oddziatywanie w wyniku realizacji koncepcji rozbudowy drég w Polsce.

Z omawianej grupy siedlisk tgkowych i muraw narazone na oddziatywanie drég dotyczy
przede wszystkim siedlisk przyrodniczych: 6410 Zmiennowilgotne fiqki trzeslicowe (Molinion
caeruleae) oraz 6510 Nizowe i goérskie swieze tgki uzytkowane ekstensywnie Arrhenatherion
elatioris. Oba siedliska reprezentowane przez kilka podtypdéw tgk i wystepujq w catej Polsce. Do
narazonych siedlisk nalezq takze 6210 Kwietne murawy kserotermiczne wystepujgce w pasie
wyzyn (Wyzyna Krakowsko-Czestochowska, Wyzyna Lubelska) oraz w Dolinach Dolnej Wisty,
Dolnej Odry i Warty. Wrazliwe na oddziatywanie drég i w duzym stopniu zagrozone jest
siedlisko 6430 Ziotorosla gérskie i ziotorosla nadrzeczne, wystepujgce w catej Polsce. Wymienione
siedliska przyrodnicze zagrozone sq w wyniku eutrofizacji oraz zmiany wilgotnosci gleb, a dla
ziotorosli istotne sq zmiany funkcjonowania oraz wiasciwosci chemicznych wéd.

Podobne zagrozenia dotyczq kolejnej wymienionej grupy siedlisk: grupy torfowisk,
trzesawisk i zrédlisk srédlgdowych. Siedliska te sq szczegdlnie wrazliwe na zmiany $rodowiska
gruntowo-wodnego. Siedliska hydrofilne wystepujgce w tej grupie sq zagrozone takze w wyniku
diugookresowych i globalnych trendéw takich proceséw jak eutrofizacja siedlisk hydrogenicznych
oraz zanikanie siedlisk oligotroficznych i mezotroficznych, nasilenie procesu murszenia
hydrogenicznych utworéw glebowych czy zmiany sukcesyjne. Czynniki naturalne i dziatalnosé
cztowieka w przypadku tych siedlisk naktadaijq sie i dlatego tez sq szczegdlnie narazone na zanik,
a tym samym wymagaijq szczegdlnej ochrony.

Siedliska naskalne i jaskinie choé bardzo wrazliwe na przeksztalcenia antropogeniczne z
uwagi na zasieg swojego wystepowania nie sq narazone na oddziatywanie drég. Grupa obejmuje
7 typow siedlisk przyrodniczych, ktére w Polsce wystepujq jedynie w goérach lub w obszarach
wyzynnych na podiozu skalnym, na rumowiskach i w jaskiniach nieudostepnionych do zwiedzania.

W Polsce istnieje 17 réznych typoéw siedlisk przyrodniczych nalezqcych do grupy siedlisk
lesnych, z czego czes¢ z uwagi na zasieg wystepowania nie jest narazona na negatywne
oddziatywanie w zwiqzku z realizacja koncepcji rozbudowy drég w Polsce. Do takich siedlisk
nalezq typy: 9150 Cieptolubne buczyny storczykowe (Cephalanthero-Fagenion), 9180 Jaworzyny i
lasy klonowo-lipowe na stromych stokach i zboczach, 91P0O Jodlowy bér swietokrzyski, 21Q0
Goérskie reliktowe laski sosnowe, 9410 Gérskie bory swierkowe, 9420 Goérskie bory swierkowe z
limbqg i modrzewiem.

Pozostate siedliska lesne charakteryzujq sie zréznicowanymi warunkami siedliskowymi, a
tym samym cechuijq sie réznq wrazliwosciq na czynniki zwiqzane z budowq i eksploatacjq drég. Z
tego wzgledu kazdy z typéw nalezy ocenia¢ osobno pod wzgledem ryzyka srodowiskowego,
gdyz w rézny sposéb reagujq na oddziatywania drég. Mozna jednak wskazaé, ze najbardziej
zagrozone siedliska to siedliska hydrogeniczne: 91D0 Bory i lasy bagienne, 91EO tegi wierzbowe,
topolowe, olszowe i jesionowe (Slicetum alba, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy
zrodliskowe) oraz 91F0 tegowe lasy debowo-wigzowo-jesionowe Ficario-Ulmetum. Siedliska te
zagrozone sq zmianami przeptywéw i wtasciwosci chemicznych wéd. Do wrazliwych nalezy takze
zaliczyé  siedlisko 9170 Srédiqdowy bér  chrobotkowy. Siedlisko to jest wrazliwe na
zanieczyszczenia emitowane do powietrza atmosferycznego przez samochody, a takze na
zasolenie gleb powstajqce w zwigzku z zimowym utrzymaniem drég.
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3.1.5.3 GATUNKI ROSLIN | ZWIERZAT

Najwazniejszym aspektem konfliktéw drég z roslinnosciq sq zmiany warunkéw
siedliskowych poszczegdlnych gatunkéw. Dotyczy to zmian warunkéw glebowych oraz witasciwosci
woéd. Gatunki roslin zwigzane z wodami sq wrazliwe przede wszystkim na zanieczyszczenia
substancjami ropopochodnymi. Innym czynnikiem zwiqzanym z eksploatacja drég, ktéry moze
znaczqgco wpltywaé na rosliny jest zasolenie gleb, bedgce wynikiem zimowego utrzymania drég.
Dotyczy to wprowadzania do gleb i wéd jonéw powodujqcych zasolenie, ktére zaktécajq procesy
fizjologiczne roslin, co moze skutkowaé ostabieniem wzrostu rosliny. Niektére z roélin mogq by¢
takze wrazliwe na zanieczyszczenia powietrza (np.: porosty).

Istotno$é konfliktéw drég ze zwierzetami w duzej mierze jest uzalezniona od wymagan
siedliskowych gatunkéw zwierzgt. W odniesieniu do koncepcji rozbudowy sieci drég szczegdlnie
wazne s wymagania przestrzenne zwierzgt. Wymagana wielkosé areatu osobniczego decyduje o
wrazliwosci gatunku na fragmentacje. Najwieksze wymagania pod tym wzgledem majq duze
drapiezniki wilk (Canis lupus) i ry$ (Lynx lynx), dla ktérych uniemozliwienie migracji oraz
rozcztonkowanie populacji zmniejsza zdolno$¢ do przetrwania. Podobnie na czynnik fragmentacji
siedlisk wrazliwe sq gatunki odbywajgce masowe migracje sezonowe - ptazy. Ptazy nalezy uznaé
za szczegdlnie zagrozone, gdyz ich populacija w kraju zmniejsza sie w zwiqzku z zanikiem
odpowiednich siedlisk (obszaréw wilgotnych, oczek wodnych). Fragmentacja siedlisk w wyniku
budowy drég moze wywotaé synergiczne negatywne oddziatywania na ptazy. Drogi bez wzgledu
na wyposazenie w rozwiqzania ochronne stanowiq bariere uniemozliwiajgcq dyspersie i
kolonizowanie nowych zbiornikéw przez ptazy i gady.

Fragmentacja siedlisk stanowi najwieksze zagrozenie zwiqzane z drogami dla nietoperzy.
Dotyczy to szczegdlnie gatunkéw zwiqzanych z lasami unikajgcych otwartych przestrzeni, dla
ktérych rozciecie ekosystemu moze oznaczaé izolacje populacji np. nocek Bechsteina (Myotis
bechsteinii).

Do wrazliwych gatunkéw nalezy zaliczyé takze gatunki siedlisk wodnych. Przeksztatcenia
przeptywdéw oraz wilasciwosci fizycznych i chemicznych wéd, ktére powstajgq w wyniku budowy i
eksploatacji drég mogq oznaczaé dla wielu gatunkéw zwierzqt istotng zmiane warunkéw
siedliskowych. Do takich gatunkéw nalezq wydra (Lutra lutra) i bébr (Castor fiber), a takze ryby i
minogi (np.: glowacz biatoptetwy (Cottus gobio), piskorz (Misgurnus fossilis), minég strumieniowy
(Lampetra planeri), ktére wymagajq zachowania jak najbardziej naturalnych warunkéw
(naturalnos¢ koryt rzek, brak zanieczyszczen). Podczas budowy drég zwykle reguluje sie koryta
rzek w rejonie obiektéw mostowych.

Z problemem fragmentacji siedlisk wiqzq sie bezposrednie kolizie zwierzqt z
samochodami. Smiertelnoé¢ zwierzqt na drogach zalezy w duzej mierze od rangi przecietych
przez droge powiqzan przyrodniczych. Kolizje samochodéw ze zwierzetami dotyczq gtéwnie
ptazéw (w miejscach migracji masowych) oraz drobnych ssakéw. Kolizie na drogach stanowiq w
Polsce gtéwnq przyczyne $miertelnosci wydry (lLutra lutra). Problem kolizji na drogach dotyczy
drég nieogrodzonych. W przypadku drég ekspresowych i autostrad, ktére wymagaijq ogrodzenia,
na bezposrednie kolizje z samochodami narazone sq ptaki i nietoperze. Takze samo ogrodzenie
niewtasciwie zaprojektowane i wykonane moze by¢ przyczyna okaleczen lub $mierci zwierzqt. Na
te kategorie oddziatywania najbardziej narazone sq zwierzeta o aktywnosci zmierzchowej i
nocnej - ptaki takie jak sowy, ptaki drapiezne oraz kuraki lesne. Na kolizje z samochodami
narazone sq takze gatunki, ktére charakteryzujq sie powolnym lotem, a jednoczesnie
wykorzystujqce otwarte przestrzenie drég np. do zerowania. Do takich gatunkéw nalezy
podkowiec maty (Rhinolophus hipposideros).
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Budowa drég stanowi dla wielu gatunkéw nagtq zmiane warunkéw siedliskowych.
Usuwanie roslinnosci, hatas i obecnosé¢ cztowieka powodujq, ze niektére z gatunkéw sq niszczone,
inne opuszczajq obszary, w ktérych bytujq i nie powracajq na swoje siedliska.

Wraz z usuwaniem roslinnosci i zajeciem terenu wiele gatunkéw traci siedlisko, niektére
osobniki mogq ulec zniszczeniu. Sq to bezkregowce, dla ktérych siedliskiem sq pojedyncze drzewa,
darn, wody lub zarosla. Nalezq do nich: $limaki (np.: poczwaréwka zawezona Vertigo angustior
zyjgca na wilgotnych tgkach i torfowiskach), matze (np.: skéjka gruboskorupowa Unio crassus,
zakopujqca sie w osady denne rzek), wazki (np.: trzepla zielona Ophiogomphus cecilia i zalotka
wieksza Leucorrhinia pectoralis zwiqzane z rzekami) i motyle (np.: przeplatka maturna Euphydryas
maturna wystepujgc w lasach, gléwnie tegowych czy modraszek telejus Maculinea teleius,
modraszek nausitous Maculinea nausithous i czerwonczyk nieparek Lycaena dispar wystepujgce na
torfowiskach i wilgotnych tqkach), chrzqszcze (np. kozirég debosz Cerambyx cerdo, pachnica
debowa Osmoderma eremita, jelonek rogacz Lucanus cervus — zasiedlajgce pojedyncze drzewa lub
martwe pnie). Na negatywne oddziatywanie zwiqzane z utrata siedliska narazone sq takze
drobne kregowce ptazy i ssaki (np. smuzka stepowa Sicista subtilis zasiedlajgca nory).

Ptaki i ssaki sq natomiast wrazliwe na takie czynniki jak hatas i obecnosé cztowieka. W tym
aspekcie najistotniejsza sq biologia gatunkéw przede wszystkim biologia rozmnazania. W sezonie
legowym lub rozrodczym wymienione grupy zwierzqt nalezy uznac¢ za szczegdlnie wrazliwe.
Zaktécanie naturalnych cykléw moze drastycznie obnizy¢ sukces legowy lub rozrodczy.

3.1.5.4 POKRYWA GLEBOWA

Pokrywa glebowa, traktowana jako podstawowy - obok roslinnosci - element siedliska,
wystepujgca zaréwno w obszarach Natura 2000, jak i w sqgsiedztwie drég charakteryzuje sie
zmiennosciq typow, morfologii, uziarnienia i innych wtasciwosci, w tym decydujgcymi o troficznosci
siedlisk. Istotne sq réwniez cechy innych elementéw przyrodniczych, przede wszystkim podtoza
geologicznego, rzezby terenu i uwilgotnienia.

W analizie konfliktéw $rodowiskowych stwierdza sie, ze mozaikowatosé pokrywy glebowej
powoduje iz rozbudowa sieci drég przebiega zaréwno w zasiegach gleb charakteryzujgcych sie
duzq wrazliwosciq na oddziatywania zwigzane z budowq i eksploatacjq drég jak i w zasiegach
gleb charakteryzujqcych sie znaczng buforowosciq (odpornosiciq) na emitowane i akumulowane
zanieczyszczenid. Ponadto cze$é¢ zasiegdw gleb ulega zmniejszeniv wskutek zajecia powierzchni
pod budowe drég.

Gleby wytworzone z utwordéw piaszczysto-zwirowych, nalezgce najczesciej do grupy gleb
o niskiej zasobnosci w substancie organiczne i sktadniki mineralne, sq jednoczesnie bardziej
wrazliwe na negatywne oddziatywania budowy i eksploatacji drég. Niewielka migzszosé
pozioméw genetycznych tych gleb sprzyja szybkiej migracji zanieczyszczen w gtgb profilu do
podioza gleb i ewentualnego poziomu wéd gruntowych. Nalezy takze uwzgledni¢, ze w takich
glebach migrujgce zanieczyszczenia nie sq wiqzane i zatrzymywane w poziomach glebowych,
bowiem niska pojemnos¢ sorpcyjna i kwasny odczyn nie sprzyjajq zatrzymywaniu substancji
sptywaijgcych wraz z wodami z powierzchni drég.

Natomiast gleby wytworzone z glin, utworéw z duzq zawartosciq pytu i itu charakteryzujq
sie znacznie wiekszq pojemnosciq sorpcyjng, obojetnym odczynem, wysokq zasobnosciq substancji
organicznych i sktadnikéw mineralnych a wiec sq one ogdlnie mniej wrazliwe na negatywne
oddziatywania wynikajgce z rozbudowy drég. Ich wiasciwosci sprzyjajq unieruchamianiv i
zatrzymywaniu zanieczyszczen w poziomach glebowych, stanowiqc czesto swoisty filtr dla
migrujgcych substancii.

Ogodlnie scharakteryzowane powyzej grupy gleb tworzq zréznicowane mozaiki w
pokrywie glebowej, zalezne przede wszystkim od budowy i uziarnienia podtoza, rzezby terenu i
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warunkéw wodnych, (opisanych ponize] w niniejszym rozdziale), a takze wystepujqcej szaty
roslinnej. Istnieje silne powiqgzanie gleb wystepujgcych w mozaikach pokrywy glebowej z
wymienionymi wyzej innymi elementami srodowiska. Zmiany wystepujgce w tych elementach mogq
skutkowa¢ zmianami w glebach. Przykladowo zmiany rzezby terenu wskutek rozciecia wyniesien
lub nadsypania obnizen mogq skutkowaé stosunkowo szybkimi zmianami witasciwosci gleb,
zwtaszcza ich uwilgotnienia, tempa rozktadu i migracji substancji organicznych i mineralnych w
profilach a ponadto zagrozeniem wystgpienia niekorzystnych zmian w morfologii (w przypadku
wystgpienia proceséw denudacyinych). Dotyczy to szczegdlnie tej grupy gleb, ktére rozpoznano
jako wrazliwe na oddziatywania wynikajqce z rozbudowy drég.

W kontekscie wptywu drég na obszary Natura 2000 szczegdlnie waznym problemem jest
oddziatywania drég na gleby poprzez ich zasolenie w zwiqzku z zimowym utrzymaniem drég.
Dotyczy to zwilaszcza gleb piaszczystych i zwirowych, w ktérych wystepuje szybka migracja
chlorkéw w gtgb gleb na obszarach Natura 2000. Przyktadem wrazliwego siedliska na procesy
zasalania sq bory sosnowe (np.: 9170 Srédigdowy bér chrobotkowy).

3.1.5.5 WODY POWIERZCHNIOWE | PODZIEMNE

Z punktu widzenia oddziatywania drég na obszary Natura 2000 oprécz rozpoznania
samych kolizjii drég z obszarami Natura 2000, istotne jest réwniez rozpoznanie innych
uwarunkowan srodowiska, takich jok sSrodowisko gruntowo-wodne, w tym gleby, wody
powierzchniowe i podziemne. Czynniki te warunkujq bowiem wystepowanie konkretnych typoéw
siedlisk w danym rejonie.

Gtéwnym zagrozeniem dla $rodowiska gruntowo-wodnego w trakcie eksploatacji drég jest
przede wszystkim mozliwosé infiltracji sciekdw technologicznych i sptywdéw z odwonienia drég, a
takze sciekéw bytowo-gospodarczych z takich obiektéw, jak miejsca obstugi podréznych, obwody
utrzymania drég, czy stacje poboru optat na autostradach.

Charakterystycznymi wskaznikami zanieczyszczen drogowych wéd podziemnych sq: ChZT,
NH4*, CI-, metale ciezkie (Pb, Cd, Zn, Cr), substancje ropopochodne oraz SO42- (Gérski, Liszkowska
1998; Sawicka-Siarkiewicz 2003). Szczegdlnie istotne sq zanieczyszczenia chlorkami, a takze
substancjami ropopochodnymi (smary oleje, benzyny, w tym gtéwne ich sktadniki: benzen, toluen i
ksylen), ktére migrujq tatwo réwniez w gruntach staboprzepuszczalnych. Emisja zanieczyszczen z
drég stwarza potencjalne zagrozenia zanieczyszczenia powierzchni terenu, skgd wraz z opadami
zanieczyszczenia mogq migrowaé do woéd podziemnych. Przyczynami wystepowania ww.
zanieczyszczen sq;

- produkty spalania paliw (gtéwnie zwiqgzki azotu, siarki, ofowiu, kadmu i miedzi, ktéra jest
zawarta w katalizatorach), stgd mozliwos¢ zanieczyszczenia wéd podziemnych przede
wszystkim SO42- oraz metalami ciezkimi;

- $rodki zimowego utrzymania drég — przed wszystkim chlorki, w tym NH4CI, stqd mozliwosé
zanieczyszczenia wéd podziemnych CI- i NH4+ (NH4- w wodzie utlenia sie do azotynéw i
nastepnie azotandw; podwyzszona obecno$¢ jonu amonowego wskazuje na ,Swieze”
zanieczyszczenie, zas podwyzszone wartosci NO3- — na zanieczyszczenie trwate);

- $rodki przeciwkorozyjne, stqd w mozliwo$é zanieczyszczenia wéd podziemnych metalami
ciezkimi;

- Scieranie sie opon, klockéw i tarcz hamulcowych w poruszajqcych sie po drodze pojazdach,
stqd zanieczyszczenie metalami ciezkimi oraz substancjami ropopochodnymi.

Ponadto zwiekszenie zawartosci w wodach podziemnych ww. wymienionych zwiqzkéw powoduje

zwiekszenie chemiczne zapotrzebowania tlenu (utlenialnosci) i zwiekszenie ogdlnej mineralizacji

wod. Nalezy takze zwréci¢é uwage, ze wody w rejonach, gdzie wystepuje emisja m.in. tlenkéw
siarki i azotu charakteryzujq sie obnizonym odczynem, a zakwaszenie wéd podziemnych utatwia
zwiekszenie w nich zawartosci metali ciezkich takich, jak Pb, Cd, Cu, Co, Cr.
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Nalezy tez podkresli¢, ze pojawienie sie drég w terenie, zwtaszcza dwujezdniowych, o
wielu pasach ruchu, powoduje uszczelnienie powierzchni, ukierunkowanie sptywu wéd z jej terenu,
czesto tez odprowadzenie tych wéd poza teren zlewni pierwotnej, co z kolei moze odbi¢ sie
negatywnie na siedliskach przyrodniczych, zwtaszcza wodolubnych wystepujgcych w rejonie drogi.

Gtéwnymi czynnikami determinujgcymi sposoby ograniczania negatywnego oddziatywania
sptywdéw opadowych z drég na srodowisko gruntowo wodne sq:

- warunki hydrograficzne — sie¢ hydrograficzna stanowi potencjalne odbiorniki sptywéw
opadowych, konieczne jest wiec uwzglednienie ich parametréw takich, jok przeptywy
miarodajne, przepustowos¢ koryta cieku, korzystanie z woéd, wystepowanie uje¢ wéd
powierzchniowych i ich stref ochronnych, standardy jakosci wéd powierzchniowych oraz
sciekéw i sptywoéw opadowych,

- warunki hydrogeologiczne — glebokosé¢ wystepowania woéd grunfowych, gtebokosé
wystepowania uzytkowego poziomu wodonosnego, stopien zagrozenia wéd podziemnych
wystepowanie i stopien zagrozenia Gtéwnych Zbiornikéw Wéd Podziemnych, wspétezynnik
filtracji, wystepowanie ujeé wéd podziemnych i ich stref ochronnych, standardy jakosci gleby i
ziemi, standardy jakosci wéd podziemnych,

- uksztattowanie terenu — determinuje kierunki sptywu wéd opadowych, posadowienie drogi na
nasypie lub w wykopie wptywa na wybér sposobu odwodnienia drogi,

- zagospodarowanie ferenu.

3.1.5.6 RZEZBA TERENU

Naturalna i seminaturalna rzezba uksztaltowana na obszarze kraju jest modyfikowana
przez specyficzne procesy naturalne, ale takze podlega przeksztalceniom antropogenicznym, w
tym réwniez przez budowe drég. Zmiany rzezby wskutek budowy drég odbywaijq sie w bardzo
krétkim czasie, sq nagte w poréwnaniu z przeksztatceniomi naturalnymi lub zblizonymi do nich.
Budowa drég powoduje deformacje rzezby terenu ogdlnie poprzez rozciecia i zagtebianie sie w
formy wypukte oraz wskutek nadsypania form wklestych, w celu zachowania warunku jak
najbardziej sptaszczonego przebiegu drég. Zmiany w rzezbie terenu sq tym wieksze im wieksza
jest wysokos$é wzgledna i rytmika jej zmian na planowanym odcinku drogi.

Uwzgledniajgc fakt iz na przewazajgcym obszarze kraju dominuje charakterystyczna rzezba
polodowcowa o stosunkowo niewielkich deniwelacjach mozna stwierdzi¢, iz oddziatywanie
planowanej rozbudowy sieci drég bedzie skutkowato ogdlnie niewielkimi zmianami tej rzezby.
Jednakze w skali lokalnej zmiany bedq bardziej odczuwalne poprzez rozciecia wyniesien i nasypy
w obnizeniach. Istotne jest w takich sytuacjach terenowych minimalizowanie zmian rzezby poprzez
dopasowywanie przebiegu drogi do warunkéw srodowiskowych.

Istotniejsze oddziatywania rozbudowywanych drég mogq wystepowaé w obszarach
gorskich, podgérskich i wyzynnych aczkolwiek w planowanym przebiegu konkretnych drég
najczesciej sq wykorzystywane doliny wiekszych rzek i sptaszczenia miedzygrzbietowe.

Rozcinanie wyniesien terenowych powoduje powstanie dodatkowych stokdéw, stosunkowo
stromych potencjalnie zagrazajgcych intensywnym rozwojem proceséw stokowych, przede
wszystkim denudacjq lub osuwaniem materiatéw zboczowych. Podobne zjawiska mogq takze
wystqpié na zboczach nasypdéw utworzonych w obnizeniach terenowych. Wymieniona denudacja i
osuwanie materiatéw klastycznych dotyczq gtéwnie terendw nizinnych i réwninnych, zbudowanych
z utwordw luznych lub stabo scementowanych. W obszarach gérskich i terenach zbudowanych z
masywnych skat rozcinanie podczas rozbudowy drég powoduje cofanie pionowych lub wyraznie
stromych $cian skalnych, zagrazajgc powstaniem proceséw odpadania bryt skalnych lub
osypywania sie zwietrzeliny na pasy drogowe.
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3.1.5.7 PODtOZE GEOLOGICZNE

Budowa geologiczna przypowierzchniowych warstw podtoza, wazna dla posadowienia
drég, a takze ewentualnego przenikania z nich zanieczyszczen, jest typowa dla dominujgcych w
Polsce obszaréw polodowcowych, zbudowanych najczesciej z osadéw glin, piaskéw i zwiréw oraz
rzadziej itdw. Zasiegi tych utworéw sq przerywane, szczegdlnie w obnizeniach dolinnych i
nieckowatych, mfodszymi utworami, holocenskimi piaskami, itami, pytami oraz utworami mineralno-
organicznymi i organicznymi, w tym madami, murszami i torfami. Wymienione utwory holocenskie
cechuje znacznie gorsza przydatnosé dla budowy i eksploatacji drég, gtéwnie ze wzgledu na
nieprzydatng jakos¢ parametréw fizycznych i czestq koniecznos¢ wymiany materiatéw budujgcych
podtoze drég na inne bardziej przydatne.

Dla celéw rozbudowy drég istotna jest mozaikowatos¢ zasiegdw utwordw budujgcych
podifoze. Im wieksza jest mozaikowato$é utworéw tym wieksze sq wymagania odnosnie
zachowania odpowiednio dobrych parametréw podtoza drég i ich nawierzchni w celu unikania
czestych remontéw, ktére kazdorazowo negatywnie oddziatujgq na otaczajqce srodowisko.

Analizujqc sie¢ planowanej rozbudowy drég oraz sie¢ obszaréw Natura 2000 i korytarzy
ich powiqzan nalezy stwierdzi¢, ze wystepujq liczne odcinki tych drég, gdzie mozna spodziewad
sie istothego wptywu podioza geologicznego na trwatos¢ dobrej jakosci drég i zwiqzanego z tym
zwiekszonego zakresu wymogéw srodowiskowych.

3.1.6 Siec drog a sie¢ Natura 2000

Jak wspomniano na wstepie idea Natura 2000 opiera sie na systemowym ujeciu ochrony
bioréznorodnosci, ktérego jednym z elementéw jest spdjnosé sieci. Wymodg spdjnosci odnosi sie
zaréwno do przedmiotéw ochrony (reprezentatywno$é, regiony biogeograficzne, poprzez typy
siedlisk przyrodniczych oraz proporcjonalnosé tej reprezentacji do krajowych zasobéw danego
siedliska lub gatunku), jak i spéjnosci ekologicznej (funkcjonalnej i przestrzennej) pomiedzy
obszarami Natura 2000.

W tym aspekcie najwazniejszym problemem rozbudowy sieci drég w kontekscie oddziatywania na
srodowisko jest fragmentacja obszaréw Natura 2000 oraz przerwanie funkcjonalnych powigzan
pomiedzy obszarami Natura 2000, a takze pomiedzy tymi obszarami i innymi obszarami
przyrodniczymi mogqcymi je zasilac.

Jak wskazano w poprzednim podrozdziale wymogi prawne generalnie gwarantujq
zachowanie siedlisk przyrodniczych oraz siedlisk gatunkéw bedqcych przedmiotami w obszarach
Natura 2000. Trudne do oceny sq natomiast diugofalowe skutki fragmentacji sieci Natura 2000.
Wynikajg one gtéwnie z wystgpienia barier uniemozliwiajgcych migracje gatunkéw i mogq
powodowaé utrate wartosci przyrodniczej obszaru Natura 2000. Nalezy takze zwréci¢ uwage, ze
fragmentacja siedliska jest nie tylko wynikiem zajecia przestrzeni przez infrastrukture, ale takze
wiqze sie ze zmianq warunkéw klimatycznych i wodnych w jakie$ czesci obszaru.

Wskazany problem fragmentaciji obszaru lub sieci Natura 2000 jest szczegdlnie istotny w
przypadku obszaréw Natura 2000 o matej powierzchni. Obszary Natura 2000 sq bowiem
bardzo réznorodne zaréwno pod wzgledem przestrzennym, jak i przedmiotéw ochrony w nich
chronionych. Niektére z obszaréw sq utworzone dla ochrony okreslonego typu siedliska lub
gatunku i zajmujq niewielkie powierzchnie. Odciecie takiego obszaru (szczegdlnie w sytuacji, gdy
przedmiot ochrony charakteryzuje sie duzq wrazliwosiciq) od powiqzanych funkcjonalnie z nim
terenéw (np.: siedliska legowego od zerowiska) moze oznaczaé¢ utrate przedmiotu ochrony.
Dobrym przyktadem tej sytuacji sq obszary desygnowane dla ochrony kolonii nietoperzy,
zajmujgcych najczesciej znikome powierzchnie, ale istotnie powigzanych z otoczeniem: zerowiska
niektérych gatunkéw mogq byé oddalone od schronien dziennych o kilkanascie kilometréw.
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Przeprowadzone analizy rozbudowy sieci drég ekspresowych i autostrad oraz istniejgcych
drég Natura 2000 pokazaty istotny problem zwiekszania konfliktowosci sieci drég wraz z
realizacjq docelowego uktadu drég. Uktad autostrad w zwigzku z wymogami prawnymi jest
powielony réwnolegtymi drogami krajowymi. Wiekszo$¢ drég ekspresowych to istniejqce drogi
krajowe, ktére bedq przebudowane do wyzszych parametréw technicznych. Niektére odcinki tych
drég przebiegajq po nowym $ladzie, nowym elementem sq takze obwodnice miast budowane w
ciqgu tych drég. Tym samym zwielokrotnia sie konfliktowos¢ sieci drég z korytarzami ekologicznym
tgczqcymi obszary Natura 2000. Ponadto wystepujq przypadki przeciecia nowych obszaréw
Natura 2000.

Na mapie w zatlqczniku 6 przedstawiono sieci drég ekspresowych i autostrad oraz istniejgcych
drég krajowych na tle sieci korytarzy ekologicznych, wskazanych przez zespét Zaktadu Badania
Ssakéw PAN w Biatowiezy (rys. 3.1 ).

Korytarze S g
ekologiczne: ﬁ-\ ‘ .
[T7] Péinocny g : N L;-"« L o
I Poinocno-Centralny - 4

I Potudniowo-Centralny \

8 Zachodni - e .
B Wschodni S
] Potudniowy .
B Karpacki

- Korytarze giéwne

Rysunek 3. 3.1 Korytarze ekologiczne (Jedrzejewski W. i in., 2004)
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Na podstawie analiz mozna wskazaé, ze najistotniejsze sq dwa rodzaje konfliktéw:

1) przeciecie komplekséw lesnych stanowiqcych gtéwne elementy w strukturze sieci ekologicznej
kraju i Unii Europejskiej, takich jak np.:

- w ramach Korytarza Pétnocnego: Puszcza Augustowska (z ktéra kolidujq drogi 8, 16 i S8),
Puszcza Knyszynska (drogi 8, 19 S19), Puszcza Pilska (drogi S10, S11, 10, 11, 16, 58,
59), Bory Tucholskie (drogi A1, 20, 22), Lasy Goleniowska (drogi S3, Sé, 3, 6),

- w ramach Korytarza Péinocno-Centralnego: Puszezy Drawska (drogi S10, 22), Puszcza
Kozienicka (12, 48, 79),

- w ramach Korytarza Potudniowo-Centralnego: Roztocze i Puszcza Solska (droga S17),
Lasy Janowskie (droga S19), Laséw Starachowickich (droga 9),

- w ramach Korytarza Zachodniego: Bory Dolnoslgskie (autostrady A4, A18),

- w ramach Korytarza Karpackiego Beskid Niski (S19)

2) przeciecie dolin rzecznych, stanowigcych korytarze ekologiczne o réznej randze (krajowe,
regionalne i lokalne), ktérych fragmenty wiqczone sq do sieci obszaréw Natura 2000. Do
najwazniejszych z nich nalezqg: dolina Wisty (przecieta przez drogi: A1, S7, S10, S74, 9, 22,
50, 60, 62, 67,77,79, 80, 85, 91), dolina Odry (A6, S3, S6, 12, 36, 3, 31), dolina Warty
(25, 42, 92, A2), dolina Narwi (S19, S61, 19, 61, 64), dolina Bugu S8, S19, 50, 62, 63, dolina
Biebrzy (8, 64, 65).

Konflikty te z uwagi na range powiqzan przyrodniczych mogq byé minimalizowane w niewielkim

stopniu.

W raporcie przeanalizowano konflikty autostrad i drég ekspresowych z obszarami Natura
200 w zakresie: Specjalnych Obszaréw Ochrony Siedlisk (SOO), Obszaréw Specjalnych Ochrony
Ptakéw (OSO) oraz konfliktéw drég krajowych z obszarami proponowanymi do wigczenia do sieci
Natura 2000 lub powigkszenia istniejgcych obszaréw — Shadow list z 2013r., Specjalnymi
Obszarami Ochrony Siedlisk (SOO), Obszarami Specjalnej Ochrony Ptakéw (OSO). Konflikty
przedstawiono w postaci tabelarycznej (nr drogi, nazwa obszaru Natura 2000, diugosé odcinka
oraz dlugosé¢ drogi przecinajgcej obszar) w zatqczniku 5. W zatqeczniku 6 i 7 postaci konflikty
przedstawiono w formie graficznej na mapach.

3.1.7 Rozwiqgzania organizacyjne i technologiczne uwzgledniajgce cele ochrony w
obszarach Natura 2000

3.1.7.1 WPROWADZENIE

Przedstawione we wczesniejszych rozdziatach rozwazania dotyczqce wymogdéw prawa,
uwarunkowan srodowiskowych oraz prognozowanych konfliktéw koncepcji rozbudowy drég w
Polsce z siecig Natura 2000 prowadzq do stwierdzenia, ze ochronie réznorodnosci przyrodniczej
stuzq dziatania podejmowana na poziomie planowania i przygotowania inwestycji. W etapie
planowania strategicznego konieczne jest minimalizowanie konfliktéw  lokalizacyjnych:
poszukiwanie wariantéw przebiegdw drég w najmniejszym stopniu kolidujgcych z obszarami
Natura 2000, co oznacza zaréwno unikanie przecinania tych obszaréw, jak i ich najwazniejszych
funkcjonalnie pofgczen z innymi obszarami. Na etapie przygotowania konkretnego
przedsiewziecia konieczne jest wskazanie i zaprojektowanie rozwiqzan majgcych na celu
przeciwdziatanie lub minimalizowanie konfliktéw srodowiskowych.

Wdrozenie systemu ocen, wymogi prawne Unii Europejskie] a w szczegdlnosci coraz
bardziej restrykcyjne podejicie do ochrony przyrody w Polsce spowodowaty, ze w budowie i
eksploatacji drég obecnie stosuje sie coraz wyzsze standardy w zakresie ochrony poszczegdlnych
elementéw srodowiska. Dotyczy to szczegdlnie ochrony wéd i ochrony klimatu akustycznego w
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otoczeniu drég. Ponadto na zmniejszenie zasiegéw oddziatywania drég na sSrodowisko istotny
wplyw ma postep technologiczny w zakresie dziatania pojazdéw, szczegdlnie spalania paliw.

Rozwiqzania w zakresie ochrony siedlisk przyrodniczych i gatunkéw bedqgcych przedmiotem
ochrony w obszarach Natura 2000 mozna podzieli¢ na:

- rozwiqzania ograniczajgce skutki nagtych zmian w Srodowisku powstajgcych na etapie
budowy lub modernizacji drogji,

- rozwiqgzania minimalizujgce zasieg oddziatywanie zanieczyszczen powstajgcych w zwigzku z
eksploataciq drogi

- rozwiqzanie minimalizujgce skutki fragmentaciji siedlisk.

W dalszej czesci niniejszego rozdzialu scharakteryzowano rézne rozwiqzania stuzqce ochronie

sieci Natura 2000.

3.1.7.2 ROZWIAZANIA OGRANICZAJACE SKUTKI NAGLYCH ZMIAN W SRODOWISKU
POWSTAJACYCH NA ETAPIE BUDOWY LUB MODERNIZACJI DROGI
Rozwigzania ograniczajgce skutki nagtych zmian w Srodowisku powstajgcych na etapie
budowy lub modernizacji drogi majg w gtéwnej mierze charakter organizacyjny. Obejmujq
przede wszystkim wybér czasu, w ktérym prowadzona jest budowa.

Podjecie prac budowlanych musi by¢ kazdorazowo dostosowane do wymogdéw gatunkéw
wystepujgcych a obszarze planowanej budowy i jego otoczeniu. Wymogi te zalezne sq od
biologii gatunku. W tym zakresie w obszarach ostoi Natura 2000 oraz w ich sgsiedztwie nalezy
zrezygnowa¢ z prowadzenia prac w sezonie rozrodczym lub legowym gatunkéw zwierzgt, ale
takze poza okresem wegetacyjnym roslin.

Dla lokalizacji zapleczy nalezy wybieraé rejony:

- z dala od dolin rzecznych i obszaréw podmoktych oraz poza innymi obszarami, gdzie
zwierciadio wéd gruntowych wystepuje ptytko (1 - 2 m p.p.t.),

-z dala od rejonéw wystepowania wrazliwych siedlisk przyrodniczych i siedlisk gatunkéw roslin
i zwierzqt,

- o niskim stopniu zagrozenia wéd podziemnych, ti. o dobrej izolacji uzytkowego poziomu
wodonosnego,

- poza obszarami wystepowania Gtéwnych Zbiornikéw Wéd Podziemnych,

-z dala od uvje¢ wéd podziemnych i ich stref ochronnych.

Organizacja budowy to takze sposéb dojazdu pracownikéw i dowozu materiatéw do miejsca
budowy. Konieczne jest ustalenia takich drég transportu, aby w jaok najmniejszym stopniu
kolidowaty z ostojami Natura 2000. Ponadto w trakcie budowy drogi w rejonach tych nalezy:

- zapewni¢ wtasciwq organizacje robét, poprzez:
= ograniczenie do minimum czasu pracy silnikdéw spalinowych maszyn i samochodéw budowy
na biegu jatowym,
= uwazne fadowanie materiatéw sypkich na samochody (nie sypa¢ na nadkola i inne czesci
pojazdu), ograniczenie predkosci jazdy pojazdéw samochodowych w rejonie budowy,
®  ograniczenie do minimum pracy ciezkiego sprzetu w dolinach rzek i rejonach podmoktych,
= zachowanie szczegdlnej ostroznosci przy prowadzeniu prac w dolinach rzek, aby nie
zanieczyscié srodowiska gruntowo-wodnego,
- zapewni¢ dobdr sprzetu i dbatosé o jego stan,
- wykonywaé prace z nalezytq dbatosciq,
- zapewni¢ mozliwo$¢ zraszania wodq rejonu prowadzenia prac budowlanych (zaleznie od
potrzeb),
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- ograniczy¢ do minimum wycinanie roslinnosci i prace z tym zwiqzane prowadzi¢ poza okresem
wegetacji roslin,

- zapewni¢ odpowiedni sposéb sktadowania materiatéw do budowy drogi, w tym:
przechowywanie cementu w hermetycznych zbiornikach, przykrywanie plandekami skrzyn
tadunkowych samochodéw transportujgcych materiaty sypkie (dotyczy tez ziemi z wykopdw),

- zapewni¢ odpowiednie rozwiqgzania gospodarki wodno-sciekowej (np. odprowadzanie
sciekéw bytowych do szczelnych zbiornikéw),

- zapewni¢ odpowiedni sposéb gromadzenia odpadéw, ponadto postepowanie z odpadami,
szczegdlnie zaliczanymi do odpadéw niebezpiecznych powinno by¢ zgodne z obowigzujgcymi
przepisami.

- zapewni¢ wtasciwq lokalizacje odktadéw gruntu z dala od ekosysteméw wodnych i siedlisk
przyrodniczych wymienionych w zatqczniku | Dyrektywy Siedliskowej i siedlisk gatunkéw
wymienionych w zatqczniku Il Dyrektywy Siedliskowej i Zatgczniku Il Dyrektywy Ptasiej,

- przestrzegaé zasad ogdlnie obowigzujgcych przy tego typu pracach, z uwzglednieniem
ptytkiego wystepowania zwierciadta wéd gruntowych,

- zachowad¢ ostroznos¢ w trakcie prac prowadzonych w rejonie systeméw drenarskich, a w
przypadku uszkodzenia obiektéw melioracyjnych przywrécié do stanu pierwotnego,

- stosowaé odpowiednie pochylenie skarp i wykopdw, szczegdlnie w miejscach najbardziej
podatnych na erozje (za mostami, za wylotami przepustéw) oraz utrwala¢ skarpy poprzez
zadarnianie, humusowanie lub hydroobsiew,

- zapewnic¢ jak najszybszq budowe przejs¢ dla zwierzqt i ogrodzenia drogi,

- zapewni¢ jak najszybsze zrealizowanie nasadzen zieleni przydroznej, w tym izolacyjnej i
dogeszczajqcej,

- zapewni¢ rekultywacje terenu po zakonczeniv budowy, zwlaszcza rejondw zapleczy
budowlanych i budowy obiektéw inzynierskich.

Nalezy réwniez zwréci¢é uwage, ze posadowienie obiektéw inzynierskich oraz wykonanie
zbiornikéw retencyjnych w rejonach o ptytkim wystepowaniu wéd gruntowych bedzie wymagaé
odwodnienia wykopéw budowlanych. Sposéb odwodnienia powinien byé dobrany odpowiednio
do wystepujgcych warunkéw hydrogeologicznych. Najkorzystniejsze przy wykonywaniu gtebokich
wykopdéw bedzie postepowanie w nastepujgcy sposdb: wbicie scianek szczelnych, wybranie
gruntu, wykonanie betonowania podwodnego, po nim odpompowanie wody z wykopu i dalsze
prowadzenie prac. W przypadku braku mozliwosci unikniecia odwodnienia otworami wiertniczymi,
na odwodnienia takie oraz na lokalizacje miejsc zrzutu woéd nalezy uzyskaé stosowne decyzje
i uzgodnienia.

3.1.7.3 ROZWIAZANIA MINIMALIZUJACE ZASIEG ODDZIALYWANIE ZANIECZYSZCZEN
POWSTAJACYCH W ZWIAZKU Z EKSPLOATACJA DROGI
Ochronie siedlisk przyrodniczych i gatunkéw stuzq przede wszystkim rozwigzania
polegajgce na zminimalizowaniu zasiegéw emisji zanieczyszczen w gigb obszaréw Natura 2000.
Dotyczy to w przede wszystkim zanieczyszczen odprowadzanych w sptywach opadowych z drég
do wéd, gleby i ziemi oraz emisji zanieczyszczen do powietrza.

Nie istniejq gotowe schematy odwodnienia drég. Na dobér systemu wptywa bowiem wiele
czynnikéw, takich jak zagospodarowanie terenu, uksztaltowanie terenu, warunki hydrogeologiczne,
sie¢ hydrograficzna, wymogi w zakresie korzystania ze srodowiska. Nie bez znaczenia jest klasa
drogi i jej projektowane wykorzystanie (liczba pojazdéw poruszajgcych sie po drodze).
Efektywnie dziatajgcy system odwodnienia drég pozwala na jak najszybsze odprowadzenie do
odbiornika wszystkich wéd opadowych z pasa drogowego, poboczy, skarp i terenéw przylegtych.

Bardzo istotng kwestiq w odwodnieniu drég jest jakos¢ odprowadzanych sptywéw opadowych,
ktére muszq spetnia¢ standardy jakosci okreslone dla sciekéw odprowadzanych do wéd, gleb i
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ziemi zgodnie z rozporzqdzeniem Ministra Srodowiska z dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie
warunkéw, jakie nalezy spetni¢ przy wprowadzaniu sciekéw do wéd lub ziemi, oraz w sprawie
substancji szczegdlnie szkodliwych dla srodowiska wodnego (Dz.U. 2006 nr 137 poz. 984). Sktad i
stezenie zanieczyszczen wystepujgcych sptywdéw opadowych bywa zréznicowany i w wiekszosci
przypadkéw zachodzi potrzeba redukcji zanieczyszczen w sptywach opadowych. Konieczne jest
zatem zastosowanie urzqdzen odprowadzajqcych i oczyszczajgcych sptywy opadowe z drogi.
Urzqgdzeniami stuzqcymi do odprowadzania i oczyszczania sptywdw opadowych z drég sq: rowy
trawiaste, rowy infiltracyjne, powierzchnie trawiaste, warstwy chtonne, warstwy filtracyjne, studnie
chtonne, zbiorniki retencyjne, zbiorniki odparowujgce, mechaniczne oczyszczalnie sciekdéw
deszczowych — piaskowniki lub osadniki. Sptywy opadowe z obiektéw sq zazwyczaj
odprowadzane rowami, ktére w zaleznosci od warunkéw sq trawiaste lub infiltracyjne. Kazda
droga szybkiego ruchu powinna by¢ w takie urzqdzenia wyposazona.

Ze wzgledu na funkcie, jakg mogq spemiaé i zasade ich dziatania urzqdzenia
odprowadzajqgce sptywy opadowe z drég mozna podzieli¢ na cztery podstawowe grupy:

- urzqdzenia zwiekszajgce retencie odptywu — oparte na funkcjonowaniu zbiornikéw
retencyjnych lub zastosowaniu w rowach niewielkich spadkéw oraz progéw i przegréd
pietrzqcych,

- oczyszczalnie mechaniczne — oparte na rowach trawiastych z przegrodami zmniejszajgcymi
predkosé przeptywu, filtrach gruntowych lub zwirowych, drenazu, piaskownikach, sadnikach, a
takze separatorach substancji ropopochodnych i zbiornikach retencyjnych i retencyjno-
infiltracyjnych,

- oczyszczalnie biologiczne — wykorzystujgce naturalne procesy oczyszczania woéd z
wykorzystaniem warunkéw naturalnych lub budowq urzqdzen sztucznych, wykorzystujqc
procesy sedymentacyjno-flotacyjne oraz procesy zachodzqce w s$rodowisku gruntowo-
wodnym; oparte na zastosowaniu rowdw i powierzchni tfrawiastych, oczyszczalni korzeniowych
i trzcinowych, stawdw retencyijno-infiltracyjnych,

- urzqdzenia odcinajgce odptyw do odbiornika substancji niebezpiecznych w przypadku
rozlania lub rozsypania w sytuacjach awaryjnych.

Nalezy podkresli¢, ze urzqdzenia te mogq jednoczesnie petnié kilka funkciji, mogq tez tworzyé po

potqgczeniu uktady technologiczne retencyjno-oczyszczajqce.

Infiltracja sptywéw opadowych z drég do $rodowiska gruntowo-wodnego jest jednym ze
sposobdéw podczyszczania wéd opadowych. Poprawia ona stosunki wodne (w szczegdlnosci bilans
wodny), ktére w zwigzku z budowq drogi ulegly naruszeniu. Do podczyszczania sptywow
opadowych wykorzystywana jest gérna warstwa gruntu i okreslana jest ona jako filir gruntowy. W
warstwie tej zanieczyszczenia zawarte w sptywach opadowych poddawane sq procesom:

- mechanicznego oczyszczania — w trakcie przesqczania sptywdéw opadowych zawiesiny ulegajq
zatrzymaniu lub zwiqzaniu w strukturze poréw,

- procesom fizykochemicznych przeobrazen — metale ciezkie i weglowodory aromatyczne sq w
gruncie adsorbowane przez czqgsteczki gruntu (gtdwnie przez mineraty ilaste i substancje
organiczng)m, a nastepnie ulegaijq strqcaniu chemicznemu

- mokrobiologicznych przeobrazen — weglowodory mogq byé pozywkq dla bakterii
wystepujgcych w glebach.

Nalezy jednak podkreslic, ze chlorki, ktére zwykle wykorzystywane sq do zimowego
utrzymania drég nie sq redukowane w procesach infiltracji, ani tez w oczyszczalniach
mechanicznych (separatorach osadu i substancji ropopochodnych).
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Stosowanie infiltracji w gruncie jest mozliwe tylko w okreslonych warunkach gruntowo-wodnych, a
takze przy odpowiednim zadarnieniv powierzchni. Warstwa przypowierzchniowa gleby ze
wzgledu na aktywnos$é biologiczng i state spulchnianie posiada bardzo duze zdolnosci
oczyszczajqce. Z punktu widzenia oczyszczania sptywdéw opadowych z drég bardzo duze
znaczenie ma zatem przypowierzchniowa warstwa gleby o migzszosci ok. 30 cm. W glebszych
warstwach gleby procesy zwiqzane z infiltracjq zachodzq wolniej — intensywniejsze sq powyzej
poziomu woéd gruntowych, natomiast w warstwie wodonosnej nastepuje rozciehnczenie i
rozpuszczenie substancji zanieczyszczajgcych. Jako urzqdzenia infiltracyjne w systemach
odwodnieniowych drég wykorzystywane sq:

- rowy trawiaste — projektowane sq w rejonach, gdzie nie zachodzi zagrozenie
zanieczyszczenia wod podziemnych. Skarpy i dno rowu wylozone sq byé wysoko warstwq
préochniczng o migzszosci powyzej 20 cm i obsiane gestq trawq, ktéra powinna koszona.
Istotng kwestiq jest uzyskanie odpowiednio niskiej predkosci przeptywéw, ktéra pozwoli na
szybszq infiltracie wéd opadowych. W tym celu stosowane sq przegrody i progi pietrzqce
oraz zastawki. W sytuaciji, gdy w podiozu rowu wystepujq grunty staboprzepuszczalne dno
rowu wypehia sie piaszczysto-zwirowq warstwg drenarskg;

- powierzchnie trawiaste — sq jednym z najprostszych urzqdzen infiltracyjnych, tak jak rowy
trawiaste. Projektowane sq w rejonach, gdzie nie zachodzi zagrozenie zanieczyszczenia wéd
podziemnych. Warstwa préchniczna powinna mie¢ migzszos¢ 30 cm i réwniez by¢ obsiana
gestq trawq koszonqg wysoko. Ponadto takie powierzchnie muszq byé uksztattowane tak, by
umozliwiaé réwnomierne rozprowadzenie sptywdéw opadowych np. poprzez zastosowanie
przegréd z otworami. Rowy trawiaste mogq byé samodzielnymi urzgdzeniami lub elementami
systemu odwodnieniowego;

- niecki infiltracyjne — sq sztucznymi zagtebieniami terenu obsianymi trawq. Sptywy opadowe
gromadzone sq w nich okresowo, a ich doptyw odbywaé sie moze przez krawedzie niecki lub
punktowo (rys. 3.2), przy czym istotne jest, by wody rozprowadzane byty po catej powierzchni
niecki. Zaktada sie, ze gtebokosé gromadzenia wody nie przekroczy 30 cm. Pod dnem niecki
mogq by¢ umieszczane dreny, dzieki ktérym system odprowadzania sptywéw opadowych jest
bardziej wydaijny;

- studnie chionne — sq urzqdzeniami, w ktérych wykorzystywana jest rozsqczanie (infiltracja
podpowierzchniowa). Sq stosunkowo rzadko wykorzystywane do odwodnienia drég ze
wzgledu na ucigzliwosci zwigzane z eksploatacjq i niewielkq przepustowosé. Stosowane sq na
matych powierzchniach np. terenach parkingéw, z ktérych sptywy opadowe powoli wsigkajq w
grunt, w warunkach gdy wody podziemne wystepujq na gtebokosci co najmniej 1,5 m ponizej
poziomu dna studni. Czesto wspdtwystepujq z kilkoma innymi studniami chtonnymi, tworzqc
system o wiekszej pojemnosci retencyjne;. Sciqny i dno studni sq przepuszczane.
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Rysunek 3.2 Uklad technologiczny z nieckq infiltracyjnq i z drenazem (Rodzoch i in., 2006)

Z badania prowadzonych przez 10$-PIB (Sawicka-Siarkiewicz, 2003) wynika, ze
przypowierzchniowa warstwa proéchniczna obsiana trawg o migzszosci ok. 30 cm powoduje
redukcje zawiesin, metali ciezkich i substancji ropopochodnych od 19 do nawet 100 % w
zaleznosci od substancji i pory roku, intensywnosci sptywéw opadowych oraz przepuszczalnosci
gruntu. Potwierdzajq to réwniez badania Politechniki Warszawskiej (Nowakowska-Btaszezyk,
2001), ktére wykazaty wysokq zdolnos¢ trawy do redukcji zanieczyszczen w sptywach
opadowych.

W ponizszej tablicy przestawiono stopien redukcji wybranych zanieczyszczen.

Tablica 3.1 Stopien redukcji wybranych zanieczyszczen

Substancja Stopier redukcji zanieczyszcag%)
zanieczyszczaga minimalny maksymainy
zawiesiny 41 94

ChzT 30 90

otéw 30 100

WWA 19 o8

Kolejng grupe urzqdzen wykorzystywanych w systemach odprowadzania spltywéw
opadowych z drég stanowiq urzqgdzenia do retencji sptywéw opadowych. Stuzq one do
gromadzenia sptywdéw opadowych i z niego odprowadzania ich do odbiornika. Dzieje sie tak w
sytuacji, gdy parametry odbiornika nie pozwaldjq na odprowadzenia sptywéw opadowych
bezposrednio do niego. W zaleznosci od warunkéw hydrogeologicznych (stopien zagrozenia wéod
podziemnych, glebokosé wystepowania wéd gruntowych, wspétezynnik filtracji w strefie aeraciji)
wykorzystywane mogq by¢ zbiorniki retencyjno-infiltracyjne i zbiorniki retencyjne.
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Zbiorniki retencyjne sq uszczelnione (Sciany i dno). Wykonywane sq woéwczas, gdy od dna
zbiornika do najwyzszego poziomu wéd gruntowych jest co najmniej 1,5 m, a takze gdy stopien
zagrozenia wéd podziemnych jest wysoki.

Zbiorniki retencyjno-infiltracyjne (rys. 3.3) petniq podwdjng funkcje i w nich zachodzi
redukcja natezenia odptywu, a takze podczyszczanie w gruncie, tak jak w nieckach infiltracyjnych.
Podczyszczanie nastepuje réwniez w warstwie osadu dennego w zbiorniku. Wody opadowe ze
zbiornikéw infiltracyjno-retencyjnych sq odprowadzane przez warstwe filtracyjng lub system
przewoddw drenarskich do odbiornika. Zbiorniki takie sq réwniez wyposazone w przelew
awaryjny z wyprowadzeniem do odbiornika. Mogq by¢ stosowane jedynie w odpowiednich
warunkach hydrogeologicznych: niski poziom wéd gruntowych, niski stopien zagrozenia wéd
podziemnych, wspétczynnik filtracji 5:10¢ m/s. Ztoze filtracyjne zbiornika z czasem moze ulec
kolmatacii, co spowoduje ograniczenie infiltracji wéd opadowych. Sposobem na zapobieganie
takim sytuacjom jest podczyszczanie sptywéw opadowych w urzgdzeniach sedymentacyijno-
flotacyjnych (np. piaskownikach) przed odprowadzeniem do zbiornika.

|<
TP T T T T T
N
o . o —
dOpIyW—éCTekO;in‘E;—:: wylot awaryjny ——»
podczyszczonych [— —]
:12 1:2:
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podsypka piaskowal | podsypka piaskowa

Rysunek 3.3 Zbiornik retencyjno-infiltracyjne (Rodzoch i in., 2006)

Naturalne zagtebienie terenu o wysokim poziomie wéd gruntowych oraz bogata szata
roélinna ze wzgledu na znacznq powierzchnie adsorpcyjng zanieczyszczen, mogq byé réwniez
wykorzystane jaoko odbiorniki sptywédw opadowych. Takie tereny uznawane sq za bardzo
efektywne pod wzgledem oczyszczania sptywéw opadowych z drég (Rodzoch in.,, 2006). Nalezy
jednak przed odprowadzeniem do takiego odbiornika sptywy opadowe oczysci¢ z zawiesin
tatwopoadajqcych i zanieczyszczen ptywajgcych. Taki sposéb odwodnienia wykonywany sq
jedynie w sytuacji, gdy oprowadzenie wéd poza zlewnie jest niemozliwe, gdyz moze spowodowadé
osuszenie ekosystemu.
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Rozwigzaniem minimalizujgcym rozprzestrzenianie sie zanieczyszczen emitowanych do powietrza
w gigb obszaréw Natura 2000 oraz na sgsiadujgce z drogq gleby i uzytki rolne sq pasy zieleni
izolacyjnej i dogeszczajqcej. pasy zieleni izolacyjnej powinny mie¢ zwartq strukture o szerokosci
przynajmniej 10 m. Zielen izolacyjnq nalezy stosowaé w terenach otwartych. Przy pomocy zieleni
dogeszczajqcej zmniejsza sie zasieg rozprzestrzeniania emisji w gigb siedlisk lesnych i
zaros$lowych. W doborze gatunkéw nalezy uwzglednic:

- odpornos¢ gatunku na zanieczyszczenia powietrza, susze oraz lekkie zasolenie gleby,

- charakterystyke gatunku: geste zwarte korony, duza powierzchnia lisci, gatunki zimozielone,

- atrakeyjnosciq gatunku dla zwierzqf: rezygnacja z gatunkéw, kitére np. owocami mogq
przyciqga¢ ptaki,

- wymagania siedliskowymi tak, aby powstawaly zgrupowania krzewéw i drzew o podobnych
wymaganiach siedliskowych.

3.1.7.4 ROZWIAZANIA MAJACE NA CELU PRZECIWDZIALANIE SKUTKOM FRAGMENTACII
SIEDLISK
Do rozwigzan majgcych na celu przeciwdziatanie skutkom fragmentacji siedlisk nalezq przede
wszystkim przejscia dla zwierzqgt. Sq one wymagane z uwagi na:

- mozliwos¢ zmniejszenia $miertelnosci zwierzqgt na drogach,

- konieczno$é potqczenia areatéw osobniczych przecietych przez drogi,

- konieczno$é zapewnienia swobody w przemieszczaniu sie gatunkéw migrujgcych,

- mozliwo$é zminimalizowania nastepstw spowodowanych fragmentacjq siedlisk,

- umozliwienie przeptywu gendw.

W zaleznosci od intensywnosci ruchu na drodze, wystepujqcych w otoczeniu siedlisk przyrodniczych
oraz gatunkéw zwierzqgt buduje sie odpowiednie przejscia. Przyjmuje sie, ze w przypadku drég,
na ktérych poziom natezenia ruchu nie przekracza 10 tys. pojazddéw na dobe dopuszczalne jest
przemieszczanie sie zwierzqt po nawierzchni. Wymieniona liczba wynika z badan i obserwacji, ma
jednak charakter umowny i dotyczy przede wszystkim duzych zwierzqt. W obszarach wrazliwych
np.: gdzie wystepujq masowe migracje ptazéw réznego rodzaju zabezpieczenia stosuje sie takze
na drogach o niewielkim natezeniu ruchu (ponizej 500 pojazdéw na dobe; np.: na drogach
gminnych przecinajgcych obszary Natura 2000 Roztocze Srodkowe PLH060017, czy Géry
Stotowe PLHO20004 zastosowano przejscia pod drogami wraz z systemem innych zabezpieczen).

Dopuszczajgc przejscie zwierzqt po powierzchni drogi, oprécz natezenie ruchu, nalezy
bra¢ pod uwage takze dozwolong predkos¢ pojazddéw, potozenie drogi wzgledem otoczenia
(przed wszystkim wysoko$¢ wzgledng drogi), brak elementéw i obiektéw odstraszajgcych
zwierzeta (np. $wiatto, bariery) w otoczeniu drogi.

Drogi o wysokim poziomie natezenia ruchu, do jakich nalezq drogi bedqce przedmiotem
analiz, wymagajq najczescie] wprowadzenia ogrodzen joko zabezpieczenia zwierzqt przed
kolizjq.

Skutecznoé¢ ogrodzen zalezy od wielu parametréw. Przede wszystkim ogrodzenia musza
by¢ odpowiednio wysokie, powinny mie¢ wysokos$é, co najmniej 220 cm i zmniejszajgcq sie ku
dotowi $rednice oczek. Siatka ogrodzeniowa powinna by¢ wkopana w gigb ziemi (np. w
przypadku dzikéw (gatunek nie jest chroniony w ramach sieci Natura 2000) wskazuje sie jako
skutecznosé¢ gtebokosé na okoto 80 cm).

Przeciwdziataniu okaleczenia zwierzqt lub ich $mierci w kolizji z ogrodzeniami sq tasmy o
szerokosci 10 cm instalowane wzdiuz ogrodzen. Drobne gatunki ptakéw odstrasza sie sylwetkami
ptakéw drapieznych (np. sokotéw, najlepiej naturalnej wielkosci). W celu unikniecia zderzen z
ogrodzeniem drobnych gatunkéw ptakéw po zewnetrznej stronie siatki stosuje sie nasadzenia
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krzewoéw. Podobne rozwiqzania - sylwetki ptakéw drapieznych i nasadzenia roélinnosci stosuje sie
takze na ekranach akustycznych. Ekrany, aby byly widoczne dla ptakéw powinny byé
nieprzezroczyste.

Nie jest mozliwe unikniecie przerwania powiqgzan przyrodniczych przy budowie drég, a
stosowane obecnie rozwigzania mogq jedynie minimalizowaé skutki. Zminimalizowaniu skutkéw
przeciecia powiqzan przyrodniczych stuzq przejicia dla zwierzqt. O wyborze rodzaju i
parametrach przejs¢ dla zwierzgt powinny decydowaé warunki srodowiskowe. Do takich
uwarunkowan nalezq przede wszystkim:

- struktura przyrodnicza, czyli ranga elementéw przyrodniczych przecietych przez droge w sieci
korytarzy,

- funkcje przyrodnicze, jakie zostaty ograniczone w wyniku budowy drogi,

- przeznaczenie przejscia, a wiec potrzeby gatunkéw, dla ktérych projektuje sie obiekt
inzynierski.

Uwzglednienie powyzszych uwarunkowan jest niezbedne do zaprojektowania skutecznego
przejscia dla zwierzqt, a w szczegdlnosci charakteryzujgcego sie:

- odpowiedniq lokalizacjq, gwarantujqcq, ze zwierzeta rzeczywiscie bedq je wykorzystywaé,

- odpowiednimi parametrami przejicia adekwatnie do funkcji powiqzan przyrodniczych
rozcietych obszaréw i potrzeb wynikajgcych z biologii gatunkéw,

- odpowiednim zagospodarowaniem terenu przejsicia i jego otoczenia.

Na rys.3.4 przedstawiono podziat przejs¢ dla zwierzqt. Ponizej scharakteryzowano
poszczegdlne rodzaje przeji¢ i ich parametry (na podstawie: Jedrzejewski W. (red.), 2004; Kurek
R., 2010, Kurek R., 2011, Wysokowski A., Howis J., 2009.)

Przejicia krajobrazowe.

1. Przejicie duze gérne. Most ekologiczny /krajobrazowy.
Wymiary minimalne: szeroko$¢ > 50 m, wymiary zalecane: szeroko$é¢ = 60 m

Wskazania: Stosunek szerokosci do dtugosci > 0,8. Szerokos¢ przejscia powinna sie ptynnie
zwiekszaé, od srodkowej linii przeciecia w kierunku podstawy najs¢. Maksymalne nachylenie
powierzchni przejicia nasypéw najsé¢ powinno wynosi¢ 15%. Przejscia powinny powstawaé na
odcinkach drég znajdujgcych sie w naturalnych obnizeniach terenu lub wykopach.

2. Przejscie duze gérne. Tunel drogowy
Wymiary minimalne: szerokos¢ =200 m

Wymiary minimalne: zalezne od wystepujqcych gatunkéw i ilosci osobnikéw.

Wskazania: Utrzymanie naturalnej szaty roslinnej na powierzchni lub jej odtworzenie zgodnie
z warunkami siedliskowymi.

3. Przejscie duze dolne. Estakada
Wymiary minimalne: wysoko$é od powierzchni terenu > 5 m, dlugos¢ przeset (rozstaw podpédr)
> 15 m. Wymiary zalecane: wysokos¢ od pokrywy terenu = 10 m.
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Rysunek 3.4 Podzial przejs¢ dla zwierzqt w zaleznosci od funkeiji i cech konstrukcyjnych

(Kurek R., 2010)

Tablica 3.2. Przyktady rozwzah i parametrow mostéw krajobrazowych w zalesci od typu
krajobrazu przecinanego przez dgofKurek R., 2010)

Minimalne
Minimalne (zalecane)
ke Typy siedlisk (Svgrrr:)'i‘gé) W};rznelircy Wymagania odngnie
krajobrazu (przyktady) przejsé dglnyit h— ksztattowania powierzchni
gornych | szeroka¢ (d)
wysokas¢ (h)
Krajobrazy Lasy lisciaste i | 50 m d=50m Pokrycie powierzchni
lesne oraz mieszane, bory, przegcia gruntem o
mozaikowe z | polany i h>5m Mmigzszaci min. 1,00 m.
dominugcym srodlesne hki (zalecana Ksztattowanie pokrywy
udziatlem lasow | zadrzewienia roslinnej z udziatem drzew,
na granicy lasu h>10m) krzewdw i rglin zielnych.

zadrzewienia
srodpolne

Zachowanie wskiego,
dobrze déwietlonego pasa
(wytacznie z rélinnoscia
zielmg) w srodku przejcia
dolnego oraz wzdtuekranow
przegcia gornego. Pgtzenie
roslinnosci z obszarami
lesnymi i skupiskami
zadrzewié w otoczeniu
przegcia. Zastosowanie
rozwigzan sprzyjagcych
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Minimalne
Minimalne (zalecane)
Typ Typy siedlisk wymlary, wymlfa,r’y Wymagania odngnie
krajobrazu (przyktady) AL przejse ksztalttowania powierzchni
przejsé dolnych —
gornych | szeroka¢ (d)
wysokasé (h)
retencji wody. Niewskazana
lokalizacja drég
gospodarczych.
Krajobrazy z £ aki, 50m d=50m Pokrycie powierzchni
duzym pastwiska, przegcia gruntem o
udziatem wrzosowiska, h>5m migzszaci 0,30 — 1,00 m.

_ skupiska Warunki glebowe oraz
Zadrzewieé nieuzytkowanej (zalecana roslinnos¢ dostosowana do
oraz krajobrazy| roglinnosci h > 10 m) otoczenia przégia.
otwarte 0 zielnej, Zastosowanie rozwkan
szczegolne zadrzewienia sprzyjapcych retencji wody.
wartascl | jigciaste System zadrzewie
przyrodniczej wzbogacony o0 pasy ziotafid

(oszyijki) pohczony z
zadrzewieniami w otoczeniu
przegcia (z obu stron).
Wprowadzenie na
powierzchni przégia
szerokiego pasa §linnosci
takowej — ekstensywnie
uzytkowanej. Niewskazana
lokalizacja drég
gospodarczych.
Krajobrazy Grady, 130 m d=130m Pokrycie powierzchni
naturalnych i dabrowy, bory przegcia gruntem o
potnaturalnych | bagienne, h=10m Migzszasci min. 1,00 m.
lasow, buczyny — Ksztattowanie pokrywy
wchodzcych w | stanowjce roslinnej z udziatem drzew,
sktad element krzewoéw i r@lin zielnych —
rozlegtych, rozlegtej, dostosowanej do £bnnosci
niepodzielonych funkcjonalnej w otoczeniu przégia.
kompleksow sieci obszarow Zachowanie wskiego,
lesnych lesnych dobrze déwietlonego pasa

(wytacznie z rélinnoscia
zielng) w srodku przejcia
dolnego oraz wzdiuekranéw
przegcia gérnego.
Wprowadzenie skupisk
martwego drewna (ktody,
konary, gagzie) na
powierzchni przeégia.
Zastosowanie rozwzan
sprzyjapcych retencji wody.
Niewskazana lokalizacja dr§
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Minimalne
Minimalne (zalecane)
Typ Typy siedlisk (Sﬁiﬂig w;;rznelary Wymagania odngnie
krajobrazu (przyktady) e przejae ksztattowania powierzchni
przejsé dolnych —
gornych | szeroka¢ (d)
wysokasé (h)
gospodarczych.
Obszary Zblizone do - Cieki wodne: | Zaniechanie ingerencji w
wodno-btotne | naturalnych, B | przebieg koryt ciekow i stref
okresowe i d = szerok& | przegowych. Koryto cieku z
state zbiorniki i koryta naturalnym podtzem.
cieki wodne ze cieku + 2,50 x| Zachowanie naturalnego
strefami profilu glebowego na catej
brzegowymi, szerokdé powierzchni przégia.
szuwary, koryta Niedopuszczalna lokalizacja
torfowiska ) drég gospodarczych.
cpku [ Minimalna odlegté¢ podpor
kazdej od brzegu — 10 m (dla dych
: biektow
strony) — nie ot ’
mnie; wieloprzstowych).
niz5m.
h>5m

(zalecana 10
m)

Obszary
podmokte:
d>30m
h>5m

(zalecana 10

m)

Przejscia dla réznych grup zwierzat

1. Przejscie gérne dla duzych zwierzqt
Wymiary minimalne: szeroko$é przejscia = 35 m. Wymiary zalecane: szerokosé przejscia = 50

m.

Wskazania: Stosunek szerokosci do dtugosci = 0,8. Szerokosé przejscia powinna sie ptynnie
zwiekszaé, od srodkowej linii przeciecia w kierunku podstawy najs¢. Maksymalne nachylenie

powierzchni

przejsicia nasypdw najs$¢ moze powinno wynosic

15%.

Przejscia powinny

powstawaé¢ na odcinkach drég znajdujgcych sie w naturalnych obnizeniach terenu lub

wykopach.
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Przejicie goérne dla srednich zwierzqt
Wymiary minimalne: szeroko$é przejscia = 30 m. Wymiary zalecane: szerokosé przejscia = 40
m.

Wskazania: Szerokos¢ przejscia powinna sie ptynnie zwiekszaé, od srodkowej linii przeciecia w
kierunku podstawy najs¢é. Maksymalne nachylenie powierzchni przejscia nasypdéw najs¢ moze
powinno wynosi¢ 15%. Przejscia powinny powstawaé na odcinkach drég znajdujgcych sie w
naturalnych obnizeniach terenu lub wykopach.

Przejscie dolne dla duzych zwierzqt
Wymiary minimalne: szerokos¢ przejscia = 15 m, wysokos¢ > 3,5 m, wspotczynnik wzglednej
ciasnoty = 1,5. Wymiary zalecane: szerokosé przejscia = 15 m, wysokosé¢ = 5 m

Wskazania: W przypadku stosowania przej$¢ pod szerszymi drogami (np. dwujezdniowymi),
zalecane jest zastosowanie szczelin doswietleniowych lub otworéw w pasie rozdziatu (w miare
mozliwosci technicznych). Montaz przezroczystych ekranéw akustycznych na catym obwodzie.

Przejicie dolne dla srednich zwierzqt
Wymiary minimalne: szerokosé przejscia = 6 m, wysokos¢ = 2,5 m, wspodtczynnik wzglednej
ciasnoty > 0,7. Wymiary zalecane: szerokosé przejscia = 10 m, wysokos¢ > 3,5 m

Wskazania: W przypadku stosowania pod szerszymi drogami (np. dwujezdniowymi), zalecane
jest zastosowanie szczelin doswietleniowych lub otworéw w pasie rozdziatu (w miare
mozliwosci technicznych). Montaz przezroczystych ekranéw akustycznych na catym obwodzie.

Przejicie dolne mate
Wymiary minimalne: szerokos¢ przejscia = 1,5 m, wysokos¢ > 1,0 m, wspdtczynnik wzglednej
ciasnoty > 0,7. Wymiary zalecane: szerokosé przejscia = 2,5 m, wysokos¢ > 1,5 m

Wskazania: Przejscie powinno by¢ pokryte takq samq nawierzchniq jak w otoczeniu.

Przejscia dla ptazéw i gadow
Wymiary minimalne:

szerokos¢ przejscia = 1,0 m, wysokos¢ = 0,75 m — obiekty o dtugosci do 20 m
szerokos¢ przejscia = 1,5 m, wysokos¢ = 1,0 m — obiekty o diugosci do 30 m
szerokos¢ przejscia = 2,0 m, wysokos¢ = 1,5 m — obiekty o diugosci do 50 m
szerokos¢ przejscia = 3,5 m, wysokos¢ = 1,5 m — obiekty o diugosci do 80 m

Wskazania: Wskazane jest, aby przepusty lokalizowane na sezonowych szlakach
migracyjnych budowano w grupach, na catej szerokosci szlaku w odstepach 30-100 m
wzgledem siebie. PrzejScia powinny by¢ potqczone z systemem ogrodzen ochronno-
naprowadzajqcych (betonowych lub wykonanych z ptyt/siatek z tworzyw sztucznych lub
blachy stalowej), ktérych gérna krawedz powinna byé wygieta w kierunku od drogi, wysokos¢
40-60 cm. Zalecane jest, aby powierzchnia byla pokryta gruntem (gleba) o duzej
przepuszczalnosci wody. Wskazane sq przejscia o przekroju prostokgtnym lub eliptycznym.
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Przejscia zespolone

1.

Przejicie goérne dla duzych i srednich zwierzqt zespolone z drogq

Wymiary minimalne: przejicie dla duzych zwierzqt: szeroko$¢ przejécia = 35 m, w tym strefa
przeznaczona dla zwierzqt = 2 x 15 m; przejscie dla $rednich zwierzqt: szerokosé¢ przejicia >
30 m, w tym strefa przeznaczona dla zwierzqt 2 2 x 12 m

Wymiary zalecane: przejscie dla duzych zwierzqgt: szerokos¢ przejscia = 50 m, przejscie dla
$rednich zwierzqt: szerokosé przejscia = 40 m

Wskazania: Szerokos¢ przejscia powinna sie ptynnie zwiekszaé, od srodkowej linii przeciecia w
kierunku podstawy najsé. Maksymalne nachylenie powierzchni przejscia nasypéw najs¢ moze
powinno wynosi¢ 15%. Przejscia powinny powstawaé na odcinkach drég znajdujgcych sie w
naturalnych obnizeniach terenu lub wykopach. Na powierzchni przejscia mogq znajdowaé sie
wylqcznie drogi o matym natezeniu ruchu — drogi gospodarcze, polne lub lesne; powinny byé
prowadzone wzdiuz linii prostej. Wskazane jest, aby nawierzchnia drogi byta gruntowa,
natomiast w sytuacjach koniecznych dopuszczalne jest utwardzenie nawierzchni kruszywami
naturalnymi.

Przejicie dolne dla duzych i Srednich zwierzqt zespolone z drogq

Wymiary minimalne: przejscie dla duzych zwierzqt: szeroko$é przejscia = 2 x 5 m, wysokosé¢ >
3,5 m, wspdtczynnik ciasnoty = 1,5; przejscie dla $rednich zwierzqt: szerokos$é przejscia = 2 x
3 m, wysokos$¢ = 2,5 m, wspodtczynnik ciasnoty = 0,7

Wymiary zalecane: przejscie dla duzych zwierzqt: wysokos¢ > 5,0 m, przejscie dla srednich
zwierzqt: wysokos¢ > 3,5 m

Wskazania: Na powierzchni przejscia mogq znajdowacd sie wytgcznie drogi o minimalnym
natezeniuv ruchu. W przypadku duzych przejs¢ droga nie moze by¢ uzytkowana w sposéb
regularny, natomiast przy przejiciach srednich moze by¢ wykorzystywana co najwyzej jako
dojazd do pojedynczych domostw w zabudowie rozproszonej. Wskazane jest, aby
nawierzchnia drogi byla gruntowa, natomiast w sytuacjach koniecznych dopuszczalne jest
utwardzenie nawierzchni kruszywami naturalnymi. W przypadku stosowania przejé¢ pod
szerszymi drogami (np. dwujezdniowymi), zalecane jest do$wietlanie przej$¢ poprzez szczeliny
lub otwory w pasie rozdziatu (w miare mozliwosci technicznych).

Przejicie dolne dla duzych i srednich zwierzqt zespolone z rzekq lub mniejszym ciekiem
Wymiary minimalne: przejscie dla duzych zwierzqt: szerokos¢ przejscia > 2 x szerokosé koryta
rzeki, wysokos¢ = 5 m, przejicie dla srednich zwierzqt: szeroko$¢ przejscia = 2 x szerokosc¢
koryta rzeki, wysokosé > 3,5 m

Wskazania: Podczas budowy nalezy uwzgledni¢ iz ciek musi pozosta¢ w naturalnym
przebiegu, a wszelkie regulacje i zmiany przebiegu oraz umocnienia skarp dopuszczalne sq
wylqczenie w sytuacjach koniecznych, ti. w przypadku zagrozen dla konstrukcji mostu;
zastosowane metody nie mogq by¢ szkodliwe dla srodowiska i zwierzqgt. Powierzchnia
przejicia powinna sktadaé sie z naturalnej szaty roslinnej. W przypadku stosowania przejsé
pod szerszymi drogami (np. dwujezdniowymi), zalecane jest doswietlanie przejs¢ poprzez
szczeliny lub otwory w pasie rozdziatu (w miare mozliwosci technicznych).

Przejscie dolne mate zespolone z ciekiem

Wskazania: Podczas budowy nalezy uwzgledni¢, iz ciek musi pozostaé w naturalnym
przebiegu, nalezy ograniczyé wszelkie regulacje i zmiany przebiegu oraz umocnienia skarp.
Wskazane sq przejscia o przekroju prostokgtnym lub eliptycznym. Pétki umozliwiajgce
przejscie zwierzetom powinny znajdowaé sie po obu stronach cieku. Péki dla zwierzqt
montowane w przejsciach dolnych zespolonych z ciekami wodnymi mogq byé wykonane z
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réoznych materiatéw, np. odpowiednio usypanego kruszywa grubego, gabionéw
zabezpieczonych geotekstyliami czy betonu konstrukcyjnego. We wszystkich przypadkach
powierzchnie pétek nalezy pokryé warstwq piasku i humusu. Pélki muszq byé umieszczone
ponad lustrem najwyzszej wody wyznaczonej z obliczen hydraulicznych przepustu.

Przejscia stosowane w szczegdblnych sytuacjach

1. Przejscia w koronie drzew
Parametry: lina o grubosci 4-10 cm lub kiadka z 2 stalowych pretéw z siatkg po srodku
(szerokos$é 20-30 cm)

Wskazania: Aby zwierzeta swobodnie korzystaty z przejscia struktura musi byé odpowiednio
napieta. Niezbedne jest zastosowanie srodkéw ochronnych przed atakami ptakéow
drapieznych — np. zamontowanie dodatkowej cienkiej linki ponad przejsciem. Konstrukcja musi
by¢ solidnie i ptynnie potgczona z drzewami lub krzewami z obu stron drogi. Przejicie nie
moze stanowié zagrozenia dla uzytkownikéw drogi.

2. Przejscia nad drogami dla nietoperzy
Parametry: bramownice — stalowe konstrukcje nad jezdniami z pasem siatki na gérnej
krawedzi zakres szerokosci przejicia gdérnego w postaci wiaduktéw 8-20 m, ktadki o
szerokosci 3 m,

Wskazania: Konieczne jest zaprojektowanie odpowiedniego zagospodarowania zielenig na
przejiciu oraz w otoczeniu (naprowadzajqce szpaleréw drzew i wysokich krzewéw). Konieczne
jest stosowanie ekranéw przegrodowych na krawedziach przejscia.

Adekwatnie do rangi przecietych powiqzan przyrodniczych nalezy dobraé¢ liczbe,
zageszczenie oraz zrdznicowanie przejsé. Jak pokazata analiza kolizji rozbudowy drég z
korytarzami ekologicznymi mozna stwierdzié, ze rozbudowa sieci drég oraz modernizacja drég
istniejgqcych bedzie wymagaé budowy wielu przejs¢ oraz uwzgledniania migracji gatunkéw w
projektowaniu mostow.

Obecnie problematyka przejsi¢ dla zwierzgt jest przedmiotem coraz wiekszej liczby
opracowan specjalistycznych, zawierajgcych szczegdtowe zalecenia dotyczqce projektowania,
budowy i utrzymania, konstrukcji oraz wykorzystanych materiatéw. Wykorzystywane sq
doswiadczenia zagraniczne w tym zaokresie - z Niemiec, Dani, Chorwacji czy Stanéw
Zjednoczonych. Takze w Polsce posiadamy przyktady dobrej praktyki (np.: przejscie dolne dla
zwierzqt na S69, przedtuzony most na S1). Niemniej poza generalnym problemem niedostatecznej
liczby i bardzo matym zageszczeniem przejé¢ dla zwierzqt w Polsce, istotne sq wciqz btedy
konstrukcyjne i niewtasciwe rozwigzania projektowe obnizajgce skutecznos¢ przejsi¢ lub
uniemozliwiajgce korzystanie z nich przez zwierzeta.

3.1.8 Podsumowanie i wnioski

Najwazniejszym narzedziem, ktére powinno by¢ wykorzystywane do zmniejsza wszelkich
ryzyk zwiqzanych z budowq drég jest system ocen oddziatywania na srodowisko, poczqwszy od
poziomu strategicznego planowania w kraju, a skoinczywszy na etapie projektowania inwestycji.

Nie ma mozliwosci unikniecia konfliktéw sieci drég z Europejskq Sieciq Ekologiczng Natura
2000, przerwania funkcjonalnych powigzan pomiedzy obszarami Natura 2000, a takze pomiedzy
tymi obszarami i innymi obszarami przyrodniczymi. Istnieje jednak szereg rozwiqzan stuzqgcych
minimalizowaniu skutkéw fragmentacji siedlisk, a takze majgcych na celu zmniejszenie zasiegdw

Strona 167



Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

oddziatywania drég. Mozliwosci zastosowania tych rozwigzan nalezy rozwazaé dla konkretnej
inwestycji lokalizowanej w okreslonym srodowisku.

Podnoszenie standardéw jakosci srodowiska, a takze wymogdéw stasowania rozwigzan
zabezpieczajgcych poszczegdlne elementy srodowiska (zaréwno wynikajgcych =z
przepiséw prawa, joki i przyjetych dobrych praktyk) nakazuje poszukiwaé rozwiqzan
technologicznych i materiatowych w coraz wiekszym stopniu przyjaznych dla srodowiska.

Zwazywszy na problem etapu budowy drég, jakim jest znaczqca i nagta ingerencia w
srodowisko nalezy oczekiwaé, ze poszukiwanie rozwiqzan zaréwno prawnych, jak i
technologicznych oraz materiatowych musi zmierzaé w kierunku budowania drég trwatych i dobrze
wykonanych. Rozwiqzania te, bedq istotne takze z uwagi na mozliwosci zmniejszania zasiegéw
emisji powstajqcych w zwiqzku eksploatacjq drég. Powinny wiec uwzglednia¢ takze ptynnosc ruchu,
aby minimalizowaé emisje zanieczyszczen do powietrza i hatas.

Istotne jest uwzglednienie w projektowaniu drég czynnikéw zwiqzanych ze zmianami
klimatu. Uwzgledniajqc diugi okres na jaki projektuje sie drogi ich jakosé musi byé dostosowana do
przewidywanych w Polsce zmian takich jak wzrost temperatur (gtéwnie minimalnych), wydtuzenie i
czestsze wystepowanie fal upatdw, zwiekszenie intensywnosci i czestotliwosci opaddédw nawalnych
czy zintensyfikowanie wahan temperatury. Czynniki te, szczegdlnie wahania temperatur ze
zwiekszonq czestosciq tzw. przejs¢ przez zero, z opadami i zwiekszonq czestosciq wystgpienia
gotoledzi majq istotne znaczenie dla trwatosci infrastruktury. Zintensyfikowanie korozyjnosci
nawierzchni i obiektéw inzynierskich ma zasadnicze znaczenie w poszukiwaniu rozwigzan
zwiekszajgcych trwatosé drég. Nalezy takze spodziewaé sie weryfikacji obecnie stosowanych norm
w projektowaniu drég, szczegdlnie obiekiéw mostowych i systemu odprowadzania wéd
opadowych, ktére musza byé dostosowane do nagtych opadéw i wyzszych stanéw woéd (powodzi
btyskawicznych).

Z czynnikami klimatycznymi wiqze sie takze kwestia utrzymania zimowego drég.
Stasowane obecnie do rozmrazania pokrywy s$nieznej i lodu nie sq korzystne dla srodowiska,
nawet, gdy sq ujmowane wraz ze sptywami opadowymi. Trudnosé¢ wychwytywania zanieczyszczen
(gtéwnie chlorkéw) kaze poszukiwaé rozwiqzan, ktére zminimalizujq koniecznosé ich stosowania.

Siedliska przyrodnicze oraz gatunki roslin i zwierzqt bedqce przedmiotami ochrony w
obszarach Natura 2000 w projektowaniu, budowie i eksploatacji drég nalezy traktowaé jako
szczegdlnie wrazliwe, wymagajqce wysokich standardéw ochrony srodowiska.
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3.2 Problemy i konflikty zwiqzane z przygotowaniem, realizacjq i
utrzymaniem inwestycji drogowych w aspekcie ochrony
srodowiska i zrownowazonego rozwoju

W ponizszym opisie przedstawiono problemy i konflikty inwestycji drogowych w kontekscie
ochrony $rodowiska i zréwnowazonego rozwoju. Problemy i konflikty zostaly pogrupowane w
zaleznosci od etapu przygotowania i realizacji i eksploatacii inwestycji oraz obiektéw. Znaczqca
cze$¢ probleméw zwigzanych jest ze stabym powiqzaniem ocen strategicznych plandéw i
programéw budowy sieci drogowej z pézniejszymi ,,wykonawczymi” etapami tych inwestycji. Brak
dodatkowo powigzania pomiedzy planami i programami dla drég krajowych z pozostatymi
drogami zarzqdzanymi przez samorzqdy a takze innymi s$rodkami transportu powoduje
niespdjnosé dziatan i pogtebia problemy na dalszych etapach realizacji inwestycji. Brak
okreslonych metodyk obliczeniowych i wielu danych stosowanych do okreslenia polityk i
programéw oraz danych dotyczqcych inwestycji drogowych powoduje, ze wykonywane oceny
strategiczne nie dajq podstaw do pdzniej prowadzonych postepowan dotyczgcych pojedynczych
inwestycji drogowych. Gtéwny problem przygotowania inwestycji zwiqzany jest takze z
przepisami ochrony srodowiska oraz przepisami technicznymi na etapie projektowania inwestycji.
Efektem tego sq problemy zwiqzane z lokalizacjq inwestycji drogowych oraz czesto problemy
techniczne, technologiczne i materialowe. W efekcie powstajq czesto rozwiqzania, ktére
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prawidtowo przygotowane z punktu widzenia zagadnien ochrony srodowiska (gtéwnie warianty
przebiegu nowych potqczen drogowych), powodujq jednak konflikty spoteczne a takze czesto sq
zbyt drogie w budowie a pdzniej w utrzymaniv. Przykladem mogq byé w tym przypadku
rozwiqzania zwiqzane z ochronq przed hatasem drogowym oraz ochrong wéd.

Podstawowym zalozeniem w przeksztalceniach infrastruktury transportowej w Polsce ostatnich
lat stato sie m.in. zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko przyrodnicze
i warunki zycia ludzi. Jak sie okazato w praktyce warunkiem dotychczasowych dziatan w okresie
przed i po akcesji do Unii Europejskiej, byto m.in.: opracowanie niezbednych przepiséw prawnych,
wykonanie wielu opracowan planistycznych, studialnych i projektowych, pozyskanie terenéw pod
budowe oraz pokonanie barier ekologicznych i zaopatrzenia w materiaty, rozwéj potencjatu
realizacyjnego, rozwdj nowych technik i technologii [10]. W kazdym z tych pél wystepowaty i
wystepujq powazne problemy rzutujgce w istotny sposéb na przebieg proceséw inwestycyjnych.
Jednym z tych probleméw stalo sie zastosowanie odpowiednio efektywnych i skutecznych
urzqdzen i metod ochrony srodowiska, ktérych zadaniem jest tagodzenie i przeciwdziatanie
negatywnym oddziatywaniom. W wiekszosci przypadkéw realizacja inwestycji pojmowana byta i
jest jako zrédto niekorzystnych oddziatywan. Tymczasem w zdecydowanej wiekszosci przypadkéw
uzasadnieniem dla budowy, przebudowy rozbudowy lub remontu drogi, skrzyzowania, wezta lub
innych obiektéw drogowych sq zazwyczaj korzysci spoteczne i ekonomiczne odnoszone przez
podrézujqcych i przewozqgcych towary, ktére mogq obejmowaé [1,7,8,9,2]:

a) uzyskanie dostepnosci i dojazduy,

b) zmniejszenie strat czasu i redukcje czasu podrézy,

c) zmniejszenie kosztéw ruchu i kosztéw utrzymania drogi,

d) poprawe bezpieczenstwa ruchu uzytkownikéw nowej lub przebudowanej
drogi/skrzyzowania w poréwnaniu do korzystania z dotychczasowej (,,starej”)
drogi/skrzyzowania,

e) zwiekszenie przepustowosci oraz zmniejszenie przecigzenia istniejgcych odcinkéw
drég i skrzyzowan,

f) mozliwosé skoncentrowania ruchu ciezkich pojazdéw na drogach przebiegajqcych
przez mniej wrazliwe srodowisko,

g) podwyzszenie komfortu jazdy,

h) wptyw na rozwdj terenu (produkcji rolnej, przemystowej, handlu i ustug, budownictwa,
eksploatacji obszaru itd.) i stworzenie nowych miejsc pracy,

i)  wptyw na rozwdj turystyki,

i) pobudzenie aktywnosci gospodarczej osiedli i miejscowosci usytuowanych wzdhuz
drogi.

Budowa nowych drég, zwtaszcza drég wyzszej klasy (A, S, GP), oprécz powyzszych korzysci
moze powodowad wiele ucigzliwosci dla bezposredniego otoczenia tych drég, ale powinna
poprawié sytuacie w innych miejscach. Budowa tych drég ma jednak znaczenie ponadlokalne.
Przyktadem moze byé budowa obwodnic miast. Z przeniesienia ruchu na obwodnice korzysta
gtéwnie otoczenie dotychczasowych trasy przejazdu przechodzqgcych przewaznie wczesniej przez
miasta (czesto same cenfra miast). Réwnoczesnie powstanie szereg ucigzliwosci dla mniej
wrazliwego otoczenia nowych obwodnic. Oprécz niewgtpliwych aspektéw pozytywnych budowa
nowych inwestycji drogowych moze powodowaé wiele negatywnych oddziatywan gtéwnie na
bezposrednie otoczenie drogi, tj. na s$rodowisko oraz na zdrowie i warunki zycia ludzi.
Oddziatywania na srodowisko mogq wynikaé z istnienia drogi lub innego obiektu drogowego i
odbywaijgcego sie po drodze ruchu pojazdéw. Zestawienie mozliwych negatywnych oddziatywan
powodowanych przez infrastrukture drogowq a takze przez ruch drogowy na cztowieka i
elementy srodowiska przedstawiono w tablicy 3.3 [1,2].
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Tablica. 3.3. Zestawienie mozliwych negatywnych oddziatywan na srodowisko powodowanych

przez infrastrukture drogowq [1,2]

Czlowiek, Oddziatywanie powodowane przez infrastruktur ¢ Oddziatywanie powodowane przez pojazdy (ruch

element drogow g drogowy)

$rodowiska — - - — —

Zajecie terenu Fragmentacja Zuzycie Emisja hatasu Emisja Ryzyko
materiatow zanieczyszczen | wypadkow

Zdrowie i zycie Kolizje Rozcinanie Zagrozenia Imisja (i zasieg) Oddzialywanie Zagrozenie

ludzi z obszarami terenéw zwigzane pozioméw zanieczyszczen | wypadkami
zurbanizowanymi powigzanych Z wytwarzaniem hatasu na zdrowie ludzi | drogowymi

. spotecznie odpadow (w tym wiekszych niz .
ngléstjgarami i gospodarczo. niebezpiecznych) | wartosci f;gg;ﬁg'a
rekreacyjnymi Przecinanie dopuszezalne z powaznymi
mqgow . awariami
napowietrzajgcyc
h aglomeraciji

Przyroda Kolizje z Fragmentacja Zagrozenia Imisja (i zasieg) Oddzialywanie Zagrozenia

ozywiona obszarami i siedlisk zwigzane pozioméw zanieczyszczen zwigzane
obiektami Z wytwarzaniem hatasu na organizmy Z powaznymi
chronionymi odpadow (w tym wiekszych niz zywe awariami

— niebezpiecznych) wartosci .
Kolizje _ dopuszczalne Zagrozemg
z korytarzami wypadkami
migracyjnymi drogowymi

Klimat Emisja CO, Zagrozenia

zwigzane
Z powaznymi
awariami

Wody Zmiana stosunkéw | Kolizje z ciekami Zagrozenia Stezenie Zagrozenia

powierzchniowe | wodnych - - zwigzane zanieczyszczen zwigzane

i podziemne w gruncie Tworzenie barier Z wytwarzaniem w wodach Z powaznymi

hydro- odpadéw (w tym awariami
geologicznych niebezpiecznych)

Powietrze Zagrozenia Stezenie Zagrozenia

atmosferyczne zwigzane zanieczyszczen zwigzane

Z wytwarzaniem w powietrzu Z powaznymi
odpadow (w tym (NOy, SOy, CO,, | awariami
niebezpiecznych) WWA, pyl

zawieszony

i inne)

Gleby Utrata powierzchni Zagrozenia Stezenie Zagrozenia
biologicznie zwigzane zanieczyszczen zwigzane
czynnej Z wytwarzaniem w glebach Z powaznymi

odpadow (w tym awariami
niebezpiecznych)

Zabytki Zniszczenia Oddziatywanie Zagrozenia
stanowisk na zabytki zwigzane
archeologicznych architektoniczne | z powaznymi

oraz zatozenia awariami
parkowe / aleje
zabytkowe

Krajobraz Zniszczenie Wprowadzanie Deniwelacje Zagrozenia
ciekawych elementéw terenu zwigzane
i cennych form obcych Z powaznymi
krajobrazu, w krajobrazie awariami
wprowadzanie
barier widokowych
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Dobra Wyburzenia. Wytworzenie Zagrozenia

materialne Zajecie terenéw odpadow zwiazaqe .
uzytkowanych Z powaznymi
rolniczo awariami
(odrolnienie). (Wypadkarr_]!
Kolizi tozami drogowymi i

01216 26 Ziozam! ich skutkami)

surowcow
naturalnych

Ostatnie lata realizacji bardzo wielu inwestycji drogowych zwiqzane byty nierozerwalnie ze
stosowaniem réznego rodzaju metod i urzqdzen ochrony srodowiska. Celem ich stosowania jest
zabezpieczenie zaréwno S$rodowiska przyrodniczego jaki srodowiska cztowieka. Najczesciej
stosowanymi dotychczas urzqdzeniami ochrony srodowiska sq urzqdzenia zwiqzane z hatasem
drogowym i zanieczyszczeniomi wéd a takze inne dziatania o charakterze minimalizujgcym i
kompensujgcym w przypadku pozostatych niekorzystnych oddziatywan (obszary NATURA2000)
zwigzanych zaréwno srodowiskiem przyrodniczym, jak i cztowieka. W wiekszosci przypadkéw
zabezpieczenia te majq jednak postaé i efekt ,przewymiarowania” i stosowania ich ,na wszelki
wypadek”. Spowodowane to bylo zaréwno nierealnymi do zastosowania przepisami (np.
restrykcyjne wartosci dopuszczalne dzwieku w przypadku hatasu drogowego), jak réwniez
niekiedy stabym rozpoznaniem problemu danego oddziatywania (np. brak rozpoznania
faktycznego zanieczyszczenia wéd sciekami opadowymi pochodzgcymi z drég). Efekt ten bedzie
miat swoje przetozenie na bardzo duze koszty utrzymania tych urzqdzen ochrony srodowiska w
najblizszych latach. Dlatego niezbedne jest wykonanie szeregu analiz i badan powykonawczych
tych urzqdzen, ktérych celem bedzie okreslenie i wypracowanie nowych zasad stosowania
urzqdzen ochronnych (gtéwnie w zakresie hatasu i ochrony wéd). Niezbedne jest wypracowanie
nowego podejscia do urzqdzen ochrony srodowiska zwilaszcza wobec nowej perspektywy
realizacji kolejnych inwestycji drogowych zaréwno w zakresie nowych technologii, jak i materiatow.

3.2.1 Przepisy ochrony srodowiska oraz przepisy techniczne i ich wplyw na proces
inwestycyjny w drogownictwie
Podstawq realizacji inwestycji drogowych jest wypemienie obowiqzujgcych przepisow
krajowych i europejskich. Zakres tych przepiséow jest bardzo szeroki cho¢ w wielu przypadkach
zbyt ogdlny, aby mozna bylo bez dodatkowych interpretacji oraz materiatéw metodycznych
wykonaé odpowiednie analizy i prognozy oraz zastosowaé niezbedne urzgdzenia i metody
ochrony srodowiska przed ucigzliwosciami pochodzqcymi z drég i ruchu drogowego.

Aktualne problemy stosowania przepiséw dotyczgcych problematyki ochrony s$rodowiska
dotyczqg m.in. koniecznosci:

a) zmian przepiséw dotyczgcych ochrony przed hatasem oraz zmian w podejsciv do tej
ochrony — zestawienie potrzeb zmian dotyczqgcych zaréwno przepiséw, jak i innych
zagadnien przedstawiono w tabl. 2. [5],

b) mozliwoici zagospodarowania odpadédw w tym destruktu asfaltowego oraz innych
materiatéw budowlanych,

c) wprowadzenia koniecznosci wykonywania analiz  ekonomicznych stosowanych
rozwigzan ochronnych oraz procedur postepowania przy wyborze tych rozwiqzan
réwniez z punktu widzenia kryterium ekonomicznego,

d) mozliwosci stosowania kompensat materialnych w sytuacjach, gdy nie jest mozliwe
doprowadzenie stanu Srodowiska do standardéw okreslonych w odpowiednich
przepisach,
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e) wprowadzenia koniecznosci wariantowania urzgdzen ochrony srodowiska zwlaszecza
na poczqgtkowych etapach analiz,

f) zmiany podejicia organdéw ochrony s$rodowiska do szczegdtowosci zapiséw decyzji
srodowiskowych w zakresie lokalizacji, stosowanych materiatéw i technologii
zwigzanych z metodami i Srodkami ochrony $rodowiska,

g) mozliwosci odkladania w czasie (po wybudowaniu obiektu) realizacji niektérych
urzqdzen ochrony s$rodowiska w sytuacjach niepewnosci (np. prognoz ruchu,
efektywnosci zastosowania niektdérych rozwiqzan ochronnych w  konkretnych
warunkach itp.),

h) mozliwosci wprowadzania rozwiqzan pilotazowych — zwilaszcza technologii i
materiatéw dotychczas niestosowanych lub mato wyprébowanych w kraju, a takze
rozwiqzan o charakterze innowacyjnym dla zagadnien, ktére ,ujawniajq” sie dopiero
na etapie eksploatacji obiektéw i urzqdzen drogowych (np. problem dylatacji na
wiaduktach i mostach, kitére powodujq znaczqce zakiécenia akustyczne w ich
otoczeniu).

Tablica. 3.4. Zestawienie niezbednych zmian w przepisach i podejsciu do probleméw hatasu
komunikacyjnego i stosowanych srodkéw ochrony dla drég, ulic, linii tramwajowych i kolejowych

[3]

Lp. Rodzaj problemu Drogi Linie Rodzaj dziala h
i kolejowe

ulice i zmiana zmiana
tramwajowe podej $cia | przepiséw

1. | Zte planowanie przestrzenne, w ktérym M 4] 4]
rzadko uwzgledniane sg faktyczne problemy
oddziatywan akustycznych

2. | Interpretacje i kwalifikacje terenu w M 4] M 4]
przepisach z punktu widzenia ochrony
akustycznej (np. definicje funkcji terenu w
powigzaniu z miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego)

3. | Zdezaktualizowane przepisy techniczno- M 4] 4]
budowlane dotyczgce drég, linii kolejowych
oraz obiektow a takze niewykorzystywane
wihasciwie przepisy dotyczgce obiektow
mieszkalnych z punktu widzenia ochrony
akustycznej

4. | Brak rozréznienia linii komunikacyjnych > M* [x] |
istniejgcych i nowych z punktu widzenia
przepiséw dotyczacych wartosci
dopuszczalnych hatasu

6. | Podejscie do ,miejsca” obowigzywania M 4] ]
warto$ci dopuszczalnych hatasu —
koniecznos$c¢ dotrzymania wartosci
dopuszczalnych hatasu na granicy wiasnos$ci
do ktérej zarzgdzajgcy ma tytut prawny (w
praktyce jest to granica pasa drogowego,
kolejowego)
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Lp.

Rodzaj problemu

Drogi
i
ulice

Linie
kolejowe
i
tramwajowe

Rodzaj dziata h

Zmiana
podej $cia

Zmiana
przepiséw

Podejscie do szczegbtowosci zapiséw decyzji
Srodowiskowych w zakresie urzadzen
ochronnych bez uwzgledniania zwtaszcza
zakresu wczesnych stadiow dokumentacji
projektowych, polegajgce na konieczno$ci
okreslenia doktadnej lokalizacji i innych
parametréw urzgdzen ochronnych (np.
kilometraz ekrandw, wysokos$¢, rodzaj
materiatow itp.).

M*

M*

|

4]

Zapisy przepisow dotyczacych obszaréw
ograniczonego uzytkowania przy liniach
komunikacyjnych, ktére nie rozwigzujg
faktycznych probleméw ochrony przed
hatasem

Brak rzeczywistej kontroli dopuszczalnych
wartosci emisji hatasu dla poszczego6lnych
rodzajow pojazdow (np. w trakcie kontroli
technicznych pojazdéw w stacjach
diagnostycznych oraz podczas kontroli
prowadzonych przez Policje)

10.

Brak wykonywania analiz ekonomicznych dla
rozwigzan chronigcych przed hatasem, a w
szczegoblnych przypadkach wariantowanie
tych urzadzen, technologii i materiatéw

IZ*

M*

11.

Brak mozliwosci etapowania realizacji
urzgdzen ochronnych w czasie, co moze
zapewni¢ stosowanie sekwencyjnego
rozwigzania probleméw ochrony akustycznej
(np. pierwszym rozwigzaniem moze by¢
zastosowanie ,cichej nawierzchni” a dopiero
na etapie eksploatacji wprowadzanie
kolejnych srodkéw)

12.

Brak mozliwosci zastosowania zabezpieczen
akustycznych typu ekran akustyczny po
zabezpieczeniu niezbednego terenu, dopiero
na etapie eksploatacji obiektu
komunikacyjnego z uwagi na duzy stopien
niepewnosci prognoz oraz z uwagi

na odpowiednig skutecznos¢ i koszty
rozwigzania

M2

13.

Brak mozliwosci stosowania zabezpieczen
(np. wymiana okien o zwiekszonej
izolacyjnosci akustycznej, izolacja $cian itp.)
bezposrednio w budynkach chronionych
akustycznie w przypadku braku mozliwo$ci
stosowania innych zabezpieczen
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Lp. Rodzaj problemu Drogi Linie Rodzaj dziata h

i kolejowe _ _
ulice i zmiana zmiana

tramwajowe | Podejscia | przepisow

14. | Brak mozliwosci stosowania i wykonywania 4} %} X |
zabezpieczen akustycznych w granicach
poses;ji (jako np. ogrodzenia o funkcjach
zabezpieczajgcych akustycznie posesje
i obiekt) poza granicami linii komunikacyjnej

15. | Brak mozliwosci nie stosowania zabezpieczen 4} M X ™
akustycznych w postaci ekranow
akustycznych w wyniku uzasadnionych
protestéw spotecznych

16. | Brak rzeczywistych analiz dotyczacych M* M* M M ?
oddziatywan akustycznych podczas
prowadzenia robét budowlanych

17. | Brak jednolitego podej$cia zwigzanego z > M* | M ?
doborem i lokalizacjg urzgdzen ochronnych w
opracowaniach srodowiskowych i programach
ochrony srodowiska przed hatasem przez
wszystkich zarzgdcéw wihascicieli linii
komunikacyjnych oraz organy tworzgce te
programy

18. | Brak jednolitych procedur i krajowych metodyk | M* M* M M ?
zwigzanych z prognozowaniem halasu (nie
tylko dla ludzi) i specyficznych danych
zwigzanych z prognozami zaréwno ruchu
drogowego jak i kolejowego

Oznaczenia:

— nie jest mozliwa zmiana podejicia bez zmiany obowiqzujgcych przepiséw

? — watpliwo$é, czy jest konieczna zmiana przepiséw

*  — mozliwe réznice pomiedzy drogami a liniami kolejowymi i tramwajowymi

Powyzsze problemy dotyczq wszystkich zarzqdcéw drég oraz linii  kolejowych
w réznym zakresie. Zakres tych probleméw jest jednak zblizony, przy czym najwieksze z nich
dotyczqg: GDDKIiA, PLK PKP S.A oraz duzych miast.

Niezaleznie od zmian przepiséw konieczny jest rozwdj i ciqgta praca nad materiatami o
charakterze wytycznych i instrukcji, ktére bedq uzupetniaty przepisy o elementy najlepszych
rozwiqzan dla projektantéw, konsultantéw, administracji drogowej i ochrony srodowiska. Zmiana
przepiséw i systematyczny rozwdj narzedzi wspomagania uczestnikéw procesu lokalizacyjnego
drég pozwoli na efektywne wykorzystywanie $rodkéw i najlepsze podejicie do spraw
zréwnowazonego rozwoju, a w tym stosowanie odpowiednich technologii, materiatéw i rozwiqzan
chronigcych srodowisko. Niezbedne zmiany powinny mie¢ charakter systemowy i ze wzgledu na
koszty z tym zwiqzane powinny byé rozlozone w czasie na podstawie wczesniej przyjetego
harmonogramu — schemat takich zmian oraz ich efekty przedstawiono na rys. 3.5 [4].
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Ustalenie procedur

postepowania

Rysunek 3.5 Schemat proponowanego sposobu zmian przepisow i podejscia do zagadnien

ochrony przed hatlasem komunikacyjnym [4]

3.2.2 Lokalizacja inwestycji drogowych

Lokalizacja inwestycji drogowych realizowana jest jako procedura wynikajgca z szeregu

przepisdéw krajowych i UE. Zasadq jest, ze im wieksza inwestycja tym wiecej elementéw procedury
oraz tym doktadniejsza analiza niekorzystnych oddziatywan na srodowisko oraz stosowanie
réznego rodzaju zabezpieczen srodowiskowych. Na rys. 3.6 przedstawiono uproszczony i opisowy

schemat procesu inwestycyjnego (bez uwzgledniania formalnego
poszczegdlnych etapdow).
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Rysunek 3.6 Uproszczony schemat procesu inwestycyjnego
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Kluczowym dla catej inwestycji sq pierwsze dwa etapy procesu inwestycyjnego, gdzie
dochodzi do wyboru lokalizacji inwestycji (dotyczy nowych przebiegéow drég). Decyzja
srodowiskowa zatwierdza wybér jednej, konkretnej lokalizacji inwestycji i zawiera jednoczesnie
zapisy (nawet o charakterze szczegdtowym) o koniecznosici zastosowania rozwiqzan chroniqcych
srodowisko. Problem wyboru wariantéw jest w chwili obecnej jednym z najtrudniejszych elementéw
procesu inwestycyjnego. Na wybér ten wpltywa szereg okolicznosci, ale najwazniejszymi z nich sq;
lokalizacja obszaréw chronionych (gtéwnie obszary NATURA2000) oraz protesty spofeczne.
Teoretyczny przyktad konfliktu pomiedzy sprawami przyrody i mieszkancéw dotyczgcymi

lokalizacji obwodnicy przedstawiono na rys. 3.7.

Rysunek 3.7 Przyklad teoretyczny wyboru wariantéw w szczegélnych uwarunkowaniach
przyrodniczych i zabudowy mieszkalnej

Powyzszy (hipotetyczny) przyktad dotyczy wyboru lokalizacji przysztej obwodnicy w trudnych
uwarunkowaniach przyrodniczych oraz zagospodarowania terenu — w praktyce sq to obecnie
bardzo czeste przypadki. W poéinocnej czesci obszaru wystepuje jeden z obszaréw ochrony
siedliskowej lub ptasiej NATURA 2000 (PLB/H XXX). W tego typu sytuacjach poprowadzenie trasy
oznaczonej jako A staje praktycznie niemozliwe. Zapisy przepiséw zwiqzanych z ochrong tego
typu obszaréw jednoznacznie wskazujq, ze konieczne jest poszukiwanie alternatyw, a mozliwosé
przeprowadzenia inwestycji przez tego typu obszar jest mozliwe z uwagi na np. nadrzedny
interes publiczny (w tym przypadku bardzo trudny do udowodnienia). Dlatego tez poszukiwania
nowych lokalizacji obwodnicy bedq skupione poza obszarem NATURA2000, a dodatkowo
konieczne bedzie znalezienie takiego przebiegu, ktéry bedzie odpowiednio oddalony z uwagi na
mozliwos¢ oddziatywania na obszar cenny przyrodniczo, jak i zabudowe mieszkalng. W obecnej
sytuacji lata zaniedban w zagospodarowaniu przestrzennym i lokalizowaniv zabudowy
mieszkalnej sprawito, ze zaden z wariantéw (C, D, E, F) nie pozostaje bez wptywu na kolizje z
zabudowq oraz oddziatywania (gtéwnie akustyczne) na zabudowe. Dodatkowe uwarunkowania
zwiqzane z ochrona wéd bedq powodowaty, ze czes¢ wariantéw moze zostaé¢ wyeliminowana z
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analiz gtéwnie z tego powodu (C, jesli wody zasilajq obszary NATURA2000 oraz E ze wzgledu na
potozenie w stosunku do zbiornika wodnego). Dla pozostatych wariantéw pozostang analizy
szczegdtowe zwiqzane gtéwnie z hatasem drogowym oraz zanieczyszczeniami powietrza,
draniami i wibracjami oraz innymi oddziatywaniami, kiére mogq wystepowac¢ lokalnie w zwigzku z
bliskim potozeniem zabudowy. W skrajnych przypadkach spoteczeristwo moze doprowadzi¢ do
zablokowania wszystkich wariantéw i zarzqdca drogi pozostaje z problemem utrzymania
istniejqcej drogi (F). We wszystkich jednak wariantach kluczowym jest znajomosé¢ mozliwosci
zabezpieczen, stosowanych materiatéw oraz technologii, ktére mogq doprowadzi¢ do tagodzenia
lub zupeinego ograniczenia niekorzystnych oddziatywan.

Powyzszy przykiad pokazuje, jak istotnymi sq poczqtkowe etapy procesu inwestycyjnego i
decyzje jakie tam zapadajq z punktu widzenie przede wszystkim lokalizacji inwestycji, a takze
wstepnego lub nawet petnego rozpoznania stosowanych materiatéw, technologii i proceséw.

3.2.3 Problemy techniczne, technologiczne i materialowe w stosowaniv rozwiqzan i
urzqdzen ochrony srodowiska

W praktyce stosowanie urzqdzen ochrony srodowiska niesie za sobq szereg réznego rodzaju
probleméw. Do podstawowych z nich nalezq:

a) Brak odpowiedniej wiedzy i umiejetnosci praktycznych przez uczestnikéw procesu
inwestycyjnego w zakresie stosowania nowych lub do tej pory rzadko stosowanych
materiatéw i technologii.

b) Zagadnienia dotychczas nieznane, ktére uwidaczniajq sie dopiero po wybudowaniu i
uruchomieniu obiektu, ktére w wielu sytuacjach trudno bylo przewidzie¢ na etapie
planowania, prognoz i projektowania. Znaczna czes$é tych zagadnien i probleméw ma
swoje zrédto;

[0 w braku odpowiednich danych (np. braku wieloletnich obserwacji
przyrodniczych niezbednych w obszarach NATURA2000),

[l trudnych lub wrecz niemozliwych do prognozowania zmian w otoczeniu
realizowanych projektéw (np. aktywizacja terenéw przylegtych do inwestycji
powodujqca naglty wzrost ruchu i jednoczesnie zwiekszenie stopnia niektérych
oddziatywan),

[l brak doswiadczen w stosowaniu materiatéw i technologii w lokalnych
warunkach (np. funkcjonowanie i utrzymanie tzw. cichych nawierzchni, gtéwnie
porowatych) — dodatkowe informacje dotyczqce tego zagadnienia podano w
dalszym opisie.

c) Ograniczenie mozliwosci stosowania wybranych rozwigzan, technologii, materiatéw
przez Zamawiajgcych w Specyfikacjach Istotnych Warunkéw Zaméwienia.

d) Ograniczenia przez wykonawce robét (kontraktu) zwiqzane z kosztami inwestycji (np.
oszczednosci w formule realizacji inwestycji typu ,,Projektuj i buduj”’) w stosowaniu
materiatéw i technologii.

e) Brak koniecznosci wariantowania (w tym ekonomicznego) wiekszosci rozwiqgzan
ochrony srodowiska oraz materiatéw i technologii mogqcych mie¢ wptyw na ochrone
srodowiska, gtéwnie na etapie wykonywania analiz i opracowan srodowiskowych.
Przyktad kolejnosci analiz (kolejnosci wariantowania), jakie powinny by¢ wykonywane
podczas przygotowania inwestycji pokazano na rys. 3.8. Ponizszy schemat pokazuje
w jaki sposéb powinno nastepowaé wariantowanie w przypadku kiedy realizowana
jest nowa inwestycja zwlaszcza w nowym terenie. Dotychczas w wiekszosci rozwiqzan
stosowane bylo gitéwnie wariantowanie lokalizacyjne. Tymczasem wariantowanie
techniczne polegajgce na zastosowaniuv réznego rodzaju materiatdéw i technologii w
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wielu przypadkach moze byé niezwykle skuteczne a dodatkowo w potqgczeniv z
wariantowaniem urzqdzeni ochrony $rodowiska moze by¢ jedynym efektywnym i
realnym srodowiskowo rozwiqzaniem.

Warianty
(inwestycyjne)
lokalizacji

Warianty techniczne
(rozwigzania projektowe
i/lub materiatowe, org. ruch

Warianty czasowe
(horyzonty czasowe
analiz i prognoz) —

v

[

Warianty rodzajow
urzadzen
ochrony srodowiska

Rysunek 3.8 Rodzaje wariantowania mozliwe do stosowania w analizach i opracowaniach
srodowiskowych

3.3 Rozwiqzania chroniqce srodowisko — potrzeby w zakresie
nowych technologii, materiatléw i badan

Urzqgdzenia ochrony sSrodowiska sq obecnie powszechnym elementem inwestycji drogowych.
Obowiqzujqce przepisy oraz metodyki praktycznie nie wskazujq na koniecznosé¢ wykonywania
analiz celowosci stosowania tych rozwiqzan. W przepisach dotyczqcych wykonywania niektérych
opracowan s$rodowiskowych (karty informacyjne przedsiewziecia, raporty o oddziatywaniu na
srodowisko) wymagane sq natomiast odniesienia do mozliwosci stosowania nowych technologii i
posrednio przez to do materiatdw, kitdrych celem moze by¢é lepsza i skuteczniejsza ochrona
srodowiska.

W wielu sytuacjach o stosowaniu réznego rodzaju materiatdéw i technologii decyduje sam fakt
przekroczenia standardéw jakosci srodowiska (gtéwnie wartosci dopuszczalnych okreslonych
oddziatywan). W efekcie takie podejicie bardzo czesto prowadzi do nieuzasadnionego
ekonomicznie stosowania rozwiqzan o duzej wartosci a czesto o niewielkiej efektywnosci. W takich
sytuacjach dochodzi do znacznego zawyzania wartosci inwestycji. Tymczasem w wielu
przypadkach nalezy rozwazaé stosowanie jednoczesnie kilku rozwiqzan ochronnych (rozwigzania
tgczne lub mieszane), aby mozna byfo uzyskaé skumulowany efekt ochronny przy jednoczesnym
zachowaniu zatozonych kryteriéw gtéwnie zwiqzanych z efektywnosciq i ekonomiq rozwiqzania.
Na podstawie wynikéw wiltasnych obserwacji i wstepnych badan zastosowanie réwniez jednego
rozwiqzania o réznych cechach funkcjonalnych moze prowadzi¢ réwniez do efektu redukcji kilku
niekorzystnych oddziatywan jednoczesnie (ponizej podano przykiad zwiqzany z zastosowaniem
cichych nawierzchni, ktérej cechy nie muszq byé zwigzane jedynie z jednym niekorzystnym
oddziatywaniem).
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3.3.1 Rozwiqzania ochronne stosowane w budownictwie drogowym

Stosowanie na duzq skale urzgdzen i metod ochrony srodowiska
w drogownictwie rozpoczeto sie z poczqtkiem lat dziewiecdziesigtych XX wieku. Wéwczas to w
przygotowaniu inwestycji drogowych ochrona srodowiska zyskata nowe, dotychczas niespotykane
miejsce. Ciqgty wzrost ruchu, potrzeby rozwoiju sieci drogowej i jej niedorozwéj na tle krajéw UE, a
takze charakter oddziatywan spowodowat w praktyce rosngce wymagania zwigzane ze
stosowaniem urzqdzen ochrony $rodowiska. Ochronna Srodowiska w drogownictwie zwiqzana jest
z réznymi dziataniami stosowanymi zaréwno w zakresie przepiséw, jak i stosowania niezbednych
urzqdzen i metod [5,2].

Obowiqzujgce przepisy wymagajq od zarzqdcéw drég dotrzymania standardéw jakosci
srodowiska w wiekszosci przypadkéw na granicy pasa drogowego (np. hatas, zanieczyszczenia
powietrza), co powoduje obecnie okreslone problemy stosowania jedynie wybranych urzgdzen i
metod ochrony srodowiska. Obowiqzek ten w wielu sytuacjach jest praktycznie trudny lub wrecz
niemozliwy do uzyskania. Zwigzane jest to przede wszystkim z wielkosciq niekorzystnych
oddziatywan, ktére zalezq od natezenia ruchu, struktury rodzajowej i innych parametréw ruchu
drogowego (np. predkosciq pojazddéw). Czesto koniecznos¢ ograniczenia niekorzystnego
oddziatywania moze by¢ zwiqzana z zastosowaniem poza odpowiednimi materiatami, kilku
srodkéw lub sposobéw jednoczesnie, dajgcych w efekcie odpowiednie ograniczenie ucigzliwosci.
Ponizej zestawiono podstawowe metody i sSrodki ochrony srodowiska obecnie stosowane w
drogownictwie [2] oraz wskazano na wazniejsze problemy dotyczqce stosowania materiatéw,
technologii i metod.

3.3.1.1 OCHRONA PRZED HALASEM

Ostatnie lata wykazaty, ze najwiekszq liczbe urzqdzen zastosowano dla ochrony przed
hatasem drogowym. Niestety w zdecydowanej wiekszosci byly to ekrany akustyczne, ktére nie
zawsze sq skuteczne i efektywne oraz stanq sie wkrétce zrédlem powaznych probleméw w ich
utrzymaniu (wymiana elementéw, powstawanie odpadéw i ich likwidacja oraz utylizacja itp.). Poza
restrykcyjnymi przepisami, ktére dotyczyly gtdwnie wartosci dopuszczalnych dzwieku (do
pazdziernika 2012 r. kiedy przepisy te zostaty mocno zliberalizowane) do takiego stanu rzeczy
przyczynito sie powszechnie stosowane tradycyjne podejscie do tego problemu, w ktérym
wyrdznia sie trzy strefy w otoczeniu drogi:

a) strefe emisji (miejsce powstawania hatasu),
b) strefe rozwiqzan ochronnych,
c) strefe imisji (miejsce odbioru hatasu — uzytkownik terenu, mieszkaniec).

Podejscie to zaktada, ze zastosowanie urzqdzen ochrony jest mozliwe tylko
w $rodkowej strefie (rys. 3.9) — strefie rozwiqzan ochronnych.
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f’ﬁ“mg”% £33 4%/

strefa rozwiazan

Rysunek 3.9 Tradycyjne podejscie do ochrony przed halasem — strefy emisji halasu,
rozwiqzan ochronnych i imisji hatasu

Zazwyczaj dziatanie ochronne ograniczato sie to do wprowadzenia ekranéw akustycznych
pomiedzy zrédtem a odbiorcq dzwieku. Zabezpieczenia te nie zawsze sq mozliwe do wykonania
ze wzgledéw technicznych (lokalizacja, niezbedne parametry geometryczne i akustyczne itp.) i
ekonomicznych. O wiele korzystniejszym sposobem jest stosowanie rozwiqzan kompleksowych,
gdzie strefq rozwiqzan ochronnych obejmuije sie strefe emisji i imisji hatasu (rys. 3.10). Potgczenie
réznych sposobdéw i metod w obu strefach umozliwia uzyskanie efektu skumulowanej ochrony przed
hatasem drogowym i niekiedy innymi niekorzystnymi oddziatywaniami (np. zanieczyszczenia
powietrza).

ﬁ%@gﬂ £3 2%/

strefa imisji (odbioru)

OBSZAR ROZWIAZAN OCHRONNYCH

Rysunek 3.10 Strefy emisiji i imisji halasu oraz obszar rozwigzan ochronnych w
uniwersalnym podejsciu do ochrony przed hatlasem drogowym

Niestety podejicie to w duzej mierze blokowane jest nadal przez nieefektywne zapisy ustawy
Prawo ochrony srodowiska wedtug, ktérej dotrzymanie standardéw jakosci srodowiska, a wiec
réwniez i wartosci dopuszczalnych hatasu musi nastepowaé na granicy wtasnosci do ktérej
zarzgdca drogi posiada tytut prawny. Przepis ten powoduije, ze podejicie tradycyjne do ochrony
przed hatasem moze nadal mie¢ miejsce pomimo ztagodzenia wartoici dopuszczalnych poziomu
dzwieku przez Ministra Srodowiska w pazdzierniku 2012 r.

Dziatania w strefie emisji dotyczq przede wszystkim zmniejszenia efektu generowania hatasu
przez pojazdy u zrdédta, czyli w przekroju drogi. Dziatania w strefie imisji dotyczq stosowania
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odpowiednich srodkéw ochrony odbiorcy i powinny one mie¢ na celu ograniczenie hatasu do
wartosci dopuszczalnych.

Metody i srodki ochrony przed hatasem w strefie emisji mogq by¢ zwiqzane z:

a) pojazdem i kierowcq;
[ konstrukcja pojazdu, konstrukcja silnika, rodzaj stosowanych opon,
[l metody i $rodki zwigzane ze stylem jozdy kierowcéw,
b) projektowaniem drég, doborem poszczegdinych elementéw drogi;
[ lokalizacja drogi i jej otoczenie,
[ przekréj podiuzny drogi,
[0 przekréj poprzeczny drogi,
[0 nawierzchnia drogi,
[l czeéciowe i pelne przekrycia drogi oraz tunele,
c) organizacjq ruchy;
[0 regulacja natezenia ruchu pojazdéw,
0 regulacja struktury pojazdéw,
[0 regulacja ptynnosci ruchuy,
[l uspokojenie ruchu.

Metody i $rodki ochrony przed hatasem w strefie imisji mogq byé zwigzane z:

a) urzqdzeniami zlokalizowanymi na drodze fali dzwiekowej pomiedzy zrédtem hatasu
a odbiorcg;
[0 ekrany akustyczne w postaci konstrukcji typu éciana,
[0 waly (ekrany) ziemne,
[0 kombinacja ekranu akustycznego z watem ziemnym,
[l zabudowa niemieszkalna majgca na celu ochrone budynkéw mieszkalnych,
[ pasy zieleni izolacyjne;j,
b) metodami i srodkami dotyczqcymi lokalizacji i uksztattowania budynku oraz jego
izolacjq przed oddziatywaniami akustycznymi;
[0 lokalizowanie budynkéw mieszkalnych w odpowiedniej odlegtosci od tras
komunikacyijnych,
[0 zmiana przeznaczenia funkcji budynku,
[0 wykonanie budynkéw z zaprojektowanymi ekranami na elewaciji,
[l domkniecia (ekrany) $cian szczytowych dla budynkéw zlokalizowanych
prostopadle do drogi,
[l wymiana stolarki okiennej i izolacja $cian budynkéw.

Szczegdlnie wazne w ochronie przed hatasem drogowym mogq byé efekty ochronne
stosowane w obszarze emisji (,u zrédia” niekorzystnych oddziatywan). Efekt ten mogq
gwarantowaé odpowiednie nawierzchnie (materiaty), ktére bedq stanowity pewnego rodzaju
forme ,poziomego ekranu akustycznego”.

Jak wykazujq badania [6] warto$é obnizenia poziomu hatasu dla tego typu nawierzchni
wynoszq szacunkowo od 2 dB do 6 dB (wartosci te mogq byé wieksze w pierwszym okresie
eksploatacji), co w powiqzaniu ze zlagodzeniem wartosci dopuszczalnych poziomu dzwieku
(zmiana rozporzqgdzenia Ministra Srodowiska w pazdzierniku 2012 r.) stanowi bardzo istotnq
alternatywe dla zbyt powszechnie dotychczas stosowanych ekranéw akustycznych. Efekt koncowy
zastosowania frzech rodzajéw cichych w postaci izolinii hatasu (50 dB) przedstawiono na rys. 3.11,

3.12, 3.13 [6].
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Rysunek 3.11 Wyniki analiz akustycznych w postaci emisji rownowaznego poziomu dzwieku
reprezentowanego przez izofone 50 dB dla pory nocy — poréwnanie oddzialywania ruchu
odbywajgcego sie po nawierzchni SMA5 i SMA11 (efekt zmniejszenia poziomu hatasu w
pierwszym roku eksploataciji -2.0 dB) [6]

Rysunek 3.12 Wyniki analiz akustycznych w postaci emisji rownowaznego poziomu dzwieku
reprezenfowanego przez izofone 50dB dla pory nocy — poréwnanie oddzialywania ruchu
odbywajgcego si¢ po nawierzchni BBTM8 i SMA11 (efekt zmniejszenia poziomu halasu w
pierwszym roku eksploataciji -6.5 dB) [6]
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Rysunek 3.13 Wyniki analiz akustycznych w postaci emisji rownowaznego poziomu dzwieku
reprezentowanego przez izofone 50dB dla pory nocy — poréwnanie oddzialywania ruchu
odbywajqgcego sie po nawierzchni PA8 i SMA1 1(efekt zmniejszenia poziomu hatasu w
pierwszym roku eksploataciji -7.5 dB) [6]

Jak mozna zauwazyé uzyskiwany efekt zmniejszenia poziomu hatasu jest znaczqcy i w
praktyce pozwala on na bezsprzeczne stosowanie nowych materiatéw i technologii zwigzanych z
nawierzchniami drogowymi z wylqczeniem innych metod, np. ekranéw akustycznych. Efekt ten
jednak zmniejsza sie jednak wraz z czasem dla nawierzchni porowatych o okoto 0,5-1,0 dB na rok
(w zaleznosci od odpowiedniego utrzymywania nawierzchni) w zwiqzku z ich zabrudzeniem
(efekty zanieczyszczen opisano w dalszych punktach).

3.3.1.2 OCHRONA PRZED ZANIECZYSZCZENIAMI POWIETRZA ATMOSFERYCZNEGO

Jednym z zagrozen zaréwno zdrowia cziowieka jak i Srodowiska jest zanieczyszczenie
powietrza pochodzqce od efektu spalania w silniku pojazdu paliw ciektych i w mniejszym stopniu
gazowych.

Sposéb rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen jest zwiqzany z zagospoda-rowaniem terenu
wokot drogi — brakiem lub obecnosciq drzew i krzewdéw oraz innych ograniczen zlokalizowanych
wzdiuz drogi, uksztattowaniem trasy przejazdu. Na terenach otwartych wystepujq dobre warunki
przemieszczania sie mas powietrza i nie ma zagrozenia stagnacjq oraz okresowego kumulowania
zanieczyszczeh na obszarach wzdiuz drogi. W takich sytuacjach, w celu ochrony mozliwe jest
stosowanie nasadzenia zieleni na skraju pasa drogowego. Do nasadzen powinny byé
wykorzystane rodzime gatunki drzew i krzewéw odporne na zanieczyszczenia spalinami.

Problemem dla efektu zanieczyszczen powietrza od ruchu samochodowego jednak nadal
pozostaje mozliwosé sprowadzania do Polski pojazdéw o niemalze dowolnym stanie technicznym i
wieku. Efekt ten znacznie sie poglebia przy jednoczesnie braku jakichkolwiek mechanizméw
wspierajgcych zakup pojazddéw o napedzie hybrydowym i elektrycznym.

Z badan autora i wielu wykonanych juz analiz porealizacyjnych wynika jednak, ze wzdtuz
drég w wiekszosci przypadkéw nie wystepujq przekroczenia pozioméw dopuszczalnych
zanieczyszczehn powietrza. Ponadto, jak wskazujq prognozy, zanieczyszczenie powietrza
atmosferycznego bedzie zmniejszaé sie réwniez w zwiqzku z dziataniami w zakresie przepiséw
ograniczajqcych emisje i co z tym zwiqzane z dalszym doskonaleniem konstrukgiji silnika pod kgtem
spalania lub wprowadzaniem silnikéw o alternatywnych zrédtach energii. Poziomy dopuszczalnych
stezen ulegajq zmianie w zwiqzku z wprowadzaniem przez Komisje Europejskq kolejnych norm
Euro (norm dotyczqcych czystosci spalin). Wymusza fo na producentach stosowanie nowych
rozwiqzan, ktére pozwolq osiqgnqé oczekiwane wartosci.
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Nalezy réwniez zwrdcic uwage, ze miejscem gromadzenia sie zanieczyszczen poza
bezposrednio atmosferq jest nawierzchnia drogowa. W miejscu tym gromadzone sq zaréwno pyty,
jok i inne zanieczyszczenia pochodzqce ze spalania paliw, ktére okresowo sptukiwane sq podczas
opadéw do systemu odwodnienia drogi lub kanalizacji a nastepnie po ewentualnym
podczyszczeniv przedostajq sie do odbiornikéw (wody stojgce i ptynqce). W efekcie
zanieczyszczane sq réwniez gleby w bliskie] odlegtosci od drogi. W tym zakresie dochodzi do
catego cyklu (fancucha) niekorzystnych oddziatywan na catej diugosci drogi, gdzie poza pojazdem
emitujgcym zanieczyszczenia bezposrednio do atmosfery zrédtem emisji staje sie bezposrednio
droga (nawierzchnia). Stosowanie np. nawierzchni porowatych moze ten efekt ograniczyé o czym
swiadczq pierwsze, wstepne badania autora wykonane réwniez na potrzeby tego opracowania
(wyniki zostaty podane w dalszej czesci tekstu).

3.3.1.3 OCHRONA SRODOWISKA WODNEGO

Wody  zaréwno powierzchniowe  jak i podziemne nalezq do  jednych
z najcenniejszych zasobéw srodowiska. Oddziatywanie drég na wody dotyczy przede wszystkim
dziatan bezposrednich zwigzanych z eksploatacijq pojazdéw i drég oraz posrednich (przenoszenie
zanieczyszczenh poprzez powietrze, gleby) [3].

Najprostszymi i najczesciej stosowanymi urzqdzeniami do przejmowania
i odprowadzania wéd deszczowych poza obszar pasa drogowego sq rowy. Odpowiednie
uksztattowanie oraz zastosowanie rowu moze spowodowaé znaczne ograniczenie zanieczyszczen.
Do tego rodzaju urzqdzen nalezq:

a) réw trawiasty bez dodatkowych zabezpieczen,

b) réw trawiasty z dodatkowym zabezpieczeniem w postaci geowtdkniny filtracyjnej
utozonej ponizej warstwy ziemi urodzajnej na warstwie piaszczystej,

c) rowy z przegrodami (palisady drewniane z narzutem kamiennym, przegrody
betonowe z regulatorami przeptywu itp.).

Innym rodzajem urzqdzen majgcych na celu zmniejszenie i ograniczenie zanieczyszczen
przedostajgcych sie do wéd sq réznego rodzaju zbiorniki. Zadaniem zbiornikéw jest gromadzenie
woéd sptywowych w celu ich pézniejszego podczyszczenia oraz réwnomiernego i powolnego
odprowadzenia do odbiornika. Do najczescie| stosowanych zbiornikéw nalezq:

a) Zbiorniki retencyjne — magazynujq wody deszczowe tak, aby mozna je byto
odprowadzi¢ do odbiornika w kontrolowany sposéb, najczesciej
z mniejszym wydatkiem niz wynikaloby to ze swobodnego odptywu
z odwadnianej powierzchni.

b) Zbiorniki retencyjno — infiltracyjne — funkcja podobna do zbiornikéw retencyjnych, z tq
réznicq, ze odprowadzanie i oczyszczanie sciekéw deszczowych nastepuje w
wiekszosci przypadkéw w obrebie samego zbiornika. Przez warstwe przepuszczaing
dna i skarp scieki deszczowe trafiajg do gruntu lub do drenazu i dalej do odbiornika.
Nastepuje w ten sposdb oczyszczenie Sciekow.

c) Zbiorniki odparowujqce (bezodptywowe) — zbiorniki retencyijne, ktérych odptyw zostat
zastgpiony parowaniem.

d) Niecki infiltracyjne — zdrenowany system nieckowy o funkcji retencyjnej
i oczyszczajgce] o uszczelnionym podiozu. Stuzq do wstepnego oczyszczania wéd
bardziej obcigzonych zanieczyszczeniami.

e) Pasaze roslinne — obszary o uszczelnionym podiozu obsadzone roslinnosciq i
wkomponowane, joko biotop, przez ktéry przeptywa woda, gtéwnie w kierunku
poziomym. Oczyszczenie nastepuije wskutek tlenowych
i beztlenowych proceséw rozktadu, mechanicznie poprzez odfiltrowanie szkodliwych
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substancji w masie gruntu oraz chemicznego i fizycznego wiqzania szkodliwych
substanciji na czgstkach gruntu.

Do urzqdzen majgcych za zadanie wyeliminowanie lub ograniczenie zanieczyszczen w
$ciekach opadowych nalezq:

a) Osadniki d o podczyszczania wéd deszczowych (lub roztopowych) — stuzg do
wychwytywania czesci statych  (piasek, zwir) oraz zawiesin zawartych
w wodach deszczowych doptywajqcych do urzgdzenia.

b) Separatory produktéw ropopochodnych — urzqdzenia przeznaczone do oddzielania
lekkich zanieczyszczen plynnych o gestosci mniejszej niz woda takich, jak oleje,
benzyny itp.). Nie stuzq one do usuwania zawiesin.

c) Rowy szczelne — rowy gruntowe, w ktérych wykonano warstwe uniemozliwiajgcq lub
ograniczajgcg w znacznym stopniu wsigkanie wody opadowej w grunt. Stosowane na
terenach szczegdlnie cennych przyrodniczo, o duzej wrazliwosci, terenach ochrony ujec
wod pitnych.

Efekt kumulowania zanieczyszczen na powierzchni drogi zostat opisany w punkcie dotyczgcym
zanieczyszczeh powietrza atmosferycznego. Opady w przypadku zanieczyszczen pozostajgcych
na powierzchni drogi stanowiq gtéwne ich zrédto emisji do systeméw odwodnienia oraz gleb
(efekty przenoszenia z wiatrem oraz podmuchami przejezdzajgcych pojazdéw itd.). Znaczqca
czes¢ zanieczyszczen jest eliminowana przez stosowanie powyzej wymienionych urzqdzen.
Wstepne badania wykonane przez autora (opis w punkcie dotyczqcym ochrony gleb) pokazujq
jednak, ze nawierzchnie porowate mogq stanowié¢ swojego rodzaju miejsce deponowania
niektdérych zanieczyszczen. Zanieczyszczenia te w wyniku odpowiedniego czyszczenia tego rodzaju
nawierzchni mogq by¢ nastepnie eliminowane i utylizowane poza drogq i systemem odwodnienia.
Moze to spowodowaé ograniczenie w stosowaniu kosztownych w budowie oraz utrzymaniu
urzqdzen podczyszczajgcych wody, jok réwniez ograniczaé emisie zanieczyszczen ,u zrédia”
eliminujq czes$é zanieczyszczen (oddziatywan) gleb.

3.3.1.4 OCHRONA GLEB

Gleba jako sktadnik srodowiska ma zawsze bezposredni bgdz posredni wptyw na zdrowie i
zycie ludzi oraz stan srodowiska. Zanieczyszczenia z gleby mogq wnikaé w sposéb posredni lub
bezposredni do ustroju cztowieka. Zanieczyszczenia docierajq do gleby dwoma drogami: sptywu
powierzchniowego (efekt osiadania zanieczyszczeh na powierzchni drogi) oraz poprzez osiadanie
zanieczyszczen rozprzestrzenidjgcych sie w powietrzu. Do podstawowych metod minimalizujgcych
skutki oddziatywania ruchu drogowego na gleby nalezq:

a) Zielen izolacyjna — naturalna bariera biogeochemiczna, przeciwdziatajgca
rozprzestrzenianiu si¢ zanieczyszczen.

b) Uprawa odpowiednio dobranych roslin na terenach zanieczyszczonych metalami
ciezkimi.

c) Podniesienie pH i zawartosci materii organicznej (wapnowanie gleby, dostarczenie
odpowiedniej ilosci substancji organicznej poprzez stosowanie nawozéw zielonych,
przeorywanie stomy i resztek roélinnosci) oraz wykorzystanie preparatéw
rekultywacyinych torfu.

Wstepne badania i analizy wykonane przez autora wykazujg, ze zanieczyszczenia
powstajgqce na powierzchni drogi mogq zawieraé szereg réznego rodzaju substancii
zanieczyszczajgcych. W potowie 2013 r. podczas prébnego czyszczenia nawierzchni porowatej
na drodze wojewédzkiej nr 780 pobrano prébki zanieczyszczen z wewnqtrz nawierzchni — fot.

3.1.
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4. gith o . ) "‘ . 5 S
Fotografia 3.1 Material pobrany (odessany) w wyniku czyszczenia z nawierzchni porowatej

Wyniki badan laboratoryjnych pokazano na rys. 3.14
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Analiza chemiczna.

Oznaczany
parametr

Metoda Status

Jednostka”' | Zawartosé w prabee cERtcTanin Metody *

Badania elua_tu

PN-ISO 0297:1604
/| A -4 ]
Chlorki maglkg 12,4 | IR-10 wyd.V z 6n.20.02 2007 (50-4000)

PN-ISO 82802002

Saraany ik i | IR-10 wyd V z dn20.02 2007 | A (100-50000) |
' " ENISO 11885:2009
Sod | mokg | 92,4 | IR-10 wyd.V z dn.20.02 2007 AR
. PM-ISO 6058.1999
Wapn . mag/kg | 156 IR-10 wyd.V z dn.20.02 2007 A (20-10000)
Badania probki powietrznie suchej
Chrom | mg/kg 32 |
|
Mikigl ma/kg B 22 |
— Oiaw mg/kg _ 53 | EN I1SC 11885:2008 Ap
_Kadm ma/kg 1.7 B
Miedz ! mg/kg 49

*-Aab) — cznaczene akredytowane w zakresie podanym w nawiasie

* - Ap — oEnaczenie wykonane prees akredylowanago podwykonawce (nr akradytac) D-PL-14162-01-00)
| = |gboratonum nig ponosi adpowiedziaingssl za pobrane prookl

* — wyniki odniesione do masy probki powietrznie sucha)

Analiza granulometryczna

Gestosé | Frakcja granulometryczna [%] R G —
w'afcwa . - pyl piasek wg PN-86/B-02480 oznaczenia
[gicm] <0,002 mm | 0,002-0,05mm  0,05-2mm |
1747 | 14 66.8 28,1 nie okredlono® PN-88/B-04481

*Na podstawie wykonanych badan nie mozna okresiic rodzaju gruniu, gdyz badana probka zawierala duza

domieszke asfaltu, w zwiazku z czym miata wy)atkowo niska gestosc wiasciwa. Podany skiad granulometryczny

pokazuje wielkosé czastek, ale we wszystkich frakcjach jest obecna spora ilose asfaltu o czgstkach
odpowiadajgcycn uziarnieniu bagane) frakc)l, Analize granulometryczng wykonano na zyczenie Zieceniogawcy
Wediug normy PN-88/B-04481 w przypadku gruntdw o zawartosci substancji organiczne] powyzej 2 % nie
wykonuje sie badan skiadu granulometrycznego

Rysunek 3.14 Fragmenty protokolu pomiarowego z poboru prébki materialu pochodzqcego z
nawierzchni porowatej

Wyniki analiz zawartosci zanieczyszczen prébki stanowiq zbyt malq prébe, aby mozna
wyciggaé wnioski o ogdélnym charakterze. Stanowiq one jednak materiat poglqdowy, jakiego typu
zanieczyszczenia kumulowane sq w nawierzchni porowatej. Na podstawie uzyskanych wynikéw
mozna stwierdzié, ze:

1) Klasyfikujqc prébke, jako grunt wyniki mozna odnie$¢ do rozporzgdzenia MS z dn.
9.09.2002 r. ,,w sprawie standardéw jakosci gleby i standardéw jakosci ziemi”. W
rozporzqdzeniu tym grunty sq podzielone na trzy rodzaje w zaleznosici od petnionej
lub planowanej funkcji. Ze wzgledu na zawarto$¢ metali ciezkich prébka spetnia
standardy jakosci gleby i ziemi dla terendéw komunikacyjnych i przemystowych (grupa
C) oraz gruntdéw zaliczonych do uzytkéw rolnych (grupa B). Wyniki nie zawsze
spefniajq standardy dla grupy A, jednak przekroczenia wartosci dopuszczalnych sq
niewielkie

2) Prébka mogta ulec zanieczyszczeniu podczas pobierania. Do pobrania uzyto
maszyny, stuzqcej do mycia paséw drogowych. Maszyna mogta by¢ zanieczyszczona
resztkami farb drogowych, ktére w swym sktadzie mogq zawieraé otéw (chromian
otowiu).
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3) Typowy sktad chemiczny gumy w oponach to: 1-3% S, 0,2% Cl, 8 mg/kg Cd,
70 mg/kg Pb, 16000 mg/kg Zn, 97 ppm Cr, 77 ppm Ni. Metale ciezkie zawarte w
préobce mogly wchodzi¢ w sktad produktéw sciernych opon i tarcz hamulcowych, lub
dodawanego do asfaltu granulatu z gumy, ktéry moze byé produktem uzyskiwanym z
opon. W dalszych badaniach nalezy wykonaé¢ analize sktadu gumy stosowanej jako
dodatek do nawierzchni.

4) Nie jest wykluczone réwniez, ze prébka zawierata produkty zuzywajgcych sie
nawierzchni drogowych i materiatéw konstrukcyjnych (pyt zawierajgcy domieszki Si,
Ca, Mg, Ni, Mn, Pb, Cr, Zn, As, popioty lotne, asfalt, zwigzki bitumiczne).

5) W prébce stwierdzono wysokq zawartoéé siarki siarczanowej (15,6 mg/100g gleby),
co klasyfikuje jq do IV grupy pod wzgledem zawartosci siarki (wg klasyfikacji IUNG).
Emisja dwutlenku siarki zalezy przede wszystkim od zawartosci siarki w paliwie. W
reakcji z wodq deszczowq tworzy sie kwas siarkowy — gtéwny sktadnik kwasnych
deszczy —moze to stanowi¢ przyczyne podwyzszone| zawartosci siarczanéw w
prébcee.

6) Do zimowego utrzymywania drég stosowany jest w gtéwnej mierze chlorek sodu,
chlorek wapnia lub mieszanina tych dwéch substancji. Niskie stezenie chlorkéw
swiadczy o tym, ze sél w potqczeniu z wodq roztopowq sptywa z powierzchni jezdni
lub odptywa przez otwarte pory.

7) Trudno przyporzqdkowaé jednak analizowanq préobke do ktérejs grupy
granulometrycznej, ze wzgledu na jej sklad i problemy w wykonaniu analizy
granulometrycznej (wystepujgcy asfalt).

Jednoczesnie w celu stwierdzenia emisji zanieczyszczen do gleb przeprowadzono wstepne
badanie, jak ksztattujq sie wybrane zanieczyszczenia w otoczeniv drogi, gdzie zostata i nie
zostata zastosowana porowata nawierzchnia — rys. 3.15. W tym celu dokonano poboru préb
gleby, ktére zostaty zbadane w warunkach laboratoryjnych pod kqtem ilosci i zawartosci
wybranych zanieczyszczen. Celem tego badania bylo wstepne wykazanie, czy po ponad trzech
latach, po zastosowaniu nawierzchni porowatej nastqpito zmniejszenie ilosci zanieczyszczen w
glebie, w otoczeniu drogi w stosunku do odcinka drogi gdzie jest nawierzchnia ,;stara” (szczelna).
Dodatkowo pobrano prébke z miejsca, ktére nie powinno by¢ objete zwiekszonq emisjq
zanieczyszczen (tzw. probka referencyjna). Na fot. 3.2, 3.3, 3.4 pokazano miejsce pobory prébek
gleby.

nawierzchnia nawierzchnia
porowata normalna

ok.-2m | rdw odwadniajacy

[] [ ]
miejsce pobrania probki CH miejsce pobrania probki HH

10 m

)

migjce pobrania probki R
Rysunek 3.15 Miejsce poboru probek gleby w otoczeniu odcinka z nawierzchniq porowatq
(probka CN), nawierzchniq szczelnq (nawierzchnia normalna — prébka NN) oraz prébkqg z punktu
referencyjnego (prébka R)
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Fotografia 3.2 Miejsce poboru prébki przy nawierzchni porowatej (prébka CN)
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migjsce
pobrania
prablki HN

Fotografia 3.3 Miejsce poboru prébki przy nawierzchi porowatej (prbka NN)
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Fotografia 3. Mieic pooru pébiprzy nawierzchni orwqfei (prbku )
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W ramach analiz laboratoryjnych wykonano analizy czterech prébek (dodatkowo materiat
pobrany z nawierzchni wg wczesniejszego opisu) w zakresie oznaczania nastepujgcych
parametréw: chlorki, siarczany, séd, wapn, chrom, nikiel, otéw, kadm i miedz. Wyniki tych analiz
przedstawiono w tabl. 3.5.

Tablica. 3.5. Wyniki pomiaréw z prébek dla chlorkéw, siarczandw, sodu i wapnia

Zawartosé w prébce

:;:':;Zfrny Jednostka2) ;K/ 198 | k1588 | LK/1589 :Z::j .
CN NN R czys-zczonego

odcinka

Chlorki mg/kg <38 94,0 <38 12,4

Siarczany mg/kg <8l <8l <8l 156

Séd mg/kg 27,7 89,2 12,4 92,4

Waph mg/kg 200 176 76,2 156

Jak wynika z powyzszego zestawienia, najwyzsze wartosci oznaczanych parametréw (z
wyijgtkiem wapnia i chlorkéw) odnotowano dla prébki nr LK/945, ktéra stanowi osad pobrany ze
zbiornika maszyny, powstaty na skutek czyszczenia nawierzchni porowatej.

Bardzo wyrazna jest réznica stezen siarczanéw pomiedzy prébkami CN, NN i R, a prébkq
LK/945. Wynika to prawdopodobnie z deponowania w porach drogowych cichej nawierzchni
siarki, ktéra stanowi produkt $cierania nawierzchni asfaltowej oraz opon samochodowych. Niskie
stezenia siarki w prébkach CN, NN i R raczej wykluczajq jej pochodzenie w prébce LK/945 z
depozycji mokrej (czyli SO2 ze spalin samochodowych w atmosferze w potqczeniuv z wodq tworzq
"kwasne deszcze”). Gdyby kwasne deszcze byty zrédiem tego zanieczyszczenia, pozostate prébki
réwniez charakteryzowatyby sie podwyzszonq zawartosciq tego pierwiastka.

Stezenia analizowanych parametréw w prébce R sq najmniejsze. Zostata ona uznana za
probke referencyjng. Wyraznie widoczny jest spadek stezen zanieczyszczen gleby ze wzrostem
odlegtosci od krawedzi pasa drogowego (poréwnanie prébek R i NN).

Stezenie chlorkéw w wiekszosci analizowanych prébek jest niewielkie. Najwyzsze stezenie
chlorkéw, 94 mg/kg znajduje sie w prébce NN. Gleby miejskie, w ktérych zawarto$é chlorkéw
przekracza 50 mg-kg-1 s.m., mozna uznaé za zasolone. Zasolenie polega na gromadzeniu sie w
glebie rozpuszczalnych w wodzie soli. Sq fo sole potasu (K+), magnezu (Mg2+), wapnia (Ca2+),
chloru (Cl-), sodu (Na+), siarczany (SO42-), weglany (CO32-) i dwuweglany (HCOS3- ). Statym
rozproszonym zrédiem chlorkéw, wystepujgcym na obszarze catego kraju, jest opad
atmosferyczny, mimo ze stezenie chlorkéw w wodzie opadowej jest stosunkowo mate. Stwierdzono,
ze wraz z mokrym opadem jest wnoszone na powierzchnie ziemi w Polsce rocznie ok. 12 kg Cl-ha-
1, a przecietne stezenie chlorkéw w wodzie opadowej wynosi 3,1 mg Cl-dm3. Produkcja rolna jest
réwniez istotnym zrédtem wzbogacania wody w chlorki. Nawozy potasowe sq stosowane gtéwnie
w postaci chlorku potasu (KCl). Przy rocznym zuzyciu mineralnych nawozéw potasowych w Polsce,
wprowadza sie do gleby ok. 180 tys. t+ Cl. Innym Zrédtem chlorkéw sq nawozy naturalne.
Przecietne stezenie chlorkéw w gnojowicy (zawierajgcej 6% suchej masy) wynosito 1040 mg
Cl-dm-3.
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Podwyzszone stezenie jondw chlorkowych w prébce NN w poréwnaniu do pozostatych prébek
mogto wynikaé¢ z uksztattowania terenu (sptywy powierzchniowe z okolicznych pdl uprawnych).
Ponadto podczas pobierania prébki NN wyczuwalny byt zapach nawozu naturalnego (gnojowicy
lub obornika) z okolicznych pél uprawnych, ktéry réwniez stanowi zrédto Cl, lub nawozéw
odkwaszajqcych.

Séd ze zrédet naturalnych w glebach pochodzi gtéwnie z glinokrzemianéw. Jest stabo
sorbowany przez stalq faze gleby, ulega zatem wymywaniu w gigb profilu i do wéd gruntowych.
Séd w zasadzie nie jest rozpatrywany pod kgtem niedoboréw, z kolei jego nadmiar w glebie
moze powodowaé niekorzystne zmiany wiasciwosci fizycznych gleby (poprzez peptyzacje
koloidéw) szczegdlnie w warunkach suszy lub nadmiernego uwilgotnienia. Najmniejsze stezenie
sodu zaobserwowano dla prébki R. Prébki gleby oznaczone symbolami NN i LK/945
charakteryzowaly sie podobng zawartosciq sodu (okoto 90 mg/kg).

Zagadnienie standardéw jakosci gleb i ziemi reguluje Rozporzqdzenie Ministra Srodowiska z
dnia 9 wrzesnia 2002 r. (Dz. U. Nr 165, poz. 1359). Wartosci dopuszczalne stezen podane sq w
zaleznosci od sposobu uzytkowania dla trzech grup gruntéw. Analizowane gleby zostaty zaliczone
do grupy B grupa B — grunty zaliczone do uzytkéw rolnych z wylqczeniem gruntéw pod stawami i
gruntéw pod rowami, grunty lesne oraz zadrzewione i zakrzewione, nieuzytki, a takze grunty
zabudowane. Wyniki zanieczyszczen prébek w odniesieniv do wartosci dopuszczalnych dla metali
ciezkich podano w tabl. 3.6.

Tablica. 3.6. Wyniki pomiaréw z prébek dla metali ciezkich (1)

Zawartosé w prébce

coremen” | nosia | 1/1587 | /1588 | wpisa |70 EE0OE
o o [ [

Chrom mg/kg | 26,5 22,1 21,3 32 150

Nikiel mg/kg | 10,7 9,47 9,46 22 100

Otéw mg/kg 36,1 25,4 18,8 53 100

Kadm mg/kg 1,3 1,12 0,732 1,7 4

Miedz mg/kg 10,6 11,9 9,43 4,9 150

* Wartosci dopuszczalne okresla Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 wrzesnia 2002 r. w sprawie
standardow jakosci gleby oraz standardow jakosci ziemi.

Woartosci dopuszczalne okreslone przez rozporzqdzenie nie zostaty przekroczone w zadnej z
analizowanych prébek. Na uwage zastuguje fakt, ze prébka pochodzqca z czyszczenia
nawierzchni poza miedziq zawiera najwyzsze wartosci.

Dodatkowo ocene zawartoici metali cigzkich w mg/kg w powierzchniowej warstwie gleb
uprawnych wg kryteriow IUNG podano w tabl. 3.7.
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Tablica. 3.7. Wyniki pomiaréw z prébek dla metali ciezkich (2)

Zawarto §¢ w probce

Oznaczany Jednost o o o LK/945 stopie f
stopie n stopie n stopie h ;

parametr ka LK/1587 | zanieczy | LKk/1588 | zanieczy | LK/1589 | zanieczy zaniecz

CN Szcz. NN Szcz. R SzCcz. CZij.CZOKI"Iy %EZNC(Z;

IUNG IUNG IUNG odeine

Chrom mag/kg 26,5 - 22,1 - 21,3 - 32 -
Nikiel mg/kg 10,7 9,47 0 9,46 0 22 [
Otow mg/kg 36,1 25,4 0 18,8 0 53 I
Kadm mg/kg 1,3 I 1,12 I 0,732 [ 1,7 I
Miedz mg/kg 10,6 0 11,9 0 9,43 0 4,9 0

Stopnie zanieczyszczen w skali IUNG:

[J stopien O - zawarto$¢ naturalna
stopien | - zawartos¢ podwyzszona
stopien Il - stabe zanieczyszczenie
stopien lll - Srednie zanieczyszczenie

stopien IV - silne zanieczyszczenie

OooOooOooOod

stopien V - bardzo silne zanieczyszczenie

W prébce R stezenie wiekszosci metali ciezkich poddanych analizie znajduje sie na poziomie
zawartosci naturalnej. Jest tylko nieznacznie przekroczona zawartoi¢ Cd. Wyniki dla tej prébki
potwierdzajq takze, ze stezenia zanieczyszczen malejq wraz ze wzrostem odlegtosci od drogi.

Podwyzszonq zawartosé kadmu (Il stopien zanieczyszczenia kadmem) obserwuje sie w prébce
NN. Stezenie pozostatych metali jest niewielkie (stopien O - zawartos¢ naturalna).

Préobki CN oraz LK/945 charakteryzujq sie podwyzszonq zawartosciq Ni i Pb, stabym
zanieczyszczeniem Cd, natomiast Pb wystepuje w stezeniu naturalnym.

Podwyzszone zawartoici metali ciezkich w préobce LK/945 w stosunku do pozostatych
swiadczq prawdopodobnie o kumulacji zanieczyszczen w porach cichej nawierzchni. Jednak nie
jest wykluczone, ze podwyzszone stezenia analizowanych parametréw w prébce LK/945 mogly
pochodzi¢ réwniez z innych zrédet (np. z maszyny czyszczqcej, ktéra stuzyta do pobierania
prébek), mogq na to wskazywaé zblizone wartosci analizowanych parametréw dla prébek CN i
NN, ktére byly pobrane w tej samej odlegtoici od drogi. Teoretycznie kumulacja powinna
redukowaé ilos¢ zanieczyszczen sptywaijgcych z cichej nawierzchni, a wartosci dla prébki CN i NN
sq podobne. Aby potwierdzi¢ zrédio pochodzenia zanieczyszczen nalezatoby przeprowadzi¢
badania w szerszym zakresie i w dla wiekszej ilosci préobek.

Na podstawie wstepnych wynikéw powyzej opisanych badan nalezy stwierdzi¢, ze
nawierzchnia porowata moze pehié¢ réwniez funkcje deponujgce czes¢ zanieczyszczen u samego
»zrédta” zmniejszajgc tym samym niekorzystne oddziatywania zaréwno na wody, jak i na gleby.
Analizy powyzsze wymagaijq jednak dodatkowych badan i nie mogq stanowi¢ jeszcze podstawy
do uvogélniania tezy o réznorodnym dziataniu ochronnym nawierzchni porowatych.
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3.3.1.5 OCHRONA DZIKIEJ FAUNY ZYJACEJ W SASIEDZTWIE DROG
Wspdlczesna infrastruktura komunikacyjna oddzialuje wszechstronnie na przyrode terenéw

sqgsiadujgcych.

Intensywnos$¢, skala i ekologiczne znaczenie tego oddziatywana wynikajq

bezposrednio z lokalizacji inwestycji, przyjetych rozwiqzan konstrukcyjnych oraz natezenia ruchu

pojazdéw. Do stosowanych metod i sposobéw ochrony dziko zyjqcej fauny nalezq:

a) Ograniczenie Smiertelnosci zwierzqt poprzez;

0

0

0

0
U

ograniczenie predkosci jazdy,

aktywne systemy ograniczenia predkosci jazdy — czujniki podczerwieni
lokalizujgce zwierzeta zblizajgce sie do krawedzi jezdni w potgczeniv ze
swiecqcymi znakami nakazujgcymi ograniczenie predkosci,

elementy odblaskowe — przeznaczone dla drég bez ogrodzen ochronnych,
odbijajq $wiatto reflektoréw, powodujqc olénienie i odstraszenie zwierzqt,
ogrodzenia ochronne dla duzych i srednich ssakéw,

ogrodzenia ochronne dla ptazéw i matych ssakéw (drogi bez ogrodzen dla
ssakéw kopytnych),

b) Minimalizacja bariery psychofizycznej — dziatania ostonowe;

0

0

0

ostony (ekrany) antyol$nieniowe — budowane przy wszystkich przejsciach dla
duzych i srednich zwierzqt,

ekrany akustyczne — stosowanie przy drogach posiadajgcych ogrodzenia
ochronne, w przypadku stwierdzenia znaczqcego oddziatywania na gatunki
podlegajqce ochronie prawnej lub zagrozone wyginieciem,

ostonowe i izolacyjne nasadzenia roslinnosci przy przejsciach dla zwierzqt, wzdiuz
ogrodzen ochronnych,

c) Minimalizacja bariery fizycznej — przejicia dla zwierzqt;

U
0

0

I

przejicie po powierzchni drogi bez ogrodzenia fragmentu drogi,

przejscie gérne duze, tzw. most krajobrazowy — duzy wiadukt nad drogq,
zalecany na obszarach cennych przyrodniczo,

przejscie goérne, tzw. zielony most — wiadukt nad drogq, przeznaczony do
przemieszczania sie duzych ssakéw kopytnych,

przejscie dolne pod estakadq — prowadzenie drogi na estakadzie przy
przekraczaniu poprzecznych obnizen terenu, zwykle zwiqzanych z ciekami
wodnymi,

przejscie dolne duze — w formie wiaduktu pod drogq (w nasypie drogowym),
przejicie dolne duze, srednie i mate,

przejscie dla ptazéw w postaci przepustu pod drogqg,

przejscia o funkcjach zespolonych — tqczqce funkcje przejsé dla zwierzqt i petnigee
funkcje gospodarcze,

Oddzielnq grupq sq dziatania kompensacyjne dla réznych form negatywnego oddziatywania

drogi na faune oraz réwniez flore. Nalezq do nich dziatania, ktére zwiqzane sq:

a) ze zniszczeniem obszardw siedliskowych;

0
U

0

tworzenie nowych siedlisk o podobnej wielkosci i wartosci przyrodniczej,

zwiekszenie wielkosci siedlisk i poprawa warunkéw siedliskowych w wybranych
obszarach,

przenoszenie gatunkéw rodlin i zwierzqt,

b) z degradacjq obszaréw siedliskowych; poprawa warunkéw siedliskowych w
wybranych obszarach,
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c) z izolacjq obszaréw siedliskowych; odtwarzanie sieci potqczen korytarzowych
pomiedzy sqsiadujgcymi ptatami siedlisk.

Poza powyzej opisanymi oddziatywaniami i sposobami ochrony znaczqce oddziatywania
mogq réwniez wystepowaé w przypadku wpltywu hatasu na faune oraz wéd (wszystkie zasoby
srodowiska przyrodniczego). Zastosowanie nowych materiatéw i technologii moze réwniez
przyczyni¢ sie do poprawy poza faunq stanu srodowiska przyrodniczego oraz zapobiegania
pogarszania sie jego stanu w podobny sposéb, jak to opisano w powyzszych punktach.

3.3.2 Ochrona obszaré6w NATURA2000

Europejska sie¢ obszaréw chronionych NATURA 2000 jest niezwykle istotnym elementem
zwigzanym z zachowaniem oraz ochrongq siedlisk i gatunkéw chronionych. Obowiqzujgce przepisy
krajowe i europejskie zaktadajq mozliwosé realizacji inwestycji na obszarach NATURA 2000, ale
jedynie w okreslonych sytuacjach. W zdecydowanej jednak wiekszosci obszary chronione sq
wykluczone z realizacji nowych inwestycji. Powoduje to szereg probleméw inwestycyjnych. W
czesci projektéw inwestycyjnych kolizja z obszarami NATURA 2000 jest nieunikniona. W takiej
sytuacji niezbedna jest bardzo doktadne rozpoznanie niekorzystnych oddziatywan i ich wptywu na
obszary chronione. Konieczne jest réwniez doktadne rozpoznanie gatunkéw i ich stanu zachowania
w obszarach chronionych a takze okreslenie znaczenia wptywu na nie lokalizowanej inwestycji.
Dotychczasowe doswiadczenia wskazujq, ze z wielkimi trudnosciami jest mozliwe inwestowanie na
obszarach szczegdlnie chronionych przyrodniczo, ale metody i srodki ochrony, ktére muszq byé
zastosowane w takiej sytuacji muszq by¢ pewne i w petni skuteczne.

Zgodnie z Wytycznymi Komisji Europejskiej dziatania kompensujgce stanowiq dziatania
specyficzne dla projektu lub planu i sq one dodatkowe do normalnej praktyki wdrazania
Dyrektyw Siedliskowej i Ptasiej. Ich celem jest wyréwnanie negatywnego wptywu projektu lub
planu oraz dostarczenie kompensacii korespondujqcej precyzyjnie z negatywnym oddziatywaniem
na gatunki i siedliska. Jest to ostateczny sposéb dziatania, stosowany w sytuacji, gdy wystepuje
znaczqce, negatywne oddziatywania i gdy pozostate zabezpieczenia sq nieskuteczne.

Dziatania kompensujgce obejmujq:

a) odtworzenie — odtworzenie siedliska, aby zapewni¢ utrzymanie jego waloréw
ochronnych oraz zgodnosé z celami ochronnymi obszaru,

b) utworzenie — tworzenie nowego siedliska na nowym obszarze poprzez powigkszenie
istniejgcego obszaru Natura 2000,

c) wzbogacenie — poprawa pozostatego siedliska proporcjonalnie do strat poniesionych
w wyniku projektu lub planu,

d) zachowanie gatunkéw zyjgcych w siedlisku — dziatania zapobiegajgce fragmentacii
obszaréw sieci Natura 2000.

Poza dziataniami opisanymi powyzej mozliwe jest stosowanie rozwiqzan celowych dla
okreslonych gatunkéw, ktére wystepujq w obszarach NATURA2000. Dobrym przyktadem moze
byé ochrona przed hatasem kluczowych gatunkéw ptakéw. Dla duzej grupy gatunkéw nie jest
mozliwe stosowanie standardowych rozwigzan ochronnych, np. ekranéw akustycznych. Na duzq
uwage zastuguje w takich przypadkach mozliwosé zastosowania cichych nawierzchni. Przyktad
poréwnania zastosowania nawierzchni SMA11 i nawierzchni BBTM8 w obszarze NATURA2000,
gdzie wystepujq kluczowe gatunki ptakéw (obszar zakreskowany) pokazano na rys. 3.16.
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b)

Réwnowazny
poziom dZwieku A
[dB]

N <=42

42< <=47

47 < <=52
Rysunek 3.16. Przyklad zastosowania zy g? :. <=57 hi SMA11 (a), cichej nawierzchni BBTM8
(b) w obszarze NATURA2000 - zakre chroniony wystepowania kluczowych

gatunkéw ptakéw

3.4 Wymagania dotyczqgce istniejqcych i nowych materiatéow i
technologii w aspekcie ochrony srodowiska w drogownictwie

Stosowanie istniejgcych i nowych (w przyszioici) materiatéw i technologii poza
uwarunkowaniami technicznymi i ekonomicznymi wymaga obecnie réwniez duzej znajomosci
zagadnien ochrony srodowiska. Zagadnienia te sq bardzo zréznicowane, ale gtéwnie koncentrujq
sie wokét problemdéw ochrony przed hatasem, zanieczyszczen powietrza, wéd oraz obszaréw
chronionych przyrodniczo w tym obszaréw NATURA2000. Dlatego tez materiaty i technologie
stosowane drogownictwie muszq spetniaé podstawowe wymagania zwiqzane z ich mozliwosciami:

a) Optymalizacji sktadu i zawartosici z punktu widzenia ochrony srodowiska — ,materiat
ekologiczny”. Materiat i technologia nie mogq same sta¢ sie zrédtem dodatkowych
niekorzystnych oddziatywan i zanieczyszczen.

b) Sposobdéw wytworzenia i produkcji — ,materiat wytworzony ekologicznie”. Stosowane
materiaty i technologie muszq by¢ wytwarzane z wykorzystaniem niezbednej energii
a procesy produkcji nie powinny wptywaé niekorzystnie na srodowisko.

c) Stosowania u zrédta niekorzystnych oddziatywan — ,materiat do stosowania v zrédta
emisji”. Neutralizacja niekorzystinych oddziatywan w obrebie jezdni bedzie
powodowata znaczqgce ograniczenie oddziatywan wtérnych (np. zanieczyszczenia
osadzajqce sie na powierzchni drogi sq zréodtem zanieczyszczen wéd, gleb itd.).

d) Ograniczania i minimalizacji wielu niekorzystnych oddziatywan réwnoczesnie —
»materiat uniwersalny ekologicznie”. Przyktadem mogq by¢ ciche nawierzchnie, ktére
poza funkcjq poprawy stanu akustycznego otoczenia drogi mogq poprawiaé stan brd
(zwiekszona szorstko$é nawierzchni) oraz deponowaé niekorzystne zanieczyszczenia
do momentu ich oczyszczenia (wskazane sq badania nad mozliwosciq doboru takiego
sktadu nawierzchni, aby mozliwe bylo neutralizowanie Iub ograniczanie
zanieczyszczeh w wyniku np. zachodzqgcych w nawierzchni proceséw chemicznych).

e) tatwego i optymalnego ekonomicznie zastosowania, utrzymania oraz dtugowiecznosci
— ,materiat optymalny”.

f) Ponownego wykorzystania — ,materiat do ponownego wykorzystania”.
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Pomiary i obliczenia akustyczne dla trzech odcinkéw testowych zlokalizowanych
w ciqgu drogi wojewddzkiej nr 780, na ktérych zastosowano cichq nawierzchnie.
Projekt na zlecenie TPA Instytut Badan Technicznych. EKKOM Sp. z o.o0., Krakéw,
wrzesien 2012 r.

Tracz M., Bohatkiewicz J., Radosz. S., Strek. J. Oceny oddziatywania drég na
srodowisko. Czes$é¢ | i Il = wydanie drugie rozszerzone i uaktualnione. Generalna
Dyrekcja Drég Publicznych. Warszawa, 1999 r.

Tracz M., Bohatkiewicz J., Strek. J. Wytyczne wykonywania ocen oddziatywania
autostrad na srodowisko. Czesé | i Il. Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad, 1998
r.
Tracz M., Bohatkiewicz J. Postepowanie w sprawie ocen oddziatywania na
srodowisko. Czes$é | — wydanie trzecie rozszerzone i vaktualnione (wydanie nie zostato
wydrukowane i nie bylo rozpowszechniane przez GDDP). Generalna Dyrekcja Drég
Publicznych. Warszawa, 2001 r.

Tracz M., Bohatkiewicz J. Uwarunkowania s$rodowiskowe rozwoju infrastruktury
transportowej w Polsce. 58 Konferencja Naukowa Komitetu Inzynierii Lgdowej i
Wodnej PAN oraz Komitetu Nauki PZiTB. Krynica, 16-21 wrzesnia 2012 r.
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4 PODSUMOWANIE, WNIOSKI

Niniejsze opracowanie dotyczy zadan od 4 do 5 realizowanych w 2013 roku. Praca bedzie
kontynuowana w roku 2014. W roku 2014 przeprowadzona bedzie druga runda badan wraz z
opracowaniem wynikéw. W raporcie koncowym (2014 r.) przedstawione zostanq marszruty
rozwoju technologiczno-materiatowego w zakresie budownictwa drogowego w perspektywie
najblizszych trzydziestu lat. Przedstawione zostanq ponadto wnioski i zalecenia dotyczqce
stosowania materiatdw, nowych technologii i konstrukcji nawierzchni drogowych spetniajgcych
wysokie wymagania techniczne i Srodowiskowe.

Na podstawie badan przeprowadzonych na reprezentatywnej grupie respondentéw
reprezentujqcych zarzqdcéw drég krajowych, wojewddzkich i powiatowych stwierdzono, ze
wiekszo$é zarzqdcoéw drég ocenia stan drég krajowych w powiatach, wojewédztwach oraz w
catym kraju joko ogdlnie $redni oraz zauwaza poprawe jakosci drég krajowych w ostatnich 5
latach. Gtéwne zidentyfikowane problemy dotyczq sfery finansowej. Gtéwnymi zidentyfikowanymi
rodzajami zniszczen sq spekania drég oraz wykruszenia, wyboje i koleiny. Technologiq
wykorzystywanq najczesciej do budowy warstw nawierzchni drogowej jest beton asfaltowy AC.
Kolejngq technologiq dos¢ czesto stosowanq jest mastyks grysowy SMA. Technologiami nie
wykorzystywanymi przez zdecydowanq wiekszos¢ badanych sq asfalt porowaty PA oraz
mieszanka o nieciqgtym uziarnieniu BBTM (MNU). Najwazniejsze wtasciwosci nawierzchni
zidentyfikowane w tej grupie respondentéw to odpornoéé na koleinowanie, odpornosé na spekania
zmeczeniowe i niskotemperaturowe oraz brak czestych remontéw. Respondenci stwierdzili, ze
rodzajem nawierzchni zapewniajgcym wyzszy komfort jazdy jest nawierzchnia asfaltowa. W
odpowiedzi na zagadnienie dotyczqce minimalizowania negatywnego oddziatywania w zakresie
zdrowia i zycia ludnosci poprzez nawierzchnie drogowe stwierdzono, ze jest to mozliwe gtéwnie
poprzez stosowanie nawierzchni ograniczajgcych poslizg wodny oraz nawierzchni o zwiekszonej
szorstkosci. Minimalizowanie negatywnego oddziatywania na srodowisko przyrodnicze (zwierzeta
i roéliny) jest mozliwe gtéwnie poprzez rozwiqzania ograniczajgce hatas typu waly ziemne czy
nasady zieleni oraz tzw. ciche nawierzchnie obnizajgce emisje hatasu do srodowiska.

W badaniach przeprowadzonych metodq delphi na grupie ponad 100 respondentéw
okreslano priorytetowe technologie nawierzchni drogowych. W procesie badawczym
wykorzystano metody foresightu, tj. zwrdconych ku przysztoici przedsiewzie¢ studialnych majqgcych
na celu miedzy innymi informowanie decydentéw politycznych oraz srodowisk opiniotwérczych o
pozqdanych kierunkach dlugoterminowego rozwoju i koniecznych zmian. W projekcie zastosowano
metode Delphi, ktéra stanowi odmiane badania eksperckiego, w ktérym intuicyjne sqdy ekspertéw
traktowane sq joko prawomocny wktad w formutowanie wizji przysztosci. Zatozeniem metody
delfickiej jest wielokrotne ankietowanie tej samej grupy ekspertéw za pomocq kwestionariusza
zawierajgcego tezy delfickie oraz pytania pomocnicze. Badania ta metoda stosowane sq do
opracowania nowoczesnych i innowacyjnych rozwiqzan czesto w sposéb zasadniczy zmieniajgcych
stan wiedzy. Badania takie zastosowano np. w programie SHRP realizowanym w USA przez
administracje drogowq w latach 80/90 XX wieku. W ramach realizowanego projektu badanie
Delphi jest w jeszcze w trakcie realizacji. Podczas spotkan eksperckich dokonano identyfikacji
obszaréw badawczych i tez delphickich oraz pytan pomocniczych do kwestionariusza ankiety.
Przeprowadzono réwniez pierwszq ture badania Delphi. Jej szczegétowe wyniki stanowiq
zalqcznik do badania. Nie sq one szczegdtowo opracowywane, poniewaz dopiero po drugiej
rundzie badania mozna bedzie dokona¢ zbiorczej analizy otrzymanych wynikéw.

W trakcie badan i analiz dotyczqcych m. in. analizy obszaréw Europejskiej Sieci
Ekologicznej Natura 2000 w Polsce pod wzgledem kolizji z rozbudowq sieci drogowej, probleméw
i konfliktéw zwigzanych z realizacjq inwestycji drogowych oraz oczekiwan ekologéw w zakresie
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rozwiqzan materiatowo-technologicznych przy budowie i utrzymaniu drég dokonano analizy kolizji
rozbudowy sieci drogowej, przedstawiono mozliwe rozwigzania probleméw i konfliktéw oraz
wskazano gtéwne oczekiwania ekologéw i przyrodnikéw. Stwierdzono, ze system ocen
oddziatywania na srodowisko jest istotnym narzedziem, ktére powinno byé wykorzystywane do
zmniejsza ryzyka zwiqzanego z budowq drég. Budowa drég powoduje znaczqca i nagiq
ingerencje w Srodowisko. Nalezy przyjmowaé, ze poszukiwanie rozwigzan zaréwno prawnych, jak
i technologicznych oraz materiatowych zmierza w kierunku wykonywania drég trwatych i dobrze
wykonanych. Poza aspektem finansowym i kosztéw spotecznych, rozwiqzania takie sq istotne
réwniez z uwagi na mozliwo$é zmniejszenia zasiegu emisji powstajgcych w zwiqzku z eksploataciq
drég. Przyjete rozwiqzania powinny uwzgledniaé ptynnos¢ ruchu, aby minimalizowaé emisje
zanieczyszczen do powietrza i hatas.

W perspektywicznym podejsciu do projektowania drég i doboru rozwiqzan materiatowo-
technologicznych istotne jest uwzglednienie czynnikéw zwigzanych ze zmianami klimatu.
Uwzgledniajgc diugi okres na jaki projektuje sie drogi, ich jako$¢ musi byé dostosowana do
przewidywanych w Polsce zmian takich jak wzrost temperatur, wydluzenie i czestsze
wystepowanie fal upatdéw, zwiekszenie intensywnosci i czestotliwosci opaddédw nawalnych czy
zintensyfikowanie wahan temperatury. Czynniki te, szczegdlnie wahania temperatur ze zwiekszonq
czestosciq tzw. przejs¢ przez zero, z opadami i zwiekszonq czestosciq wystgpienia gotoledzi majq
istotne znaczenie dla trwatosci infrastruktury. Nalezy spodziewaé sie weryfikacji obecnie
stosowanych norm w projektowaniv drég, szczegdlnie obiektéw mostowych i systemu
odprowadzania wéd opadowych, ktére bedq dostosowane do zwiekszonej ilosci nagtych opadéw
i wyzszych stanéw wéd (powodzi btyskawicznych). Z czynnikami klimatycznymi wiqze sie takze
kwestia utrzymania zimowego drég. Stasowane obecnie do rozmrazania pokrywy snieznej i lodu
srodki nie sq obojetne dla srodowiska. Trudnos¢ wychwytywania zanieczyszczen (gtéwnie
chlorkéw) kaze poszukiwaé rozwiqzan, ktére zminimalizujq koniecznosé¢ ich stosowania. Siedliska
przyrodnicze oraz gatunki roslin i zwierzqt bedqce przedmiotami ochrony w obszarach Natura
2000 w projektowaniu, budowie i eksploataciji drég nalezy traktowaé jako szczegdlnie wrazliwe,
wymagaijgce wysokich standardéw ochrony srodowiska.
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ZALACZNIKI

Zalgcznik 1. Kwestionariusz ankiety dotyczqcej budowy drég w

Polsce w grupie zarzqdcow drég.

Szanowni Panistwol

Na zlecenie Gtéwnej Dyrekcji Zarzgdu Drég i Autostrad przygotowywany jest przez Politechnike
Warszawskq projekt Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwiqzar materiafowo-

technologicznych nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowazonego rozwoju.
W ramach projektu identyfikowane sq gtéwne problemy wystepujqce przy realizacji budowy drég
w Polsce oraz ich utrzymania w szczegdlnosici w konteksicie ochrony srodowiska.Chcieliby$my, aby

projekt spetniat oczekiwania zarzqdcéw drég i dlatego zapraszamy do czynnego udzialu w jego

tworzeniu — bedziemy wdzieczni za wypetnienie ponizszej ankiety.

1. Jaki jest Pana/Pani zdaniem stan drég krajowych w Pana/Pani powiecie?

dobry
sredni
zty

nie wiem

nie dotyczy

2. Jaki jest Pana/Pani zdaniem stan drég krajowych w Pana/Pani wojewéddztwie?

dobry
sredni
zty

nie wiem

3. Jaki jest Pana/Pani zdaniem stan drég krajowych w Polsce?

dobry
Sredni
zty

nie wiem

4. Czy w ciqgu ostatnich 5 lat stan drég krajowych w Pana/Pani powiecie ulegt:

poprawie
Pogorszeniu
pozostat bez zmian
nie wiem

nie dotyczy

5. Czy w ciqgu ostatnich 5 lat stan drég krajowych w Pana/Pani wojewédztwie ulegt:

6. Czy w ciqgu ostatnich 5 lat stan drég krajowych w Polsce ulegt Pana/Pani zdaniem:

poprawie
pogorszeniu
pozostat bez zmian
nie wiem

nie dotyczy

poprawie
Pogorszeniu

pozostat bez zmian
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®* nie wiem
* nie dotyczy
7. Prosze wymieni¢ z jakimi problemami majq Panstwo do czynienia na etapie przygotowania i
realizacji inwestycji drogowej (prosze zaznaczyé do trzech probleméw):
* konsultacje spoteczne
*  wykup gruntéw
* finansowanie inwestycji
* wspodlpraca inwestora z wykonawcq
* kolizja z obszarami chronionymi
* zapewnienie wtasciwej jakosci robot
* terminowa realizacja inwestycji
* inne, jakie?
8. Prosze wymieni¢ z jakimi gtéwnymi problemami majq Panstwo do czynienia na etapie
eksploatacji /uzytkowania drég:
* $rodki finansowe na biezqgce utrzymanie drég (utrzymanie zimowe, oznakowanie, itp.)
* $rodki finansowe na remont/przebudowe drogi
* zapewnienie wiasciwego stanu nawierzchni
* odwodnienie
*  utrzymanie poboczy
* inne, jakie?
9. Jaki rodzaj zniszczen nawierzchni wystepuje najczesciej w Pana/Pani rejonie /zarzqdzie:
¢ koleiny
* spekania
*  brak réwnosci podituznej nawierzchni
* wyboje
*  wykruszenia
* inne, jakie?
10. Jakie rodzaje technologii do warstw nawierzchni drogowej sq stosowane w Pana/Pani
rejonie /zarzqdzie:

a) beton asfaltowy AC

* bardzo czesto
* czesto
* sporadycznie

* nie dotyczy
b) beton cementowy

* bardzo czesto
* czesto
* sporadycznie

* nie dotyczy

c) mastyks grysowy SMA
* bardzo czesto
* czesto

* sporadycznie

* nie dotyczy

Strona 203



Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych

nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

d) asfalt lany MA

* bardzo czesto
* czesto
* sporadycznie

* nie dotyczy

e) asfalt porowaty PA

* bardzo czesto
* czesto
* sporadycznie

* nie dotyczy

f) mieszanka o nieciggtym uziarnieniv BBTM (MNU)

* bardzo czesto
* czesto
* sporadycznie

* nie dotyczy

g) beton asfaltowy o wysokim module sztywnosci WMS

* bardzo czesto
* czesto
* sporadycznie

* nie dotyczy

h) mieszanka cementowo-emulsyjna MCE

* bardzo czesto
* czesto
* sporadycznie

* nie dotyczy

i) inne, jakie?

11. Prosze wskazaé trzy najwazniejsze wg Pana/Pani cechy nawierzchni drogowei:

Odpornosé na koleinowanie

Odpornos¢ na spekania zmeczeniowe i niskotemperaturowe
Dobre odprowadzenie wody z nawierzchni

Brak rozprysku wody w czasie jazdy w deszczu

Jasna kolorystyka nawierzchni

Brak ol$nienia w czasie jazdy w nocy i w deszczu

Krétsza droga hamowania

Niska dokuczliwos¢ hatasu w samochodzie

Niska dokuczliwo$é hatasu z drogi w miejscu pracy /zamieszkania
Brak czestych remontéw

inne, jakie?

12. Ktére nawierzchnie zapewniajq wyzszy komfort jazdy?

e asfaltowe

e betonowe

Strona 204



Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

13.

* inne
Czy w Panstwa opinii istotne jest minimalizowanie negatywnego oddziatywania w zakresie
zdrowia i zycia ludnosci przez stosowanie:
a) nawierzchni w innej technologii niz asfaltowa/ cementowa jako rozwigzania
ekologicznego, np. kamienna, zwirowa, itd.
* bardzo istotne
* istotne
* mato istotne
* nie istotne
b) nizszej temperatury produkcji mieszanki mineralno-asfaltowej w celu obnizenia emisji
gazdw cieplarnianych
*  bardzo istotne
* istotne
* mafo istotne

* nie istotne
c) innego materiatu niz cement w celu obnizenia emisji gazdéw cieplarnianych

e bardzo istotne
* jistotne
* mato istotne

* nie istotne
d) cichych nawierzchni obnizajgcych emisje hatasu do srodowiska

* bardzo istotne
* istotne
* mato istotne

* nie istotne
e) ekrandéw akustycznych jako elementéw ograniczajqcych hatas w terenie zabudowanym

* bardzo istotne
* istotne
* mato istotne
* nie istotne
f) innych rozwiqzan ograniczajqcych hatas (np. watéw ziemnych, zieleni)
* bardzo istotne
* istotne
* matlo istotne
®* nie istotne
g) nawierzchni o zwiekszonej szorstkosci
* bardzo istotne
* istotne
* mato istotne
* nie istotne
h) nawierzchni ograniczajqcej poslizg wodny
* bardzo istotne
* istotne
* mato istotne
* nie istotne
i) nawierzchni o kolorystyce zwiekszajgcej widocznosé
* bardzo istotne

* jistotne
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* mato istotne

* nie istotne
i) inne, jakie?

14. Czy w Panstwa opinii istotne jest minimalizowanie negatywnego oddziatywania na srodowisko
przyrodnicze (zwierzeta i rosliny) przez stosowanie:
a) nawierzchni w innej technologii niz asfaltowa/ cementowa jako rozwiqzania
ekologicznego, np. kamienna, zwirowa, itd.

* bardzo istotne
* istotne
* malo istotne
* nie istotne
b) nizszej temperatury produkcji mieszanki mineralno-asfaltowej w celu obnizenia emisji
gazoéw cieplarnianych
* bardzo istotne
* istotne
*  mato istotne

* nie istotne
c) innego materiatu niz cement w celu obnizenia emisji gazéw cieplarnianych

e bardzo istotne
* istotne
* mato istotne

* nie istotne
d) cichych nawierzchni obnizajgcych emisje hatasu do srodowiska

o bardzo istotne
. istotne
*  mato istotne

* nie istotne
e) ekranéw akustycznych jako elementéw ograniczajqcych hatas

* bardzo istotne
o istotne
* malo istotne
* nie istotne
f) innych rozwiqzan ograniczajqcych hatas (np. watdéw ziemnych, zieleni)
*  bardzo istotne
. istotne
*  mato istotne

* nie istotne
g) ogradzanie drég (niezaleznie od kategorii)

e bardzo istotne
. istotne
* mato istotne

* nie istotne
h) inne, jakie?
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Zatqcznik 2. Kwestionariusz ankiety w badaniach metodq delphi

Szanowni Panstwo

W ramach projektu Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwiqzan materiafowo-
technologicznych nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowazonego rozwoju
realizowanego przez Politechnike Warszawskq zapraszamy Panstwa do udziatu w badaniu
Delphi, ktérego celem jest okreslenie priorytetowych technologii nawierzchni drogowych.

Z powdazaniem

Prof. dr hab. inz. Piotr Radziszewski — koordynator badan

Pytania dodatkowe do tez
(przy zalozeniu stalego zestawu kryteriow do tez)

1. Poziom znajomosci zagadnienia poruszonego w tresci tezy:

(]
O
O
(]

bardzo wysoki (ekspercki)
wysoki
przecietny

brak znajomosci

2. Typ wiedzy eksperckiej:

U
U

ogdliny

specjalistyczny

3. Rodzaj kontaktu z dyscypling:
(mozliwosé wyboru kilku opcji)

O

O 0O 00

O

regularny

okazjonalny

praktyczny

teoretyczny

profesjonalny (zawodowy)

amatorski

4. Jak Pani/Pan ocenia istotno$é tezy dla rozwoju budownictwa drogowego?

O

O 0O 00

istotna

raczej istotna
raczej nieistotna
nieistotna

nie mam zdania
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5. Kiedy i z jakim prawdopodobienstwem, Pani/Pana zdaniem, teza zostanie zrealizowana lub kiedy
wystqpiq opisane w tezie zjawiska/procesy?

[0 do roku 2020
w latach 2021-2030
po roku 2030

O 0O O

nigdy

6. Czy spelnienie tezy bedzie mialo strategiczne znaczenie w rozwoju budownictwa drogowego?
O tak
O raczej tak
O raczej nie
] nie

] nie mam zdania
7. Jaki jest wplyw realizacji tezy na podany aspekt zycia (efekt realizacji tezy)?

wplyw

korzystn obojetn niekorzystn nie mam
ysiny |etny ysiny zdania

aspekt zycia
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8. W jakim stopniv, Pani/Pana zdaniem, ponizsze czynniki/dzialania sprzyjajq realizacji danej tezy?

stopien . czynnik
nie R
bardzo . , . . bardzo nie ma
. duzym | $rednim | niskim . 1. mam .
duzym niskim . zwiqzk
- zdania
czynniki v z tezq
9. W jakim stopniu, Pani/Pana zdaniem, ponizsze czynniki/bariery utrudniajq realizacje tezy?
stopien nie bariera
bardzo . , . .y bardzo nie ma
. duzym | srednim | niskim . 1. mam .
duzym niskim . zwiqzk
zdania
v z tezq

bariery
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10. W jakim stopniv, Pani/Pana zdaniem, konieczne jest podjecie ponizszych dziatarh w celu realizacji tezy?
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Zatqcznik 3. Komentarze uzyskane w odpowiedzi na pytania w
ramach | rundy badania Delphi

Teza 1: Rozwdj technologii asfaltowej i betonu cementowego zapewni
co najmniej trzydziestoletniq trwatos¢ nawierzchni drogowych
budowanych w Polsce

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze
Istotna Trwatos¢ oznacza oszczednosé srodkédw, ktére mozna skierowaé na inne
cele, poszanowanie S$rodowiska w wielu aspektach i wzrost

bezpieczenstwa na drogach

W zwigzku z duzym rozwojem transporfowym w naszym kraju (m.in.
zwiekszone dopuszczalne naciski na os) nalezy zwréci¢ uwage na rozwdj
technologii drogowej oraz metod wymiarowania nawierzchni. Dla
betonowych jest mozliwosé¢ uzyskania diuzszych okreséw eksploatacii niz
dla asfaltowych

Istotna, gdyz pozwoli oszczedzic. Wyzsze koszty zbudowania
nawierzchni zwrécq sie po latach, jesli koszty eksploatacji i remontéw
bedq nizsze (lub odtozone w czasie)

Wieksza trwalos¢ wiqze sie z mniejszymi kosztami ekonomicznymi
zwiqzanymi z remontami, jak i przebudowami

Raczej istotna Rozwéj technologii drogowej znaczgco wptywa na polepszenie jakosci i
zmniejszenie kosztéw budowy nowych drég i remont istniejgcych. Nowe
technologie pozwolq zwiekszyé trwatos¢ nawierzchni przy ciggle
rosngcym ruchu drogowym

Projektujgc odpowiednie asfalty modyfikowane jest mozliwe uzyskanie

trzydziestoletniq trwatos¢ nawierzchni, jednakze bardzo waznym
aspektem jest tutaj réwniez doktadnosé wykonania (wykonawstwo)

Rozwdj zwilaszcza technologii betonu cementowego moze prowadzi¢ do
utworzenia nawierzchni np. samonaprawiajqcych sie

Raczej nieistotna Niestety z wykonawstwem z Polsce nie bywa najlepiej, a do kiedy
kryterium wygrania przetargu jest najnizsza cena, dopdty nawierzchnie
tego typu nie majq duzych szans na realizacje

Technologia jest juz w duzym stopniu opracowana, nalezy skupié sie na
starannym wykonaniu

Technologie mogq by¢, ale decyduje i tak koszt wykonania, a ten nigdy
nie bedzie szedt z jakosciq i nowymi, lepszymi technologiami

W $lad za rozwojem technologii nie idq s$rodki finansowe. Kazda
oferowana nowa technologia jest najlepszq. Nie zawsze sprawdza sie w
praktyce. Utrudnienia w realizacji zwiqzane z prawem zamoéwien
publicznych
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze
Do konca 2020 r. Mozna zatozyé, iz badania teoretyczne zakonczq sie w 2020 r.,
jednakze aplikacji i pierwszych potencjalnych  wynikéw/efekiéw

nalezatoby sie spodziewaé w terminie pdzniejszym

Mysle, ze w dzisiejszych czasach technologia rozwija sie coraz szybciej i
bardzo mozliwe, ze do 2020 postawiona teza, bedzie zrealizowana, a
juz na pewno do uda sie jq osiqgnqg¢ do 2030

Juz istniejq technologie pozwalajgce uzyskaé 30-sto letniq trwatosé
nawierzchni

Na swiecie juz obecnie istniejq technologie materiatowe oraz metody
projektowania  nawierzchni, ktére pozwalajg uzyskaé¢ trwatosé
nawierzchni nie tylko 30-letniq, ale nawet przewyzszajgcqg 50 lat. Tak,
wiec na dobrq sprawe juz dzisiaj bylibysmy w stanie zaprojektowaé oraz
wykonaé w Polsce nawierzchnie o trwatosci powyzej 30 lat

Finansowanie zewnetrzne w tym okresie jest pewniejsze niz w
pozniejszym

W latach 2021- Nawet z pieniedzy unijnych w 10 lat nie nadrobimy 50 lat. Za szybkie
2030 budowanie drég, zeby tylko wykorzystaé dofinansowanie powoduje ze
dobre technologie wymagajq odpowiedniego rezimu i czasu. Nie da sie
nic zrobi¢ SZYBKO, TANIO i DOBRZE

Naijblizszych kilka lat zdominuje kwestia inwestycji unijnych i w zwiqzku z
tym obawiam sie ze koniecznosé szybkiej realizacji inwestycji przestoni
innowacyjnos¢ i jakosé. Ale rozwédj w kolejnym dziesiecioleciu w
powyzszym kierunku uwazam za pewny

Jakosé¢ drég budowanych obecnie stosowang technologiq zostanie
zweryfikowana w ciggu kolejnych 8 - 10 lat. W przypadku zmian w
technologii asfaltowej i betonu cementowego, trwatoéé¢ drég bedzie
mozliwa do weryfikacji w 10-15 kolejnych latach

Po roku 2030 Z uwagi mechanizmy prawno-ekonomiczne proces moze postepowac
powoli.

Dwadziescia lat w technologii jest to duzy okres czasu. Wierze, iz
wspotpracujge z zachodnimi sqsiadami uda nam sie rozwingé technologie
asfaltowq do wymaganego poziomu.

Zbyt ztozony proces jak na polskie realia, aby zrealizowaé go szybko.
Dominujgcym kryterium przy projektowani nawierzchni jest ciqgle cena a
nie trwato$é / jakosé.

Nigdy W przypadku tej teorii gdyby faktycznie zapewnita 30 letni okres
trwatosci nawierzchni to wiekszosé firm zajmujqcych sie remontami drég
zbankrutowataby

Stosowanie wytqgcznie konstrukeji z nawierzchniq z betonu cementowego
co jest mato prawdopodobne, nawierzchnie z MMA w naszych warunkach
klimatycznych raczej nie rokujq trzydziestoletniej trwatosci

Obserwacja ilosci i czestos¢ prac prowadzonych obecnie na drogach nie
pozwala wierzy¢, ze w krétszej perspektywie trwatosé ta ulegnie
zZnacznej poprawie
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Tak

Trwato$¢ nawierzchni jest podstawq rozwoju infrastruktury drogowej

Nawierzchnia o zagwarantowanej trzydziestoletniej trwatosci bedzie
chetniej wybierana przez inwestora

Rozwdj technologii nawierzchni pozwoli na budowanie nawierzchni
trwatych i bezusterkowych. Ograniczy to koniecznosé kosztownych i
ucigzliwych remontéw, a pienigdze bedq mogty byé wykorzystane do
projektowania i budowy nowych drég

Wykonywanie trwatych nawierzchni przyczyni sie do precyzyjnego
okreslania celéw budowy drég na kolejne lata. Zmniejszy koniecznosé
wykonywania krétkotrwatych remontéw czgstkowych. Pozwoli w sposéb
efektywny lokowaé wydatki na budowe drég

Sukcesywne wprowadzanie nowych rozwiqzan materiatowych, takich jak
lepiszcza modyfikowane, mieszanki o wysokim module sztywnosci, betony
wysokowytrzymatosciowe, pozwala na uzyskiwanie wymiernych korzysci
ekonomicznych, ale przede wszystkim trwalsze nawierzchnie, to
zwiekszone bezpieczenstwo uzytkownikéw drég

Zapewnienie dlugotrwatej trwato$¢ nawierzchni drogowych jest, moim
zdaniem, jednym z ndijistotniejszych czynnikéw poprawy ilosciowej i
jokosciowej krajowej infrastruktury drogowej

Raczej tak

Wprowadzanie nowych technologii wptynie na rozwéj budownictwa
drogowego, i pokrewnych dziatdbw gospodarki np. cementownie,
transport.

Zastosowanie materiatdéw mniej podatnych na wptyw czynnikéw, fi.
koleinowanie, temperatura, odksztatcalnosé, zmeczenie, pozwoli
zachowaé trwatosé nawierzchni przez diuzszy okres, zmniejszajgc przy
tym koszty utrzymania

Raczej nie

Jezeli nie dokonaijq sie zmiany w ustawie o zaméwieniach publicznych i
edukacja na temat tego, ze najtansza oferta nie jest najkorzystniejszq, to
teza ta nie bedzie atrakcyjna i bedzie wykorzystywana tylko
sporadycznie

Zapewnienie odpowiedniej trwatosci nawierzchni drogowych jest kwestiq
istotnq ,ale nie strategicznq dla rozwoju budownictwa drogowego

Tradycja stosowania konkretnych nawierzchni nie pozwoli na mocne
zdywersyfikowanie tego aspektu.
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Teza 2: Do budowy wiekszosci drég wszystkich kategorii stosowane
bedq nawierzchnie asfaltowe

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Prawdopodobnie cena bedzie odgrywaé réwniez w przysziosci duzq
role, wiec nawierzchnie z betonowe nadal bedq stanowié niewielki
procent nowo-budowanych drég

tatwa technologia, powszechnie stosowana

Raczej istotna Polskie drogownictwo jest lepiej przygotowane na technologie asfaltowq
niz na betonowq

Juz w tej chwili wiekszos¢ drég wszystkich kategorii budowane sq z
zastosowaniem nawierzchni asfaltowych

Jest to najpopularniejszy materiat w chwili obecnej. Nalezy jednak
dopracowac jego wytrzymatosé na spekania

W takim przypadku zarzucony zostanie rozwdj technologii nawierzchni z
betonu cementowego

Raczej nieistotna Jest jeszcze technologia nawierzchni betonowych, ktéra sprawdza sie
przy okreslonych wymaganiach.

Liczy sie efekt koncowy

Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Prace sq juz zaawansowane i nie powinno byé problemu z osiqgnieciem
tej tezy do 2020 r.

Dotychczasowe  doswiadczenia wskazujq  na bardzo  duze
prawdopodobienstwo realizacji tej tezy w najblizszych latach

Nadal bardziej rozpowszechnione sq technologie nawierzchni
asfaltowych, jednakze mozna spodziewaé sie zwiekszenia technologii
betonowych (np. betonu watowanego i innych)

W latach 2021- Raczej niemozliwe jest, ze wzgledéw wytrzymatosciowych zastgpienie
2030 wszystkich konstrukeji nawierzchniq asfaltowq
Po roku 2030 Aktualne mozliwosci polskich osrodkéw badawczych i polityka panstwa

na to wskazujq

Strona 215



Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Tak

Rodzaj dominujgcej technologii bedzie determinowat rozwdj catej
infrastruktury drogowej

Raczej tak

Rozpowszechnione technologie, popularne metody, dostepne urzgdzenia i
siine  lobby producentéw nawierzchni asfaltowych sprawia, ze
nawierzchnie te sq i bedq dominujgce

Prace juz sq zaawansowane. Wykonawcy znajg materiat i wytwdrnie sq
gotowe do realizacji potrzeb

Technologia nawierzchni  asfaltowych jest technologiq bardziej
perspektywiczng i dajgcq wieksze mozliwosci wprowadzania nowinek
technologicznych

Whlynie to na formulowanie tematéw, planéw, wdrozenia w sektorze
administracyjno-badawczym  oraz  na  ukierunkowanie  sektora
wykonawczego w drogownictwie

Raczej nie

Nawierzchnie betonowe réwniez sq bardzo istotne. W naszym kraju
przemyst cementowy jest stosunkowo dobrze rozwiniety i nalezy
korzystaé z takiej bazy

Znane sq juz zalety oraz wady zastosowania takich rozwigzan - badania
nad modyfikacjami sktadu i/lub zastosowaniem subkomponentéw, moze
przyczynié sie do polepszenia jakosci, trwatosci czy tatwosci stosowania,
takich nawierzchni

Niewiele wptynie, bo prawie tak juz jest

Nie

Stosowanie tylko nawierzchni asfaltowych zawezi mozliwoséé stosowania
innych technologii i materiatéw

Wykonawcy i zleceniodawcy nie bedq musieli podejmowac szczegdinych
wyzwan, poniewaz w obecnej chwili nawierzchnie asfaltowe stanowiq
wiekszosé

Naijlepsze rozwiqzanie konstrukcji nawiezchni drogowej to powiqzanie
technologii nawierzchni asfaltowych i betonowych - opracowanie
rozwiqzan uvktadania warstw asfaltowych na sztywnej warstwie
betonowej
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Teza: 3. Nawierzchnie z betonu cementowego bedq stosowane gtéwnie
do budowy drég autostradowych i ekspresowych

Pytanie 1. Istotnos$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Nawierzchnie te sq znacznie lepie] przystosowane do przenoszenia
obciqzen, ktére wystepujq na drogach szybkiego ruchu. W zwiqgzku z tym
powinny by¢ stosowane na w/w odcinkach drég

Realne jest budowanie nawierzchni drogowych szybkiego ruchu z betonu
cementowego w iloéci do 25-30%

Nawierzchnie betonowe sq drozsze, ale przy duzym obcigzeniu ruchem
koszty w przyszfosci sie obnizg, gdyz nie bedq potrzebne czeste remonty
nawierzchni. Nawierzchnie asfaltowe sq bardziej podatne na
uszkodzenia i deformacje

Nawierzchnie z betonu cementowego sq trwalsze od asfaltowych, ale
teraz malo stosowane — wiele firm bedzie musiato nauczyé sie nowej
technologii lub powstang nowe, zajmujqce sie tylko betonem cementowym
do nawierzchni drogowych

Raczej istotna Z racji wzrostu natezenia ruchu i fransportu drogowego mozna
przemysle¢ sprawe wiqczenia nawierzchni cementowych réwniez w
budowe bardziej obcigzonych drég krajowych

Mysle, ze nawierzchnie z betony asfaltowego bedq w duzej mierze
stosowane na autostradach i drogach ekspresowych

Nawierzchnia z betonu cementowego jest trudna do wykonania. Drogi o
nizszych kategoriach ruchu (szczegdlnie te remontowane) sq wykonywane
czesto z zachowaniem minimalnych wymagan jakosciowych (warstwy
nizsze). Wszystkie niedostatki szybko wyjdq na nawierzchni betonowej,
ktérej naprawa bedzie kosztowna i utrudniona (czas)

Raczej nieistotna Nawierzchnie betonowe wymagaijq lepszej jakosci wykonywania roboét
drogowych

Koszty nawierzchni z betonu cementowego sq bardzo duze, w zwiqzku z
tym jest mato prawdopodobne, zeby takie nawierzchnie byty budowane
w duzym stopniu

Nowoczesne nawierzchnie z betonu cementowego, ktére nie ulegajq
deformacjom lepko-plastycznym, w zasadzie sq niezastgpione na
drogach o bardzo duzym udziale pojazdéw o naciskach két wiekszych niz
normatywne i bardzo ciezkich pojazdéw poruszajqcych sie powoli na
drogach (np. na odcinkach drég o duzych pochyleniach podtuznych), lub
zatrzymujqcych sie (np. na skrzyzowaniach), albo stojgcych (parkingi).
Takie zjawiska na drogach ekspresowych i autostradach o prawidtowej
przepustowosci mogq wystepowaé tylko sporadycznie (np. w
przypadkach awarii pojazdéw Ilub wypadkéw drogowych). Bedq
wystepowaly w poblizu punktéw kontroli (np. przy przejsciach
granicznych, punktach wazenia pojazdéw itp.), a takze w obszarach
skrzyzowan jednopoziomowych z sygnalizaciq s$wieting na drogach
ekspresowych.

Nieistotna Rozwéj technologii nawierzchni asfaltowych i betonowych powinno
stanowi¢ nieroziqczng symbioze. Realizacja dziatan rozwojowych obydwu
typéw nawierzchni neguje powstania zjawiska monopolizmu. Obie
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technologie powinny byé rozwijane i unowoczesniane

Rozwéj budownictwa drogowego nie bedzie zalezat od technologii tylko
od naktadéw

Moim zadaniem, nie mozna z goéry narzuca¢ rodzaju nawierzchni, z
jakiego ma by¢ wykonana droga. Rodzaj nawierzchni, ktéra zostanie
wykonany na danym odcinku drogi powinien byé uzasadniony
wykonanymi wczesniej badaniami, obliczeniami okreslajgcymi trwatosé
dla tfego typu rozwigzania. Wazne jest takze, zeby realizacja
wytypowanej konstrukcji drogi miata uzasadnienie ekonomiczne

Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Mozna podejrzewaé, ze zastosowanie betonu cementowego w
nawierzchni w/w drég nastqpi w krétkim okresie czasu (do$wiadczenia z
zachodu Europy). Natomiast nie mozna przewidzieé czy takie inwestycje
bedq w praktyce realizowane

Najwiecej drég z nawierzchniq z betonu cementowego wybudowanych
bedzie w okresie do 2020 roku, pézniej ilosé¢ ta spadnie do 25% na
korzys¢ nawierzchni asfaltowych

Aktualnie widac taki stan rzeczy jak przedstawia teza, zatem nie nalezy
spodziewad sie wielkich zmian

W latach 2021- Do 2020 roku branza drogowa nie zdqzy sie oswoi¢ sie z technologiq
2030 nawierzchni betonowych, zeby mozna bylo jq powszechni stosowaé

Wedtug mnie inwestorzy, projektanci i uzytkownicy przekonajq sie co do
stusznosci tezy 3. W zwiqzku z tym, w latach 2021-2030 powinny by¢
nawierzchnie z betonu cementowego powszechnie stosowane na DSRach

Jest jeszcze za wczesnie aby beton cementowy dominowat jezeli chodzi o
budowanie autostrad, ale w przysztosci jest to bardzo prawdopodobne,
zwtaszcza gdy wykonawcy w Polsce nauczq sie je wykonywaé

Potrzeba jeszcze troche czasu na dopracowanie tej technologii, tak aby

miata ona szerokie zastosowanie i byta w petni konkurencyjna dla
nawierzchni asfaltowych

Po roku 2030 Brak doswiadczenia technologii budowania, pielegnaciji

W Polsce mato rozpowszechniona technologia, brak firm realizujgcych
budowe w ten sposdb

Gteboko wierze w to ze do roku 2030 znajdq sie na naszym rynku firmy
ktére wyspecjalizujq sie w nawierzchniach betonowych i przekonajq
wszystkich do wyzszosci ich stosowania przynajmniej w miejscach
najbardziej obcigzonych ruchem

(...) w Polsce istniejq tylko odcinki prébne lub krétkie odcinki nawierzchni
betonowych. Firmy wykonawcze nie majq sprzetu, poniewaz jest drogi, a

nie ma zlecen na tego typu odcinki. Potrzeba na to czasu...

Nigdy Beton cementowy znajdzie zastosowanie przede wszystkim na drogach
lokalnych o mniejszej randze

Beda budowane drogi zaréwno asfaltowe jak i betonowe

Doswiadczenie pokazuje, ze nawierzchnie z betonu cementowego
czesciej sg stosowane na innych klasach drog

Mocne lobby asfaltowe i duze poparcie spoteczne dla technologii
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asfaltowych
Dobér rodzaju nawierzchni powinien byé podyktowany szeregiem

przeprowadzonych badan i obliczeA w pofaczeniu z aspektem
ekonomicznym, dlatego nawierzchnie asfaltowe nie bedg wszedzie
stosowane.

Technologie budowy nawierzchni asfaltowych i betonowych nie
powinny by¢ stawiane jako rozwigzania konkurencyjne, ale wrecz jako
alternatywne. Moim  zdaniem  najwiekszy  sukces  postepu
technologicznego budowy nawierzchni drogowych to powigzanie
technologii nawierzchni asfaltowych i betonowych — potaczenie ich
atutéw — opracowanie rozwigzan ukfadania warstw asfaltowych na
sztywnej warstwie betonowej

Wprowadzanie rozwigzan bazujgcych na jednym materiale nigdy nie
bedzie korzystne ekonomicznie i bedzie powodowato nadmierne
wzrosty cen.

Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Rodzaj nawierzchni tego rodzaju drég wptynie na rozwdj gtéwnej sieci
drég w kraju - aspekt strategiczny

Jest to technologia w Polsce jeszcze mato znana wiec jej rozwéj bedzie
korzystny dla rozwoju nauki

Beton cementowy jest wprost stworzony dla drég szybkiego ruchu,
dlatego uwazam spetnienie powyzszej tezy za krok milowy dla rozwoju
budownictwa drogowego

Obecnie na rynku wykonawcéw 90% specjalizuje sie w wykonawstwie
drég z MMA, wiec zwiekszenie udziatu inwestycji wykonywanych z
betonu cementowego wymusitoby znaczng zmiane tych proporcji
Zastosowanie betonu cementowego na w/w drogach bedzie miato
strategiczne znaczenie dla rozwoju budownictwa drogowego gdyz
pozwoli na rozwéj nowych technologii

Nie do$¢, ze bedzie rozwijata sie technologia nawierzchni asfaltowych, to
jeszcze nawierzchnie cementowe ruszq z technologiq do przodu

Stosowanie betonu cementowego do budowy drég autostradowych i
ekspresowych bytoby istotnym krokiem w kierunku zwiekszenia trwatosci.

Raczej tak Wazne w znaczeniu kosztéw realizacji

Nie dosé¢, ze bedzie rozwijata sie technologia nawierzchni asfaltowych, to
jeszcze nawierzchnie cementowe ruszq z technologiq do przodu
Stosowanie betonu cementowego do budowy drég autostradowych i
ekspresowych bytoby istotnym krokiem w kierunku zwiekszenia trwatosci
Jezeli poprzez rozwéj budownictwa drogowego rozumiemy budowe i
utrzymanie takze innych kategorii

Raczej nie Drogi autostradowe i ekspresowe to do roku 2020 jedynie procent
wszystkich inwestycji zwiqzanych z remontem i budowq nowych drég,
dlatego wydaje mi sig, ze zastosowanie betonu cementowego nie bedzie
miato strategicznego wptywu na rozwéj budownictwa drogowego

Wazne jest, aby wykonana nawierzchnia spetiata swoje zadanie i byta
prawidtowo wykonana. Nie ma znaczenia, czy bedzie to nawierzchnia
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betonowa czy asfaltowa

Ze wzgledu na brak "tradycji" budowy nawierzchni z betonu
cementowego przez firmy wykonawcze majgce swoje siedziby w Polsce,
kontrakty bedq wykonywane w wiekszosci przez zagraniczne oddziaty
firm wykonawczych co nie wplynie na rozwdj technologii krajowych firm
wykonawczych. Bardzo watpliwa jest mozliwosé transferu nowoczesnych
rozwiqzan technologicznych do firm krajowych. Polska pozostanie jedynie
obszarem finansowej "eksploracji" firm zagranicznych co nie wplynie
pozytywnie na rozwéj polskiej branzy drogowej

Nie Technologia betonowa jest trudniejsza w wykonaniu i nigdzie na $wiecie
nie stanowi strategicznego stymulatora rozwoju

Najlepsze rozwiqzanie konstrukcji nawierzchni drogowej to powiqzanie

technologii nawierzchni asfaltowych i betonowych —  opracowanie
rozwiqzan uktadania warstw asfaltowych na sztywnej warstwie
betonowej
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TEZA 4: Produkowane w Polsce asfalty i asfalty modyfikowane bedq spetniaty
wymagania zmiennych warunkéw klimatycznych Polski

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Trudno jest spetnié¢ asfaltom sprzeczne wymagania uwarunkowane przez
klimat, ale prace nad tym ciqgle trwajq iwprowadzane sq ciqgte
udoskonalenia asfaltéw

Stosowanie odpowiednich plastomeréw, elastomeréw lub  innych
dodatkédw pozwoli nawierzchnie asfaltowe stosowaé w trudnych
warunkach termicznych

Jestesmy w tak trudnej strefie klimatycznej, ze asfalt musi zachowywaé

swojq elastycznos¢ w niskich temperaturach, ale tez nie moze rozptywaé
sie w wysokich temperaturach nawierzchni

Raczej istotna Asfalty spetniajgce wymagania zmiennych warunkéw klimatycznych
pozwolg na zminimalizowanie uszkodzen nawierzchni uzaleznionych od
wtasciwosci zastosowanego lepiszcza

Asfalty o zwiekszonym temperaturowym zakresie lepkosprezystosci
pozwolq produkowaé drogi, ktére bardziej bedq odpowiadaty
warunkom klimatycznym w Polsce

Raczej nieistotna Podobne technologie juz istniejq

Rodzaj uzywanego asfaltu moze wptyngé na rozwéj jedynie w tym sensie,
ze wydfuzy sie okres eksploatacji nawierzchni

Nieistotna Obecnie stosowane asfalty spetniajq wymagania zmiennych warunkéw
klimatycznych

Brak zdania

Brak komentarzy
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze
Do korica 2020 r. By¢é moze nastgpi usprawnienie, np.: asfalt modyfikowany guma
W latach 2021- Program 10 letnich gwarancji dla wykonawcéw drég moze byé tu
2030 istotnym czynnikiem motywujgcym

Nie do konica wierze, ze szybko znajdziemy odpowiednie receptury do
asfaltu modyfikowanego zdolnego poradzi¢ sobie z naszym klimatem
Wystepujgca w Polsce w ostatnich latach duza skala spekan
niskotemperaturowych zmusza do pogtebienia wiedzy jak i znalezienia
odpowiednich rozwiqzan minimalizujgcych to zjawisko

Koncerny juz produkujg asfalty modyfikowane —  proces zostat
rozpoczety, mysl o ulepszeniu asfaltow "zakietkowat". Pozostaje kwestia
dopuszczenia coraz nowszych produktéow do uzytku, co jest trudne ze
wzgledu czasami na brak doswiadczen z eksploatacji danego produktu.
Ma to wptyw na podejmowanie decyzji o wykorzystaniu nowych
technologii

Méj pesymizm wynika z obserwowane| dotychczas w Polsce niskiej
trwatoéci nawierzchni asfaltowych

Po roku 2030 Tak wskazuje obecna kondycja polskiej produkciji

Na zrealizowanie tezy potrzeba duzych nakladéw finansowych i
zwiekszenia zaangazowania jednostek naukowych

Stosowane w Polsce asfalty i asfalty modyfikowane sq udoskonalane,
zeby uzyskaé jak najlepsze ich wiasciwosci. Dlatego mysle, ze po 2030
roku bedq spetniaty wygania naszego klimatu

Wdrazanie nowych rozwiqzan i ich upowszechnianie wymaga czasu
(szkolenia, przepisy) i pieniedzy na rozwdj bazy technicznej i
technologicznej. Przy starcie w 2014 r. do opracowania i uruchomienia
programu badan przez zaplecze naukowo-badawcze wspélnie z
rafineriami i najnowoczesniejszymi przedsiebiorstwami drogowymi w
Polsce istnieje 5% prawdopodobienstwo pierwszych wdrozen nowych
lepiszczy asfaltowych do wytwarzania lepszych jakosciowo mieszanek
mineralno asfaltowych. W kolejnych 10 latach prawdopodobienstwo
sukcesu powinno wzrosngé do 30%, a dopiero po 2030 roku sq szanse
na upowszechnienie wypracowanych rozwiqzan, pod warunkiem, ze
bedzie réwniez uruchomiony staty monitoring oceny przepiséw
technicznych oraz rozwiqzan technologicznych z jednoczesnym ich
doskonaleniem. Ewentualne klopoty z naktadami na drogi w kolejnych
okresach na pewno zmniejszq prawdopodobienstwo osiqggniecia sukcesu
przy realizaciji tej tezy. Srodkiem zaradczym moze byé PPP obejmujqce
projektowanie, budowe i eksploatacje poszczegdlnych odcinkéw drég o
duzym natezeniu ruchu

Nigdy Jakos¢ asfaltéw bedzie raczej sie pogarszaé, poniewaz interesy
przerabiajgcych rope naftowq nie sq tozsame z interesami branzy
drogowej

Uzyskanie idealnego dla naszych warunkéw klimatycznych lepiszcza
wymaga duzych naktadéw na prace badawcze i lat doswiadczen.
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Jakosé asfaltéw decyduje o trwatosci nawierzchni a tym samym
korzystnie wptynie na rozwéj drogownictwa

Tak, bedzie wymagaé wysokiego rezimu technologicznego od
wykonawcow

Mniej usterek to mniej remontéw i wiecej naktadéw na nowe drogji,
ktérych bardzo brak

Raczej tak Tak, poniewaz dobre asfalty pozwolqg na budowanie trwatych
nawierzchni asfaltowych

Polskie firmy mogq sta¢ sie niezalezne i nie bedq musiaty wydawaé
pieniedzy na technologie zagraniczne

Jezeli ww. materiaty bedq spetniad trudne (ze wzgledu na zmiennosc)
warunki klimatyczne w Polsce, to bedzie to istotne dla wyboru i rozwoju
kierunkéw technologii budowy drég

Raczej nie Rozwéj budownictwa drogowego bedzie raczej zalezat od naktadéw i
potrzeb, za$ w mniejszym stopniu od rodzaju uzywanych asfaltéw

Wptyw na rozwdj raczej niski, ale na trwatoé¢ nawierzchni na pewno
wysoki
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Teza 5. Do budowy warstw konstrukcyjnych nawierzchni drogowych bedq
powszechnie stosowane materiaty pochodzqce z recyklingu

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Takie sq ogdélne wymagania gospodarki europejskiej

Z uwagi na ograniczone dostepnosci materiatéw drogowych oraz ochrone
sSrodowiska nalezy stosowaé metody recyklingu

Produkowane dawniej i obecnie nawierzchnie asfaltowe wykonane sq na
bardzo dobrych jakosciowo i czesto sprowadzanych z zagranicy
materiatach. Materiaty te warto bedzie w przysztosci odzyskaé i
ponownie wbudowac np. przy remontach nawierzchni. Waznqg kwestiq
jest tez zagospodarowanie odpadéw takich jak guma i plastik, aby nie
zalegaty na wysypiskach smieci, tylko wykorzystanie ich w technologii
drogowe;.

Istota, bo projektowanie konstrukcji z materiatéw z recyklingu wymaga
specjalistycznego rozpoznania danego przypadku

Materiaty z recyklingu sq bardzo dobrymi materiatami do budowy drég

w kazdym aspekcie min. spotecznym, materiatowym, technologicznym, ale
przede wszystkim ochrony srodowiska i ekonomicznym

Raczej istotna Recykling nie zapewni odpowiedniej ilosci materiatéw dla duzych
inwestycji drogowych

Przy obecnych modernizacjach i budowach nowych drég przydadzq sie
zdecydowanie materiaty z recyklingu

Materiaty z recyklingu moim zdaniem powinny by¢ stosowane do budowy
dolnych warstw konstrukcyjnych

Bytoby to bardzo korzystne, ale raczej niemozliwe

Raczej nieistotna Tego materiatu bedzie za mato i stabej jakosci
W Polsce nie wida¢ znacznego wzrostu takiej tendencji

Teza ta jest bardzo istotna z punktu widzenia ochrony srodowiska i
zréwnowazonego rozwoju. Ma réwniez olbrzymi wptyw na ekonomike
budownictwa drogowego poniewaz pozwala oszczedzi¢ sporo pieniedzy,
dzieki wykorzystaniu materiatéw z recyklingu. Jednak teza ta nie ma
bezposredniego wptywu na rozwéj budownictwa drogowego, ktérego
gtéwnym motorem rozwoiju jest potrzeba rozwoju gospodarczego kraju i
zwiekszenie mobilnosci spoteczenstwa

Nieistotna Teza jest kluczowa dla ochrony srodowiska i spowoduje znaczne
oszczednodci dla zmawiajgcego i/lub wykonawcy natomiast nie wptynie
na rozwéj budownictwa. Technologia wykorzystania materiatéw z
recyklingu jest znana

Zastosowanie materiatdw pochodzqcych z recyklingu ma znaczenie
marginalne (epizodyczne)

Strona 224




Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Okres dostosowawczy dla takich przedsiewzieé moze potrwaé (koszty,
mozliwosci realizacji), tym niemniej ze wzgledu na powszechne kierunki
nekologizacji” wszelakich przedsiewzie¢, nalezy spodziewaé sie wynikéw
w niedalekiej przysztosci

Duzy nacisk ze strony ochrony srodowiska spowoduje szybkie wdrozenie
materiatéw pochodzqcych z recyklingu do powszechnego stosowania

Jezeli do realizacji tej tezy nie przekona nas rachunek ekonomiczny oraz
apele ekologéw to na pewno zostanie ona zrealizowana dzieki
narzuconym przez UE przepisom ograniczenia produkcji i sktadowania
odpadéw mozliwych do przetworzenia

Mysle, ze w najblizszych latach recykling bardzo sie spopularyzuije. Po
pierwsze ze wzgledu na oszczednosci z punktu widzenia inwestora, po
drugie: materiaty z recyklingu to w wiekszosci materiaty o 100%
przydatnosci do powtérnego wykorzystania

W latach 2021- Obecnie juz trwajq badania nad zagospodarowaniem materiatéw z
2030 recyklingu. Produkowane sq nawierzchnie z dodatkiem destruktu i
modyfikacje lepiszczy gumqg. Zapewne po roku 2021 w wyniku
wykonywanych obecnie badan, zostanie zaprojektowana jakas konkretna
technologia zagospodarowania materiatéw z recyklingu w technologii
drogowej

Moim zdaniem lobby producentéw innych materiatéw nie dopusci do
uzywania takiego materiatu

Na dzien dzisiejszy nie wida¢ postepu w przepisach umozliwiajgcych
szerokie stosowanie materiatéw pochodzqcych z recyklingu np. WT-2
Nawierzchnie asfaltowe 2010 i 2013 (projekt). Przepisy ograniczajq
mozliwosci techniczne ktére umozliwiajg w wiekszym stopniu wykorzysta¢
destrukt asfaltowy i inny

Na chwile obecnq istniejgce przepisy ograniczajq stosowanie materiatéw
z recyklingu — przepisy nie precyzujq jednoznacznie jak postepowac z
materiatem z recyklingu. Dodatkowo autorzy specyfikacji technicznych nie
uwzgledniajq takze tego rodzaju materiatu w procesie budowy drég.
Biorqc pod uwage tepo zmian przepiséw w Polsce twierdze, ze nie
bedzie mozliwosci wezesniejszego wykorzystania na szeroka skale
materiatéw pochodzqcych z recyklingu

Po roku 2030 Bo dopiero wéwczas wszyscy decydenci uznaijq teze za falszywq

Po usunieciu barier formalno-prawnych i opracowaniuv odpowiednich
przepiséw technicznych, ktére powinny byé opracowane, uzgodnione i
zatwierdzone do roku 2017, powinno narastaé prawdopodobienstwo
petnego wykorzystania materiatéw z recyklingu do wykonywania warstw
konstrukcyijnych nawierzchni drogowych. Poniewaz konieczne bedzie
opracowanie petnego systemu monitoringu tych materiatéw na etapie
pozyskiwania, sktadowania, transportu i wbudowywania (np. na wzér
rozwiqzan holenderskich), mogq wystqpi¢ pewne opdznienia w realizacji
tego celu w naszym kraju

Co prawda problem odpadéw jest bardzo pilny, ale przetworzenie ich
moze by¢ bardziej szkodliwe dla srodowiska niz pozostawienie ich w
spokoju, ponadto brak opracowan sposobéw ich wykorzystania

Brak wiedzy na temat mozliwosci wykorzystania materiatéw z recyklingu
do budowy nawierzchni i stereotypy w mysleniu (znacznie gorszy
materiat) ograniczajq mozliwosci jego wprowadzenia.
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Nigdy Potrzeba duzo czasu aby polskie firmy przekonaty sie do takich
rozwigzan

Zastosowanie materiatdéw pochodzqcych z recyklingu ma znaczenie
marginalne (epizodyczne)

Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Poniewaz wprowadzenie nowych technologii pozwoli na stworzenia
szerokiego wachlarza mozliwosci przeprowadzania zabiegéw
remontowych nawierzchni. Ten sposéb dokonywania remontéw mozna
bedzie stosowaé do wykonywania naktadek, tj. remontu warstw
scieralnych

Obnizajqc koszty budowy drég, bedziemy w stanie wybudowaé ich
wiecej

Pozwoli zrewolucjonizowaé procesy budowy drég

Obnizenie kosztéw przy zachowaniu odpowiedniej jakosci wykonanych
prac oraz ochronna kurczgcych sie zasobdéw naturalnych to nas czeka na
100 %. Innej drogi nie ma . To tylko kwestia czasu a my jestesmy zawsze
z tylu za Europq ,USA i innymi ktérzy to juz wiedzq i najwazniejsze
stosujq w praktyce

Raczej tak Spetnienie tezy moze przyspieszyé rozwdj budownictwa drogowego -
zwiekszenie mozliwosci materiatowych i dostepnosci

Budownictwo drogowe bedzie bardziej przyjazne srodowisku i bardziej
ekonomiczne

Wiekszosé materiatéw z rozbiérki nawierzchni drogowych, a w
szczegdlnosci z nawierzchni asfaltowych, w dalszym ciggu traktowane jest
nie jako cenny materiat (zawierajqcy kruszywo i lepiszcze), ale jako
odpad, co prowadzi do strat finansowych oraz naruszania zasobéw
naturalnych do wytworzenia i dowiezienia na budowe nowych
materiatéw

Pod warunkiem, ze przyczyni sie do obnizenia kosztéw budowy drég

Raczej nie To raczej nie zmniejszy kosztdéw, a znaczqco nie poprawi dbatosci o
srodowisko (destrukt asfaltowy nie jest szkodliwy dla srodowiskal)

Péki co, nie trzeba stosowaé materiatéw pochodzqceych z recyklingu. Poki
nie bedzie za tym przestanek ekonomicznych nie jest to niezbedny
kierunek rozwoju

To tylko jeden z aspektéw szeroko rozumianego rozwoju budownictwa
drogowego, ale nie strategiczny

Rozwiqzanie wydaje sie by¢ nowatorskie i zgodne z tfrendami, ale jego
rozwdj nie koniecznie mozna uznaé za niezbedny

Nie Teza jest kluczowa dla ochrony srodowiska i spowoduje znaczne
oszczednoici dla zmawiajgcego i/lub wykonawcy natomiast nie ma
znaczenia strategicznego

Zastosowanie materiatéw pochodzqcych z recyklingu ma znaczenie
marginalne (epizodyczne)
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Teza 6. Materiaty stosowane do utrzymania i eksploatacji drég
nie bedq powodowaty degradacji nawierzchni i jednoczesnie
bedq przyjazne dla srodowiska

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Istotna

Ekologizacja wszelakich proceséw jest aktualnie priorytetowym
dziataniem w wielu kierunkach dziatalnosci

Ochrona srodowiska naturalnego jest jednym z gtéwnych zadan w
nowoczesnym budownictwie drogowym. W tej dziedzinie notuje sie
ostatnio znaczny postep. Pojawiajq sie nowe technologie

Utrzymanie drég jest tak samo wazne jak ich wykonanie a moze
wazniejsze. Koszt utrzymania jest wysoki. Brak utrzymania odwodnienia,
biezgce naprawy itp. powodujq szybkq degradacje. Takie materiaty i
technologie sq. Brak wiedzy i koszty powoduje, ze stosuje sie najtansza
niekoniecznie najlepsza dla nawierzchni i srodowiska technologie np.
nawierzchnie z asfaltu porowatego posypywane zimq piaskiem -
destrukcja nawierzchni. Stosowanie $rodkéw ochrony roslin, soli, solanek
itp. jest destrukcyjne dla wéd gruntowych, gleby. Konieczne jest
odpowiednie projektowanie z uwzglednieniem systeméw
zabezpieczajqcych srodowisko

Wydtuzenie okresu eksploatacji nawierzchni, wydtuza okres miedzy

remontami co daje konkretne oszczednosci finansowe oraz zmniejsza
ucigzliwosci zwigzane z remontami drég ponoszone przez spoteczenstwo

Raczej istotna

Zagadnienie jest istotne, co nie znaczy, ze teza jest realistyczna

Niektére nawierzchnie wymagajqg odpowiednich zabiegéw
utrzymaniowych (betonowe, asfalt porowaty), ale w wiekszosci
przypadkéw nie ma to znaczenia

Materiaty stosowane do zimowego utrzymania drég, a w szczegdlnosci
do likwidacji gotoledzi i sliskosci posniegowej, takie jak réznego rodzaje
sole i inne Srodki chemiczne obnizajqce temperature zamarzania wody,
oddziatywajq szkodliwie zaréwno na srodowisko jak i na nawierzchnie
drogowe. Dlatego ciqgle poszukuje sie nowych substancji do zimowego
utrzymania drég, ktére powinny charakteryzowac sie duzq skutecznosciq,
przy niskich naktadach finansowych ich stosowania i minimalizowaniu
ujemnego wplywu ich stosowania na szeroko pojete srodowisko i
konstrukcje nawierzchni

Posiadamy juz materiaty trwate i przyjazne srodowisku, jednak z réznych
powodow ich nie wykorzystujemy

Raczej nieistotna

utrzymanie i eksploatacja stanowiq maty procent i sq raczej nie istotne
dla rozwoju budownictwa drogowego

W Polsce ekologia stanowi marginalng czesé¢ procesu budowy drég
(przynajmniej jesli chodzi o materiaty)
Trudno znalezé sensowne powigzania miedzy tezq, a rozwojem

budownictwa drogowego. Wykonywanie odpowiednich zabiegéw
eksploatacyjnych wydtuza trwatoié nawierzchni i raczej hamuje rozwéij.

Nieistotna

Nie bardzo wiem o co chodzi w pytaniu. Nawierzchnie naprawiamy jak
ulegnie degradacji. Niektére metody spowalniajq degradacje inne jq
powstrzymujq na jaki$ czas ale nie wyhamowujq catkowicie procesu
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degradacji
Kwestie technologiczne dotyczqce materiatéw do utrzymania i

eksplantacji drég bedq miaty znaczenie marginalne w zakresie catego
sektora budownictwa drogowego

Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Ze wzgledu na naciski ze strony ekologéw oraz panujgcq mode na
"ekologie" teza zostanie stosunkowo szybko zrealizowana

Moim zdaniem materiaty stosowane obecnie majq znikomy wptyw na
degradacje nawierzchni

Uwazam ze do 2020 roku, poniewaz dqzy sie do zachowania w
mozliwie nienaruszonym stanie zt6z materiatéw naturalnych oraz petne
wykorzystanie materiatéw alternatywnych, pochodzqcych z surowcéw
sztucznych. Przemyst produkcji materiatéw drogowych i budownictwa
drogowego aktywnie uczestniczg w realizacji nowych wymagan w celu
zapewnienia harmonijnego rozwoiju sieci drogowej

Znane sq rozwigzania utrzymania i eksploatacji drég, bedqce przyjazne
dla srodowiska. Cechy przyjazne srodowisku mogq réwniez wptynqé na
oddziatywanie z nawierzchniq (trwatosc)

W latach 2021- Wiasciwy dobér materiatéw wymaga jeszcze wielu badan i analiz
2030

W celu osiqgniecia zamierzonego efektu nalezy wyeliminowaé sktadniki o
dziataniv wptywajqce szkodliwie na nawierzchnie

Obecnie rozwijane sq badania nad polepszeniem jakosci drég i
optymalnym doborem materiatéw. Mysle, ze po 2021 roku wyniki badan
zostang zebrane i zostanie opracowana konkretna technologia drogowa

Stosowanie srodkéw przyjaznych srodowisku wymuszajq dyrektywy UE.
Stopniowo wycofywane sq ze stosowania srodki szkodliwe i ucigzliwe.

Po roku 2030 Jak na razie nie widze realnych alternatyw dla chlorkéw

Aby uzyskac takie materiaty wymaga to jeszcze czasu (badania,
obserwacije, wdrozenia, aspekty finansowe i prawne)

Nigdy Drogi zawsze bedq sie niszczy¢, niezaleznie od tego jakie srodki bedq
stosowane. Mozemy jedynie wptywaé na spowolnienie procesu
degradacji

Spehienie tej tezy uwazam za nierealistyczne, gdyz nie ma materiatéw
(w duzej skali) nie degradowanych, a ponadto o degradacii decydujq
nie tylko materiaty, ale réwniez ruch ciezki i wykonawstwo

Z braku srodkéw samorzqdéw bedq nadal stosowane materiaty
degradujqce nawierzchnie

Zadanie jest bardzo trudne do zrealizowania w naszym klimacie, ale
zapewne bedq prowadzone badania i doswiadczenia zmierzajqce do
poprawy sytuacji, ale istnieje duze prawdopodobienstwo (ok. 75%), ze
uzyskane efekty bedq znikome
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Poprawa rentownosci inwestycji oraz robét utrzymaniowych - drogowych
Jesli uniknie sie degradacji nawierzchni lub jq zminimalizuje to
zaoszczedzi sie finanse

Stosowanie odpowiednich materiatéw do odladzania nawierzchni
pozwoli na wydtuzenie czasu eksploatacji drogi, jednoczesnie nie
wplywaijqgc niekorzystnie na otoczenie drogi.

Raczej tak Bytoby to zwiastunem korca epoki korozji jako podstawowego czynnika
skracajqcego zycie obiektéw inz. a takze pojazdéw drogowych
Uzyskanie takich materiatéw spowoduje popyt na ich stosowanie, a w
zwigzku z tym rozwdj sektora drogowego zwtaszcza w aspekcie
wykonawczym

Negatywny wptyw srodkéw chemicznych stosowanych do zimowego
utrzymania drég jest znaczqcy dla srodowiska naturalnego i prace nad
realizacjq tej tezy mogq by¢ prowadzone, ale w pierwszej kolejnosci
nalezy przeanalizowaé, czy jest mozliwe znalezienie innego
ekonomicznego sposobu usuwaniu gotoledzi niz stosowanie srodkéw
obnizajqcych temperature zamarzania wody.., co wydaje sie watpliwe...

Raczej nie Prace utrzymaniowe nie wptynq na rozwéj budownictwa drogowego,
poniewaz powinny by¢ prowadzone z tq samq intensywnosciq przez caty
czas

Nie bedzie miato znaczenia strategicznego, bo teza jest nieprawdziwa
(nierealna)

Zagadnienie to nie ma istotnego wptywu na rozwéj budownictwa poza
zmniejszeniem ilosci remontéw i stosowanych materiatéw

Zmniejszenie zakresu i wydiuzenie miedzy okreséw remontowych

nawierzchni w sposéb generalny nie wptynie na budownictwo
komunikacyjne

Nie Rozwéj budownictwa a ekologia nie idg w parze. Jak zwykle koszt
kontra rozwéj. Trzeba pamietac zeby te relacje byty w réwnowadze

Kwestie technologiczne dotyczgce materiatéw do utrzymania i
eksploatacji drég bedq miaty znaczenie marginalne w zakresie catego
sektora budownictwa drogowego
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Teza 7. Roboty utrzymaniowe drég wyzszych kategorii ruchu bedq ograniczone
do mikrofrezowania i wykonywania cienkich
i szorstkich dywanikéw

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Istotna

Bo to jest sedno zmniejszenia kosztéw utrzymania nawierzchni

Przy stosowaniu tej technologii napraw na drogach wyzszych kategorii,
gdzie natezenie ruchu jest duze, pozwoli ograniczy¢ utrudnienia w ruchu.
Wazne jest przy tym, aby warstwy podbudowy zachowywaty
wytrzymatosé. Zabiegi powierzchniowej naprawy pozwolqg
wyeliminowanie uszkodzen warstwy scieralnej nawierzchni

Jezeli podbudowa jest w dobrym stanie, jest to dobry pomyst na szybki
remont nawierzchni

Tylko pod warunkiem, ze nizsze warstwy bedq spetniaty wymagania i
bedq niezniszczone. Czegsto uszkodzenia idq od ,,dotu" w gére - np.
spekania odbite. Przykrycie problemy to rozwiqzanie na krétki czas
Samo mikrofrezowanie ma istotny wptyw na szorstkosé nawierzchni ktéra
z czasem sie pogarsza, a frezowanie i wykonanie tylko cienkiej warstwy
Scieralnej ogranicza koszty remontu nawierzchni i znacznie polepsza
komfort jazdy

Teza jest jednym z filaréw technologii nawierzchni diugowiecznych

Raczej istotna

Nie sqdze, aby w Polsce wprowadzono takie typy utrzymania
Krétki czas wytqczenia drogi z eksploatacji

Korzystnie dla przylegtego terenu pod warunkiem wtasciwej konstrukcji
nawierzchni

Raczej nieistotna

To tylko jeden z elementéw systemu utrzymania i zarzqdzania sieciq drég
krajowych, poza tym wiekszos¢ drég w Polsce to drogi nizszych kategorii

Nie mozna sie ograniczaé¢ do jednej metody utrzymania drég. Nalezy jq
dobieraé¢ w zaleznosci do istniejqcych warunkéw i potrzeb.

Nieistotna

Zabiegi utrzymaniowe bedq dostosowane do rodzaju i do stopnia
zniszczenia nawierzchni. Trudno z géry zaktadaé co bedzie potrzebne.
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Juz buduje sie nawierzchnie z cienkimi warstwami scieralnymi. Jesli
zatozenia zostang spetnione, wystarczaé bedzie poprawa whasciwosci
uzytkowych wierzchniej warstwy bez wzmacniania podbudowy

Technologia jest juz stosowana, ale nie jest dobrze poznana. Potrzebna
jest akceptacja spoteczenstwa. Nie ma wielu zwolennikéw, poniewaz nie
kazda firma potrafi to we wilasciwy sposéb

Jest to zabieg dos¢ istotny z punktu widzenia uzytkownikéw drég.
Technologie istniejgce obecnie w duze| mierze umozliwiajq takie zabiegi.

W latach 2021- W celu stosowania powyzszej technologii nalezy dostosowaé konstrukcje
2030 jezdni do wilasciwych parametréw

Do konca dekady wyciggniemy byé moze wnioski z potozonych obecnie
konstrukcji i jezeli bedq pozytywne to w przysztej dekadzie czeka nas
tylko wymiana warstwy Scieralnej

Nalezy wykonaé szereg prac analityczno-badawczo-poznawczych.

Po roku 2030 Wdrozenie tego do praktyki wymaga innych specyfikacji na budowe
drég - potrzebna jest trwata konstrukcja zasadnicza, a do tego
doswiadczone i solidne firmy wykonawcze (a nie najtansze)

Moze to by¢ zbyt droga technologia do stosowania na polskich drogach

Czeka nas diuga droga... Najpierw przepisy techniczne, pdzniej
odpowiednie wykonawstwo + kontrola jakosciowa a przede wszystkim
wzadjemne zrozumienie wszystkich uczestnikéw procesu budowlanego,
ktére zapewni wysokq jakosé. Obecnie kryterium ceny i jakosé troche sie
rozchodzq

Nigdy Nie mozna sie ogranicza¢ do jednej metody utrzymania drég. Nalezy jq
dobiera¢ w zaleznosci do istniejqcych warunkéw i potrzeb

Poniewaz wymagana jest specjalistyczna technologia
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Rozwéj budownictwa bedzie opierat sie na stworzeniu nawierzchni
"dlugowiecznych"

Obnizy sie zapotrzebowanie na firmy remontowe - wykonanie cienkiej
warstwy zajmuje mniej czasu niz wymiana catej nawierzchni

Powyzsza technologia pozwalana na ograniczenie ilosci odpadéw
powstajgcych przy frezowaniu warstw bitumicznych oraz szybkie
wykonanie remontu

Raczej tak Bo to zmienia strategie i standardy dotyczqce relacji naktady na budowe
vis naktady na utrzymanie

Moze mieé to wptyw na przesuniecie dziatan i srodkéw na inne kategorie
drég (drogi wojewédzkie i samorzgdowe)

Rozwinie sie sektor wykonawcéw mikrodywanikéw, powierzchniowych
utrwalen, mieszanek na zimno

Raczej nie Przyczyni sie do rozwoju ale nie strategicznie, budownictwo drogowe to
nie tylko same dywaniki

Bedzie to korzystne dla uzytkownikéw (krétsze czasy remontéw), ale
strategiczne znaczenie dla rozwoju to nie jest

Nie Brak komentarzy

Nie mam zdania Brak komentarzy
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Teza 8. Drogowe roboty utrzymaniowe bedq ograniczone
do stosowania bezodpadowego recyklingu na miejscu

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Podane podejscie moze zmniejszy¢ koszty inwestycyjne i srodowiskowe
przedsiewziecia

Przy zastosowaniu tej technologii zostanie ograniczona ilos¢ odpadéw
powstajgca z koniecznosci frezowania gérnych warstw nawierzchni.
Materiat wbudowany jest wykorzystywany ponownie. Remont jest
ograniczony jedynie do pracy jednej maszyny

Oznacza stagnacje - wtasciwie brak rozwoju technologii - przy
wytworzeniu tak idealnej nawierzchni. Oczywiscie jest komentarz do
sytuacji, gdzie nagle wszystkie drogi sq doprowadzone do stanu
idealnego. W przypadku stopniowego wprowadzania "super
nawierzchni" - pozwoli to na oszczednosci, a wiec ulepszanie sieci
drogowej tam, gdzie nigdy na to nie bylo pieniedzy. Pytanie jest jednak
postawione w ten sposéb jakby wszedzie juz byta "super nawierzchnia"
Spowoduje spadek zapotrzebowania na materiaty do budowy drég, a w
zwiqzku z tym zatrzyma rozwéj budownictwa drogowego

Recykling jest nieocenionym zabiegiem nie tylko pod wzgledem
sSrodowiskowym lecz takze ekonomicznym.

Raczej istotna Mogloby to wptyngé na rozwéj innych technologii i materiatéw
stosowanych w utrzymaniu drég

Wiekszo$é materiatéw po frezowaniu obecnie da sie zastosowaé
ponownie. Nawierzchnie wymagajqce naprawy z zawartosciq lepiszczy
smotowych réwniez da sie przetworzyé w bezpieczny sposéb na zimno

Jesli tego rodzaju naprawy bedq przewidziane w harmonogramie
napraw tfo jest to propozycja pozwalajgca wykonaé naprawe szybko i
skutecznie.

Raczej nieistotna Roboty utrzymaniowe bedq dostosowane do rodzaju i stopnia uszkodzen,
Trudno narzucaé juz dzis$ jakies$ konkretne rozwiqzanie

Jest to bardzo specyficzna technologia i nie zawsze mozliwa do
zastosowania

O strategii remontu i potrzebie zastosowania odpowiedniej technologii
kazdorazowo decyduje ocena stanu danej nawierzchni w tym rodzaju
uszkodzen i czynnikéw, ktére miaty wptyw na zniszczenie. W przypadku
utraty nosnosci nawierzchni spowodowanej niedostatecznym
odwodnieniem korpusu drogowego lub wysadzinowosciq gruntu
bezodpadowy recykling na miejscu jest niewystarczajqcy i bezzasadny.
W wielu przypadkach najbardziej ekonomiczne bedzie wzmocnienie
istniejqcej nawierzchni cienkq naktadkq
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Juz jest realizowana w zwigzku z ograniczonymi srodkami budzetowymi

Wysoce rozwiniete technologia remixingu oraz remixingu plus pozwala
stwierdzié, ze mozna sie spodziewaé szybkiej realizacji tezy.

W latach 2021- Na chwile obecnq nie ma skutecznej metody bezodpadowego recyklingu
2030 na miejscu. Wdrozenie takiej technologii na pewno zajmie duzo czasy, o
ile bedzie to mozliwe i ekonomicznie uzasadnione

Muszq by¢ usankcjonowane odpowiednie akty prawne i opracowane
nowe technologie

Koszty zwiqzane z utylizacjq odpadéw pochodzqgcych z frezowania
bedq tak duze ze nie bedzie optacato sie nie wbudowywaé ich na
miejscu

Po roku 2030 W Polsce ta technologia jest stabo rozwinieta - brak sprzetu oraz
dostatecznego doswiadczenia firm wykonujgcych remonty

Recykling rozwija sie ale nie zastqpi w 100 % tradycyjnej budowy z
wykorzystaniem nowych materiatéw. Materiat z recyklingu dodawany jest
w okreslonym procencie. Nigdy w 100 %

Bariery administracyjne i mentalne decydentéw na szczeblu
administracyjnym sq hamulcem rozwoju nowych i przyjaznych srodowisku
technologii drogowych (vide obecne zahamowanie wykorzystania
destruktu drogowego)

Nigdy Nie mozna wielokrotnie wbudowywac¢ tego samego materiatu z uwagi na
starzenie sie asfaltu, nawet jesli destrukt bytby mieszany z nowq
mieszankq to cze$¢ masy musiataby zosta¢ usunieta z uwagi na gruboscé
warstwy

Utrzymanie bedzie wymagato réznych technik, ta teza nigdy nie zostanie
osiqgnieta

Na chwile obecnq nie jest powszechny sposéb wykonywania nawierzchni
z uwzglednieniem planéw naprawy / wymiany warstwy $cieralnej po
okreslonym czasie. Dopiero po wdrozeniu tego rodzaju rozwigzania
bedzie mozliwe stosowanie takiej technologii.
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Tak

Ograniczy czas prowadzonych robét, ilos¢ powstajgcych odpadéw oraz
ilos¢ sprzetu koniecznq do wykorzystania podczas prowadzonych prac
Drogownictwo funkcjonowatoby jako perpetuum mobile

Spetnienie zatozen tezy pozwoli na oszczednos¢ sporych srodkéw

finansowych przedktadanych na remonty drég przy jednoczesnym
zmniejszeniu niekorzystnego oddziatywania na srodowisko.

Raczej tak

Moze to wptynqé na badania i prace nad poszukiwaniem innych
materiatéw i technologii

Nie jest istotny sposéb wykonania robét utrzymaniowych, wazne jest, aby
zostaly one uwzglednione w czasie i ich realizacja byta zgodna z
harmonogramem, wtedy aspekt ekonomiczny i techniczny bedzie
zachowany

Zastosowanie technologii o takich cechach powinno ograniczy¢ koszty i
ucigzliwos¢ robot utrzymaniowych.

Raczej nie

Jest to technologia stosowana w remontach drég. Bedzie mozna jq
zastosowad na obecnie budowanych nawierzchniach w przysztosci.

Nie

Nie, poniewaz nie wptynie to na rozwdj branzy drogowe;j.
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Teza 9. Nawierzchnie drogowe bedq miaty wbudowane systemy
ostrzegania kierowcow

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Rozwéj branzy informatycznej i elektronicznej w sektorze budownictwa
drogowego
Zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach jest jednq z najwazniejszych
spraw. (...)

Raczej istotna Jest to istotna teza jezeli chodzi o rozwéj budownictwa drogowego w
Polsce, poza granicami Polski takie systemy zaczynajq by¢ powoli
wdrazane.

Moim staniem, realizacji tezy jest bardziej istotna dla bezpieczenstwa
ruchu niz dla samego budownictwa drogowego.

Raczej nieistotna Systemy ostrzegania kierowcéw sq w zdecydowanej mierze bardziej
zwiqzane z pojazdem niz z samq drogq. Juz obecnie istniejq
zaawansowane systemy ostrzegajgce kierowcédw (...)

Nieistotna Raczej bedq miaty wptyw na poprawe bezpieczenstwa i komfort jazdy
niz na rozwoj budownictwa.

Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Takie systemy juz majq zastosowanie np. na nowo wybudowanych
odcinkach drég szybkiego ruchu.

W latach 2021- To jeszcze SF w Polskich realiach. Do 2020 roku wybudujemy wiekszosé
2030 nowych odcinkéw drég klasy A i S. Takie systemy musza byé
uwzglednione na etapie projektu a nie instalacji w istniejgce
nawierzchnie.

Po roku 2030 Zostanie to wdrozone w znaczqcej skali dopiero po zakonczeniu budowy
sieci dréog podstawowych.

Dotychczasowy stan rozwoju takich systeméw wskazuje, ze ich petne
wdrozenie bedzie procesem diugotrwatym.

Nigdy Systemy wymagajq jeszcze badan i wdrozen. Z czasem bedzie
nastepowat rozwdj takich rozwigzan cho¢ mozliwe ze nigdy nie uda sie
opracowac takich technologii.

Strona 236




Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Zmienitby sie sposéb zarzqdzania ruchem i komunikacji z kieroweq co
wptynie na BRD.

Raczej tak Juz nasz wieszcz narodowy pisat co to jest zdrowie i jak nalezy je cenié...
Jeste$my tylko ludzmi (omylnymi), wiec jezeli systemy bezpieczenstwa
tfroche nam pomogq w zwariowanym s$wiecie, to bedzie to tylko z
korzysciq dla naszego zdrowia a moze nawet zycia.

Powstang inne potrzeby i wymagania odnosnie materiatéw

Raczej nie Moim zdaniem bedzie to bardziej oddziatywato na BRD oraz ekonomie
niz na rozwdj budownictwa drogowego.

Nie Bedzie miato znacznie dla poprawy bezpieczenstwa ale nie dla samego
budownictwa drogowego

Istnieje wiele wazniejszych aspektéw wptywaijgcych na rozwéj
drogownictwa

Teza 10. Stosowane bedq nawierzchnie umozliwiajgce odzysk energii

Pytanie 1. Istotno$¢ tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Kazde zrédto pozyskania energii jest warte zbadania.

Z uwagi na strategie zrbwnowazonego rozwoju oraz na szczegdlne
naciski na ochrone srodowiska odzyskiwanie energii z jakichkolwiek
zrédet jest niezwykle wazne.

Raczej istotna Mozna by przeznaczyé odzyskang energie na doswietlenie drég.

Racze| musiatoby to pociqgnqé za sobg zmiany w konstrukcji nawierzchni
i stosowanych materiatach, a wiec innowacyjnos¢ = rozwéj - a wiec nowe
sposoby wykonania nawierzchni, ale te wptywa na tabor samochodowy -
teraz pojazdy sq metalowe, a tam gdzie mamy do czynienia z energiq
mogtoby sie to okaza¢ niebezpieczne.

Raczej nieistotna Prawdopodobne koszty ponoszone na instalacje do odzysku energii nie
pokryjq dochodéw z tej inwestycji.

Instalowanie w nawierzchniach drogowych systeméw odzysku energii jest
na $Swiecie w fazie eksperymentalnej. (...) Nie wydaje sie nawet, aby
kilkukrotny wzrost cen energii na rynkach swiatowych uzasadniat wieksze
zainteresowanie sie realizacjq zadan do spetnienia tezy 2., bo wzrost cen
energii spowoduje réwniez wzrost kosztéw zakupu instalacji do odzysku
energii oraz jej montazu i utrzymania w odpowiednio dtugim okresie
eksploatacii.

Nieistotna Koszt odzysku energii najprawdopodobniej przekroczy zysk z jej
pozyskania.

Nie widze zwiqzku z budownictwem
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze
Do konca 2020 r. Popularnosé¢ aspektéw ochrony srodowiska moze byé przyczynq szybkiej
realizacji tezy
W latach 2021- brak komentarzy
2030
Po roku 2030 Oczywiste zrédio energii, jednak obecne technologie sq nieefektywne

(energia jest zbyt droga)

Realizacja tezy wymaga dlugotrwatego okresu badan i wdrozen -
minimum 15 lat

Nigdy Nawierzchnia mogtaby oddawaé ciepto, ale co mogtaby w ten sposéb
ogrzewaé? Chyba, ze nawierzchnie spehiatyby role baterii stonecznych,
ale nie moge sobie tego wyobrazi¢ z technologicznego punktu widzenia.

Nie widaé przestanek ku takim rozwigzaniom.

Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze
Tak Energooszczednosé inwestycji = dodatni efekt ekonomiczny.
Raczej tak Bytoby to wejscie w inny wymiar rzeczywistosci, a wiec zmiany

dotyczytyby wszystkich etapdéw zycia nawierzchni drogowej - od pomystu
do eksploataciji.

Raczej nie Budownictwo drogowe zacznie wykorzystywaé inne technologie ale nie
spowoduje fo znaczgcego rozwoju branzy.

Nie Wiekszy nacisk nalezy przytozy¢ na jej oszczedzanie niz pozyskiwanie
lub nawet odzyskiwanie energii. Tak chyba bedzie taniej, prosciej i
bardziej ekologicznie.
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Teza 11. Stosowane bedq asfaltowe diugowieczne nawierzchnie drogowe typu
»perpetual”

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna wyprodukowanie takiej nawierzchni raczej oznaczatoby stagnacje
rozwoju

Nawierzchnie "perpetual” to jedyne stuszne rozwiqzanie - ogromna
oszczednos¢ wynikajgca z remontéw drég. Przy niewiele wyzszych
naktadach podczas budowy - ogromne oszczednosci w okresie
eksploatacji drogi!

wydtuzenie trwatosci nawierzchni, zmniejszenie zakresu remontéw,
mniejsze koszty spoteczne remontdéw, wyzsza specjalizacja firm
wykonawczych, nowe rozwiqzania konstrukcyijne i nowe materiaty do
budowy drég

Raczej istotna Takie nawierzchni stosowane sq w USA i sie sprawdzajq, w Polsce tez
powinny sie sprawdzié.

Im trwalsza nawierzchnia tym tansza w okresie uzytkowania. Czyli
korzystniejsza dla uzytkownikéw i administrujgcych niq. Ale jeszcze nie
jesteSmy na nie gotowi. Gtéwnie ze wzgledu na mentalnos¢ i stabe
wykonawstwo.

Raczej nieistotna Bedzie to pewnie jedna z wielu stosowanych technologii, ktéra ze
wzgledu relatywnie wyzszy koszt nie bedzie zbyt powszechnie
stosowana.

Nie wszystkie z nowosci sq od razu lepsze od wczesniejszych dobrze
znanych. Nad dlugowiecznymi nawierzchniami sq prowadzone dopiero
badania. Wszystko musi sprawdzié sie w praktyce i by¢ uzytkowane kilka
lat by nowq nawierzchnie przetestowaé i wprowadzi¢ na rynek. Jest
bardzo duzo czynnikéw ktére majq wptyw na to czy dany projekt
wyijdzie na rynek czy nie.
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Do konica 2020 r.

Na chwile obecnq wiele panstw posiada nawierzchnie o wydtuzonym
okresie eksploatacii, a badania dotyczqce nawierzchni ,perpetual” sq
dos¢ dobrze rozwiniete. Kwestiq paru lat jest osiqgniecie trwatosci
nawierzchni na poziomie kilkudziesieciu lat

W latach 2021-
2030

Przy rozwijaniu wtasnych metod projektowych oraz skorzystaniu z
doswiadczen amerykanskich bytoby to moim zdaniem mozliwe juz w
przysztej dekadzie

Najwiekszym problemem jest przekonanie Zarzqdcéw drég, ze niewielkie
naktady dodatkowe (ok.20%)podczas budowy mogq przynosié znacznie
wieksze korzysci ekonomiczne w okresie eksploatacji (spadek naktadéw
na remonty nawet o 50%)

Po roku 2030

Mimo, ze mamy wzorzec w nawierzchniach rzymskich nie powielamy go
powszechnie. To nie wrézy optymistycznie tej technologii

Nalezy zmienié¢ przede wszystkim "system". Gdyby drogi byty prywatne,
to optacatoby sie budowa¢ nawierzchnie diugowieczne. A teraz wiele
firm buduje drogi na okres gwarancyjny. Dla niektérych obecnie
wprowadzane 10 lat gwarancji to juz dlugowieczno$é, ale skoro nie
zmienita sie technologia tylko wydtuzono okres gwaranciji, to nie ma sie co
dziwié

Wykonywanie diugowiecznych nawierzchni przyczyni sie do
precyzyjnego okreslania celéw budowy drég na kolejne lata. Zmniejszy
koniecznos$¢ wykonywania krétkotrwatych remontéw czgstkowych. Pozwoli
w sposéb efektywny lokowaé wydatki na budowe drég. Do tego
potrzebna jest zmiana podejscia do sposobu zarzqdzania kosztami
budowy drég.

Nigdy

Perpetuum mobile nie istnieje

W diuzszej perspektywie takie rozwiqzanie zniszczy rynek budownictwa
drogowego.

Proces diugotrwaty, bez gwarancji sukcesu.
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Tak

Wszelkie zabiegi zwigzane z budowq nawierzchni diugowiecznych oraz
z ich eksploatacjq wymagajq stosowania rozwinietych technologii co ma
znaczenie dla rozwoju budownictwa drogowego oraz przemystu
zwigzanego z nimi.

W diuzszej perspektywie takie rozwiqzanie zniszczy rynek budownictwa
drogowego.

Raczej tak

Nareszcie bytaby zrealizowana mqgdrosé ludowa: biednego nie sta¢ na
nietrwate (tanie)rozwigzania

Zmieni sie sposéb projektowania nawierzchni (projektowana zywotnosé
nawierzchni)

Jezeli zmieni sie system myslenia, to bedzie rewolucja. A kazda rewolucja
pociqga za sobq rozwdi...

Raczej nie

Budownictwo drogowe jest juz w stanie wykonywa¢ nawierzchnie
dlugowieczne.
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Teza 12. Wdrozona zostanie powszechnie zasada wyboru technologii na
podstawie analizy catkowitych kosztéw budowy, eksploatacji i utrzymania z
uwzglednieniem kosztéw spotecznych (LCA — Life Cycle Analysis)

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Tak by¢ powinno w cywilizowanym kraiju.

Wprowadzenie LCA spowoduje obalenie wiele mitéw, przyjecie
racjonalnych rozwiqgzan pod wzgledem ekonomicznym, ochrony
srodowiska i zrbwnowazonego rozwoju

Najwitasciwszym kryterium wyboru rozwigzan technicznych i
technologicznych, nie tylko w drogownictwie, sq wielokryterialne analizy
typu LCA. Zbyt czesto stosowane jest tylko kryterium poprawy PR
wladzy (najczescie] samorzqgdowej, ktéra podejmuje najczesciej dziatania
inwestycyine i modernizacyjne na drogach, aby zwiekszy¢ liczbe gtosow
swoich wyborcéw tuz przed kolejnymi wyborami), ktére prowadzi do
niewtasciwych efektéw technicznych i ekonomicznych. Wdrozenie
wielokryterialnych analiz LCA jest bardzo istotne nie tylko dla gospodarki
drogowej

Obecnie stosowana zasada najnizszej ceny dziata dewastujgco na
budownictwo drogowe

Jest to prawdopodobnie najwazniejszy problem do rozwiqzania przed
jakim stoi polskie drogownictwo oraz system zaméwien publicznych

Raczej istotna Koszty spotfeczne sq istotne i juz dawno powinny byé uwzgledniane w
systemach budowy i eksploatacji drég

Raczej nieistotna Nie sqdze, aby powszechne stosowanie LCA stanowito jakis$ istotny
przetom.
Nieistotna Nie widze zwiqgzku z budownictwem

Raczej dla swiadomosci spoteczenstwa bedzie miata znaczenie ale nie
dla rozwoju budownictwa
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Trudno ocenié kiedy moze doj$¢ do wprowadzenia takiego podeijicia.
Trwajq prace nad wdrozeniem ekoznakowania technologii (ETV), wobec
tego nalezy sie spodziewdaé, iz moze to by¢ element niedalekiej

przysztosci
W latach 2021- Perspektywa odlegta, bo jeszcze diugo bedzie obowiqzywata zasada
2030 szybkich efektéw medialnych za tanie pienigdze

Teza spetniona, np. w USA - istnieje duze prawdopodobienstwo jej
spetnienia w Polsce po roku 2021.
Zasada LCA powinna zosta¢ wprowadzona jak najpredzej, ale znajqgc

nierychliwos¢ i oportunizm naszych wtadz, obawiam sie, Ze moze to
nastgpi¢ dopiero w dalszej przysztosci.

Po roku 2030 polityka...

Bardzo odlegty proces, ktéry polegat bedzie na uswiadamianiu i zmianie
mentalnosci ludzi ktérzy majq decyzyjnosé.

Nigdy W Polsce jest to raczej niemozliwe. Jak dwéch Polakédw sie ktéci
(dyskutuje) to mogq by¢ trzy zdania w tej kwestii. Nie potrafimy stworzyé
klarownych (zero - jedynkowych) przepiséw technicznych, to jak dodaé
do tego jeszcze dodatkowe czynniki do analizy, zresztq tez dyskusyijne.

Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Byta by to wreszcie mozliwos¢ wyboru technologii najtanszej w praktyce i
w perspektywie 5-10 lat, a nie na papierze i z punktu widzenia
jednorocznego budzetu.

Spowoduje to znaczqce zmiany w dziedzinie okreslania i wyboru
technologii wykonania i utrzymania nawierzchni

Raczej tak Na $wiecie tak. A w Polsce bedziemy jeszcze diugo dyskutowaé...

Zastosowanie LCA pozwoli na dopasowanie technologii do potrzeb
otoczenia, co uczyni wybudowany obiekt / droge bardziej funkcjonalng

Raczej nie Dostepnosé rozwiqzan jest ograniczona. Natomiast ocena cyklu zycia jest
jedynie prognozgq, ktéra przy obligatoryjnych uproszczeniach moze nie
wykazaé znaczqceych réznic pomiedzy zastosowanymi rozwigzaniami

Bedzie miato istotne znaczenie, ale nie strategiczne

Nie Brak komentarzy

Nie mam zdania Brak komentarzy
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Teza 13: Wdrozone zostanq technologie budowy inteligentnych
(np. samonaprawiajgcych sie) nawierzchni drég i mostéow

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Zapewne zastosowanie takiej technologii wigzatoby sie z wysokimi
kosztami, natomiast na etapie eksploatacji koszty utrzymania byty
znacznie nizsze

Rozwéj nowych technologii, takich jak np. nanotechnologii, powinien takze
w budownictwie drogowym znalez¢ wlasciwe zastosowanie, szczegdlnie
w nawierzchniach drogowych

Wymaga¢ to wtedy bedzie przeprowadzenia badan i wiekszych
naktadéw na takie systemy

Obnizenie kosztéw eksploatacii i utrzymania drég

Mniej zabiegéw i napraw

Raczej istotna Innowacyine technologie budowy drég sq podstawq rozwoju
drogownictwa

Juz istniejq technologie o zdolnosciach cech samonaprawy (np. asfaltowa)
ale wymagaijq dalszych badan i rozwoju co pozwoli zwiekszy¢ trwatosé
budowanych drég

Wprowadzenie w.w. wdrozen ograniczy koszty utrzymania i wydtuzy
okres funkcjonowania nawierzchni. (przy wyzszych kosztach
poczqgtkowych)

W mojej ocenie, nawet jezeli takie technologie bedq stosowane, to w
ograniczonym zakresie i w dalszej perspektywie czasowej.

Raczej nieistotna Mato prawdopodobne aby takie nawierzchnie znalazty szersze
zastosowanie

To brzmi jak science-fiction dla wielu ludzi. A na dodatek w naszych
realiach za uszkodzenia nawierzchni odpowiedzialny jest Wykonawca.
Gdyby nawierzchnia sama sie naprawiata to bytaby rewolucja, ale nie
bytoby winnych

Technologie futurystyczne nie do zrealizowania w Polsce przez najblizsze

50 lat

Nieistotna Na obecnym etapie rozwoju gospodarczego naszego kraju oraz braku,
nawet na swiecie, wypracowanych standardéw technologii budowy
inteligentnych nawierzchni drég i mostéw, nie wydaje sie
prawdopodobne, aby przez najblizsze 50 lat bedzie mozna méwi¢ o
wdrazaniu takich technologii. Moze jednak byc¢ to inspirujqca idea do
poszukiwania réznorodnych rozwiqzan przeciwdziatajgcych
uszkodzeniom nawierzchni, szczegdlnie - w pierwszej kolejnosci - na
obiektach mostowych
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Nalezy podejrzewdé, iz rozwéj technologii nastgpi w najblizszym czasie
w uzaleznieniu od finansowania badan

Dos¢ szybki rozwéj nauki pozwala mie¢ nadzieje na szybkie
wprowadzenie tego typu technologii.

W latach 2021- Istnieje prawdopodobienstwo wprowadzenia takich technologii po 2021
2030 roku ale nie powszechnie
Po roku 2030 Wdrozenie technologii uzaleznione jest od mechanizméw prawno-

ekonomicznych

Technologie nie sq jeszcze dosé rozwiniete, by wprowadzi¢ je w
najblizszej przysztosci, ale za dwadziescia lat bedzie to mozliwe
Dziatania takie musza by¢ zakrojone na szerokq skale, zyska¢ akceptacje
nie tylko spoteczenstwa, ale réwniez i branzy drogowej

Moja ocena wynika z obecnego stanu budownictwa drogowego i
stosowanych technologii.

Nigdy Moze cos sie w tej kwestii wymysli. Na razie mamy tylko
samozamykaijqce sie pekniecia i ograniczone zmeczenie

Tego typu rozwiqzania bedq stosowane sporadycznie, w newralgicznych
miejscach

Nawierzchnie bedq mogty naprawiaé sie samodzielnie w niewielkim
zakresie. Mato przydatna technologia

Juz sie samonaprawiajq w lecie spekania. Ale do inteligentnych
nawierzchni samonaprawiajqcych jeszcze daleko

Mysle, ze takie technologie bedq moze dostepne za kilkadziesiqt lat.
jeszcze nikt nie wymyslit perpetum mobile

Takie technologie bedq drozsze niz tradycyjna naprawa. Poza ty kazdy
element ma swojq zywotnos¢

Moze za krétko jeszcze pracuje w branzy drogowej, wiec trudno mi fo
sobie wyobrazié. Kilkanascie lat temu uczqc studentdéw wytrzymatosci
materiatéw méwitem im o zmeczeniu materiatéw, a to jest kolejny
argument przeciwko "samonaprawianiu sie" nawierzchni

Firmy wykonawcze nie bedq zainteresowane technologiami eliminujgcymi
je z rynku, nie bedq uczestniczyé finansowo w takich projektach
badawczych, zacofanie techniczne i technologiczne Polski
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak To oczywiste, ze koszty budowy drég i mostéw bedq znikome

Ogranicza czynnosci zwigzane z remontem nawierzchni, jednakze
ogranicza ilosé prac zlecanych firmom

Whptynie to na rozwéj badan i technologii w tym zakresie

Koniecznosé rozwoju nowych technologii drogowych a tym samym rozwoju
catej branzy

Raczej tak Technologie samonaprawy mogq ograniczy¢ koszty porealizacyjne,
mogq tez okazaé sie elementem oceny formalnej przysztych inwestycji

Wyptynie w ostatecznym rozrachunku na zmniejszenie kosztéw

To tez bytaby rewolucja, ale obecnie jest to temat bardzo odlegty w
czasie

Rozwiqzanie usprawni i przyspieszy naprawe powstatych uszkodzen

Ograniczenie kosztéw zwigzanych z utrzymaniem drég moze
spowodowad przesuniecia srodkéw finansowych oraz potrzeb
wykonawczych

Raczej nie Technologie bedq za drogie, by mie¢ strategiczne znaczenie

Nawierzchnie bedq mogty naprawiaé sie samodzielnie w niewielkim
zakresie. Mato przydatna technologia

Technologia asfaltowa wykazuje czesciowo zdolno$é do samonaprawy
wiec postawiond teza nie ma znaczenia strategicznego

W duzej mierze bedzie to wptywato na jakosé podrézowania

Nie Nie wydaie sie mozliwe, aby w ciqgu najblizszych kilkudziesieciu lat idea
budowy inteligentnych nawierzchni drég i mostéw przeszta w faze
konkretnych rozwiqzan technologicznych nadajgcych sie do wdrozenia i
upowszechnienia.

Strona 246



Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

Teza: 14. Wiekszos¢ inwestycji bedzie realizowana w systemie projektuj-buduij-
utrzymuj

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Wieksza wspdtpraca z firmami realizujgcymi dany projekt (projektant,
wykonawca) co z kolei spowoduje otwartosé na nowe technologie.

Wszystkie trzy etapy bedq pod wiekszq kontrolg. Bedzie wieksza
elastycznos$c przy catym procesie inwestycyjnym

Jest to bardzo dobry system i istotnie wptynie na rozwéj budownictwa
poniewaz wykonawca bedzie musiat dbaé o dobre wykonanie drogi
jezeli nie bedzie chciat poniesé duzych kosztéw

Racjonalne rozwiqzanie pod wzgledem ekonomicznym i technicznym

Mozliwosci finansowania inwestycji drogowych z budzetu panstwa, po
zakonczeniu najblizszego programu pomocowego UE na lata 2014-2020
raczej bedq bardzo ograniczone w stosunku do potrzeb. Dlatego w
wiekszym stopniu powinno byé zaangazowany potencjat finansowy oraz
doswiadczenie sektora prywatnego, ale tylko w systemie: projektuj, buduj
i utrzymuj, ktéry moze zapewnié wysokq trwatos¢ wiasciwosci uzytkowych
obiektéw drogowych i mostowych. System projektu-buduj, nie zapewnia
warunkéw do budowy obiektéw o wysokiej trwatosci i wiasciwosciach
uzytkowych, ale ma walory podnoszqce PR wiadz.

Spetnienie tezy zagwarantuje wysokq jakos¢ realizowanych prac

Zmniejszenie ilosci uczestnikdw systemu budowy drég, powinien
doprowadzi¢ do zwiekszenia bezpieczenstwa oraz do podniesienia
standardéw robét drogowych. Wykonawca aby zmniejszyé przyszie
koszty utrzymania i napraw, od poczqtku stara sie zaprojektowac
efektywne i trwate metody budowlane. Dba réwniez o pdzniejsze
wykonanie drogi w celu zniwelowania przysztych wydatkéw remontowych

Bardzo dobry system, poniewaz Wykonawca bedzie odpowiedzialny za
Projekt (ktéry sam opracuje)oraz wybudowanie nowej drogi. Moim
zdaniem taki system daje Wykonawcy mozliwosé wybudowania dobrej
drogi, poniewaz bedzie wiedziat, ze pdzniej bedzie musiat jq utrzymac
Wykonawcy bedq mieli wiekszq swobode innowacyijnosci przy
koniecznosci poniesienia za to petnej odpowiedzialnosci. Pytanie - jak
diugo dana firma Bedzie istniata, zeby do konca mogta taka
odpowiedzialno$é ponosi¢. Jedynie instytucie panstwowe sa w stanie
zapewni¢ ciggtos¢ panstwa, a tym samym ciggtosé opieki nad sieciq
drogowq. Nalezatoby w przetargu braé¢ pod uwage sredniq dlugosé
zycia przedsiebiorstw - przy ustalaniv wymagan okreslanych w "latach”

Tak w 100 %. Obecne system nie sprawdzit sie. Tylko taka strategia
zapewni wysokq jakosé wykonanych prac

Tylko w naszych realiach konieczne bytoby dodanie zdania, zeby
Zamawiajqcy nie przygotowywat zadnej technicznej dokumentaciji
przetargowej, ktéra jest pézniej traktowana jak "$wietosé" i nic nie da sie
w niej zmienié

Wykonawca budujqcy droge w w/w systemie przytozy wiekszq wage do
jakosci wykonywanych robét a tym samym poprawi to jakos¢ budowli

Wykonawca na etapie realizacji musi przyjq¢ rozwiqzania, technologie,
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ktére pozwolq na bezawaryjne funkcjonowanie drég w znacznie
diuzszym okresie czasu

Z punktu widzenia budownictwa drogowego, system projektuj-buduj-
utrzymuj jest najwyzszym poziomem rozwoju. Jest on na pewno najmniej
skomplikowany z punktu widzenia Inwestora, znikajq spory Wykonawca-
Projektant na etapie wykonania oraz odpowiedzialnosé¢ za utrzymanie
drogi w okresie eksploatacji co pozwala zmniejszyé koszty wiasnych
zespotéw remontowo-utrzymaniowych. Dobrze funkcjonujqcy system jest
najbardziej zréwnowazonym i samopodtrzymujgcym sie sposobem
zarzqdzania infrastrukturq drogowq i procesem inwestycyjnym. Nie
wymaga ciqgtego, skomplikowanego i kosztownego systemu kontroli
jakosci i zapewnienia jakosci, gdyz dobra jakos¢ wykonania zwigzana z
pozniejszq ilosciq i kosztownosciq remontéw lezy bezposrednio w
interesie Wykonawcy. Z punktu widzenia Wykonawcy, system taki z
jednej strony daje najwieksze mozliwosci uzycia innowacyjnych
rozwiqzan, wrecz wymusza rozwoéj nowych technologii, gdyz tylko taki
rozwdj daje przewage konkurencyinq. Z drugiej strony system wymaga
stabilnego, dojrzatego sektora przedsiebiorstw budowlanych, ktére mogq
zagwarantowad swoje istnienie w okresie gwarancyjnym zazwyczaj
wynoszgcym w takim systemie od 20 do 50 lat. Mozliwa i bardzo
prawdopodobna jest sytuacja, w ktérej firma, aby wygraé przetarg daje
niskq cene zaktadajqc niskq jakosé wykonania, a po wykonaniu w okresie
utrzymania kiedy zaczynajq sie problemy z naprawami bankrutuje i
kontrakt zostaje bez Wykonawcy. Obserwujqc branze drogowq w ciqgu
ostatnich kilku lat takie scenariusz byt obserwowany wielokrotnie nawet
bez systemu projektuj-buduj-utrzymuj. Z tego powodu w mojej ocenie
wprowadzenie tego rodzaju systemu musi zostaé poprzedzone
rewolucyjnymi zmianami w mechanizmach prawno-administracyjno-
ekonomicznych

Raczej istotna To najlepszy system jaki jest w tej chwili realizowany na $wiecie. Nalezy
dgzy¢ do jego upowszechnienia

Pod warunkiem wprowadzenia prawdziwego systemu projektuj-buduij-
utrzymuj w zakresie peinej swobody projektowej z bardzo ograniczonqg
funkcjq inwestora panstwowego

Idea moze zaprocentuje dluzszq zywotnosciq nawierzchni i lepszym jej
stanem. Takie przynajmniej sq zatozenia bez ponoszenia wiekszych
kosztéw, usprawniajqc proces realizacji

Pozwolito by to na wydiuzenie gwarancji przez wykonawce. Dzi$ na
utrzymanie sporzgdzane sq odrebne kontrakty

Whtynie na zmniejszenie kosztéw ponoszonych przez administratora
drogi

Projekty wykonywane przez zewnetrzne biura projektowe nie zawsze sq
poprawne. Dato by to mozliwos$é rozwoju firmom, ktére majq duzy
potencjat i znajomosé w branzy. Dana firma powinna mie¢ mozliwosé
wybrania technologii, a pézniej by¢ z tego rozliczana. Oczywiscie przy
odpowiednim finansowaniu danego projektu

Dzieki takiemu rozwiqzaniu, wykonawca bedzie odpowiedzialny za caty
okres "zycia" zaprojektowanej-wybudowanej i utrzymywanej
drogi/obiektu.

Raczej nieistotna Teza o istotnym znaczeniu, ale jak pokazuje doswiadczenie europejskie
mato powszechne pdki co i drogie - firmy muszq pokryé koszty kredytu i
ryzyka i mie¢ zysk. Z drugiej strony szansa na utrzymanie "przy zyciu"
sektora przedsiebiorstw wykonawczych
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Za duze przeszkody prawne, biurokratyczne

Nie zawsze oddanie w catosci zagadnienia dla jednego podmioty jest
korzystne dla aspektu sprawy

Tak jak analiza cyklu zyciq, jest to tylko zmiana organizacyjna, ktéra nie
prowadzi - wedlug mnie - do przetomu

Nieistotna Inne podmioty powinny budowaé (ewentualnie projektowac), a inne
utrzymywaé i administrowac.

Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Realizacja inwestycji w tym systemie bedzie realizowana w najblizszym
czasie z uwagi na istniejgce juz zapisy

Taki system jest w bardzo szybkim tempie wprowadzany w Polsce przez
GDDiK

W pierwszej kolejnosci przewiduje, ze w tym systemie bedq realizowane
budowy drég wyzszych kategorii ruchu

GDDKIA juz zleca inwestycje w systemie projektuj i buduj i zaczyna
zleca¢ utrzymanie firmq zewnetrznym w drodze przetargu. Mysle ze w
niedalekiej przysztosci zacznie cate te trzy elementy zlecaé¢ kompleksowo
jednemu wykonawcy

Trudno powiedzieé, gdyz jest to aspekt prawny. Wszelkie tego typu
kwestie w Polsce sq zaniedbywane przez rzqdzqcych

W latach 2021- Obecnie stosowany jest system projektuj-buduj, ktéry jest rozliczany

2030 ryczattowo. Natomiast wprowadzenie dodatkowo utrzymuj zapewni
firmie realizacje zadania przez diuzszy czas, co jest korzystne dla firm
wykonawczych

Zagadnienie to nie jest nowe, jest tylko kwestia jego szerszego
praktycznego wdrozenia w Polsce. Istnieje duze prawdopodobienstwo
realizacji tezy po 2021 roku

Mysle, ze system projektuj-buduj-utrzymuj jest godny uwagi. Mysle, ze
poprawita by sie jakos¢ wykonywanych ustug. Mysle, ze moze by¢
realizowany w latach 2021-2030 taki system jest bardzo korzystny dla
inwestora, nawet gdy koszty sq dosy¢ wysokie

Taki system (aczkolwiek kulawy) juz zaczyna funkcjonowaé. Brakuije tylko
systemu prawnego i technicznego, wiec dotychczasowe doswiadczenia
mocno wypadczajq obraz potencjalnych korzysci. Jezeli bedziemy tylko w
stanie przetamac stereotypy i uprzedzenia

Konieczne sq zmiany: to nie politycy powinni decydowaé o naktadach i
srodkach finansowych na budowe drég, a eksperci z dziedzin
bezpieczenstwa; w postepowaniu przetargowym o wyltonieniu
wykonawcy nie powinna decydowaé tylko cena, ale przede wszystkim
renoma wykonawcy i operowanie przez wykonawce nowymi lepszymi
technologiami w odniesieniu do konkurentéw

Po roku 2030 Niestety nie wczesniej, bo nasi urzednicy w GDDKIiA muszq nauczy¢ sie,
ze zdarzaiq sie sytuacje niespodziewane i czasami trzeba doptacié dla
wykonawcy

Pewien konserwatyzm i niedostatek sciezek prawnych nie pozwala poki
co stosowac tego na szerokq skale ale prawdopodobnie to jest kierunek
docelowy

Nie przyjeto sie to jeszcze w pelni w Polsce ale skoro na swiecie
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funkcjonuije, to moze i u nas zacznie. Z pewnosciq poprawitoby to jakosé
wybudowanych drég

Nigdy System ten obejmie tylko niektére drogi

Mam takq nadzieje. Byt juz w Polsce taki okres ze firmy same sie
nadzorowaty i miato to bardzo negatywne skutki

To 3 rézne aspekty - wydaijniejsze wydaije sie podzielenie ich miedzy
rézne, wyspecjalizowane w danej dziedzinie podmioty

Jest to mato prawdopodobne w Polsce, za duze przeszkody
biurokratyczne.

Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Wszystkie trzy etapy bedq pod wiekszq kontrolg. Bedzie wieksza
elastycznosc przy catym procesie inwestycyjnym

Jest to bardzo dobry system i istotnie wptynie na rozwéj budownictwa
poniewaz wykonawca bedzie musiat dbaé o dobre wykonanie drogi
jezeli nie bedzie chciat poniesé duzych kosztéw

System projektuj-buduj nie sprzyja rozwojowi drogownictwa, bo
partnerzy prywatni chcqe wygraé przetarg minimalizujq szacunek
nieprzewidzianych zdarzen, ktére w mniejszym lub wiekszym zakresie
zawsze wystqpiq, np. z powodu duzej anizotropii wtasciwosci
geotechnicznych i geologicznych podioza, zawirowan na rynkach
finansowych, nieprzewidziane wzrosty cen sktadnikéw cenotwérczych

Zwiekszy to wykorzystanie nowoczesnych technologii, oraz poszukiwanie
nowych trwalszych i efektywniejszych metod budowy drég

Jakosé, trwatosé, bezpieczenstwo do tego dgzymy. Taki system zapewni
projektowanie ,realizacje i utrzymanie na najwyzszym poziome. Tylko
skupienie tych zadan od poczqtku do konca w jednym podmiocie
odpowiedzialnym za cato$¢ moze zapewnic realne korzysci

Raczej tak System zaprojektuj-wybuduj-utrzymuj zmusi firmy do zmiany filozofii
dziatania i szerszego spojrzenia na zywotnos¢ nawierzchni. Nie tylko do
konca gwarancji

Moze wtedy skonczq sie wzajemne oskarzenia wszystkich stron kto jest
winny uszkodzen? Tylko muszq powstaé przepisy techniczne, ktére
jednoznacznie okreslq wymagane parametry w czasie uzytkowania
obiektu

Realizacja w/w zadania da szanse na rozwéj nowych technologii,
ograniczenie kosztéw oraz poszerzy zakres dziatalnosci przedsiebiorstw
drogowych

Raczej nie Nie zainicjuje to wielkich zmian w rozwoju budownictwa
Uwazam, ze wykonawcy bedq sie bardziej "staraé"

Wykonawca budujqcy droge w w/w systemie przytozy wiekszq wage do
jakosci wykonywanych robét a tym samym poprawi to jakos¢ budowli
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Teza: 15. Na obszarach przyrodniczo cennych do budowy drég nizszych
kategorii stosowane bedq przede wszystkim technologie kruszyw niezwigzanych

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Na obszarach przyrodniczo cennych projekt i realizacja drég nizszych
kategorii powinny by¢ nakierowane na ich ekologizacje. Drogi na takich
obszarach powinny wkomponowywaé sie w krajobraz, umozliwiaé
przeptyw nadmiaru wéd bez szkody dla otoczenia, ale réwniez by¢
przejezdne przez caty rok

Projekowanie drég nawet o najwyzszej kategorii obciqzania KR5-6 czyli
drogi klasy AiS mozna opieraé na technologii nie bazujqcej na stabilizacji
hydraulicznej z wykorzystaniem spoiw. Spoiwa hydrauliczne po zwigzaniu
nie maja poza tym znaczqcego ztego oddziatywania na srodowisko.
Budowa A2 N. Tomysl-Swiecko na terenach Natury 2000 na wielu
kilometrach byta taka sama jak na pozostatej czesci. Podbudowa z
chudego betonu i nawierzchnia betonowa

Raczej istotna tatwiejszy dostep i duza neutalnos$é ekologiczna kruszyw naturalnych

Wymagania zwigzane z ochronq srodowiska, zréwnowazonym rozwojem
i zarazem ekonomiczne

Stosowanie takiej technologii moze ostabi¢ protesty srodowisk ekologdw i
utatwié proces budowy drég na obszarach przyrodniczo cennych

Raczej nieistotna Rozwéj z tym zwiqzany bedzie niewielki, poniewaz sq to znane i
wykonywane powszechnie technologie

Problem nie jest czesty i nie postuzy sie do rozwoju budownictwa

Nieistotna Wdrozenie tezy jest nieperspektywiczne
Drogi powinny by¢ budowane tak, aby zapewnié bezpieczenstwo ruchu.
technologia znana bardzo dobrze

Na catym $wiecie sq obszary przyrodniczo cenne, tylko wiele krajéow
zdqgzyto juz wybudowaé drogi wczesniej, zanim powstata Natura 2000.
A w jakim innym kraju jest tyle ekranéw akustycznych co w Polsce?
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Do konca 2020 r. Wydaije sig, iz realizacja tezy nie powinna mie¢ probleméw z
wykonaniem w czasie (o ile bedq przestanki do takiego kierunku
realizacji inwestycji drogowych na w/w obszarach)- technologie sq juz
stosowane.

jest to technologia dobrze znana w Polsce

Nawierzchnie tego typu stosowane sq obecnie. tatwosé utrzymania
nawierzchni pozwala na przeprowadzenie zabiegéw naprawczych w
krétkim czasie

Mysle, ze okresla to Natura 20002 Na pewno sq to rozwiqzania bardziej
ekologiczne niz z mieszanek zwiqzanych, ale czy wystarczajgco dobre?
Mam watpliwosci

Wymagania unijne nakazujq szczegding ochrone obszaréw przyrodniczo

cennych.
W latach 2021- Po wprowadzeniu odpowiednich uregulowan prawnych moze fo nastqpic
2030 juz w tej dekadzie

Spehienie tezy jest bardzo prawdopodobne w perspektywie
najblizszych kilku lat

Rozwiqzania nieszkodliwe dla srodowiska naturalnego, w szczegdlnosci
na obszarach chronionych wymuszone zostang dyrektywami UE

Po roku 2030 Brak komentarzy
Nigdy Z uwagi ma brak komfortu jazdy takie rozwiqzanie nie powinno mieé
miejsca

Tego typu drogi sq niewygodne w uzytkowaniu
Wydaje sie to mato prawdopodobne do wprowadzenia kiedykolwiek.

Trudno oczekiwaé od uzytkownikéw tych drég do sprzyjania pomystowi
by tworzy¢ skansen na terenie na ktérym zyjg. Pomyst ma racje bytu dla
drég najnizszych klas. Jest niewielka szansa na przelobbowanie takiej
idei lokalnym spotecznosiciom (kazda wie$ chce mieé¢ beton asfaltowy na
gtéwnej drodze), chyba, ze wigzatoby sie to z profitami innego rodzaju
Moze w odlegtej przysztosci regulacjie administracyjne wymuszq
stosowanie takiej technologii

Nie ma takiej potrzeby. Spoiwa hydrauliczne stosowane do stabilizacji
nie oddziatujq negatywnie na srodowisko przy dobrze zaprojektowanej i
wykonanej konstrukcji

Ochrona przyrody nie musi oznaczaé zmniejszenia komfortu jazdy
uzytkownikéw
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Stworzymy nowy rynek dla przedsiebiorstw ktére okreslitbym jako
rekonstrukcyjne

Spefnienie tezy moze mieé niekorzystne znaczenie dla budownictwa
drogowego

Raczej tak Zmieni sie profil dziatalnosci znacznej czesci wykonawcéw robét
drogowych

Rozwdj tej kategorii drég nie ma duzego znaczenia strategicznego dla
rozwoju budownictwa drogowego

Raczej nie Wydaije sig, iz technologie te sq dobrze poznane, dlatego
'strategicznos$é’ takiego kierunku jest watpliwa

Ten rodzaj nawierzchni nie zacheca podréznych do wybierania drég o
takiej wtasnie nawierzchni

Moze to wptynqgé raczej na rozwdj i stosowanie technologii kruszyw
niezwiqzanych, ktére i obecnie sq juz raczej znane i stosowane
Drogi nizszych kategorii i drugorzedne nie majq strategicznego
znaczenia w rozwoju budownictwa drogowego

Teza bardziej ukierunkowana na ochrone srodowiska a nie na
podniesienie poziomu budownictwa

W zaleznosci od podtoza i warunkéw wodno-gruntowych na danym
terenie stosuje sie albo mieszanki zwiqzane bqgdz niezwiqzane,
zastgpienie mieszanek zwigzanych niezwigzanymi w niektérych
przypadkach bedzie generowaé duze koszty

Niszowa dziatalno$é - stosunkowo niewiele inwestycji w tym zakresie

Nie Raczej nie wptynie to na rozwéj branzy drogowej

Technologia wykonania drég nizszych kategorii na obszarach
przyrodniczo cennych nie ma znaczenia dla rozwoju budownictwa
drogowego w Polsce

Ekologia (przesadna) troche sie kiéci z rozwojem
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Teza 16. Na obszarach przyrodniczo cennych w budowie i utrzymaniu drég
powszechnie stosowane bedq technologie cichych nawierzchni ograniczajqce
stosowanie ekranéw akustycznych

Pytanie 1. Istotnos$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Wyciszanie nawierzchni jezdnych powinno staé sie priorytetem w
przypadku drég na obszarach przyrodniczo cennych

Drogownictwo moze by¢ mniej inwazyjne dla srodowiska

Bedzie mogto powstaé wiecej drég bardziej przyjaznych srodowisku i
bardziej estetycznych

Spowoduje rozwdj technologii cichych nawierzchni

Nalezy dqgzy¢ do minimalizacji udziatu ekranéw akustycznych, ekrany
akustyczne obnizajq walory estetyczne

Sq to dobre technologie ktére powinno sie promowaé

Ekrandéw jest zdecydowanie za duzo

Raczej istotna Technologia ta poza aspektem ekonomicznym (ciche nawierzchnie sq
tansze od ekranéw) posiada olbrzymiq przewage nad ekranami
akustycznymi, bowiem nie maskuje i nie odbija hatasu, lecz zmniejsza jego
emisje u samego zrddta.

Ekrany akustyczne oszpecajq krajobraz

Stosowanie cichych nawierzchni drogowych pozwalana na obnizenie
poziomu hatasu o kilka decybeli

Poprzez wprowadzenie obowiqzku budowy tego typu nawierzchni na
okreslonych terenach, podniesiony zostanie stopien zaawansowania
wiedzy i doswiadczenia w ich wykonywaniu i projektowaniu

Raczej nieistotna Nie spowoduje to istotnych zmian w rozwoju budownictwa poniewaz
problem nie jest uwazany za az tak istotny

Technologie juz stosowana, ale nie zawsze z dobrym skutkiem

Nieistotna Technologia cichych nawierzchni jest powszechnie znana

Mata powierzchnia obszaréw chronionych co ma niewielki wptyw na
rozwéj budownictwa drogowego
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Do konica 2020 r.

Wprowadzenia tezy w zycie jest realna na dzien dzisiejszy. Jednakze
kwestie planistyczno-finansowe mogq spowodowaé pewne opédznienia.

Czes$¢ drég nadal bedzie wykonywana w technologii tradycyjnej

W latach 2021 -
2030

Ciche nawierzchnie mozliwe do stosowania w Polsce nie bedq w stanie
wygtuszy¢ hatasu do poziomu oczekiwanego na obszarach przyrodniczo
cennych. Trzeba bedzie stosowaé tqcznie rézne srodki aby osiqgngé
oczekiwany efekt. Réwniez ekrany

Takich technologii tfrzeba sie nauczy¢

Konieczny jest jeszcze dalszy rozwéj technologii cichych nawierzchni
Prawdopodobnie nastepowaé bedzie natezenie presji opinii publicznej w
strone redukcji ilosci ekranéw

Powszechna krytyka nadmiernego stosowania ekranéw akustycznych
powinna przyspieszy¢ wdrazanie technologii cichych nawierzchni

Po roku 2030

Aktualnie wiasciwie nie wykonuje sie nawierzchni cichych, a wiec jeszcze
diuga droga przed nami

Zmiana ustawy z zakresie dopuszczalnego poziomu hatasu w obszarze
drég juz wptyneta znaczqco na ograniczenia w zakresie stosowania
ekranéw

Obecnie powszechnie stosowane sq ekrany akustyczne i bedzie
potrzebne 15-20 lat zanim $wiadomosé ekologiczna a takze
ekonomiczna bedzie na poziomie pozwalajgcym na obszarach
przyrodniczo cennych budowe cichych nawierzchni

Nigdy

Na chwile obecnq stosowanie ekranéw akustycznych jest znacznie
popularniejsze niz ciche nawierzchnie

W obecnych czasach ekrany sq chetnie stosowane i bedq niechetnie
zamieniane na inne technologie
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Tak

Rozwéj nowych technologii drogowych wptynie na rozszerzenie zakresu
dziatalnosci firm drogowych i poprawe jakosci infrastruktury drogowej

Ciche i bezpieczne nawierzchnie obnizq emisje "szkodliwego" hatasu do
otoczenia, co ograniczy budowe kosztownych ekranéw akustycznych,
ktére w wiekszosci przypadkéw sq ogromnq barierq "zaktécajgeq”
ofoczenie

Raczej tak

Nastgpi podniesienie statusu branzy drogowej poprzez wprowadzenie w
zycie nowoczesnych technologii

Zwiekszenie zapotrzebowania na ciche nawierzchnie powinno
spowodowac rozwdj technologii w budownictwie

Sukces w dopracowaniu i wdrozeniu takich nawierzchni na drogach w
Polsce moze miec strategiczne znaczenie dla rozwoju budownictwa
drogowego, gdyz wniesie nowq, pozytywnq jakos¢ do krajowego
budownictwa drogowego

Powstang nowe cichsze oraz bezpieczniejsze nawierzchnie drogowe
zwiekszajgce komfort podrézowania

Raczej nie

Nawierzchnie tego rodzaju sq stosowane obecnie. Odznaczaiq sie niskq
trwatosciq, co przy warunkach atmosferycznych panujgcych na terenie
Polski moze prowadzié¢ do jej wysokiej awaryjnosci

Moze mieé jedynie wptyw na rozwéj technologii nawierzchni cichych oraz
zmniejszenie stosowania ekranéw

Obszary przyrodniczo cenne stanowiq niewielkq czes$é catosci obszaréw
przez ktére przebiega sie¢ drogowa wiec zmiana technologii budowy
nawierzchni na w/w obszarach nie bedzie miato strategicznego
znaczenia dla rozwoju drogownictwa

Nie

technologia cichych nawierzchni jest juz powszechnie znana
Nie wiem jak miatoby przez to rozwing¢ sie budownictwo w Polsce

nie wptynie to w znaczqcy sposéb na budownictwo drogowe w Polsce
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Teza 17. Na obszarach przyrodniczo cennych do budowy warstw
konstrukcyjnych nawierzchni drogowych bedq powszechnie stosowane materiaty
miejscowe

Pytanie 1. Istotnos$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Gléwnie ze wzgledéw finansowych — oszczednoséé kosztéw

Stosowanie miejscowych materiatéw bedzie zmuszato do przystosowania
technologii umozliwiajqgcych ich wykorzystanie

Zmniejszenie emisji zanieczyszczehn powodowanej transportem materiatéw
budowlanych

Raczej istotna Wykorzystanie ulepszonych miejscowych gruntéw do wykonywania
warstw konstrukcyjnych, bez wzgledu na geograficzne usytuowanie danej
drogi, jest ekonomicznie uzasadnione i redukuje koszty budowy

Wymusi na projektantach i wykonawcach wieksze zaangazowanie w
wykorzystywanie nowych technologii oraz pewnq elastycznos¢ i
innowacyjnosé¢ w obrebie rozwiqzywania specyficznych lokalnych
probleméw przy realizacji inwestycji.

W pierwszej kolejnosci nalezy wykorzystaé miejscowe ztoza. jezeli po ich
przebadaniu okaze sie ze sq nieprzydatne, dopiero pdzniej nalezy
zaczqé transportowac kruszywa z innych terenéw

Raczej nieistotna W drogownictwie nie jest nowosciq wykorzystywanie materiatow
miejscowych

Stosowanie materiatéw miejscowych ma raczej znacznie ekonomiczne ze
wzgledu na koszt transportu materiaty, a nie ze wzgledu na ekologie

Nieistotna Wykonawcy juz dgzq do maksymalnego wykorzystania materiatéw
miejscowych niezaleznie od tego gdzie przebiega droga

Materiaty miejscowe nie bedq spetniaty wymagan, zeby wykorzysta¢ je
do budowy warstw konstrukcyjnych nawierzchni drogowych

Nawierzchnia ma byé zbudowana z materiatéw spetniajqcych
wymagania, a nie koniecznie z miejscowych materiatéow
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Do konica 2020 r.

Wymagania ekonomiczne juz warunkujgq budowe drég z materiatéow
miejscowych

Nacisk na ochrone srodowiska bedzie wymuszat szybkie wprowadzenie
tego typu technologii

W latach 2021-
2030

Na razie nie jest to popularna sprawa i nie zawsze jest mozliwa do
zrealizowania

Wymaga to odpowiedniego przygotowania badawczo-technologicznego
oraz wprowadzenia odpowiednich ustaw proekologicznych, co w naszym
kraju nie jest procesem tatwym i krétkim

Odpowiednie dziatania narzuci UE

Po roku 2030

Nalezy przewidywaé duzq niecheé oraz negatywne ustosunkowanie ze
strony zainteresowanych stron

Teza jest prawdziwa nie tylko do obszaréw chronionych, ale dla catego
drogownictwa. Stwarza to szanse na znaczne ograniczenia kosztéw
realizacji budéw

Nigdy

Nie na kazdym terenie sq materiaty, z ktérych mozna zbudowaé trwate
drogi

Stosowanie materiatu miejscowego powoduje degradacje istniejgcego
srodowiska

Nie koniecznie materiaty miejscowe bedq przydatne, ich uzycie moze
narusza¢ ekosystemy na obszarach przyrodniczo cennych

Na obszarach przyrodniczo cennych wqtpliwa jest mozliwos¢
pozyskiwania materiatéw miejscowych na budowe drég
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Wykorzystanie materiatéw miejscowych, wymusi nowe technologie w
budownictwie drogowym

Ograniczone zostanie zapotrzebowanie na transport materiatéw

Raczej tak Strategicznie zty wptyw na budownictwo, poniewaz pojawi sie materiat
watpliwy

Znaczqgco podniesie sie jakos¢ wiedzy i doswiadczenia wsréd kadry
inzynierskiej, poprzez wymuszenie wprowadzania nowych rozwiqzan
technologicznych

Ograniczenie kosztéw realizacji pozwoli na dodatkowe inwestycje

Raczej nie Aktualnie sq stosowane materiaty miejscowe, o ile jest taka mozliwosé¢
Materiaty z recyklingu majq gorsze parametry i jakosé bedzie gorsza

Stosowanie materiatéw miejscowych ma raczej znacznie ekonomiczne ze
wzgledu na koszt transportu materiatu, a nie ze wzgledu na ekologie

Nie Nie mozna méwié¢ o powszechnym rozwoju jesli zagadnienie obejmuije
tylko obszary przyrodniczo cenne

Takie dziatanie nie wptynie na rozwéj nowych technologii. Mogq byé
wykorzystywane dotychczas stosowane rozwigzania

Nie wptynie to na rozwdj technologii, poniewaz wszystkie materiaty
miejscowe sq juz znane i przebadane i stosowane w zaleznosci od
przydatnosci
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Teza 18. Nastgpi znaczqce zwiekszenie naktadéw na sfere B+R (3% PKB)
co spowoduje istotnq poprawe rozwiqzan materiatowo-technologicznych
w dziedzinie budownictwa drogowego i mostowego

Pytanie 1. Istotno$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Zwiekszenie finansowania pozwala na obranie szerszej perspektywy
badan i rozwoju

Badania sq podstawq rozwoju gospodarczego, a w tym rozwoju
budownictwa

Zwiekszenie naktadéw na sfere B+R spowoduje pojawienie sie nowych
technologii, a co za tym idzie rozwéj budownictwa drogowego

Bedq to bardzo dobrze spozytkowane srodki finansowe, do tej pory byty
one niedostateczne

Rozwinieta sfera badawczo -rozwojowa zawsze wplywa korzystnie na
poprawe rozwiqzan technologicznych we wszystkich gateziach
gospodarki, wiec niewqtpliwie wptynie pozytywnie réwniez w dziedzinie
budownictwa drogowego i mostowego

Raczej istotna Zastosowane zostang nowe technologie lub nastgpi udoskonalenie juz
istniejqcych

Ma to istotne znaczenie dla zréwnowazonego, zharmonizowanego
rozwoju budownictwa drogowego

Nie wszystkie problemy zwigzane z rozwojem drogownictwa wynikajq z
innowacyinych rozwiqzan

Ze wzgledu na wieloletnie zaniedbania tej sfery w Polsce jest to istotne
zagadnienie

Raczej nieistotna Badania i opracowania sq w znikomym stopniu wykorzystywane przez
administracje drogowq
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Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Do konica 2020 r.

Najwiekszy rozwéj obszaréw B+R bedziemy obserwowaé w najblizszych
latach

Mam nadzieje ze stanie sie to w najblizszych latach

W latach 2021 -
2030

Kiedy dojrzeje do tego swiadomos¢ decydentéw odpowiedzialnych za
gospodarke i budzet, bedzie to zalezeé réwniez od kondycji gospodarki
krajowej

Po roku 2030

Obecna polityka nie docenia roli badan w rozwoju budownictwa
drogowego

Niestety, raczej nalezy upatrywaé zwiekszenie wydatkéw w innych
sektorach

Nie ma mozliwosci by to nastqpito wczesniej przy takim deficycie
budzetowym i samozadowoleniu obecnych wiadz Panstwa

Potrzebne gruntowne zmiany strukturalne i personalne w administracji
drogowej

Zwiekszenie naktadéw na badania, ktére nie bedq wykorzystane nie
poprawi stanu infrastruktury drogowej w Polsce

Nigdy

Od ponad 20 lat o wzroscie naktadéw na B+R moéwi sie to samo, a
realnie naktady tylko spadajq

Dostepne (np. z UE) srodki finansowe na sfere B+R raczej malejq niz
rosnq

Skoro na badania B+R do tej pory nie byto znaczgcych naktadéw, nie
ma nadal, fo i nie bedzie w przysziosci - klasa polityczna nie pozwoli na
to, by bylo inaczej

Budzet jest dziurawy a z préznego i Salomon nie naleje...

Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz

Wybrane komentarze

Tak

Badania sq podstawq rozwoju gospodarczego, w tym rozwoju
budownictwa

Poprawa rozwiqgzan materiatowo-technologicznych w dziedzinie
budownictwa drogowego i mostowego zwiekszy jakos¢ i trwatosé
budowanych drég

Polska gospodarka jest nieinnowacyina, m.in. ze wzgledu na niskie
naktady na B+R. Zmiana tego pozwoli na znaczgcy rozwéj, a tym samym
i zwiekszenie zamoznosci spoteczenstwa i panstwa

Tylko znaczqcy wzrost naktadéw spowoduje poprawe rozwiqzan

Im wiecej pieniedzy na rozwéj tym wiecej nowych rozwiqzan, ktére mogq
obnizy¢ koszty wykonania, a co za tym idzie zwiekszy¢ popyt

Raczej tak

Wzrost zawsze jest dobry dla rozwoju danej dziedziny

Nowe rozwiqgzania wypracowane przez podmioty B+R, powinny wptyngé
na strategicznosé rozwoju branzy budownictwa drogowego

Rozwinieta sfera badawczo-rozwojowa zawsze wptywa korzystnie na
poprawe rozwiqzan technologicznych we wszystkich gateziach
gospodarki, wiec niewqtpliwie wptynie pozytywnie réwniez w dziedzinie
budownictwa drogowego i mostowego
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Teza 19. Bedq funkcjonowaty skuteczne mechanizmy do szybkiego wdrozenia
wynikéw badan naukowych

Pytanie 1. Istotnos$é tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Istotna Oczywiste jest, ze skuteczne wdrazanie nowych technologii jest istotne dla
rozwoju i postepu cywilizacyjnego kraju

Funkcjonowanie skutecznych mechanizméw do szybkiego wdrozenia
wynikéw badan naukowych na pewno bedzie miato wptyw na rozwdj
budownictwa drogowego, bo nauka zwykle stymuluje rozwéj gospodarki

Im szybsze wdrozenie, tym szybszy zysk finansowy

Wdrazanie innowacji daje szanse na dalszy rozwdj, pozyskiwanie
srodkéw oraz uzyskiwanie lepszych efektéw koncowych

Transfer wiedzy i szybkie wdrozenie wynikéw badan naukowych stanowi
wspotczesnie gldwny czynnik wzrostu produktywnosci i innowacyjnosci

Raczej istotna Szybkie mechanizmy weryfikacji w terenie badan pozwolq na szybsze
wprowadzenie wynikéw do powszechnego stosowania w praktyce

Szybkos¢ wdrozen moze znaczqgco wptyngé na rozwéj budownictwa
drogowego

Raczej nieistotna Teza wydaje sie mato realna do zrealizowania

Pytanie 2. Okres realizacji tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze
Do konca 2020 r. Wszystko zalezy od mechanizméw prawno-ekonomicznych
W latach 2021- Brak odpowiednich mechanizméw to jedna z podstawowych bolgczek w
2030 naszym kraju, moim zdaniem istnieje szansa (choé nieduza) na wdrozenie

takich mechanizméw nawet do konica biezqcej dekady

Dotychczasowe uregulowania i brak determinacji kolejnych rzqdéw do ich
zmian nie pozwalajq na zbytni optymizm

Po roku 2030 Szybkie wdrazanie dobrych praktyk wymaga wypracowania pewnych
mechanizméw, ktére w szybki sposéb pozwolq korzystaé ze skutecznych i
niezawodnych technologii

W naijblizszych latach nie wida¢ bodzca dla takich zmian

Obecnie prowadzona polityka w tym zakresie pozwala watpi¢ w
spetnienie powyzszej tezy w perspektywie najblizszych 10 lat
System biurokratyczny oraz braki w kwalifikacjach pracownikéw
administracji drogowej powodujq znaczne opdznienia lub nawet
zaniechanie wdrazania efektéw prac naukowych

Nigdy Wyniki badan bedq wdrazane, jezeli przyniosq korzysci materialne. Ale
na pewno nie bedzie sie to odbywato szybko, niezaleznie od przyjetych
mechanizméw
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Pytanie 3. Strategiczne znaczenie tezy

Odpowiedz Wybrane komentarze

Tak Tylko szybkie wdrozenie moze spowodowac rozwdj
Oczywiste jest, ze skuteczne wdrazanie nowych technologii jest istotne dla
rozwoju

Wdrazanie wynikéw badan i ich upowszechnianie ma istotny wptyw na
rozwdj budownictwa drogowego. Wystepuije tu efekt synergii wiedzy
teoretykdw i praktykdéw, a z tego korzystajq obydwie strony

Ogdlny poziom wiedzy technologicznej w spoteczenstwie bedzie wzrastat
i stymulowat innowacyjnosé w dziedzinie budownictwa

Szybkosé¢ wdrozenia wynikéw badan naukowych decyduje o ich
uzytecznosci

Nauka zawsze ma strategiczne znaczenie dla kazdej dziedziny
przemystu, nie tylko dla drogownictwa

Pod warunkiem przetamania barier biurokratycznych stawianych przez
administracje drogowq

Raczej tak Im krétsza droga od teorii do praktyki, tym lepiej

Szybkie wdrozenia wynikéw badan naukowych pozwoli na dynamiczny
rozwdj budownictwa drogowego

Zostang implementowane na grunt polski nowe technologie dostosowane
do naszych uwarunkowan

Raczej nie Raczej przyniesie korzysci ekonomiczne, ale niestety dlugoterminowe, a
na to nie wszyscy majq czas
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Zatlqcznik 4. Strona internetowa projektu

Przyjeto, iz gtéwnq funkcjq strony bedzie funkcja informacyjna oraz bramka do logowania
sie do kwestionariuszy (ankiety zarzqdcéow drég oraz ankiety metody Delphi). Strona miata
spetniaé réwniez funkcje portalu umozliwiajgcego realizacie wybranych etapéw badan
prowadzonych w ramach projektu poprzez kontakt z Ekspertami oraz umozliwienie im wypeiania
kwestionariuszy w formie elektronicznej.

Przygotowano projekt graficzny, ktéry zostat po uwagach ZP PW, wdrozony w formie
interfejsu strony. Dokonano ustalen w kwestii elementéw menu gtéwnego i podstron dostepnych dla
odbiorcéw strony, w tym takze wykorzystywanych modutéw. Redlizacje techniczng strony
powierzono firmie EPRO (www.epro.com.pl).

Po odebraniu strony od wykonawcy podiete prace objety stworzenie ustalonych podstron
oraz wstepne wypetnienie ich tresciq. Dokonano konfiguracji strony poprzez uzupetnienie
podstawowych zmiennych systemowych oraz ttumaczen w panelu administracyjnym. W kwestiach
dalszych niezbednych uzupefnien oraz obstugi panelu administracyjnego poinstruowano ZP PW.

Strone przeniesiono na serwer il.pw.edu.pl. Jest ona dostepna dla uzytkownikéw pod
adresem http://foresight.il.pw.edu.pl/, zas panel administracyjny umozliwiajgcy zarzqdzanie

tresciq umieszczong na stronie znajduje sie pod adresem hitp://foresight.il.pw.edu.pl/pl/auvth/.

Wyglgd strony gtéwnej zaprezentowano na Rysunek 0.1. Poza menu gérnym oraz gtéwnym po
lewej stronie dostepna jest prosta wyszukiwarka umozliwiajgca przeszukiwanie tresci na stronie
oraz panel logowania dla Ekspertéw. Podstrony: o projekcie, panel ekspertéw oraz linki to
podstrony do publikacji tresci, modut aktualnosci umozliwia dodawanie najswiezszych informaciji
zwiqzanych z projektem, z kolei modut kontakt zawiera dane o projekcie oraz formularz
umozliwiajgcy kontakt z administratorem. W menu gérnym dotqczono takze modut FAQ oraz mape
strony, za$ w dolnej czesci strony modut newsletter.

Réwnoczesnie do wyréznionych prac prowadzone byly dziatania dotyczqce konstrukcji
ankiety skierowanej do zarzqdcéw drég. Zaproponowano tres¢ ankiety oraz formularza
rejestracyjnego dla Ekspertéw wypetniajgcych ankiete. Elementy te skorygowat ZP PW, a
nastepnie zaprogramowano je na stronie internetowej. Przygotowano formularz umozliwiajgcy
rejestracie Ekspertéw oraz przetestowano dziatanie formularza, jok i samej ankiety.
Skonfigurowano parametry wiadomosci wysytanych automatycznie ze strony do Ekspertow. W
kwestiach wypefniania ankiety oraz jej obstugi w panelu administracyjnym poinstruowano ZP PW.
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Zatqcznik 5. Konflikty drég z obszarami Natura 2000 -
zestawienia tabelaryczne

ZALACZNIK 5A KONFLIKTY AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH Z OBSZARAMI
NATURA 2000 — SPECJALNYMI OBSZARAMI OCHRONY SIEDLISK (SOO)

Ny Dlugosé :ﬁ::::é c::':;:’;;“
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi‘ danej
[m] przecinajgca drogi [m]
obszary [m]
A1 | PLHO40012 | Nieszawska Dolina Wisty 1838 4487 570953
PLH100006 | Pradolina Bzury-Neru 2421
PLH280001 | Dolina Drwecy 228
A18 | PLHO20050 | Dolina Dolnej Kwisy 1171 4373 75696
PLHO20090 | Dgbrowy Kliczkowskie 3202
A2 | PLHO80001 |Dolina Leniwej Obry 2749 17180 621648
PLHO80002 | Jeziora Pszczewskie i Dolina Obry 2383
PLHO80009 | Dolina llanki 1278
PLHO80049 | Rynna Jezior Rzepinskich 970
PLH100001 | Dgbrowa Grotnicka 912
PLH100006 | Pradolina Bzury-Neru 1378
PLH100015 | Dolina Rawki 579
PLH300009 | Ostoja Nadwarcianska 6931
A4 | PLHO20050 | Dolina Dolnej Kwisy 891 13414 664707
PLHO20072 | Uroczyska Boréw Dolnoslgskich 745
PLHO20086 | Piefiska Dolina Nysy tuzyckiej 98
PLHO20103 | tegi nad Bystrzycq 312
PLH120065 | Debnicko-Tyniecki Obszar Lgkowy 905
PLH120085 | Dolny Dunaijec 276
PLH160002 | Géra Swietej Anny 4719
PLH160005 | Bory Niemodlinskie 4771
PLH160014 | Opolska Dolina Nysy Klodzkiej 629
PLH180007 | Rzeka San 68
A6 | PLH320020 | Wzgérza Bukowe 3656 8080 23198
PLH320037 | Dolna Odra 4424
A8 | PLHO20069 | Las Pilczycki 992 992 23098
S1 | PLH240001 | Cieszynskie Zrédta Tufowe 777 777 126405

Strona 266




Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

Ny Diugosé :E;c;::é C::'J;‘:gi;“
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dr-ogi- danej
[m] przecinajgca drogi [m]
obszary [m]
S10 |PLHO40011 | Dybowska Dolina Wisty 401 28408 419830
PLHO40012 | Nieszawska Dolina Wisty 101
PLH300004 | Dolina Noteci 9682
PLH300040 | Dolina tobzonki 250
PLH300045 | Ostoja Pilska 310
PLH320004 | Dolina Iny koto Recza 1316
PLH320011 | Jezioro Wielki Bytyn 717
PLH320020 | Wzgérza Bukowe 7708
PLH320023 | Jezioro Lubie i Dolina Drawy 1349
PLH320045 | Mirostawiec 6574
S11 |PLH300001 |Biedrusko 365 16861 561346
PLH300004 | Dolina Noteci 2936
PLH300043 | Dolina Wetny 180
PLH300045 | Ostoja Pilska 788
PLH300053 | Lasy Zerkowsko-Czeszewskie 408
PLH320009 | Jeziora Szczecineckie 7880
PLH320022 | Dolina Radwi, Chocieli i Chotli 4304
S12 | PLHO60023 | Torfowiska Chetmskie 858 3301 219193
PLHO60055 | Putawy 2443
S17 | PLHO60030 | Izbicki Przelom Wieprza 1145 2848 279722
PLHO60051 | Dolny Wieprz 844
PLHO60087 | Doliny tabunki i Topornicy 440
PLH140025 | Dolina Srodkowego Swidra 292
PLH140040 | Strzebla Btotna w Zielonce 127
S19 | PLHO60031 | Uroczyska Laséw Janowskich 3631 22896 598014
PLH140011 | Ostoja Nadbuzanska 953
PLH180011 | Jasiotka 1392
PLH180014 | Ostoja Jasliska 4463
PLH180018 | Trzciana 1197
PLH180020 | Dolina Dolnego Sanu 962
PLH180030 | Wistok Srodkowy Z Doptywami 83
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Ny Diugosé :E;c;::é C::'J;‘:gi;“
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dr-ogi- danej
[m] przecinajgca drogi [m]
obszary [m]
PLH200006 | Ostoja Knyszynhska 9316
PLH200010 | Ostoja w Dolinie Gérnej Narwi 899
S22 | PLH280006 |Rzeka Pasteka 793 793 51199
S3 | PLHO80001 | Dolina Leniwej Obry 566 34970 459083
PLHO80003 | Nietoperek 1031
PLHO80004 | Torfowisko Chtopiny 1587
PLH320013 | Ostoja Goleniowska 1087
PLH320014 | Pojezierze Myjsliborskie 3223
PLH320018 | Ujicie Odry i Zalew Szczecinski 164
PLH320019 | Wolin i Uznam 22861
PLH320020 | Wzgérza Bukowe 1199
PLH320069 | Ostoja Wettynska 3252
S5 | PLHO40027 | tqki Trzeslicowe w Foluszu 2328 4672 343213
PLH300004 | Dolina Noteci 337
PLH300010 | Ostoja Wielkopolska 1359
PLH300038 | Dolina Cybiny 648
S51 | PLH280006 | Rzeka Pasteka 663 663 20120
S6 | PLH220036 | Dolina tupawy 103 11630 364152
PLH220038 | Dolina Wieprzy i Studnicy 873
PLH320007 | Dorzecze Parsety 1692
PLH320013 | Ostoja Goleniowska 4890
PLH320017 | Trzebiatowsko-Kotobrzeski Pas Nadmorski 1196
PLH320049 | Dorzecze Regi 2330
PLH320053 | Dolina Bielawy 128
PLH320062 | Bukowy Las Gérki 106
PLH220103 | Dolina Stupi 312
S61 | PLH200024 | Ostoja Narwianska 1940 1940 212047
S7 | PLH140016 | Dolina Dolnej Pilicy 3446 16588 673520
PLH140029 | Kampinoska Dolina Wisty 563
PLH260010 | Lasy Suchedniowskie 5529
PLH260014 | Dolina Bobrzy 341
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- chzn?’ Catkowita
Nr Dlugosé dlugosé dlugosé
. Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka drogi .
drogi . . danej
[m] przecinajqea | . [m]
obszary [m] 9
PLH260032 | Ostoja Sobkowsko-Korytnicka 540
PLH260041 | Wzgérza Checinsko-Kieleckie 5217
PLH280001 | Dolina Drwecy 952
S74 | PLH180049 | Tarnobrzeska Dolina Wisty 722 3739 227764
PLH260015 | Dolina Czarnej 3017
S8 | PLHO20091 | Dolina Olesnicy i Potoku Boguszyckiego 865 3487 531496
PLH100021 | Grabia 872
PLH140011 | Ostoja Nadbuzanska 1750
ZALACZNIK 5B KONFLIKTY AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH Z OBSZARAMI
NATURA 2000 — OBSZARAMI SPECJALNEJ OCHRONY PTAKOW (OSO)
. chznfx’ Catkowita
Nr Dlugosé diugosé dlugosé
. Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka drogi .
drogi . . danej
[m] przecinajqea | . [m]
obszary [m] g!
A1 | PLBO40003 | Dolina Dolnej Wisty 2612 9064 570953
PLB100001 | Pradolina Warszawsko-Berlinska 2421
PLB220009 | Bory Tucholskie 4031
A18 | PLBO20005 | Bory Dolnoélgskie 36049 36049 75696
A2 | PLBO800O0S5 | Jeziora Pszczewskie i Dolina Obry 2383 33676 621648
PLB100001 | Pradolina Warszawsko-Berlinska 1378
PLB140009 | Dolina Kostrzynia 1345
PLB300002 | Dolina Srodkowej Warty 12896
A4 | PLBO20005 | Bory Dolnoslgskie 14994 15674 664707
PLB120002 | Puszcza Niepotomicka 680
A6 | PLB320003 | Dolina Dolnej Odry 6357 6357 23198
S1 | PLB120009 | Stawy w Brzeszczach 8703 8703 126405
S10 | PLBO40003 | Dolina Dolnej Wisty 2190 40863 419830
PLB300001 | Dolina Srodkowej Noteci i Kanatu Bydgoskiego 7263
PLB300012 | Puszcza nad Gwdq 19733
PLB320016 | Lasy Puszczy nad Drawq 11677
S11 |PLB300001 | Dolina Srodkowej Noteci i Kanatu Bydgoskiego 3659 33481 561346
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Nr Dlugosé ::}Jc;::é C::I:;:;i;a
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi. danej
[m] przecinajqca drogi [m]
obszary [m]

PLB300002 | Dolina Srodkowej Warty 421
PLB300012 | Puszcza nad Gwdq 27727
PLB300013 | Dolina Samicy 1319
PLB300015 | Puszcza Notecka 355

S12 | PLBO60002 | Chetmskie Torfowiska Weglanowe 1958 3741 219193
PLB060003 | Dolina Srodkowego Bugu 1783

S17 | PLBO60012 | Roztocze 9143 12270 279722
PLBO60013 | Dolina Gérnej taburki 812
PLBO60021 | Dolina Solokiji 2315

S19 | PLBO60005 | Lasy Janowskie 7002 27871 598014
PLB140001 | Dolina Dolnego Bugu 1049
PLB180002 | Beskid Niski 14487
PLB180005 | Puszcza Sandomierska 3551
PLB200003 | Puszcza Knyszynska 883
PLB200007 | Dolina Gérnej Narwi 899

S2 |PLB140004 | Dolina Srodkowej Wisty 1001 1001 34119

S22 | PLB280002 | Dolina Pasteki 624 9179 51199
PLB280015 | Ostoja Warminska 8555

S3 |PLB320002 | Delta Swiny 2801 19706 459083
PLB320009 | Zalew Szczecinski 6043
PLB320012 | Puszcza Goleniowska 7552
PLB320018 | Jeziora Wettynskie 3310

S5 | PLB300001 | Dolina Srodkowej Noteci i Kanatu Bydgoskiego 738 3800 343213
PLB300004 | Wielki teg Obrzanski 1703
PLB300017 | Ostoja Rogaliriska 1359

S51 | PLB280002 | Dolina Pasteki 877 877 20120

S61 | PLB140014 | Dolina Dolnej Narwi 5193 5193 212047

S7 | PLBO40003 | Dolina Dolnej Wisty 982 6046 673520
PLB140003 | Dolina Pilicy 3446
PLB140004 | Dolina Srodkowej Wisty 568
PLB260001 | Dolina Nidy 1050
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- I.qczn’c: , Catkowita
Nr Dlugosé diugosé dlugosé
. Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka drogi .
drogi A danej
[m] przecinajqea | . [m]
obszary [m] 9
S8 |PLB140001 | Dolina Dolnego Bugu 6372 49841 531496
PLB140004 | Dolina Srodkowej Wisty 635
PLB140007 | Puszcza Biata 33613
PLB200001 | Bagienna Dolina Narwi 9221
ZALACZNIK 5C KONFLIKTY DROG KRAJOWYCH Z OBSZARAMI
PROPONOWANYMI DO WLACZENIA DO SIECI NATURA 2000
LUB POWIEKSZENIA ISTNIEJACYCH OBSZAROW — SHADOW LIST Z 2013R.
L. chzn'a’ Catkowita
Nr Dlugosé diugosé dlugosé
. Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka drogi .
drogi . . danej
[m] przecinajqea | . [m]
obszary [m] 9
S10 | Wydmy Kotliny Torunskiej (powigkszenie) 1176 1176 419830
S11 | Ostoja Pilska (powiekszenie) 1236 1236 561346
S19 | Uroczyska Puszczy Sandomierskiej (nowy obszar) 427 714 598014
Dolina Tocznej (nowy obszar) 287
ZALACZNIK 5D KONFLIKTY DROG KRAJOWYCH Z OBSZARAMI NATURA 2000 —
SPECJALNYMI OBSZARAMI OCHRONY SIEDLISK (SOQ)
- I'.qcznf: , Catkowita
Nr Dlugosé dlugosé diugosé
. Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka drogi .
drogi . . danej
[m] przecinajqea | . [m]
obszary [m] rog: im
2 PLH140031 | Las Jana lll Sobieskiego 947 947 186009
3 | PLHO20006 | Karkonosze 5326 39534 273688
PLHO20037 | Géry i Pogdrze Kaczawskie 9861
PLHO80003 | Nietoperek 287
PLH320013 | Ostoja Goleniowska 1332
PLH320019 | Wolin i Uznam 22505
PLHO20047 | Torfowiska Gér Izerskich 68
PLH320018 | Ujscie Odry i Zalew Szczecinski 155
4 PLH180007 | Rzeka San 437 654 165356
PLH180020 | Dolina Dolnego Sanu 217
5 PLHO20034 | Dobromierz 213 4386 363000
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Ny Dlugoéé :E;c;::é c:::;’:";;“
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi. danej
[m] przecinajqca drogi [m]
obszary [m]

PLHO20038 | Géry Kamienne 559
PLH300010 | Ostoja Wielkopolska 2306
PLHO40027 | tgki Trzeslicowe w Foluszu 1308

6 | PLH220036 | Dolina tupawy 115 13144 262027
PLH220038 | Dolina Wieprzy i Studnicy 860
PLH320007 | Dorzecze Parsety 2344
PLH320013 | Ostoja Goleniowska 1110
PLH320022 | Dolina Radwi, Chocieli | Chotli 4455
PLH320049 | Dorzecze Regi 4091
PLH320053 | Dolina Bielawy 169

7 | PLH120002 | Czarna Orawa 1476 4730 500965
PLH280001 | Dolina Drwecy 854
PLH140041 | Las Bielanski 1629
PLH260041 | Wzgérza Checinsko-Kieleckie 771

8 | PLHO20004 | Géry Stotowe 111 47078 547487
PLHO20039 | Grodczyn i Homole koto Dusznik 494
PLHO20060 | Géry Orlickie 3246
PLHO20062 | Géry Bardzkie 1028
PLH200005 | Ostoja Augustowska 19172
PLH200008 | Dolina Biebrzy 8557
PLH200006 | Ostoja Knyszynska 14470

9 |PLH180011 | Jasiotka 1663 13028 271655
PLH180036 | Kosciét w Réwnem 83
PLH180018 | Trzciana 21
PLH180044 | Osuwiska w Lipowicy 5
PLH180043 | Mrowie tqki 331
PLH180014 | Ostoja Jasliska 4065
PLH180049 | Tarnobrzeska Dolina Wisty 1015
PLH260038 | Uroczyska Laséw Starachowickich 1993
PLH180030 | Wistok Srodkowy z Doptywami 3531
PLH260039 | Wzgérza Kunowskie 321
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Ny Dlugoéé :E;c;::é c:::;’:";;“
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi. danej
[m] przecinajqca drogi [m]
obszary [m]

10 | PLHO40011 | Dybowska Dolina Wisty 804 17493 403408
PLH280001 | Dolina Drwecy 320
PLH300004 | Dolina Noteci 2757
PLH300045 | Ostoja Pilska 811
PLH320004 | Dolina Iny koto Recza 591
PLH320011 | Jezioro Wielki Bytyn 736
PLH320023 | Jezioro Lubie i Dolina Drawy 1251
PLH320045 | Mirostawiec 6536
PLH320020 | Wzgérza Bukowe 3687

11 |[PLH300053 | Lasy Zerkowsko-Czeszewskie 1382 37303 562192
PLHO20041 | Ostoja nad Barycza 1412
PLH300001 | Biedrusko 1813
PLH300043 | Dolina Wetny 1942
PLH300045 | Ostoja Pilska 49
PLH300057 | Dolina Sredzkiej Strugi 1077
PLH320009 | Jeziora Szczecineckie 7578
PLH320022 | Dolina Radwi, Chocieli i Chotli 6912
PLH320062 | Bukowy Las Gérki 2029
PLH240003 | Podziemia Tarnogérsko-Bytomskie 6466
PLH320017 | Trzebiatowsko-Kotobrzeski Pas Nadmorski 7575

12 | PLHO20018 |tegi Odrzanskie 450 5547 670529
PLH100021 | Grabia 72
PLHO60055 | Putawy 3430
PLH140035 | Puszcza Kozienicka 935
PLHO60023 | Torfowiska Chetmskie 660

14 | PLH100006 | Pradolina Bzury-Neru 539 1451 118826
PLH100021 | Grabia 912

15 |PLH300053 | Lasy Zerkowsko-Czeszewskie 1125 23641 354483
PLHO20041 | Ostoja nad Barycza 16169
PLHO40036 | Ostoja Brodnicka 35
PLH280001 | Dolina Drwecy 1703
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Ny Dlugoéé :E;c;::é c:::;’:";;“
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi. danej
[m] przecinajqca drogi [m]
obszary [m]

PLH300002 | Dgbrowy Krotoszynskie 2331
PLHO20093 | Skoroszowskie taki 2465

16 |PLH280055 | Mazurska Ostoja Zétwia Baranowo 938 42061 367314
PLHO40033 | Dolina Osy 3560
PLH200005 | Ostoja Augustowska 25601
PLH280001 | Dolina Drwecy 2599
PLH280048 | Ostoja Piska 1440
PLH200007 | Pojezierze Sejnenskie 6739
PLH280006 | Rzeka Pasteka 123

17 | PLHO60030 | Izbicki Przetom Wieprza 1999 7414 216457
PLHO60051 | Dolny Wieprz 1615
PLHO60087 | Doliny tabunki i Topornicy 2154
PLHO60093 | Uroczyska Roztocza Wschodniego 139
PLH140025 | Dolina Srodkowego Swidra 1507

18 | PLHO20050 | Dolina Dolnej Kwisy 1035 2540 69549
PLHO20090 | Dgbrowy Kliczkowskie 1505

19 | PLH180020 | Dolina Dolnego Sanu 925 9121 439301
PLH200006 | Ostoja Knyszynska 15142
PLH140011 | Ostoja Nadbuzanska 1045
PLH200010 | Ostoja w Dolinie Gérnej Narwi 567
PLHO60031 | Uroczyska Laséw Janowskich 2874

20 |PLH220041 | Miasteckie Jeziora Lobeliowe 1902 23425 304856
PLH220005 | Bytowskie Jeziora Lobeliowe 4039
PLH220013 | Jezioro Piasek 296
PLH220038 | Dolina Wieprzy i Studnicy 10
PLH220062 | Ostoja Mastowiczki 346
PLH220090 | Nowa Sikorska Huta 93
PLH220095 | Uroczyska Pojezierza Kaszubskiego 2556
PLH320039 | Jeziora Czaplineckie 13843
PLH320042 | Jezioro Smiadowo 1018
PLH220103 | Dolina Stupi 151
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Ny Dlugoéé :E;c;::é c:::;’:";;“
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi. danej
[m] przecinajqca drogi [m]
obszary [m]

21 | PLH220038 | Dolina Wieprzy i Studnicy 1073 2876 73559
PLH220103 | Dolina Stupi 1803

22 | PLHO80071 | Ostoja Barlinecka 1815 14617 384550
PLH220033 | Dolna Wista 43
PLH220067 | Grqdy nad Jeziorami Zdurskim i Szpegawskim 30
PLH300017 | Dolina Rurzycy 704
PLH320046 | Uroczyska Puszczy Drawskiej 20733
PLHO80006 | Ujicie Noteci 491

23 | PLH320038 | Gogolice-Kosa 1342 1342 32252

24 | PLH300036 | Zamorze Pniewskie 2075 2075 67774

25 | PLHO20041 | Ostoja nad Barycza 30 20714 358146
PLHO20091 | Dolina Olesnicy i Potoku Boguszyckiego 640
PLHO40007 | Jezioro Gopto 10039
PLH320001 | Bobolickie Jeziora Lobeliowe 5634
PLH320022 | Dolina Radwi, Chocieli i Chotli 1954
PLH300009 | Ostoja Nadwarcianska 2417

26 |PLH320014 | Pojezierze Mysliborskie 1131 1131 51538

27 | PLHO80044 | Wilki nad Nysq 3004 3004 62152

28 | PLH180035 | Kosciét w Nowosielcach 39 31815 323802
PLH120087 | tososina 88
PLH180012 | Ostoja Przemyska 17836
PLH180013 | Géry Stonne 10013
PLH180021 | Dorzecze Gérnego Sanu 163
PLH180045 | Sanisko w Bykowcach 106
PLH180030 | Wistok Srodkowy z Doptywami 181
PLH180052 | Wistoka z Doptywami 2435

29 | PLHO80013 | tegi Stubickie 993 7190 58504
PLHO80011 | Dolina Pliszki 470
PLHO80015 | Ujscie llanki 800

31 | PLH320037 | Dolna Odra 5920 5273 133013
PLH320020 | Wzgérza Bukowe 1658
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[m] przecinajqca drogi [m]
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32 | PLHO80069 | Dgbrowy Gubinskie 3615 3615 150937

33 | PLHO20019 | Pasmo Krowiarki 1205 1205 41930

35 | PLHO20038 | Géry Kamienne 7221 7221 85819

36 | PLHO20018 |tegi Odrzanskie 371 15071 150936
PLH300002 | Dgbrowy Krotoszynskie 14700

37 | PLH320016 | Stowinskie Bloto 669 669 14297

39 | PLH160009 | Lasy Barucickie 2474 2474 108122

40 |PLH160007 | Géry Opawskie 251 251 94240

42 | PLH240024 | Stawiska 208 7931 271467
PLH260015 | Dolina Czarnej 1386
PLH260018 | Dolina Gérnej Pilicy 119
PLH260012 | Uroczysko Piety 1856
PLH100007 | Zateczanski tuk Warty 2214

46 | PLH160010 | tgki w Okolicach Chrzgstowic 1286 5151 234161
PLH240015 | Ostoja Olsztynsko-Mirowska 2107
PLH160001 | Forty Nyskie 434
PLH160005 | Bory Niemodliniskie 1890

47 | PLH120086 | Gérny Dunajec 132 132 42054

48 | PLH100003 | Lasy Spalskie 2695 11884 193399
PLH140016 | Dolina Dolnej Pilicy 2583
PLH140035 | Puszcza Kozienicka 6606

49 | PLH120024 | Dolina Biatki 3921 3921 24080

50 |PLH140029 | Kampinoska Dolina Wisty 1667 38569 279988
PLH140050 | tgki Ostréwieckie 107
PLH140011 | Ostoja Nadbuzanska 2772
PLH140001 | Bagno Catowanie 2763
PLH140022 | Bagna Celestynowskie 184
PLH140025 | Dolina Srodkowego Swidra 287
PLH140032 | Ostoja Nadliwiecka 774

51 | PLH280006 | Rzeka Pasteka 766 766 105185

58 |PLH280048 | Ostoja Piska 17517 33795 148338
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Ny Dlugoéé :ﬁf;::é c:::;’:";;“
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi. danej
[m] przecinajqca drogi [m]
obszary [m]

PLH280052 | Ostoja Napiwodzko-Ramucka 16278

59 | PLH280048 | Ostoja Piska 7616 7616 82281

60 | PLH140029 | Kampinoska Dolina Wisty 526 3743 236111
PLH140021 | Uroczyska tackie 3147

61 | PLH200024 | Ostoja Narwianska 596 596 252822

62 | PLH140029 | Kampinoska Dolina Wisty 323 9187 344087
PLH140011 | Ostoja Nadbuzanska 3064
PLHO40007 | Jezioro Gopto 3914
PLH140032 | Ostoja Nadliwiecka 1231
PLH140045 | Swietliste Dgbrowy i Grqdy w Jabtonnej 2660

63 |PLH140011 | Ostoja Nadbuzanska 689 2583 386487
PLH140032 | Ostoja Nadliwiecka 693
PLH200023 | Dolina Pisy 196
PLH280048 | Ostoja Piska 1005

64 | PLH200024 | Ostoja Narwianska 553 54960 45717
PLH200008 | Dolina Biebrzy 5760

65 | PLH200006 | Ostoja Knyszynska 49200 61026 210063
PLH200008 | Dolina Biebrzy 11826

67 | PLHO40039 | Wioctawska Dolina Wisty 1333 1333 24160

70 |PLH100015 | Dolina Rawki 1494 1494 45434

73 | PLH180031 | Golesz 1128 4747 162480
PLH260016 | Dolina Czarnej Nidy 149
PLH260034 | Ostoja Szaniecko-Solecka 2308
PLH180052 | Wistoka z Doptywami 1162

74 | PLHO60045 | Przetom Wisty w Matopolsce 2864 5348 327484
PLH260010 | Lasy Suchedniowskie 307
PLH260015 | Dolina Czarnej 2177

75 | PLH120036 | tabowa 7075 18021 327484
PLH120087 | tososina 1268
PLH120035 | Nawojowa 2597
PLH120019 | Ostoja Popradzka 15990
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Ny Dlugoéé :E;c;::é c:::;’:";;“
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi. danej
[m] przecinajqca drogi [m]
obszary [m]

77 | PLH180049 | Tarnobrzeska Dolina Wisty 1271 3895 144548
PLH180007 | Rzeka San 53
PLH180020 | Dolina Dolnego Sanu 707

78 | PLH260003 | Ostoja Nidzianska 3135 7157 225154
PLH240003 | Podziemia Tarnogérsko-Bytomskie 4147
PLH260018 | Dolina Gérnej Pilicy 1273
PLH260033 | Ostoja Stawiany 708

79 | PLH140055 | tgki Soleckie 1029 24379 413918
PLH260003 | Ostoja Nidzianska 666
PLH260036 | Ostoja Zyznéw 2914
PLH140035 | Puszcza Kozienicka 3545
PLH180049 | Tarnobrzeska Dolina Wisty 1029
PLH140016 | Dolina Dolnej Pilicy 8251
PLH260019 | Dolina Kamiennej 60
PLH260034 | Ostoja Szaniecko-Solecka 2103

80 | PLHO40003 | Solecka Dolina Wisty 1322 1322 52760

82 | PLHO60009 | Jeziora Usciwierskie 37 37 85382

84 |PLH180013 | Géry Stonne 11196 11487 47837
PLH180021 | Dorzecze Gérnego Sanu 291

85 |PLH140029 | Kampinoska Dolina Wisty 1119 1119 4635

87 |PLH120019 | Ostoja Popradzka 7024 7024 26596

90 |PLH220033 | Dolna Wista 1147 1147 11777

91 | PLHO40003 | Solecka Dolina Wisty 1103 2737 354046
PLH100006 | Pradolina Bzury-Neru 1634

92 | PLH300009 | Ostoja Nadwarcianska 4993 5800 473754
PLHO80001 | Dolina Leniwej Obry 1163
PLHO80002 | Jeziora Pszczewskie i Dolina Obry 2708
PLH300038 | Dolina Cybiny 1250

94 | PLHO20050 | Dolina Dolnej Kwisy 679 1141 476758
PLH120005 | Dolinki Juraijskie 257
PLH120085 | Dolny Dunajec 205
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ZALACZNIK 5E KONFLIKTY DROG KRAJOWYCH Z OBSZARAMI NATURA 2000 —
OBSZARAMI SPECJALNEJ OCHRONY PTAKOW (OSO)

. Dlugoié | diugose | Calkowie
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dr:ogi. danej drogi
[m] przecinajqca [m]
obszary [m]

2 PLBO80004 Dolina Srodkowej Odry 520 3562 186009
PLB140004 | Dolina Srodkowej Wisty 669
PLB140009 Dolina Kostrzynia 2373

3 PLB0O20007 Karkonosze 5326 19329 273688
PLB320002 | Delta Swiny 2737
PLB320009 Zalew Szczecinski 2051
PLB320012 Puszcza Goleniowska 8804
PLBO20009 Gory lzerskie 411

5 PLB300017 Ostoja Rogalinska 2214 2774 363000
PLBO20010 Sudety Walbrzysko-Kamiennogérskie 560

7 PLBO40003 Dolina Dolnej Wisty 983 1884 500965
PLB260001 Dolina Nidy 901

8 PLB0O20006 Gory Stotowe 16330 103902 547487
PLB140004 | Dolina Srodkowej Wisty 635
PLB140007 Puszcza Biata 31178
PLB200002 Puszcza Augustowska 24145
PLB200003 Puszcza Knyszynska 14470
PLB200006 Ostoja Biebrzanska 17144

9 PLB180002 Beskid Niski 13563 29299 271655
PLB180005 Puszcza Sandomierska 15736

10 PLBO40003 Dolina Dolnej Wisty 2360 29510 403408
PLB300012 Puszcza nad Gwda 15957
PLB320003 Dolina Dolnej Odry 334
PLB320016 Lasy Puszczy nad Drawa 10859

11 PLBO20001 Dolina Baryczy 1412 30750 562192
PLB300001 Dolina Srodkowej Noteci i Kanalu Bydgoskiego 631
PLB300002 | Dolina Srodkowej Warty 2661
PLB300012 Puszcza Nad Gwda 22409
PLB300015 Puszcza Notecka 3637
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Nr Dlugosé ::}Jc;::é C::I:;:;i;a
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi. danej drogi
[m] przecinajqca [m]
obszary [m]

12 PLBO20005 Bory Dolnoslgskie 11770 17037 670529
PLBO20008 Legi Odrzanskie 450
PLBO60002 Chetmskie Torfowiska Weglanowe 1846
PLB0O40003 | Dolina Srodkowego Bugu 1952
PLB140013 Ostoja Kozienicka 1019

13 PLB320003 Dolina Dolnej Odry 2131 2131 16151

14 PLB100001 Pradolina Warszawsko-Berlifiska 538 538 118826

15 PLBO20001 Dolina Baryczy 8474 11781 354483
PLB0O40002 Bagienna Dolina Drwecy 976
PLB300007 Dgbrowy Krotoszynskie 2331

16 PLBO40003 Dolina Dolnej Wisty 1017 52291 367314
PLB200002 Puszcza Augustowska 32675
PLB280002 Dolina Pasteki 2304
PLB280008 Puszcza Piska 12033
PLB280014 Ostoja Poligon Orzysz 4262

17 PLBO60012 Roztocze 8923 11676 216457
PLBO60013 Dolina Gérnej taburki 2753

18 PLBO20005 Bory Dolnoslgskie 32607 32607 69549

19 PLBO60005 Lasy Janowskie 6953 35436 439301
PLB140001 Dolina Dolnego Bugu 1178
PLB180005 Puszcza Sandomierska 3048
PLB200003 Puszcza Knyszynska 23690
PLB200007 Dolina Gérnej Narwi 567

20 PLB220009 Bory Tucholskie 3200 95085 304856
PLB320008 Ostoja Inska 44734
PLB320019 Ostoja Drawska 47151

21 PLB220002 Dolina Stupi 9107 9107 73559

22 PLBO40003 Dolina Dolnej Wisty 1001 151066 384550
PLBO800O1 Puszcza Barlinecka 1810
PLBO80002 Dolina Dolnej Noteci 491
PLB220009 Bory Tucholskie 44099

Strona 280




Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukcji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll
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obszary [m]

PLB300012 Puszcza nad Gwda 27241
PLB320016 Lasy Puszczy Nad Drawa 55355
PLC080001 Ujscie Warty 21069

23 PLB320015 Ostoja Witnicko-Debnianska 15830 15830 32252

24 PLB300015 Puszcza Notecka 7114 7114 67774

25 PLBO20001 Dolina Baryczy 30 11610 358146
PLBO40004 Ostoja Nadgoplanska 5725
PLB300002 Dolina Srodkowej Warty 1785
PLB320019 Ostoja Drawska 4070

26 PLB320003 Dolina Dolnej Odry 5314 7246 51538
PLB320017 Ostoja Cedynska 1932

27 PLBO20005 Bory Dolnoslgskie 3033 3033 62152

28 PLB120005 Dolina Dolnej Skawy 3144 43265 323802
PLB180001 Pogdrze Przemyskie 26377
PLB180003 Goéry Stonne 13744

29 PLBO80004 Dolina Srodkowej Odry 3433 3433 58504

31 PLB320003 Dolina Dolnej Odry 14938 28869 133013
PLCO80001 Ujscie Warty 13931

35 PLBO20010 Sudety Watbrzysko-Kamiennogérskie 13512 13512 85819

36 PLBO20008 Legi Odrzanskie 165 14865 150936
PLB300007 Dgbrowy Krotoszynskie 14700

39 PLB020002 Grady Odrzanskie 1256 1256 108122

44 PLB120005 Dolina Dolnej Skawy 1467 1467 94149

46 PLB160003 Zbiornik Otmuchowski 1818 2723 234161

48 PLB140003 Dolina Pilicy 6720 21162 193399
PLB140004 | Dolina Srodkowej Wisty 1089
PLB140013 Ostoja Kozienicka 13353

50 PLB140001 Dolina Dolnego Bugu 5906 21383 279988
PLB140002 Dolina Liwca 1669
PLB140004 | Dolina Srodkowej Wisty 2448
PLB140007 Puszcza Biata 9118
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Nr Dlugosé ::}Jc;::é C::I:;:;i;a
drogi Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka dl:ogi. danej drogi
[m] przecinajqca [m]
obszary [m]

PLB140011 Bagno Catowanie 2242

51 PLB280002 Dolina Pasteki 927 14385 105185
PLB280015 Ostoja Warminska 13458

53 PLB140014 Dolina Dolnej Narwi 713 17204 118369
PLB280007 Puszcza Napiwodzko-Ramucka 15163
PLB280008 Puszcza Piska 1328

54 PLB280002 Dolina Pasteki 36 696 18278
PLB280015 Ostoja Warminska 660

57 PLB140005 Doliny Omulwi i Ptodownicy 5734 14586 180096
PLB140014 Dolina Dolnej Narwi 8
PLB280007 Puszcza Napiwodzko-Ramucka 8844

58 PLB280007 Puszcza Napiwodzko-Ramucka 44020 86253 148338
PLB280008 Puszcza Piska 42233

59 PLB280008 Puszcza Piska 39322 39322 82281

60 PLB140004 Dolina Srodkowej Wisty 558 7717 236111
PLB140007 Puszcza Biata 5886
PLB140014 Dolina Dolnej Narwi 1273

61 PLB140004 Dolina Srodkowej Wisty 1830 11688 252822
PLB140005 Doliny Omulwi i Ptodownicy 26
PLB140014 Dolina Dolnej Narwi 9481
PLB200008 Przetomowa Dolina Narwi 351

62 PLBO40004 Ostoja Nadgoplanska 3914 38416 344087
PLB140001 Dolina Dolnego Bugu 14782
PLB140002 Dolina Liwca 16018
PLB140007 Puszcza Biata 3702

63 PLBO60003 Dolina Srodkowego Bugu 2070 27774 386487
PLB140001 Dolina Dolnego Bugu 1135
PLB140002 Dolina Liwca 1427
PLB280008 Puszcza Piska 20869
PLB280014 Ostoja Poligon Orzysz 2273

64 PLB200005 Bagno Wizna 8791 13369 45717
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‘2 I.qczn’c: , Catkowita
Nr Dlugosé diugosé dlugosé
. Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka drogi . .
drogi A danej drogi
[m] przecinajqca [m]
obszary [m]
PLB200006 Ostoja Biebrzanska 4385
PLB200008 Przetomowa Dolina Narwi 193
65 PLB200003 Puszcza Knyszynska 45398 64121 210063
PLB200006 Ostoja Biebrzanska 18723
72 PLB300002 Dolina Srodkowej Warty 5031 5031 161837
74 PLBO60003 Dolina Srodkowego Bugu 5297 5297 327484
75 PLB120002 Puszcza Niepotomicka 3237 8287 101194
PLB180002 Beskid Niski 5050
78 PLB260001 Dolina Nidy 3304 3304 225154
79 PLB140003 Dolina Pilicy 8251 30311 413918
PLB140004 Dolina Srodkowej Wisty 491
PLB140013 Ostoja Kozienicka 20903
PLB260001 Dolina Nidy 666
80 PLBO40003 Dolina Dolnej Wisty 911 911 52760
81 PLB240001 Dolina Gérnej Wisty 11387 11387 61486
82 PLBO60003 Dolina Srodkowego Bugu 198 252 85382
PLBO60019 Polesie 54
83 PLB100002 Zbiornik Jeziorsko 1689 1689 53009
84 PLB180003 Gbéry Stonne 11114 11114 47837
85 PLB140004 Dolina Srodkowej Wisty 1336 1336 4635
90 PLBO40003 Dolina Dolnej Wisty 1147 1147 11777
91 PLBO40003 Dolina Dolnej Wisty 1821 3578 354046
PLB100001 Pradolina Warszawsko-Berlinska 1757
92 PLBO80005 Jeziora Pszczewskie i Dolina Obry 1903 12135 473754
PLB300002 Dolina Srodkowej Warty 10232
ZALACZNIK 5F KONFLIKTY DROG KRAJOWYCH Z OBSZARAMI
PROPONOWANYMI DO WLACZENIA DO SIECI NATURA 2000 LUB
POWIEKSZENIA ISTNIEJACYCH OBSZAROW — SHADOW LIST Z 2013R.
Lz Lgczna Catkowita
N Dlugosé di ¢ droai | dt .
" | Kod Nazwa Obszaru Natura 2000 odcinka ugosc crogl 1gosc
drogi przecinajgca danej
[m] .
obszary [m] | drogi [m]
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9 Kosciét w Réwnem (powigkszenie) 9 9 271655
11 Ostoja Pilska (powiekszenie) 1570 1570 562192
12 Drzewiczka z Opoczniankq (powiekszenie) 150 320 670529
Drzewiczka z Opoczniankq (powiekszenie) 170
19 Dolina Tocznej (nowy obszar) 282 1352 439301
Uroczyska Puszczy Sandomierskiej (nowy obszar) 1070
25 Bory Chrobotkowe w Nadlesnictwie Grodziec (nowy 2583 7769 358146
obszar)
Jodly Miedzyborskie (nowy obszar) 5186
29 Dolina Srodkowej Odry (powiekszenie) 5641 5641 58504
31 Ujécie Warty (powiekszenie) 1126 1126 133013
40 Goéry Opawskie (powiekszenie) 435 435 94240
48 Drzewiczka z Opoczniankq (powigkszenie) 183 183 193399
57 Orzyc z Wegierkq (powiekszenie) 500 500 180096
63 Brok (nowy obszar) 59 59 386487
94 Stawkéw (nowy obszar) 658 658 476758
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Zatlqcznik 6 Mapy dotyczqce konfliktow drég ekspresowych
i autostradowych z obszarami natura 2000

ZALACZNIK 6A. KONFLIKTY AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH Z OBSZARAMI

NATURA 2000 SPECJALNYMI OBSZARAMI OCHRONY SIEDLISK (SOO)
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ZALACZNIK 6B. KONFLIKTY AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH Z OBSZARAMI

NATURA 2000 OBSZARAMI SPECJALNEJ OCHRONY PTAKOW (OSO)
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Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukeji oraz nowych rozwigqzan materialowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zréwnowazonego rozwoju: etap lli
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ZALACZNIK 6C. KONFLIKTY DROG KRAJOWYCH Z OBSZARAMI NATURA 2000

SPECJALNYMI OBSZARAMI OCHRONY SIEDLISK (SOO )
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Perspektywy i kierunki rozwoju konstrukeji oraz nowych rozwigzan materiatlowo-technologicznych
nawierzchni drogowych w aspekcie ochrony srodowiska i zrownowazonego rozwoju: etap lll

Zatqgcznik 7. Konflikty autostrad, drog ekspresowych i innych drég krajowych
z korytarzami ekologicznymi
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