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1.  Wprowadzenie

1.1 Zlecenie

Prognoza oddziatywania na $rodowisko ,,Strategii realizacji systemu drég rowerowych w
miescie Lublin” (zwanej dalej Strategiag Rowerowa) zostata wykonana na zaméwienie Urzedu
Miasta w Lublinie. Dotyczy ona projektu, ktoérego wykonawcg jest biuro projektowo-
konsultingowe TransEko, 00-660 Warszawa, ul. Lwowska 9/1A.

Prognoz¢ oddziatywania na srodowisko wykonat zespot pod kierunkiem dra Witolda Lenarta.

1.2  Informacja o metodach zastosowanych przy sporzadzaniu prognozy

Do przygotowywania prognozy zastosowano sprawdzong metod¢ merytorycznego
komentarza do projektowanego dokumentu - Strategii Rowerowej, z zalozeniem
ewentualnego uzupetnienia o elementy majgce szczegolne znaczenie srodowiskowe, gdyby w
ocenianym dokumencie zostaly one pominigte. W takich przypadkach uzupehienia sa
traktowane, jako integralna czes$¢ projektowanego dokumentu.

Zgodnie z podstawami prawnymi prowadzenia strategicznych ocen srodowiskowych (Ustawa
z 3 pazdziernika 2008 r o udostepnianiu informacji o $rodowisku 1 jego ochronie, udziale
spoteczefistwa w ochronie sSrodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko - Dz.U.nr
199, poz.1227 ze zmianami — Ustawa OOS) stosowne zapisy znajduja sie w IV Dziale
Ustawy OOS, w artykutach od 46 do 58.

Zgodnie z obowigzujaca procedura, Prognoza jest poddawana konsultacjom spotecznym wraz
z projektowanym dokumentem. Po tych konsultacjach, organ prowadzacy uwzglednia ich
wyniki, a takze zapisy Prognozy w dokumencie ostatecznym. Przy takiej procedurze koncowy
dokument strategiczny zawiera elementy uwarunkowan srodowiskowych, przy jednoczesnym
formalnym spetieniu wymogéw Ustawy OOS. Prognoza w niezmienionej wersji pozostaje,
jako zapis speliajacy wymog oceny strategicznej.

Przyjeto kroczacy sposob przygotowywania Prognozy, to znaczy kolejne jej elementy byly
opracowywane wraz z postgpem prac nad Strategia Rowerowa. W ten sposoéb do trzeciej fazy
konsultacji zwigzanych z przygotowywaniem obu dokumentow przedstawiono zaro6wno
projekt Strategii, jak 1 prognozy. W tej drugiej wykorzystano takze wyniki pierwszych dwoch
etapow konsultacji, ktore dotyczyly przede wszystkim uwag i propozycji przebiegu tras i
sciezek rowerowych, ale zwracaly takze uwagg na relacje srodowiskowe.

1.3  Podstawy formalne

Procedury zwigzane z wykonywaniem prognoz oddzialywania na $rodowisko sg uregulowane
stosownymi dyrektywami unijnymi oraz przepisami Ustawy Prawo ochrony Srodowiska.
Zgodnie z art. 53 Ustawy OOS Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Lublinie oraz
Panstwowy Wojewddzki Inspektor Sanitarny na wniosek organu przygotowujacego dokument
strategiczny uzgadniaja zakres i stopien szczegdtowosci informacji wymaganych w
prognozie.

Uwzgledniajac zapisy ustawowe prognoza powinna zawieraC omowienie nizej podanych

punktow.

1. Informacje o gldéwnych celach projektowanego dokumentu oraz jego powigzaniach z
innymi dokumentami, a takze o strukturze tego dokumentu. Przede wszystkim chodzi o
powigzania z dokumentami strategicznymi dot. ochrony $rodowiska i zrownowazonego



rozwoju, bowiem dokumenty zwigzane z meritum dokumentu strategicznego s3
omowione w Strategii Rowerowe;.

2. Analiza i ocena istniejacych problemoéw ochrony $srodowiska istotnych z punktu widzenia
projektowanego dokumentu w szczegdlnosci dotyczacych obszarow chronionych. (w tym
NATURA 2000).

3. Okreslenie, analiza i ocena stanu $rodowiska na obszarach obje¢tych przewidywanym
znaczacym oddziatywaniem tacznie z wptywem na stan zdrowia ludzi zamieszkujacych w
otoczeniu przewidywanych zmian systemu transportowego.

4. Przedstawienie rozwigzan majacych na celu zapobieganie i ograniczanie negatywnych
oddzialywan na s$rodowisko mogacych by¢ rezultatem realizacji projektowanego
dokumentu. Mowa tu takze o oddziatywaniach posrednich, przeniesionych, takze
prawdopodobnych. Ponadto prognoza powinna zawiera¢ informacje o kierunkach 1
rozwigzaniach w zakresie gospodarki odpadami, ktore zapewnilyby wtasciwa selekcje,
wywoz, przetwarzanie oraz skladowanie odpadéw zgodnie z wymogami ustawy z dnia
27.04.2001 r. (Dz. U. Nr 62, poz. 628 z pdzniejszymi zmianami). To zalecenie w
przypadku koncepcji transportowych ma mniejsze zastosowanie.

5. Przedstawienie rozwigzan alternatywnych do rozwigzan zawartych w projektowanym
dokumencie wraz z uzasadnieniem ich wyboru oraz opisem metod dokonania oceny
prowadzacej do tego wyboru w tym takze wskazaniem trudno$ci wynikajacych z
niedostatkéw techniki lub luk we wspotczesnej wiedzy. Przy czym za alternatywne moze
by¢ uznany jeden z wariantéw zawartych w dokumencie ocenianym, jesli takie warianty
zostaly wyrdznione.

6. Informacje o metodach zastosowanych przy sporzadzaniu prognozy. Prognoza powinna
ponadto zawiera¢ elementy umozliwiajace postugiwanie si¢ nig podczas konsultacji
spotecznych, w tym krotkie streszczenie w jezyku nietechnicznym.

Powyzsze opinie, co do zawarto$ci prognozy wydal Regionalny Dyrektor Ochrony
Srodowiska w Lublinie oraz Panstwowy Wojewodzki Inspektor Sanitarny. Opinie te sg
zalacznikami do Prognozy. Obie odwoluja si¢ do zapisow ustawowych. Zleceniodawca
zalozyt a priori, ze prognoza dla przygotowywanego dokumentu powinna by¢ wymagana,
gdyz nastepstwa przyjecia Strategii Rowerowej majg oczywiste implikacje Srodowiskowe,
cho¢ generalnie rozwo6j transportu rowerowego, jako ograniczajagcego motoryzacje, ocenia sig,
z punktu widzenia ochrony $rodowiska i wdrazania zasad rozwoju zréwnowazonego,
pozytywnie. Zleceniodawca przewiduje przedtozy¢ wyniki prac nad Prognoza ustanowionym
organom uzgadniajagcym, tzn. Regionalnemu Dyrektorowi Ochrony Srodowiska w Lublinie
oraz Panstwowemu Wojewodzkiemu Inspektorowi Sanitarnemu.

2 Glowne cele projektowanego dokumentu

Glownym celem Strategii Rowerowej jest okreslenie podstawowego uktadu tras rowerowych
w_Lublinie wraz z wytycznymi ich realizacji. Ma to stanowi¢ podstawe¢ dalszego rozwoju
ruchu rowerowego w miescie, prowadzonego w sposob sprawny i bezpieczny a przez to
przyczynia¢ si¢ do ograniczenia szkodliwego wplywu transportu na §rodowisko naturalne i
cywilizacyjne.

Takie sformutowanie celu jest zdecydowanie satysfakcjonujace ze srodowiskowego punktu
widzenia. Nawigzuje do generalnego celu polityki transportowej Lublina — realizowanego
zgodnie ze strategig zrdwnowazonego rozwoju z okreslonymi celami szczegétowymi jak:
— zapewnienie dobrej dostepnosci funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym
zlokalizowanych na terenie miasta,
— Zapewnienie powigzan Lublina z gminami sasiednimi,



— sStymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego,

— zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego mieszkancow,
— poprawa stanu Srodowiska i wzmacnianie zasad zrownowazonego rozwoju,
— Wzmocnienie prestizu i wizerunku miasta.

Wynikiem Strategii sa:

— mapa z propozycja uktadu tras rowerowych laczacych w skali catego miasta wazne
cele podrézy, np. osiedla mieszkaniowe, szkoly, uczelnie, miejsca pracy, tereny
rekreacyjne, obiekty kultury i sztuki, obiekty handlowe, wezty komunikacyjne.

— rekomendacje dot. zasady prowadzenia ruchu rowerowego na poszczegdlnych
odcinkach ulic (np. w formie drogi dla rowerow, pasa ruchu dla roweréw, uspokojenia
ruchu),

— oszacowanie kosztow 1 wskazanie priorytetow realizacyjnych.

Z powyzszego wynika, ze celem Strategii Rowerowej nie jest harmonogram zadaniowy, a
tym bardziej projekt techniczny sieci tras rowerowych w Lublinie. Strategia obejmuje przede
wszystkim sie¢ gldwna tzn. polaczenia miedzyosiedlowe 1 kierunkowe, w zasadzie pomijajac
systemy ruchu rowerowego wewnatrz osiedli (za wyjatkiem strefy staromiejskiej oraz
miasteczka akademickiego).

3 Zawartos¢ projektowanego dokumentu zasadniczego oraz powigzania
z innymi dokumentami strategicznymi

3.1  Zawartos¢ Strategii Rowerowej

Strategia jest obszernym, ponad 200-stronicowym opracowaniem wykonanym w formacie A4
z rysunkami w formie plansz, wykonanym przez zespéot autorski biura projektowo-
konsultingowego TransEko. Prognoza dotyczy ostatniej wersji, po analizie wnioskow z
konsultacji spotecznych.

Projektowany dokument zawiera:

— Rozpoznanie dokumentoéw planistycznych Lublina, programéw rozwojowych dot.
infrastruktury rowerowej, zamierzen jednostek miejskich.

— Rozpoznanie stanu istniejacego w zakresie uktadu tras rowerowych.

— Koncepcje przebiegu tras rowerowych z uwzglednieniem licznie wniesionych uwag i
propozyciji.

— Przedstawienie rekomendowanej zasady (wytycznych) rozwigzania przekroju
poprzecznego dla poszczegolnych odcinkow ulic i drég rowerowych poza pasem
drogowym.

— Odniesienie do zapisow SUiKZP 1 planow miejscowych.,, w uzasadnionych
przypadkach wariantowanie.

— Oszacowanie kosztow realizacji programu.

— Okreslenie priorytetow realizacyjnych.

Projektowany dokument odnosi si¢ do rozwoju systemu podstawowych tras rowerowych na
terenie Lublina, stuzacych obstudze podrézy o charakterze ponadlokalnym, zwiazanych z
dojazdami do obszaru S$rodmiejskiego, podrézy migdzydzielnicowych oraz podrozy
zewngetrznych w stosunku do miasta.



Obszar opracowania Strategii Rowerowej obejmuje teren w granicach administracyjnych
miasta z uwzglednieniem powiazan Lublina z gminami o$ciennymi. Odnosi sie wylacznie do
systemu komunikacji rowerowej, to znaczy ruchu celowego i rekreacyjnego na kolowych
jednosladach bez napedu.

Strukturalnie Strategia Rowerowa zawiera cze$¢ diagnostyczna, dyskusje postulatywna
prowadzong m.in. w ramach serii konsultacji spotecznych przeprowadzanych na
poszczegolnych etapach opracowania oraz prezentacje koncepcji uktadu tras rowerowych w
formie zarysu zadan inwestycyjnych.

Oceniany projektowany dokument ma charakter opracowania autorskiego, w ktorym przyjeto,
jako element wyjsciowy zapisy obowigzujacego ,,Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Rozwoju Lublina”, ,,Studium komunikacyjnym wraz z koncepcja organizacji ruchu w
obszarze centralnym miasta Lublin” oraz wnioski z konsultacji spolecznych
(przeprowadzonych na wstgpnym etapie realizacyjnym).

W cze$ci diagnostycznej zaprezentowano podstawowe dane o Systemie transportu
rowerowego jesli chodzi o dlugos¢ infrastruktury rowerowej w granicach Lublina w podziale
na kategorie tras rowerowych (drogi dla rowerdw, drogi dla pieszych i rowerow (tzw. ciagi
pieszo-rowerowe) z podzialem i bez podzialu na czg$¢ przeznaczong dla pieszych i rowerow)
oraz pasy ruchu dla roweréw, ulice z uspokojonym ruchem (z dopuszczalng predkoscig do 30
km/h), na ktérych ruch rowerowy moze odbywac si¢ bezpiecznie na zasadach ogdlnych). W
tej czesci podkreslono walory sieci tras rowerowych w Lublinie zwigzane z mozliwos$cig ich
wspolnego wykorzystywania w celach transportowych 1 rekreacyjnych. Przyktadem moze by¢
wykorzystanie doliny rzeki Bystrzycy, i1 przebiegajacej wzdtuz niej bardzo atrakcyjnej trasy
wykorzystywanej przez rowerzystow do przejazdow 0 charakterze rekreacyjnym i
transportowym. Podkreslono takze obowigzujagce w Lublinie standardy projektowania
infrastruktury rowerowej, ktorych rolg jest przyczynianie si¢ do poprawy jakosci
eksploatowanej, modernizowanej i budowanej infrastruktury rowerowej. W diagnozie
uwzgledniono takze coraz wyzszy standard nowobudowanej infrastruktury.

Diagnoza odnosi si¢ takze do wad systemu transportu rowerowego, wsrod ktorych wymienia
si¢ m.in.: brak cigglosci i spojnosci sieci, brak wyksztatlconych korytarzy prowadzacych ruch
pomiedzy najwazniejszymi zrodtami i celami podrozy, zapewniajgcych mozliwos¢é odbywania
podrézy migdzydzielnicowych, w tym takze do obszaru §rodmiejskiego, stabosci uktadu tras
rowerowych w czgséci srodmiejskiej oraz jako$¢ i stan techniczny istniejacej infrastruktury.

W czgs$ci koncepceyjnej zaproponowano:
— przebieg tras rowerowych w pasach drogowych ulic i poza nimi,
— rekomendacje dotyczace sposobu rozwigzania tras rowerowych, w czgsci przypadkow
wariantowo 1 z propozycja rozwigzania przekroju poprzecznego,
— etapowanie realizacji trasy ze wskazaniem dziatan priorytetowych.

Catos¢ projektowanego dokumentu podsumowano oszacowaniem kosztow realizacji Strategii
Rowerowej.

3.2 Ocena projektowanego dokumentu
Projektowany dokument zostat przygotowany profesjonalnie, a Strategia Rowerowa zostala
przedstawiona w sposob jednoznaczny. Cel generalny wyprowadzony zostal w sposob nie



budzacy watpliwosci. Zastosowana metodyka pracy, a w jej konsekwencji przedstawiona
koncepcja uktadu tras rowerowych wraz z etapowaniem sg wystarczajace do zaakceptowania
Strategii przez spoleczenstwo miasta. W szczegélnoSci Strategia moze by¢ takze
wykorzystana do wprowadzenia zmian w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego Miasta, a takze przy przygotowywaniu nowych i
weryfikacji obowigzujacych planow miejscowych. Dzigki Strategii, Lublin pozostaje w grupie
miast, ktore realnie wspieraja ten rodzaj transportu proponujac system zamiast czgsto
spotykanych porozrywanych elementow sieci.

Zaproponowany w ramach Strategii uktad tras rowerowych bedzie przyczynia¢ si¢ do
rozwoju ruchu rowerowego w skali calego miasta i w podrdzach miedzygminnych (dojazdy
do Lublina), zachecajac w ten sposdb do rezygnacji z podrozowania samochodami i przez to
przyczyni si¢ do tagodzenia presji zmotoryzowanych na $rodowisko przyrodnicze.
Jednoczesnie system bedzie dobrze wspolgrat z akceptowang w miescie zrOwnowazong
koncepcja rozwoju transportu pasazerskiego preferujacego $rodki publiczne.

3.3 Powiazania z dokumentami strategicznymi
Potrzeba sformutowania strategii rozwoju systemu tras rowerowych jest oczywista. Strategia
Rowerowa stanowi zaktualizowang polityke rozwoju systemu transportu rowerowego
Lublina, biorac pod uwage cele i srodki zapisane w takich dokumentach jak:
— Strategia zrdwnowazonego rozwoju miasta Lublina do roku 2020,
— Studium Uwarunkowan 1 Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego,
— Polityka Rowerowa Miasta Lublin (przyjeta uchwatg nr 224/X1V/2011 przez Rade
Miasta Lublin, w dniu 20 pazdziernika 2011),
— Koncepcja rozwoju komunikacji rowerowej w miescie Lublin (przyjeta uchwatg Rady
Miasta Lublin: nr 260/XV/2011 z dnia 24 listopada 2011 roku),
— Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej miasta Lublin (przyjete
zarzagdzeniem Prezydenta Miasta Lublin nr 415/2010 z dnia 10 czerwca 2010 roku)

oraz
— Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym
miasta Lublin.
4 Cele ochrony srodowiska ustanowione na szczeblu

mi¢edzynarodowym, wspolnotowym i krajowym, istotne z punktu
widzenia projektowanego dokumentu, oraz sposoby, w jakich te cele i
inne problemy Srodowiska zostaly uwzglednione podczas
opracowywania dokumentu
Cel projektowanego dokumentu odnosi si¢ do koniecznos$ci rozwoju systemu transportu
rowerowego, ktory ma stwarza¢ alternatywe dla korzystania z indywidualnego transportu
samochodowego z mysla o poszanowaniu srodowiska naturalnego. Cel ten nawigzuje do
podstawowych dokumentow Unii Europejskiej dotyczacych transportu (,,European Transport
Policy for 2010: Time to Decide”, Sustainable Urban Transport Plans (SUTP) and urban
environment: Policies, effects, and simulations) oraz raportéw Expert Working Group on
Sustainable Urban Transport Plans.

Przetozenie zasad ekorozwoju na zréwnowazone funkcjonowanie transportu, w tym rozwaj
transportu rowerowego znalazto swoj wyraz takze w takich dokumentach instytucji
mi¢dzynarodowych jak:



e Agenda 21 w rozdziatach dotyczacych: systeméw transportowych, ochrony zdrowia i
gospodarowania zasobami;

e ustaleniach konferencji dotyczacej zréwnowazonego transportu, organizowanych
przez Europejska Komisje Gospodarczg ONZ od 1996r. co kilka lat;

e publikacjach Organizacji Wspolpracy Gospodarczej i Rozwoju (Organization for
Economic Cooperation and Development - OECD);

e Karcie Europejskiego Klubu Miast Uwalnianych od Samochodu (Car Free Cities) i
Karcie Miast Ekorozwoju (European car free cities);

e licznych dokumentach Europejskiej Agencji Ochrony Srodowiska, OECD,
Europejskiego Biura WHO.

Cel dokumentu odnosi si¢ takze do dokumentéw na szczeblu krajowym. W 1991 r Sejm RP
przyjat dokument ,Polityka ekologiczna panstwa". W jego ramach ustalono podstawowe
zasady ekorozwoju. Kolejne edycje PEP nastgpity 10 lat i 13 lat pozniej. Obecnie obowigzuje
dokument PEP si¢gajacy prognoza 2016 roku. Trwa dyskusja nad dalszymi losami tego
podstawowego dokumentu. Jedna z propozycji polega na wlozeniu problematyki
srodowiskowe] do dokumentéw branzowych, w tym przypadku do Strategii Rozwoju
Transportu. Bez wzgledu na ostateczne umiejscowienie odnos$nych zapisow, zalozenia
,polityki rowerowej” sag w Polsce trwalym elementem rozwojowym.

Najwazniejszymi ogolnymi zasadami jest nawigzywanie w procesie rozwoju do cech
srodowiska przyrodniczego, likwidacja zanieczyszczen ,,u zrédla", zasada ,,zanieczyszczajacy
placi" oraz uspofecznienie ochrony $rodowiska. W ,,Polityce ekologicznej” czytamy m.in.
»Nalezy opracowa¢ zalozenia polityki transportowej kraju uwzgledniajacej wymagania
ekologiczne. Konieczne jest wdrazanie systemow transportowych zapewniajacych

najmniejszg ucigzliwos$¢ dla srodowiska naturalnego. W czgsci szczegodtowej jednoznacznie
wymienia si¢ transport niskoemisyjny 1 bezemisyjny (rowerowy).

Cele ochrony srodowiska na szczeblu mi¢dzynarodowym, wspdlnotowym 1 krajowym, sg w
projektowanym dokumencie osiggane dzigki kompleksowej propozycji rozwoju systemu
transportu rowerowego, jako alternatywy dla wykorzystywania samochodow.

5 Zasadnicze problemy s$rodowiskowe dotyczace rozwoju systemu
transportowego Lublina

5.1 Podstawowe uwarunkowania Srodowiskowe zréwnowazonego rozwoju
transportu miejskiego.

Srodowisko przyrodnicze wyznacza ramy dla wszelkich dziatan czlowieka. Zasoby naturalne,
z jednej strony, umozliwiajg rozwdj gospodarczy i cywilizacyjny, z drugiej, ze wzgledu na
swa ograniczono$¢, stanowig jego barier¢. Transport jest tu doskonatym przyktadem. Dotyka
on, bowiem, wszystkich komponentéw Srodowiska i jednocze$nie najsilniej ingeruje w
srodowisko przyrodnicze, jako catos$¢. Transport miejski jest wyjatkowym przyktadem tych
relacji, gdyz ,,strong” staje si¢ jeszcze krajobraz kulturowy i w znacznie wigkszym stopniu,
niz poza miastami, czlowiek.

W mysl zasady zrownowazonego rozwoju kazde dzialanie zmierzajagce do zmiany stanu
srodowiska, w szczeg6lnosci poprzez zmiane zagospodarowania terenu, powinno byc¢
racjonalne i podejmowane ze szczegdlng rozwaga. W zaleznosci od rodzaju planowanej
inwestycji poszczegdlne elementy $rodowiska przyrodniczego odgrywaja rézng role i w



odmiennym stopniu warunkuja mozliwo$¢ jej realizacji. W zwigzku z tym, analizg
uwarunkowan $rodowiskowych zmian w zagospodarowaniu przestrzennym nalezy
wykonywac¢ pod katem konkretnego sposobu zagospodarowania, po uprzednim rozpoznaniu

jego specyfiki.

Budowa infrastruktury transportowej, uwazana przez projektantéw i wykonawcow, jako
niesienie dobra, nie zawsze taka jest, a prawie zawsze istnieje wariant, wersja lub chocby
niewielkie odstepstwo spelniajace lepiej cele spoleczne. W przypadku skutkow
srodowiskowych jest tak zawsze. W takim rozumieniu mozna takze oceniaé warianty
koncepcji sieci transportu rowerowego. Trudno sobie wyobrazi¢, przy obecnym stanie tego
transportu, granice rozwojowa, ktorej przekroczenie moze powodowaé negatywne skutki
srodowiskowe. Ale mozna wskaza¢ rozwigzania wyraznie korzystniejsze 1 mniej korzystne
przy podobnych wysitkach inwestycyjnych i organizacyjnych.

Podejscie racjonalne wskazuje, ze szczegdlowa analiza uwarunkowan srodowiskowych oraz
wynikajacych ze zroOwnowazonego rozwoju odgrywa w procesie realizacji infrastruktury
transportowej dwojaka role. Po pierwsze, pozwala okresli¢ zasadno$¢ rozbudowy systemu i
jej skuteczno$¢ we wspottworzeniu systemu transportu miejskiego. Po drugie, pomaga
znalez¢ takie warunki jej lokalizacji, budowy 1 eksploatacji, ktore wyeliminujg (siec
rowerowa) lub ogranicza negatywny wplyw na ekosystem miasta, przy jednoczesnym
zapewnieniu realizacji potrzeb transportowych, w jak najwigkszym stopniu. Stopieh
szczegdlowosci takiej analizy zalezy od rodzaju infrastruktury komunikacyjne;.

Na terenach zurbanizowanych udziat infrastruktury drogowej w strukturze przestrzennej
wynosi $rednio 30%, lokalnie dochodzac nawet do 70% (Grzywacz 2003). Zajecie terenu
przez infrastrukture transportu automatycznie wyklucza inne formy zagospodarowania takie
jak budownictwo mieszkaniowe, ustugi, tereny zielone czy rekreacyjne. W warunkach
miejskich, przy duzej koncentracji ludno$ci 1 roznego rodzaju aktywnos$ci przestrzen jest
zasobem deficytowym, ktory powinien by¢ zagospodarowywany w mozliwie jak najbardziej
efektywny sposob.

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze w przeciwienstwie do rozwoju systemu tras rowerowych,
inwestowanie w infrastrukture drogowsa jest zrédlem zanieczyszczen powietrza, wody, gleb, a
posrednio wszystkich pozostalych komponentéw Srodowiska. Emisja zanieczyszczen
towarzyszaca drogom jest glownie efektem niekompletnego spalania surowca
energetycznego, a jej wielko$¢ wiagze si¢ bezposrednio z energochlonnos$cig transportu,
rodzajem wykorzystywanego paliwa 1 technologia jego spalania. Wedlug szacunkoéw
European Environment Agency (EEA), w latach 2000-2014 udziat sektora transportu w
ogélnym zuzyciu energii wynosit w UE okoto 28 — 35%. Za 72 % tej wielkosci
odpowiedzialny byt transport drogowy (EEA TERM 2005 01 EU — Transport final energy
consumption by mode). W nowych krajach cztonkowskich odsetek ten jest wigkszy i osigga
sredni poziom 89%, w Polsce wynoszac 90% (EEA TERM 2013 01 AC + CC — Transport
final energy consumption by mode).

Wedlug raportu EEA , Transport and environment — facing a dilemma” (EEA 2012) 97%
energii zuzywanej w sektorze transportu pochodzi ze zrédet nieodnawialnych — produktow
przetwarzania ropy naftowej, ktorych spalanie powoduje emisj¢ znacznych ilosci gazéw o
oddziatywaniu globalnym odpowiedzialnych m.in. za poglebianie si¢ efektu cieplarnianego
(CO2, N0, CHy) oraz zanieczyszczen o znaczeniu lokalnym takich jak tlenki azotu, siarki,
metale cigzkie, tlenek wegla 1 wiele innych. Nie zauwaza si¢ powazniejszego przyspieszenia
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zmian w kierunku wprowadzania zrédel mniej emisyjnych (pojazdy zasilane biopaliwami,
elektrycznoscia, wodorem).

Z uwagi na niezorganizowany charakter oraz powodowanie koncentracji zanieczyszczen w
najnizszych warstwach atmosfery, emisja towarzyszaca drogom jest szczegdlnie ucigzliwa i
niebezpieczna dla zdrowia i zycia czlowieka. Dokladng charakterystyke poszczegdlnych
zanieczyszczen oraz sposobu ich powstawania przedstawiono w dalszej czgéci Prognozy, przy
czym od razu nalezy zaznaczy¢, ze w Lublinie nie obserwuje si¢ szczeg6lnie niekorzystnych
zagrozen aerosanitarnych zwigzanych z komunikacja.

Drogi samochodowe sa takze zrodlem wibracji oraz hatasu, jednego z powazniejszych
zagrozen zdrowia 1 zycia wspolczesnego czlowieka. Hatasem okresla si¢ dzwieki, ktore ze
wzgledu na swa czestotliwos¢ czy tez natezenie odbierane sg przez cztowieka, jako ucigzliwe,
powodujace zmeczenie, dyskomfort, dekoncentracje, a nawet bol. Czesto halas traktowany
jest, jako jeden z rodzajow zanieczyszczen powietrza i omawiany wspélnie z nimi. Z uwagi
jednak na szczeg6lnie negatywne oddzialywanie hatasu drogowego na $rodowisko miasta,
zastuguje on na oddzielne oméwienie. Gtéwnym zrodlem hatasu drogowego jest pracujacy
silnik oraz kontakt opon z nawierzchnig drogi, towarzyszacy przemieszczaniu si¢ pojazdu.
Znaczny wzrost poziomu hatasu powoduja samochody cigzarowe, zwlaszcza
przemieszczajace si¢ po drogach nieprzystosowanych dla pojazdow o duzej masie. Szacuje
si¢, ze okoto 32 % populacji UE jest narazone na oddziatywanie ponadnormatywnego hatasu
drogowego (o nat¢zeniu > 55dB) w miejscu zamieszkania (EEA TERM 2011 — Traffic noise:
exposure and annoyance). W duzych os$rodkach miejskich, ze wzgledu na znaczne
zageszezenie sieci drogowej, duza gesto$¢ zaludnienia 1 intensywng zabudowe hatas jest
szczegdlnie ucigzliwy. Tu nalezy zauwazy¢, ze jednostkowa emisja fal dzwickowych przez
same kola i uklad przenoszenia ruchu samochodu (bez systemu napedowego) jest
dziesigciokrotnie wicksza niz w przypadku roweru. Zatem mozliwa zmiana w stron¢
pojazdow elektrycznych nie wyeliminuje tej ucigzliwosci.

Budowa nowych szlakéw drogowych, w przeciwienstwie do tras rowerowych niemal zawsze
wigze si¢ z pogorszeniem lokalnych warunkéw akustycznych, bez wzgledu na to czy dany
teren jest dotkniety ponadnormatywnym hatasem czy tez nie. Rozwigzania drogowe
wymagajg stosowania drozszych, nowych technologii takich jak ciche nawierzchnie czy
specjalnych rozwigzan poprawiajacych plynnos¢ jazdy i mogacych przyczyni¢ si¢ do
zmniejszenia natezenia hatasu na danym terenie.

Wibracje towarzyszace transportowi drogowemu powodowane sa gtownie przez samochody
cigzarowe poruszajace si¢ po drogach bedacych w zlym stanie technicznym,
nieprzystosowanych dla tego typu pojazdow. Drgania powstajace na terenach
zurbanizowanych, oprdécz negatywnego wplywu na czlowieka i1 zwierzeta, stanowig
zagrozenie dla budynkow, infrastruktury i podtoza. Transportu rowerowego to nie dotyczy.

Drogi stanowig istotny element w lokalnym krajobrazie. Sie¢ ulic jest jednym z elementow
krystalizujagcych uklad urbanistyczny miasta, ulatwiajacych orientacje w przestrzeni. Trasy
szybkiego ruchu, z uwagi na znaczne rozmiary, Wwystgpowanie skrzyzowan
wielopoziomowych, nasypow i estakad, oraz z powodu potrzeby stosowania duzych krzywizn
tukéw, stanowia element zaburzajacy harmoni¢ i odgrywaja rol¢ dominanty krajobrazowej,
ale stanowig tez utrudnienie w rozwoju systemu tras rowerowych. Na terenie Lublina,
atrakcyjnie wkomponowanego w urozmaicona rzezb¢ wyzynng ten niekorzystny efekt jest
widoczny.
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Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania, zakladany w Strategii Rowerowej rozwdj
spojnej sieci tras rowerowych bedzie przyczynia¢ si¢ do zwigkszenia zainteresowania
wykorzystywaniem roweréw, Jako alternatywnego $rodka transportu w stosunku do
samochodu. Bedzie to powodowaé zmniejszenie koncentracji zanieczyszczen, emisji hatasu i
wibracji, a tym samym zagrozen dla zdrowia i zycia czlowieka. Ograniczane beda
ucigzliwosci zwigzane z rozwojem cigzkiej infrastruktury transportowej (drogowej), w tym
wyraznie chroniony fad przestrzenny i wizualne walory krajobrazu miejskiego.

5.2  Koncepcja rozwoju zréwnowazonego, a system transportowy Lublina

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

Zgodnie z definicjag Komisji Brundtlandt rozw6j zrownowazony okreslany jest jako ,,rozwoj
odpowiadajacy potrzebom dnia dzisiejszego, ktory nie ogranicza zdolnosci przysziych
pokolen do zaspokajania wiasnych potrzeb". W mysl deklaracji przyjetej podczas szczytu w
Rio de Janeiro ekorozwdj powinien w sposob réwnowazny uwzglednia¢ dziatania w sferze
gospodarczej, spolecznej i ekologicznej (Alternatywna Polityka Transportowa w Polsce
wedhug zasad ekorozwoju 1999). Podstawowym celem trwalego rozwoju jest zapewnienie
odpowiedniej jako$ci zycia cztowieka poprzez funkcjonowanie i gospodarowanie w harmonii
ze Srodowiskiem (Zimny 2005). W praktyce oznacza to takze korzystanie ze srodowiska,
ktore nie prowadzi do uszczuplania jego zasoboéw ani pogarszania jego stanu. W mysl
koncepcji Daly’ego obecny system transportowy nie jest zrownowazony i wymaga dzialan
prowadzacych do obnizenia jego energochtfonnosci, a takze jego reorganizacji polegajacej na
ograniczeniu udzialu najbardziej obcigzajacych $rodowisko srodkow transportu (gldwnie
indywidualnego transportu samochodowego) i promowaniu tych przyjaznych $rodowisku
(rowerowego, pieszego, zbiorowego).

Jedna z fundamentalnych zasad zréwnowazonego rozwoju jest ograniczanie korzystania z
zasobow naturalnych. Miedzy innymi uwaza si¢, ze si¢ganie do dobr nieodnawialnych moze
by¢ akceptowane wtedy, gdy pozwala to na wykorzystywaniu débr odnawialnych. Rower jest
tu bardzo jaskrawym pozytywnym przyktadem. Zbudowany z surowcoOw nieodnawialnych
pozwala na wykorzystanie odnawialnej energii naszych migsni.

W komunikacie Komisji Wspolnot Europejskich dotyczacej Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju Unii Europejskiej gwaltowny wzrost zageszczenia infrastruktury transportu na
terenach miejskich, prowadzacy do pogorszenia warunkow zycia czlowieka, niszczenia
struktury przestrzennej i spotecznej miasta wymieniany jest, jako jedno z gtéwnych zagrozen
rozwoju zrownowazonego. Przy rozwazaniu koncepcji rozwoju zrOwnowazonego w
kontek$cie transportu drogowego istotne jest okreslenie wzajemnej relacji pomiedzy
elementem mobilnym systemu transportu — pojazdami, a jego czgsécia stalg — siecig drogowa.
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Zalezno$¢ ta jest, bowiem, kluczowa dla zrozumienia zasady funkcjonowania systemu
transportu oraz podejmowania skutecznych dziatan w celu rownowazenia jego rozwoju.

Istniejagca w danym czasie i miejscu infrastruktura drogowa ma okreslong przepustowosc,
ktora w warunkach stalego wzrostu poziomu motoryzacji W pewnym momencie zostaje
osiggnigta. Dalszy wzrost liczby pojazdow powoduje pojawienie si¢ zjawiska kongestii i w
koncu calkowitego zablokowania istniejacej sieci. W celu poprawy warunkéw poruszania si¢
czesto podejmuje si¢ wige dzialania polegajace na rozbudowie sieci ulicznej. Zwickszenie
przepustowosci zachgca nowych uzytkownikow do poruszania si¢ po drogach i powoduje po
pewnym czasie ponowny wzrost zatloczenia i zablokowanie sieci. Che¢ jej udroznienia
uruchamia mechanizm na nowo.

Koncentracja ludnosci na terenach miejskich, pociggajaca za sobg gwaltowny, czgsto
niekontrolowany rozwd@j miast oraz towarzyszacej im infrastruktury sprawia, ze stan
srodowiska przyrodniczego, a tym samym jako$¢ zycia w miastach stale si¢ pogarsza.
Konieczno$¢ rozwigzania problemow, z jakimi zmagajg si¢ wspdlczesne miasta wymaga
podjecia zdecydowanych dzialan obejmujgcych najwazniejsze aspekty zycia czlowieka:
spoteczny, ekonomiczny i zwigzany ze srodowiskiem przyrodniczym.

Polityka realizowana przez lata na obszarach zurbanizowanych wielu krajow europejskich,
niejednokrotnie wzorujaca si¢ na ustaleniach Karty Atenskiej z 1930 roku, doprowadzita do
powstania na obszarze miast terendOw monofunkcjonalnych, ktéorych skomunikowanie
wymagalo rozwoju sieci transportowej. W rezultacie miasta zmuszone byly do ciaglej
rozbudowy sieci drogowej powodujacej degradacje ich struktury przestrzennej i spoteczne;.
W mys$l zasady zréwnowazonego rozwoju miasto nalezy pojmowaé, jako silnie
zantropogenizowany uktad systemowy ztozony z podsystemu spolecznego, infrastruktury i
srodowiska przyrodniczego wzajemnie na siebie oddzialujacych 1 funkcjonujacych na
roOwnych prawach.

Najwazniejszym dokumentem funkcjonujagcym aktualnie na poziomie Wspdlnoty jest
Strategia Tematyczna dla zrOwnowazonego rozwoju miast przyjeta ostatecznie przez Komisje
Europejska 11 stycznia 2006 roku (Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego
dotyczacy strategii tematycznej w sprawie Srodowiska miejskiego, Bruksela, dnia 11.1.2006).
Glownym celem Strategii jest: ,Poprawa stanu $rodowiska 1 jakosSci terenow
zurbanizowanych oraz zapewnienie zdrowego Srodowiska zycia mieszkancom europejskich
miast, zwigkszenie znaczenia kwestii srodowiskowych w rozwoju zrownowazonym terendéw
miejskich przy uwzglednieniu zwigzanych z tym kwestii gospodarczych 1 spotecznych”
(Komisja Wspolnot Europejskich 2004, W strong¢ Strategii tematycznej Srodowiska
miejskiego). Przygotowana Strategia ma za zadanie okre§la¢é ramy oraz najwazniejsze
kierunki dziatan wladz panstwowych i lokalnych, promowaé¢ dobre praktyki oraz inicjatywy
integrujace wszelkie dziedziny zycia w dazeniu do ozywienia miast europejskich. Posrod
czterech podstawowych sfer zainteresowania Strategii, obok zréwnowazonego zarzadzania
miastami, zréwnowazonego budownictwa i projektowania, znalazt si¢ zrownowazony
transport miejski.

Wsrod innych istotnych inicjatyw majacych na celu promowanie ekorozwoju na terenach
miejskich wymieni¢ mozna podpisang przez przedstawicieli rzadow krajoéw europejskich,
wladz lokalnych, organizacji pozarzadowych i srodowisk naukowych w 1994 roku w
Aalborgu Karte Miast Europejskich na rzecz Ekorozwoju. Jej sygnatariusze zobowigzali si¢
do promowania stylu Zycia w mieécie z mniejszym udzialem transportu, ograniczenia



13

nadmiernego i nieuzasadnionego uzycia samochodu, przyznania priorytetowej roli
ekologicznym $rodkom transportu.

Z kolei nieformalne spotkanie przedstawicieli rzadow 29 panstw europejskich oraz
przedstawicieli instytucji UE w Bristolu pod przewodnictwem Premiera Wielkiej Brytanii w
grudniu 2005 roku zaowocowalo podpisaniem porozumienia bristolskiego definiujacego
osiem cech charakterystycznych spotecznosci funkcjonujacej zgodnie z zasadami rozwoju
zrobwnowazonego. Obok sprawnego zarzadzania, zapewnienia bezpieczenstwa i réwnosci
wszystkich jej cztonkoéw, wrazliwosci na problemy $rodowiska, dynamicznie rozwijajacej si¢
gospodarki posrod cech wspolnoty zrownowazonej znalazta si¢ dobra komunikacja i sprawnie
funkcjonujacy system transportu.

Powyzsze zasady i trendy w pelni korespondujg z warunkami transportowymi Lublina.
Wielko§¢ tego miasta wymusza tworzenie, kontrolowanie i modyfikowanie systemu
transportu uwzgledniajacego takze elementy i1 zasady zrOwnowazonego rozwoju, a takze
ochrony $§rodowiska rozumianej wykonawczo. W przypadku Lublina podkresli¢ nalezy cztery
szczegblnie aktualne wyzwania w tym wzgledzie:

1. Utrzymanie 1 stopniowy wzrost udzialu transportu publicznego w stosunku do
wszystkich przewozoéw z zachowaniem podobnej skali w przypadku przejazdow w
obrebie miasta , jak 1 dojazdow codziennych do miasta.

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

3. Stworzenie stref i tras z preferencja dla transportu publicznego oraz rowerowego i
pieszego, przy zwigkszaniu rzeczywistej dostepnos$ci wszystkich czesci struktury
miasta;

4. Opracowanie i wdrazanie mechanizméw wstrzymujacych nadmierny rozwdj
motoryzacji _indywidualnej, zwlaszcza zakupu pojazdow o niekorzystnych
parametrach  $rodowiskowych, w tym takze zmniejszania zainteresowania
samochodami w cze¢s$ciach miasta, gdzie wprowadzone bedg ograniczenia ruchu.

Wyzwania sg aktualne bez wzgledu na to jak gigbokie zmiany zostang dokonane w systemie
transportowym Lublina. Cele zréwnowazonego transportu sg bowiem dalekosieznymi ideami,
do ktorych nalezy zmierza¢, ale ostatecznie osiggng¢ ich nie mozna.

Strategia Rowerowa wpisuje sie w dzialania zmierzajace do stawienia czola tym wyzwaniom,
w odniesieniu do preferencji rozwojowych dla systemu transportu roweroweqo.

5.3  Zrownowazony rozwoj transportu miejskiego
System transportu wptywa na ksztaltowanie struktury miasta, decyduje o dostepnosci
przestrzeni, determinuje aktywno$¢ mieszkancow, odgrywa wazng role w jego rozwoju i
funkcjonowaniu. Zréwnowazony rozwdj laczac w swojej definicji czynnik ekonomiczny,
spoteczny 1 Srodowiskowy musi zapewni¢ odpowiednie warunki dla rozwoju gospodarki
(Glowne kierunki polityki zrOwnowazonego rozwoju transportu miejskiego obejmuja (Datka,
Suchorzewski, Tracz 1999):

— dazenie do zmniejszenia potrzeby podréozowania poprzez odpowiednig organizacjg

przestrzeni miasta;
— dazenie do zmniejszania uzaleznienia mieszkancoéw miast od samochodu;
— dazenie do uniezaleznienia dostgpnosci przestrzeni miasta od samochodu;
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— rozwijanie transportu zbiorowego, jako $rodka transportu efektywnego, powszechnie
dostepnego i mato uciazliwego dla srodowiska;

— promowanie alternatywnych srodkow transportu — roweru i transportu pieszego;

— przywrdcenie ulicom tradycyjnych funkcji i waloréw poprzez uspokojenie ruchu.

Tak sformutowane priorytety, dobrze koresponduja z sytuacja w Lublinie. Wymagaja dziatan
wielokierunkowych, podejmowanych w rdéznych sferach dzialalnosci czlowieka,
integrujacych dziatania planistyczne, ekonomiczne, prawne, techniczne i organizacyjne.
Dziatania te moga mie¢ zarowno charakter zachet do zmiany zachowan transportowych (np.
rozwoju systemu tras rowerowych) jak i bodzcow zniechgcajacych do stosowania
niewlasciwych z punktu widzenia rozwoju zréwnowazonego praktyk. Skuteczna realizacja
polityki zrownowazonego rozwoju transportu wymaga wspolpracy 1 zaangazowania roznych
grup interesu: przedstawicieli wladzy na szczeblu krajowym, regionalnym, a przede
wszystkim, lokalnych, organizacji pozarzadowych, przedsigbiorstw, srodowisk naukowych 1
wszystkich obywateli. Zatem dokumenty strategiczne tyczace si¢ transportu miejskiego
powinny by¢ akceptowane przez spoteczenstwo. Jednoczesnie stale prowadzone powinny by¢
dziatania zmierzajace do ograniczania roli samochodu indywidualnego poprzez wplywanie na
zmian¢ zachowan transportowych mieszkancOw miast oraz stwarzanie mozliwosci
korzystania z alternatywnych form transportu, np. roweru. Samochdd indywidualny jest
najmniej efektywnym s$rodkiem transportu z punktu widzenia jednostkowego wydatku
energetycznego, zajgcia terenu Oraz emisji zanieczyszczen i hatasu przypadajacych na
jednego pasazera.

Jednym z podstawowych probleméw Lublina jest wcigz wzrastajgcy poziom motoryzacji
gospodarstw domowych oraz nadmierne uzytkowanie pojazdu, wigksze niz wynikajace z
rzeczywistego poziomu rozwoju gospodarczego i jakosci zycia. Wsrdd czynnikow
przyczyniajacych sie do dominacji samochodu indywidualnego w miastach najczesciej
wymienia si¢ dwa: wystepowanie zjawiska spotecznego okreslanego, jako uzaleznienie od
samochodu (ang. car dependance) oraz faworyzowanie cenowe uzytkownikow samochodow,
ktore to powszechne zjawisko, jest stabo uswiadamiane. Tymczasem walka z finansowym
uprzywilejowaniem motoryzacji jest jednym z najskuteczniejszych sposobow na zmiany w
modelu konsumpcji i na zmian¢ podzialu zadan przewozowych. Nie bez znaczenia jest takze
jakos$¢ infrastruktury rowerowej, z czym zwigzana jest sklonno$¢ do wykorzystywania tej
alternatywnej formy transportu.

Kolejng sfera pozadanych dzialan jest optymalizacja wykorzystania istniejacej infrastruktury
oraz odpowiednie zarzadzanie ruchem w celu lepszego wykorzystania mozliwosci
istniejgcego systemu transportu. Dotyczy to takze lepszego wykorzystywania istniejgcej
infrastruktury przez grupy uzytkownikow, w tym wykorzystywania jezdni przeznaczonej
dotychczas dla ruchu samochodowego, takze przez ruch rowerowy (zorganizowany w
odpowiednio bezpieczny sposob). W tej dziedzinie Strategia wymienia mozliwo$¢ organizacji
ruchu rowerowego na ulicach w_formie pasoéw i kontrapasdw rowerowych oraz ulic o ruchu
uspokojonym. Utrzymuje jednocze$nie potrzebe uprzywilejowania transportu publicznego,
jako s$rodka konkurencyjnego dla samochodu. Korzysci wynikajace ze sprawnie
funkcjonujacego transportu rowerowego i zbiorowego, takie jak ograniczenie rozlewania sig
miast (urban sprawl) oraz utrzymanie atrakcyjnosci obszaréw centralnych bedacych miejscem
koncentracji miejsc pracy i ustug odczuwalne sa pozytywnie przez wszystkich mieszkancow
miasta.
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Nalezy tez podkreslic, ze mimo powszechnego przekonania, samo uatrakcyjnienie i
promowanie ruchu rowerowego (a takze transportu publicznego) nie prowadzi automatycznie
1 bezposrednio do zmniejszenia liczby samochodéw na drogach. Niezbgdne jest jednoczesne
ograniczane przepustowosci ukladu drogowego. Miejsce w sieci drogowej zwolnione na
skutek przesiadania si¢ z samochodu na rowery i do $rodkéw komunikacji zbiorowej jest
bowiem, szybko zajmowane przez nowych uzytkownikow drog, prowadzac do ponownego
wzrostu zatloczenia (kongestii).

Z tego powodu jako bardzo korzystne nalezy uznaé rozwigzania dla ruchu rowerowego
proponowane W _Strateqgii. W duzej czesci przypadkOw wiaza sie z ograniczaniem
przepustowosci ulic 1 skrzyzowan (zwezanie jezdni, zmiany w_programie sygnalizacji).
Bedzie to sprzyjaé¢ trwalemu ograniczaniu przestrzeni przeznaczanej dla samochodow,
zwlaszcza w centralnym obszarze miasta i1 na trasach dojazdowych do centrum.

Polityka rezygnowania z podréozowania samochodem powinna by¢ takze wspomagana
promowaniem transportu rowerowego, z uwagi na wzgledy ekologiczne i zdrowotne. Rower
oraz transport pieszy sa Srodkami konkurencyjnymi dla samochodu zwtaszcza na krotkich
dystansach. Ocenia si¢, ze na terenie europejskiego miasta ponad 50 % podrozy samochodem
odbywa si¢ na trasie nieprzekraczajacej 6 km 1 moglaby by¢ czesciowo lub catkowicie
zastgpiona przez wspomniane ekologiczne srodki transportu (Villes cyclables, villes d’avenir
Commission Europeenne 1999). Sytuacja Lublina jest w tym przypadku identyczna.
Popularno$¢ transportu rowerowego w duzej mierze zalezy od warunkéw $rodowiska
naturalnego miasta takich jak klimat czy uksztattowanie terenu oraz od czynnikoéw spoteczno-
kulturowych. Niezaleznie jednak od specyfiki danego miasta, dziatania polegajgce na
tworzeniu wydzielonych sieci drég rowerowych 1 szlakow pieszych, miejsc parkingowych,
wprowadzaniu ograniczen prgdkosci pojazdéw silnikowych do 30 km/h, integrowaniu
transportu rowerowego 1 pieszego z transportem publicznym przyczyniaja si¢ do zwigkszenia
udziatu niezmotoryzowanych srodkow transportu w strukturze podr6zy na terenie miasta.

W polityce zrownowazonego rozwoju transportu miejskiego tradycyjnie uwzglednia si¢
podzial miasta na trzy strefy: centralng A, posrednig B oraz zewngtrzng C zr6znicowane pod
wzgledem dostepnosci dla pojazdéw zmotoryzowanych, predkosci przemieszczania sie,
udziatu transportu zbiorowego, rowerowego 1 pieszego oraz polityki parkingowej. Ta zasada
zostala takze zastosowana w przypadku Lublina, strefy te trzeba jednak delimitowaé takze
formalnie, albo planistycznie (w zalozeniu) albo droga monitorowania zmieniajacej si¢
sytuaciji.

Strefa A charakteryzuje si¢ duza koncentracja obiektow stanowigcych cele podrdzy (miejsc
pracy, placowek ustugowych i handlowych itp.) oraz najdalej idacymi ograniczeniami w
ruchu oraz dostepnosci dla pojazdéw prywatnych. Podstawowym $rodkiem transportu w
strefie centralnej powinien by¢ ruch pieszy, rowerowy i komunikacja zbiorowa. Wigze si¢ to z
wyznaczaniem obszarow dostgpnych dla ruchu pieszego i rowerowego z catkowitym lub
czg¢Sciowym zakazem ruchu pojazdoéw silnikowych z wyjatkiem niezbednego dla obstugi
obszaru oraz zapewnienia niezb¢dnych wymogoéw bezpieczenstwa. Restrykcyjna w tej strefie
jest takze polityka parkingowa polegajaca na pobieraniu optat za parkowanie oraz
ograniczaniu miejsc parkingowych do minimum niezb¢dnego dla funkcjonowania obiektow
zlokalizowanych w strefie. W zadnym przypadku parkingi nie mogg stanowi¢ widocznego
elementu struktury zabudowy.
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W _Strateqii Rowerowej strefa A odpowiada strefie $rédmiejskiej, wewnatrz obwodnicy
sroddmiejskiej, dla ktérej przewidziano kompleksowe rozwiazana dot. systemu tras

rowerowych.

W strefie posredniej B dopuszcza si¢ wigksza swobode korzystania z samochodu; transport
zbiorowy funkcjonuje w niej na réwni z indywidualnym, zachowujac jednak pozycje
uprzywilejowang na osiach najwickszego natezenia ruchu (np. dosrodkowych, jesli mamy do
czynienia ze wspolkoncentrycznoscig jak w Lublinie). Pozycja uprzywilejowana powinna
takze dotyczy¢ rozwigzan dla ruchu rowerowego. Strefa B obejmuje zwykle tereny otaczajace
Sciste centrum miasta, na ktérych wystepuje z jednej strony ruch tranzytowy w kierunku
centrum, z drugiej generowany w granicach strefy. W Lublinie granica ta bedzie obwodnica
srodmiejska.

W Strategii Rowerowej dla tras promienistych do centrum przewidziano spojny i kompletny
uklad tras rowerowych, ktory bedzie zapewniaé polaczenia rowerowe dzielnic
mieszkaniowych ze strefa $sroddmiejska oraz powiazania miedzydzielnicowe.

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

W Strategii Rowerowej w strefie tej przewidziano uklady tras rowerowych zapewniajacych
powiazania z trasami rowerowymi prowadzacymi do centrum, trasami o charakterze
migdzydzielnicowym oraz powiazania z gminami o$ciennymi. Zaktada si¢ takze znaczacy
rozwo] uktadu tras o podwojnym charakterze, transportowym i rekreacyjnym. Ten ostatni
element Strategii jest szczegdlnie wazny, gdyz wzmacnia efektywnos$¢ wykorzystania sieci
tras rowerowych.

Skutecznos$¢ rozwigzan proponowanych w Strategii Rowerowej bedzie tez zaleze¢ od dzialan
Miasta w zakresie planowania przestrzennego, sprzyjajacych uniezaleznieniu dost¢pnosci
przestrzeni od samochodu. Swoboda 1 elastyczno$¢ podrézowania, jaka oferuje prywatny
samochdd osobowy sprawity, ze stat si¢ on dominujacym S$rodkiem transportu na terenie
miasta, powodujac zmiany w jego strukturze i funkcjonowaniu. We wspoiczesnych miastach
dostepno$¢ znacznej czesci obiektow uzytecznosci publicznej zwigzanych z edukacja, praca,
handlem 1 ustugami czy shizba zdrowia, przez lokalizacj¢ ich na przyktad na obrzezach
miasta, zostala uzalezniona od posiadania samochodu indywidualnego. W rezultacie,
prowadzi to do dyskryminacji i wykluczenia z Zycia miasta niezmotoryzowanej czgsci
populacji. Generuje takze powazne wydatki na, praktycznie nieprzynoszacej zyskow,
infrastrukture drogowa (w takich kampusach lokalizuje si¢ przeciez instytucje w przewadze
finansowane z budzetu centralnego lub samorzadowego).

W powyzszej sytuacji, odpowiednia organizacja przestrzeni miasta moze odwroci¢ negatywne
trendy. Podstawowym dzialaniem powinno by¢ dazenie do zachowania zwarto$ci zabudowy
oraz zapewnienie wielofunkcyjnosci obszarow miasta, pozwalajace na ograniczenie dlugosci
codziennych podrozy mieszkancow, tak, aby jak najwigksza ich liczba nie wymagala
korzystania z samochodu. Ponadto, planujac lokalizacje obiektow stanowigcych najczestsze



17

cele 1 zrodta podrozy (miejsca pracy, ustug, rozrywki) nalezy wybiera¢ obszary miasta dobrze
obstugiwane przez transport zbiorowy, zapewniajacy sprawne i szybkie ich skomunikowanie
z pozostatymi obszarami miasta.

54  Wariantowe polityki rozwoju transportu miejskiego

Obok polityki zréwnowazonego rozwoju transportu miejskiego, uznanej obecnie za jedyna
zalecang istnieja réwniez inne, alternatywne koncepcje organizacji systemu transportowego
na terenach zurbanizowanych (Datka, Suchorzewski, Tracz 1999). Pierwsza z nich polega na
kontynuowaniu dotychczasowej polityki, polegajacej na checi dostosowania infrastruktury do
wzrastajacych potrzeb ruchu samochodowego poprzez jej rozbudowe. Konsekwencja takiego
podejscia jest wzrost zatloczenia ulic ograniczajagcy mozliwo$¢ sprawnego przemieszczania
si¢, a tym samym spadek efektywnosci naziemnej komunikacji zbiorowej. Dzi§ wiadomo, ze
powyzsza taktyka nadgzania za stale rosngcym popytem na transport prowadzi do coraz
wiekszego uzaleznienia miasta od samochodu, degeneracji struktury miasta przez
stymulowanie procesOw suburbanizacji, a nawet ruderalizacji, czy fragmentacj¢ przestrzeni.
Rozbudowa infrastruktury transportowej paradoksalnie nie prowadzi do poprawy warunkdéw
przemieszczania si¢ na terenic miasta. Z calg pewno$cig natomiast prowadzi ona do
zwigkszania presji na srodowisko. Schemat ten ma jednak takze pewng zaletg, prowadzi do
nieuniknionych zmian rewolucyjnych, ktore cho¢ bolesne, bedg na tyle glebokie, ze od razu
wprowadzig dawno oczekiwane zmiany w systemie ruchu samochodowego.

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

Na przeciwleglym biegunie znajduje si¢ polityka wywodzaca si¢ z idei miasta bez samochodu
(Car Free City — CFC, CAFCI). Zaktada ona bardzo restrykcyjne ograniczenie, a nawet
catkowity zakaz korzystania z samochodu na terenie miasta, przy jednoczesnej promocji i
rozwoju transportu zbiorowego, pieszego i rowerowego. Trzeba tu rozroznia¢ CAFCI od stref
ograniczania lub zamykania ruchu samochodowego. CAFCI polega na dobrowolnym
zrzekaniu si¢ posiadania samochodu zarejestrowanego w miejscu zamieszkania przez
mieszkancow, co oczywiscie nie oznacza rezygnacji z uzytkowania samochodu w ogole. Z
punktu widzenia ochrony s$rodowiska koncepcja CAFCI jest najbardziej korzystna.
Konieczno§¢ uwzglednienia pozostatych czynnikéw decydujacych o rozwoju i
funkcjonowaniu miasta (np. obstugi logistycznej) sprawia jednak, Zze praktyczne zastosowanie
tej koncepcji na terenie calego miasta uznawane jest za mato realne, chociaz w Europie miasta
takie zaczynaja si¢ pojawia¢ 1 to w rezultacie referendalnych decyzji mieszkancow.
Tworzenie miejskich enklaw CAFCI nalezy uzna¢ za perspektywiczne i celowe. W
przysztosci moze czgsciowo dotyczy¢ takze fragmentéw $rédmiescia Lublina.
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Ponizszej przedstawiono zestawienie silnych i stabych stron systemu transportowego Lublina.
Wyeksponowano te sktadowe SWOT, ktore bezposrednio lub posrednio, ale jednoznacznie
odnoszg si¢ do ochrony $rodowiska, zasad zréwnowazonego rozwoju oraz warunkow rozwoju

transportu rowerowego.

SILNE STRONY

SEABE STRONY

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

Duzy odsetek podrézy odbywanych pieszo,
zard6wno w ciggu doby, jak tez godzin
szczytowego ruchu komunikacyjnego.

Duze znaczenie komunikacji autobusowej i
trolejbusowej w obstudze podrézy wewnatrz
miasta 1 podrézy dojazdowych do miasta (40%
podrozy niepieszych).

System platnego parkowania w centralnym
obszarze miasta.

Rezerwy terenu pod rozbudowe infrastruktury
drogowej, a szczegolnie tras rowerowych,
parkingow i chodnikow.

Dostep do sieci kolejowej (niestety stabo
wykorzystywany, gtownie w zakresie przewozow
towarowych).

Wzrost $wiadomosci ekologicznej mieszkancow
miasta, stwarzajacy Szanse na prowadzenie
skutecznej promocji rozwoju ruchu rowerowego.

Bogate tradycje prosrodowiskowe mieszkancow
Lublina oraz tutejszych uczelni — jeden z
pierwszych w Polsce osrodek ekoakademicki.

Lotnisko w Swidniku zwigkszajace dostepnos¢
transportowa miasta.

Dobre warunki fizjograficzne do wentylacji
miasta.

Bardzo atrakcyjne krajobrazowo ciagi mogace
potencjalnie sta¢ si¢ trasami rowerowymi,
korzystne zaro6wno dla turystyki i rekreacji
rowerowej, jak i przejazdow komunikacyjnych.

Uksztattowanie systemu drog krajowych z
widocznymi brakami w zakresie polgczen
obwodowych - w konsekwencji znaczna czg§é
podrézy tranzytowych dokonuje si¢ w korytarzach
drogowych prowadzacych do centrum miasta lub
W jego sasiedztwie.

Niewystarczajaca hierarchizacja sieci drogowe;.
Wiele ulic spetnia jednoczes$nie funkcje drog
lokalnych, podmiejskich 1 droég obstugujacych
ruch o dalekim zasiggu.

Transport materiatow niebezpiecznych glownymi
ulicami miasta.

Brak nowoczesnego systemu zarzgdzania ruchem
komunikacji indywidualnej i transportu
publicznego umozliwiajgcego sterowanie
sygnalizacjag w dostosowaniu do natezenia ruchu,
udzielania priorytetu pojazdom komunikacji
miejskiej, monitorowania ruchu, szybkiego
przeciwdzialania awariom elementéw systemu,
powstania utrudnien w ruchu, kolizji itp.,
nowoczesnego przekazywania informacji
uzytkownikom systemu (tablice o zmiennej tresci,
internet itp.).

Niezadowalajacy stan podstawowej sieci ulicznej
pod wzgledem no$nosci i stanu nawierzchni, takze
jesli chodzi o odcinki ulic (i pasy ruchu) po
ktorych prowadzona jest komunikacja autobusowa
i trolejbusowa.

Brak spdjnego systemu tras i parkingéw
rowerowych (takze w centrum miasta).
Utrudnienia dla tego ruchu wywotane znacznymi
deniwelacjami.

Postepujaca marginalizacja komunikacji
kolejowej.

Liczne przerwy i blokady na ciggach tras
rowerowych, trudne do usunigcia ze wzgledow
formalnych (w tym wiasnosciowych) i
technicznych
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SZANSE

ZAGROZENIA

Planowane potaczenie dworcoéw kolejowego i
autobusowego stwarzajace szans¢ rozwoju
najwazniejszego wezta przesiadkowego miasta.

Zainteresowanie opinii publicznej usprawnieniem
i rozwojem transportu, zwlaszcza w zwigzku z
postepujacym zatloczeniem drog. Spodziewana
akceptacja spoteczna dla wprowadzania takich
rozwigzan, jak ograniczenie dostepu samochodow
do wybranych rejondw centrum miasta czy rozwoj
systemu platnego parkowania.

Rozbudowa uktadu tras obwodowych —
stwarzajgca szans¢ przeniesienia czgsci ruchu
zewnetrznego poza granice miasta i jego obszar
$rodmiejski 1 uwolnienie przestrzeni ulic dla ruchu
rOWerowego.

Zainteresowanie gmin o$ciennych wspolpracg w
zakresie budowy tras rowerowych oraz obstugi
transportem zbiorowym.

Luki w instrumentach prawnych i
nieuporzadkowane przepisy utrudniajgce rozwoj
ruchu rowerowego.

Dalszy wzrost natezenia ruchu samochodowego
oraz tolerowanie tego wzrostu, m.in. poprzez
walke ze skutkami, a nie z przyczynami.

Potencjalny sprzeciw zmotoryzowanych wobec
planowanych przeksztatcen ulic w kierunku
uprzywilejowania ruchu rowerowego i transportu
zbiorowego.

Brak dalszego rozwoju korytarzy drog DK 19 i
17.

Pogarszanie si¢ stanu technicznego drog —
poglebianie zaleglosci w ich utrzymaniu.

Ograniczonos¢ $srodkow na realizacje Strategii
Rowerowej w obliczu innych presji

transportowych
Ponadprzecietne zainteresowanie mieszkancow
promocja ruchu rowerowego, wyrazone chocby
liczbg uczestniczacych i wnioskujgcych

Powyzszy SWOT stanowi podsumowanie probleméw i mys$li wigzacych si¢ z rozwojem
systemu transportowego Lublina z uwzglednieniem roli roweru. Ma tez cel edukacyjny
wiazacy sie z koniecznoscia, ale tez potrzeba, przeprowadzania konsultacji spotecznych w
sprawie wdrazania Strategii Rowerowe;j.

5.6  Cechy Srodowiska przyrodniczego na terenach zurbanizowanych
Ponizej przedstawiono istotne z transportowego punktu widzenia cechy s$rodowiska
przyrodniczego na terenach zurbanizowanych

Warunki klimatyczne i aerosanitarne

Klimat miasta formuje si¢ na skutek przeksztalcenia lokalnych warunkéw atmosferycznych
pod wplywem czynnikdw antropogenicznych. W rezultacie, typowy dla danego osrodka
miejskiego klimat, nabiera cech specyficznych pozwalajacych wyr6zni¢ go na tle otoczenia.
Do podstawowych elementow struktury miasta wptywajacych na jego klimat naleza: rodzaj i
struktura zabudowy, zageszczenie i1 uktad ciggdéw komunikacyjnych, ilo$¢ i1 rozmieszczenie
powierzchni sztucznych np. placow, rozmieszczenie 1 struktura terenéw zieleni, zbiornikow
wodnych itd., a takze zwigzana z funkcjonowaniem miasta intensywna emisja zanieczyszczen
i ciepla do atmosfery. O ostatecznej postaci klimatu danego miasta decyduje skomplikowany
system wzajemnych oddziatywan pomigedzy powyzszymi czynnikami. Istnieje jednak szereg
cech pozwalajacych scharakteryzowac klimat obszarow silnie zurbanizowanych.

Na jako$¢ powietrza na terenie osrodkow miejskich wplywa emisja zanieczyszczen
wytwarzanych przez zaklady przemystowe, energetyczne, transport oraz doplyw
zanieczyszczen z terendw sasiadujacych. Podczas gdy =zanieczyszczenie ze zrddet
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przemystowych i energetycznych w ostatnich latach, jesli nie maleje to przynajmniej
utrzymuje si¢ na statym poziomie, wielko$¢ emisji z sektora transportu stale wzrasta. Szacuje
si¢, ze udziat transportu drogowego w zanieczyszczeniu powietrza na terenie miast wynosi
45-75 %, przy czym tam, gdzie to zanieczyszczenie jest szczegdlnie wysokie 6w udzial jest
wigkszy. Decydujaca czg$¢ zanieczyszczen emitowanych przez transport drogowy powstaje w
procesie spalania paliwa (w tym takze spalanego w bezruchu pojazdu i spalanego na potrzeby
nie transportowe); znacznie mniejszy udziat ma Scieranie opon pojazdéw oraz nawierzchni
jezdni. Istotna jest takze niezorganizowana emisja wtorna ze szlakow komunikacyjnych (np.
pylenie pozostalosci po utrzymywaniu zimowym). W warunkach idealnych, produktem
reakcji spalania weglowodorow wchodzacych w skiad paliw, jest dwutlenek wegla i woda. W
rzeczywistosci, w silnikach samochodowych, reakcja spalania przebiega niecatkowicie oraz
przy udziale innych zwigzkow zawartych w paliwie oraz powietrzu. W rezultacie, oprocz CO;
1 pary wodnej powstajg produkty niecatkowitego spalania wegla, m.in. CO oraz sadza,
produkty niecatkowitego spalania weglowodoréw lub ich parowania, tzw. lotne zwigzki
organiczne ulegajace czesto zaadsorbowaniu na czastkach statych, produkty utleniania innych
substancji obecnych w powietrzu i paliwie (siarki, azotu, olowiu, cynku 1 magnezu) takie jak
tlenki siarki, tlenki azotu, siarczany, aerozole otowiu i innych metali ciezkich. Emitowane
zanieczyszczenia w szczegdlnych warunkach atmosferycznych uczestnicza w powstawaniu
wtornych zanieczyszczen transportowych: czastek zawieszonych (particulate matter - PM)
oraz ozonu troposferycznego. Zrodta zanieczyszczen pochodzenia komunikacyjnego okresla
si¢, jako zrédia niskie, liniowe, o emisji niezorganizowanej, prowadzacej do kumulowania si¢
zanieczyszczen w najnizszej warstwie atmosfery 1 stanowigce w zwigzku z tym szczegolne
zagrozenie dla zdrowia i zycia mieszkancow. W wiekszosci sg one aktywne konwersyjnie i
nalezg do prekursorow smogowych. Ich szkodliwo$¢ wynika takze z tatwego zat¢zania w
zlozonej geometrii miasta oraz przenikania do siedzib ludzkich.

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

Ocenia si¢, ze najefektywniejsze zuzycie paliwa, a tym samym najmniejsze emisje
zanieczyszczen LZO, NOy i CO towarzysza predkosci pojazdu pomiedzy 40 a 70 km/h.
Wzrost kongestii (zatloczenia) na obszarach wiekszych aglomeracji sprawia, ze $rednia
predko$¢, z jaka poruszaja sie pojazdy jest znacznie nizsza. Nadmierna liczba pojazdow na
drodze uniemozliwia ponadto plynng jazde 1 wymusza czeste 1 gwattowne zmiany predkosci.
Przeprowadzone pomiary pokazuja, ze ilo§¢ emitowanych zanieczyszczen (LZO i NOy) w
trakcie tzw. agresywnej jazdy jest okoto 15-krotnie wigksza niz w trakcie ptynnego pokonania
tej samej trasy. Sklad chemiczny 1 wlasciwosci fizyczne uzywanego surowca energetycznego
oraz konstrukcja silnika determinujg ilo$¢ 1 sktad zanieczyszczen powstajacych w procesie
spalania. Zty stan techniczny pojazdu, typ nawierzchni, nat¢zenie ruchu oraz sposob jazdy
wplywaja glownie na zwigkszenie ilo$ci emitowanych zanieczyszczen.

Mimo wprowadzania nowych technologii w budowie silnika, stosowania katalizatorow 1
dopalaczy, jako$¢ powietrza w miastach nie ulega znaczacej poprawie. Stale wzrastajacy
poziom ruchu ulicznego, pociagajac za sobg wzrost emisji zanieczyszczen, niweczy
pozytywny wplyw stosowania nowoczesnych rozwigzan konstrukcyjnych w pojazdach oraz
paliw alternatywnych.
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Na stopien koncentracji i rozchodzenie si¢ zanieczyszczen komunikacyjnych w $rodowisku
miejskim duzy wptyw ma réwniez geometria ulicy. W przypadku waskich, zabudowanych po
obu stronach stron ulic (szeroko$¢ ulicy W < wysoko$¢ zabudowy H) stezenie zanieczyszczen
jest wigksze niz w przypadku ulic o H= W i H < W, odpowiednio o 1/3 i 0 2/3, czgstsze sa
tez przekroczenia dopuszczalnych norm, co jest dla czlowieka wazniejsze (EEA Technical
Report no 1/2006 Air pollution at the street level in European Cities).

Zanieczyszczenia powietrza pochodzace z transportu oddzialuja w roznej skali, zar6wno
globalnej, jak w przypadku gazow poglebiajacych efekt cieplarniany (CO,, CHs, N2O) jak i
lokalnej. Z punktu widzenia $rodowiska miasta, szczeg6lnie istotne znaczenie majg emisje
zanieczyszczen o zasiggu lokalnym, oddziatujace bezposrednio na warunki zZycia
mieszkancow.

Jako kryterialne w Prognozie przyjeto zanieczyszczenie pylem. Wazne sg takze tlenki azotu.
Ponizej omdéwiono takze inne istotne zanieczyszczenia, spodziewajac sie¢, ze rozbudowa
monitoringu pozwoli na analiz¢ ich przestrzennego rozkladu oraz ustalenia wiarygodnych
zwigzkOw z natezeniem 1 strukturg ruchu. Do najwazniejszych zanieczyszczen powietrza
miejskiego pochodzacych z transportu drogowego i1 kolejowego zalicza si¢ wiec: ozon
troposferyczny, tlenek wegla, tlenki azotu, tlenki siarki, olow 1 inne metale, np. zawarte w
katalizatorach, formaldehyd, LZO, pyly, w tym submikronowe ze spalania paliw i
oktadzinowe, pyl gumowy oraz ditlenek wegla i par¢ wodng. Pojazdy emitujg takze ciepto
odpadowe.

Ozon troposferyczny i jego prekursorzy

Ozon w stanie naturalnym wystepuje w gornych partiach atmosfery, w stratosferze, gdzie
odgrywa wazng rol¢ w ograniczaniu przenikania do powierzchni ziemi niebezpiecznego dla
organizmow zywych promieniowania ultrafioletowego. Coraz czg$ciej] obserwowane na
terenach duzych miast wysokie koncentracje ozonu w dolnej troposferze, bedace wynikiem
dziatalno$ci antropogenicznej uwazane sa za jedno z najpowazniejszych zagrozen zdrowia
cztowieka, zwierzat 1 ros$lin. Ozon troposferyczny nie jest emitowany do atmosfery
bezposrednio, ale powstaje w wyniku reakcji fotochemicznych zwigzkow okreslanych, jako
prekursorzy ozonu troposferycznego, do ktorych zalicza si¢: lotne zwigzki organiczne (LZO),
tlenki azotu (NOy), tlenek wegla (CO) oraz metan (CHy).

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

Wysokie stezenia ozonu w niskich warstwach atmosfery moga wywolywaé stany zapalne
drog oddechowych oraz zmniejszenie wydolnosci ptuc u dzieci. Silne wlasciwosci utleniajace
ozonu prowadza do zaburzen w funkcjonowaniu ekosystemow roslinnych poprzez zakldcanie
procesu fotosyntezy powodujac tym samym ostabienie roslin i zwiekszenie ich podatnos$ci na
choroby. Najwigkszy udziat w emisji prekursordw ozonu przypisuje si¢ sektorowi transportu,
ktory wedtug danych EEA w 2010 roku odpowiedzialny byl za 48 % ich ogdlnej emisji (EEA
2012,). Warto$¢ ta jest, zdaniem wielu specjalistow, niedoszacowana.

W wyniku dzialan podjetych w UE, polegajacych glownie na upowszechnieniu stosowania w
silnikach samochodowych katalizatorow platynowych ograniczajacych emisj¢ NOy oraz LZO
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oraz zmniejszania udziatu pojazdéw typu diesel (potencjalna emisja CO) ogdlna emisja
prekursorow ozonu zmniejszyla si¢. Mimo to, odsetek populacji miejskiej poddawanej
dziataniu wysokich stezen ozonu ($rednie 8 godzinne stezenie > 110 pg/m3) w okresie
dhluzszym niz 15 dni w ciggu roku wzrasta (z 30 do ponad 65 %, TERM 2002 04 EU+AC
(AP12a) — Exceedance days of air quality threshold values of ozone in urban areas). Ozon
troposferyczny jest mierzony w polskich aglomeracjach, takze w Lublinie. Prognozy
wskazuja na rosngce zagrozenie tym gazem.

Czgstki zawieszone, pyl zawieszony (particulate matter, PM)

Czastki zawieszone bedace mieszaning réznego rodzaju substancji, ciat stalych, cieczy oraz
aerozoli 1 bioaerozoli wystepujacych w znacznych stezeniach w powietrzu uwazane s3 za
jedno z najpowazniejszych 1 zarazem najmniej poznanych zagrozen zdrowia 1 zycia
mieszkancéw miast. Czastki zawieszone w powietrzu roznig si¢ sktadem 1 wielkos$cig. Istnieje
szereg metod badania zawartosci PM w atmosferze. Najpowszechniej stosowana, miedzy
innymi przez EEA, wykorzystuje kryterium wielkosci 1 polega na okresleniu stezenia czastek
o $rednicy mniejszej niz 10 pm, okreslanych, jako PM10 oraz o $rednicy mniejszej od 2,5 um,
okreslanych jako PM2,5. Podstawg takiego podejscia jest szczegdlnie duza szkodliwosé tych
czastek z uwagi na niewielkie rozmiary, zdolno$¢ unoszenia si¢ w powietrzu przez dtugi czas,
oraz mozliwo$¢ swobodnego wnikania do uktadu oddechowego. Wicksze czastki emitowane
do atmosfery np. w postaci kurzu drogowego, stosunkowo latwo, opadajg i osadzane sg na
powierzchni ziemi, a w przypadku ewentualnej inhalacji zatrzymywane sg przez naturalne
systemy obronne organizmu. Obecnie, coraz czgsciej zwraca Si¢ uwage na znaczng
koncentracje na terenach zurbanizowanych najdrobniejszych frakcji PM10, czastek o $rednicy
mniejszej niz 2,5 um a nawet tzw. ultra-czastek o srednicy ponizej 1um, charakteryzujacych
si¢ catkowitag swoboda przenikania w glab ukladu oddechowego. Frakcje te coraz cze¢sciej sa
wyr6zniane w grupie PM 10 i a ich stezenia poddawane oddzielnemu monitoringowi. Ocenia
si¢, ze najdrobniejsze frakcje stanowig az 60% catej masy PM 10. Taka relacje stwierdzono
takze w Lublinie.

W zaleznos$ci od sposobu powstawania PM wyrdznia si¢ czastki zawieszone pierwotne oraz
wtérne. Pierwsze, powstaja na drodze emisji bezposredniej towarzyszacej eksploatacji
infrastruktury transportowej (kolej jest tu istotnym zrodlem) i pojazdow, giownie na skutek
zuzywania si¢ opon, tlokow, cylindrow, uktadow hamulcowych, torowisk, czeSci podwozi,
elementéw tocznych czy Scierania nawierzchni drég i szyn. Wtorne czastki zawieszone sg
produktem reakcji fotochemicznych zachodzacych w atmosferze, w ktorych udziat biorg
gldbwne zanieczyszczenia gazowe emitowane w procesie spalania paliw — NOX, SO,, NHy i
lotne zwigzki organiczne (LZO). Udziat poszczegdlnych zanieczyszczen w emisji PM 10 jest
nastepujacy : NO; 86%, Pierwotne PM10 9%, SO, 4%, CH, 1%.

Istotnym skladnikiem PM jest takze sadza, kryptokrystaliczna postaé czystego wegla
emitowana z pojazdow, ktora dzieki duzym zdolnosciom absorpcyjnym zbiera na swojej
powierzchni pary weglowodoréw. Emisja sadzy przede wszystkim wigze si¢ z niewlasciwg
praca silnikow wysokopreznych, powszechnych w warunkach polskich.

Sklad chemiczny czastek zawieszonych zalezy od wielu czynnikdw m.in. sktadu stosowanego
paliwa, parametrow fizycznych drogi, typu pojazdu, a takze warunkéw meteorologicznych i
polozenia topograficznego miasta. W zalezno$ci od stopnia nasfonecznienia, temperatury czy
wilgotno$ci powietrza emisja poszczegdlnych zwigzkow bedacych zrodlem wtérnych PM
moze podlega¢ znacznym roéznicom. Generalnie, najwicksze stezenia PM obserwuje si¢ w
bezposrednim sasiedztwie drogi (do 15 m) (Datka, Suchorzewski, Tracz 1999).
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Dokladne mechanizmy powstawania i oddziatywania PM na organizm czlowieka nie sg do
konca poznane. Wiadomym jest, ze obecnos¢ PM w powietrzu powoduje powazne i
dhlugotrwale zaburzenia funkcjonowania uktadu oddechowego i ukladu krazenia, zwigkszenie
zapadalnos$ci na nowotwory phuc i innych organéw, a nawet przedwczesng $mier¢ (WHO air
quality quidelines global update 2005). Szacuje si¢, ze w wyniku zanieczyszczenia powietrza
PM 2,5 $rednia dlugo$¢ zycia mieszkancow UE obnizyla si¢ o 8 miesiecy (Komisja Wspdlnot
Europejskich 2005, Strategia tematyczna powietrza).

Transport drogowy, obok przemyshu energetycznego, jest waznym PM w atmosferze (mowa
o calej przestrzeni, w miastach ten udziat jest zdecydowanie wickszy). W 2002 roku
odpowiadal on za 27% catkowitej ich emisji (EEA 2005, may assessment). Oznacza to, ze
motoryzacja jest ewidentnym zagrozeniem zycia i zdrowia.

Dzigki podejmowanym przez UE dzialaniom zmierzajacym do zmniejszenia emisji
prekursoréw PM 10 poprzez stosowanie paliw o niskiej zawartos$ci siarki, zastepowanie wegla
1 paliw plynnych gazem, wprowadzanie na rynek coraz wigkszej liczby pojazdow
wyposazonych w katalizatory, catkowita emisja czastek zawieszonych PM10 w krajach
wspolnoty w latach 1990 — 2004 zmniejszyta si¢ o 39% (EEA 2005 may assessment). Mimo
to, wedlug danych EEA, na poczatku stulecia ponad 2/5 mieszkancow miast UE 1 az 3/4
populacji miejskiej nowych krajow czlonkowskich narazone bylo na stezenia PM 10
przekraczajace dopuszczalny poziom (TERM 2002 04 EU+AC (AP12b) — Exceedance days
of air quality limit values of PM10 in urban areas). Sytuacja w Lublinie, oméwiona dalej, jest
takze niepokojaca, chociaz Lublin nie nalezy do dhlugiej listy polskich miast bardzo silnie
zagrozonych niskg emisjg. Najnowsze (2014 rok) dane WHO wskazuja, ze Polska przoduje
niechlubnie w tym zakresie, a kilka miast lokuje si¢ w czoldowce europejskiej. Rozpoczeta
intensywna kampania przeciw niskiej emisji obejmuje redukcje emisji z palenisk domowych i
transportu oraz procesOw wtdrnego tworzenia si¢ PM w miastach. Nalezy jednoznacznie
stwierdzi¢, ze transport samochodowy jest zdecydowanie , wielokrotnie silniejszym zrédiem
pytow submikronowych niz ruch rowerowy, ktéry zasadniczo emisji takiej nie powoduje. .

Tlenek wegla (CO)

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

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

Tlenki azotu (NOy)

Tlenki azotu (przede wszystkim NO, NO; N,O) powstaja w wyniku reakcji utleniania azotu
czasteczkowego z powietrza w trakcie reakcji spalania zachodzacego w silnikach. ITlos¢
powstajacych tlenkow wzrasta wraz ze wzrostem temperatury oraz z uplywem czasu
przebywania mieszanki paliwa i powietrza w silniku. Tlenek azotu (NO) jest zwigzkiem
nietrwatym, tatwo przeksztalcajacym si¢ w silnie toksyczny NO,. Negatywne oddziatywanie
NOx na $rodowisko jest szerokie i obejmuje zarowno wplyw na zdrowie ludzkie jak i na
ekosystemy. Podobnie jak w przypadku lotnych czastek organicznych, wptyw NOy moze by¢
bezposredni, obejmujacy zaburzenia czynnosci oddechowych, stany zapalne czy uszkodzenia
tkanki pluc oraz posredni, polegajacy na wspotuczestniczeniu w powstawaniu o0zonu
troposferycznego, zakwaszeniu $rodowiska i eutrofizacji. Glownym zréodlem NOy jest
transport drogowy. W 2010 r. odpowiedzialny byt on za 44% calkowitej emisji do atmosfery.
Jednakze, mimo cigglego wzrostu poziomu motoryzacji, emisja NOy zmniejszyta si¢ o0 23 %
w okresie 1990 — 2000 i powrdcita do poziomu z lat 80, glownie dzieki wprowadzeniu
katalizatorow platynowych oczyszczajacych gazy spalinowe. Dalsza redukcja emisji NOy jest
jednak trudna 1 dlatego to zanieczyszczenie nalezy uzna¢ za charakterystyczne przy
prognozach wptywu transportu na srodowisko.

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

Grupa zwiazkow okreslanych ogolnie, jako LZO obejmuje roznego rodzaju weglowodory z
wylaczeniem metanu analizowanego osobno, z uwagi na stosunkowo malg reaktywnosc,
powstajace w wyniku niepetnego spalania lub parowania paliw ptynnych — produktéw
przetworstwa ropy naftowej. Ich powstawaniu sprzyja zbyt niska temperatura oraz krotki czas
przebywania w komorze spalania, a takze niedostateczny doptyw tlenu. Emitowane do
atmosfery LZO oddziatujg negatywnie poprzez bezposredni toksyczny wptyw na organizmy
zywe oraz posrednio, przyczyniajagc si¢ do powstawania ozonu troposferycznego. Wsrod
zwigzkow szczegdlnie niebezpiecznych dla zdrowia ludzkiego wchodzacych w sktad LZO
znajduje si¢ m. in. benzen, 1,3 butadien oraz wielopierscieniowe weglowodory aromatyczne
(WWA). Substancje te, ze wzgledu na duze powinowactwo do zwigzkow lipidowych moga
oddziatywa¢ na uklad nerwowy, krwiotworczy, powoduja podraznienie blon Sluzowych.
Ogromna wigkszo$¢ z nich wykazuje dziatanie rakotwoércze. Sa to takze substancje o
dziataniu synergicznym. Badania przeprowadzone w miescie Meksyku wykazaly, ze benzen,
w zalezno$ci od rodzaju paliwa, stanowit od 4 % (w przypadku benzyny) do 6 % (w
przypadku oleju napedowego) wszystkich LZO emitowanych w spalinach. Emisja z
transportu drogowego stanowi okoto 30 % calkowitej emisji LZO w krajach cztonkowskich
UE, ale jest o prawie polow¢ mniejsza w stosunku do roku 1990 (TERM 2002 03 EU —
Transport emissions of air pollutants (NOx, NMVOCs, PM10, SOx) by mode). Podobnie jak
w przypadku NOy i PM ograniczenie emisji LZO do atmosfery osiggni¢to dzieki rozszerzeniu
stosowania uktadow katalitycznych w pojazdach. Jednocze$nie, w innych sektorach
transportu (kolejowym, zegludze morskiej i sSrodladowej) nastgpuje ciagly wzrost emisji LZO.
Rosnie tez emisja LZO z placow buddéw, w tym z inwestycji drogowych. W strategii UE
zanieczyszczenia tego rodzaju powinny by¢ calkowicie wyeliminowane, gdyz jest to
technologicznie mozliwe w ramach zasady BAT (Best Available Technics/Technologies).
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Dwutlenek siarki (SO,)

Dwutlenek siarki, jest zwigzkiem uwalnianym w procesie spalania paliw kopalnych
zawierajacych siarke, zwlaszcza wegla kamiennego 1 ciezkich olejow opatowych, ale takze
produktow ropy naftowej — benzyny czy oleju napgdowego stosowanych w transporcie
drogowym. Mimo, ze ilo$¢ siarki w surowej ropie naftowej jest znaczna i w zaleznosci od
zloza waha si¢ od 1000 do 15 000 ppm, znaczna jej czg$¢ jest usuwana w procesie rafinacji.
Zanieczyszczenie powietrza SO, oraz jego pochodnymi — kwasem siarkowym oraz
siarczanami — posiada negatywny wplyw na zdrowie czlowieka oraz na funkcjonowanie
srodowiska przyrodniczego. Nawet niewielkie stgzenia SO, w powietrzu powoduja
zaburzenia pracy uktadu oddechowego, zwlaszcza u dzieci i 0sOb cierpigcych na astme.
Produkty reakcji SO, z wodg — siarczany i kwas siarkowy poprzez obnizenie pH opadow
atmosferycznych i podloza wptywaja na zmiang wlasciwosci chemicznych gleb, niszczenie
szaty roslinnej, ekosystemoéw wodnych oraz obiektow budowlanych 1 konstrukcji
inzynierskich. SO, jest roéwniez jednym z waznych wtornych skladnikéw czastek
zawieszonych PM 10. Liczne dziatania podejmowane przez UE wynikajace m.in. z | i Il
protokotu siarkowego oraz Dyrektywy o JakoSci powietrza (89/427/EEC uaktualniajaca
dyrektywe 80/779/EEC) doprowadzilty do zmniejszenia emisji SO, z transportu drogowego o
75% w latach 1990 — 2000 (EEA TERM 2002 03 EU — Transport emissions of air pollutants
(NOx, NMVOCs, PM10, SOx) by mode). W rezultacie ocenia si¢, ze obecnie (2010) jedynie
niecaty procent populacji miejskiej UE narazony jest na oddziatywanie ponadnormatywnych
stezen SO, (przekraczajacych 125 ug/m3 czg$ciej niz 3 dni w ciggu roku (EEA may
assessment 2005).

W wielu miastach, stosuje si¢ do transportu publicznego olej napedowy o pieciokrotnie
nizszej zawartosci siarki, niz kaze norma. W Polsce zagrozenie tym gazem jest umiarkowane,
a biorgc pod uwage znaczacy spadek tla stezen SO, mozna przyja¢ w perspektywie
strategicznej brak tego zagrozenia. Podobnie jest w polskich miastach, takze w Lublinie.

Olow i inne metale

Otow, w postaci tetraetylku otlowiu dodawany byt przez lata do paliwa w celu podniesienia
jego liczby oktanowej, a tym samym poprawienia przebiegu jego spalania w silniku. Otow w
czasie spalania przedostaje si¢ do spalin 1 wraz z nimi emitowany jest do srodowiska w
postaci aerozolu. Obecnie udziat transportu w emisji olowiu zdecydowanie si¢ zmniejszyt. Od
momentu wprowadzenia na rynek europejski w 1985 benzyny bezolowiowej zuzycie paliw
zawierajacych oldw systematycznie spadalo, az do osiggnigcia poziomu zerowego w roku
2002 (EEA 2003 Indicator factsheet TERM 2003 31 EEA 31 — Uptake of cleaner and
alternative fuels). Problem transportowych skazen otowiem pozostaje jednak wcigz aktualny.
W Polsce wigze si¢ to z nielegalnym sprowadzaniem gorszych paliw ze wschodu. Do Lublina
takie pojazdy takze docieraja, cho¢ zagrozenie nie jest duze.

Coraz czgsciej transport drogowy wymienia si¢, jako zrddlo zanieczyszczenia innymi
metalami ci¢zkimi: kadmem 1 platyng a takze azbestem emitowanym w czasie eksploatacji
pojazdéw na skutek $cierania si¢ ich czesci. W przysziosci zagrozenia moga by¢ zwigzane
takze z innymi katalizatorami metalowymi (antymon, miedz, molibden, itd.).

Smog i zakwaszenie opadu.

Jednym z najpowazniejszych skutkdw zanieczyszczenia powietrza na terenie miast jest
powstawanie zjawiska okreslanego mianem ,,smogu”, mgly nasyconej zanieczyszczeniami
gazowymi 1 pylowymi powstajacej w okreslonych warunkach atmosferycznych. Tradycyjnie
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wyroznia si¢ dwa typy smogu, powstajace w odmiennych warunkach i majacych odmienny
wplyw na otoczenie: smog siarkowy (kwasny typu londynskiego) i fotochemiczny (typu Los
Angeles). Smog siarkowy jest charakterystyczny dla strefy klimatu umiarkowanego i
wystepuje na obszarach o duzym stezeniu dwutlenku siarki w powietrzu. W warunkach
niskiej temperatury, wysokiej wilgotnosci powietrza i predkosci wiatru ponizej 2 m/s
nast¢puje utlenianie SO, do kwasu siarkowego przy udziale czastek zawieszonych w
atmosferze. Bezposrednie narazenie na oddzialywanie smogu siarkowego powoduje
podraznieniem drég oddechowych, wplywa negatywnie na ro$linno$¢, budynki oraz
konstrukcje metalowe. Obecnie, na skutek znacznego ograniczenia emisji SO, do atmosfery
(zwlaszcza ze zrodet transportowych zuzywajacych paliwa o niskiej zawartosci siarki) smog
typu londynskiego wystepuje w miastach europejskich coraz rzadziej. W Polsce w zasadzie
ogranicza si¢ do nizej polozonych gesto zabudowanych cze$ci miast ogrzewanych
paleniskami domowymi. Wystepuje zatem, wylacznie w chlodnej porze roku, a udziat
transportu w generowaniu takiego smogu jest niewielki. W Lublinie nie notowano tego
zjawiska.

Znacznie wigkszym zagrozeniem na terenie duzych metropolii jest smog utleniajacy typu Los
Angeles, powstajacy w warunkach duzej koncentracji zanieczyszczen, glownie tlenkow azotu,
intensywnego promieniowania stonecznego, temperatury powietrza 25-30°C, wilgotnosci
powietrza ponizej 70 % 1 predkosci wiatru ponizej 2 m/s. W takich warunkach utrudnionego
rozpraszania zanieczyszczen, tlenki azotu ulegaja utlenianiu w obecnosci weglowodorow
(LZO) 1 prowadza do pojawiania si¢ w niskich warstwach atmosfery zwigzkow o silnych
wiasciwosciach utleniajagcych m.in. wspomnianego juz ozonu, kwasu azotowego, czastek
kwasu siarkowego 1 innych. Dodatkowa obecno$¢ w atmosferze zwigzkéw toksycznych
emitowanych przez transport takich jak benzen, wegglowodory aromatyczne czy wtornie
powstajace: kwas azotowy, czastki siarczandw 1 innych PM zwigksza dodatkowo
niebezpieczenstwo zatrucia. Smog fotochemiczny moze utrzymywac si¢ przez wiele dni i
przemieszcza¢ si¢ na znaczne odleglosci, czgsto poza obszary miejskie. W czasie swojej
wedrowki sktad chemiczny smogu moze ulega¢ zmianie, a jego toksyczne wlasciwosci czesto
ulegajg zaostrzeniu i stanowig szczegdlne zagrozenie w momencie dotarcia na obszary
niezurbanizowane (raport EEA). Nie ulega watpliwosci, ze transport drogowy jako glowne
zrodlo emisji NOx na terenie duzych aglomeracji jest glownym sprawca powstawania smogu
fotochemicznego i takim pozostanie. W Lublinie mozliwe jest wystgpowanie zagrozenia
generowaniem smogu fotochemicznego.

Inng formg posredniego wplywu zanieczyszczenia atmosferycznego jest wystepowanie
kwasnych deszczy spowodowane glownie emisjag dwutlenku siarki, tlenkéw azotu oraz
amoniaku, powodujacych zakwaszenie wod powierzchniowych i gleb, niszczenie roslinnosci,
elewacji budynkow 1 konstrukcji inzynierskich. Obecnie transport jest glowna przyczyna tego
zjawiska, cho¢ jego natg¢zenie, takze we wschodniej Europie, zmalato. W Lublinie nie
prowadzi si¢ badah zakwaszenia opadow, najblizsza stacja znajduje si¢ we Wilodawie.

Powstawanie i nastgpstwa aerosanitarne miejskiej wyspy ciepla

Zanieczyszczenie powietrza wplywa na pozostale cechy klimatu miasta. Koncentracja
substancji lotnych i gazowych w atmosferze powoduje zmiany w bilansie promieniowania
stonecznego, wzrost zachmurzenia, wzrost opadéw atmosferycznych oraz, posrednio,
wytworzenie si¢ szczegolnego typu cyrkulacji atmosferycznej. Zjawisko miejskiej wyspy
ciepta (MWC) polega na podwyzszeniu temperatury powietrza na obszarze centralnym miasta
w poréwnaniu do obszaréw peryferyjnych i jest efektem pochlaniania przez zabudowe
miejska duzych ilo$ci promieniowania stonecznego w ciggu dnia i wypromieniowywaniem



27

ich w nocy w postaci ciepta. Zdolnos¢ do kumulowania energii stonecznej przez rozne
rodzaje powierzchni wigze si¢ z warto$cig albedo okreslajaca stosunek ilosci promieniowania
odbitego do padajacego na dang powierzchnie. W zaleznos$ci od rodzaju zabudowy albedo na
terenach miejskich waha si¢ w granicach 10 — 27 %. Najnizsze warto$ci notuje si¢ dla drog
asfaltowych (10%) oraz starej zabudowy (12 — 14%) (Lewinska 1991 za Zimny 2005).
Dodatkowym czynnikiem przyczyniajacym si¢ do podwyzszenia temperatury na obszarach
miejskich jest emisja ciepta ze zrodel sztucznych np. sieci grzewczej miasta, odpadow, a
takze transportu, zwlaszcza lokalnie skoncentrowanego. MWC nie jest zjawiskiem
jednorodnym przestrzennie. Przeprowadzone badania tempa nagrzewania i ochladzania sig¢
obszar6w miasta w zaleznosci od typu zabudowy i sposobu zagospodarowania terenu
pozwolity okresli¢ prawidlowos$ci rzadzace przestrzennym rozkladem wystepowania MWC.
Tereny o zwartej zabudowie oraz duze kompleksy zieleni nagrzewaja si¢ wolniej niz
otoczenie 1 wolniej tez oddajag zakumulowane cieplo wieczorem, co sprzyja powstawaniu
»lokalnych” MWC. Z kolei na osiedlach o niskiej zabudowie, z duzym udziatem zieleni
zjawisko MWC jest mniej wyrazne. Analizy $redniej rocznej temperatury powietrza dla
roznych por roku (styczen, kwiecien, lipiec) jednoznacznie wskazuja na wystepowanie
najwyzszych wartosci temperatury na obszarze Srodmiescia i stopniowy jej spadek w miare
oddalania si¢ w kierunku granic miasta. Powstawaniu 1 utrzymywaniu si¢ MWC, oprocz
wymienionych czynnikOw antropogenicznych, sprzyjaja konkretne warunki atmosferyczne:
wystepowanie cyrkulacji wyzowej (antycyklonalnej), maty stopien zachmurzenia (< 2) oraz
wystepowanie cisz atmosferycznych lub wiatréw o predkosci rzedu 1-2 m/s. Zaklada sie, ze
przy wiatrach o predkos$ci przekraczajacej 9-10 m/s MWC zanika.

Kluczowa rola MWC w ekosystemie miasta jest ksztaltowanie lokalnych warunkéw
cyrkulacji powietrza. Charakterystyczne dla MWC oddawanie ciepta w godzinach
wieczornych przez zabudowe w centralnych cze$ciach miasta powoduje ogrzewanie
zalegajacych nad nimi mas powietrza i ich unoszenie si¢. MWC wptywa takze bezposrednio
na warunki biotopoklimatyczne miasta, a tym samym na komfort zycia mieszkancow.
Podczas gdy w miesigcach chtodnych MWC moze oddzialywa¢ korzystnie przyczyniajac si¢
do zlagodzenia warunkoéw termicznych, w lecie jej wplyw jest szczeg6dlnie niekorzystny.
Poprzez zwigkszenie liczby dni goracych 1 upalnych MWC utrudnia oddawanie ciepta przez
organizm, prowadzi do jego przegrzania, a w skrajnych przypadkach do wzrostu
$miertelnosci, glownie oséb starszych (Kozlowska-Szczesna, Krawczyk, Blazejczyk 2001).
Rozbudowa sieci drogowej na terenie miasta wptywa na zwigkszenie efektu MWC. Natomiast
wylaczanie ruchu ze strefy srodmiejskiej moze nieco tagodzi¢ generowanie MWC.

Wyspa ciepta w Lublinie obejmuje tylko region $rodmiejski i nie przekracza doliny
Bystrzycy. Urozmaicona rzezba ogranicza to zjawisko. Cecha charakterystycznag Lublina jest
utrzymywanie si¢ wyrazniejszej granicy cyrkulacji miejskiej wzdhiz krawedzi doliny.
Natezenie zjawiska jest umiarkowane. Tym bardziej istotne staje si¢ zmniejszenie presji
motoryzacyjnej w centrum.

Warunki aerodynamiczne

Na obszarach aglomeracji wyr6znia si¢ dwa rodzaje systemoOw przewietrzania: wewnetrzny i
zewngtrzny. Pierwszy z nich jest bezposrednio zwigzany z wystepowaniem MWC. Réznice w
intensywnos$ci nagrzewania si¢ cze$ci miasta o odmiennej zabudowie, powodujac przeptyw
lokalnych mas powietrza, prowadza do zdynamizowania wymiany powietrza na danym
terenie. Powietrze z nad cze$ci miasta o wyzszej w stosunku do otoczenia temperaturze
(gtéwnie obszary centralne o zwartej zabudowie i znacznej koncentracji zanieczyszczen)
ogrzewa si¢ 1 w postaci pradu wstgpujacego (konwekcyjnego) wynoszone jest do wyzszych
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warstw atmosfery. Wraz z powietrzem unoszone sg wszelkiego rodzaju zanieczyszczenia. Im
wyrazniejszy jest kontrast termiczny pomi¢dzy sasiadujacymi terenami, tym proces wymiany
powietrza zachodzi intensywniej. Prady wst¢pujace powstaja w ciggu dnia i przy matych
predkosciach wiatru (< 5 m/s) stanowig podstawowy mechanizm wyprowadzania
zanieczyszczonego powietrza z centralnych obszarow miasta.

W nocy, kiedy roznica temperatury pomigdzy szybko ochtadzajagcymi si¢ terenami
podmiejskimi a obszarem centrum jest najwigksza (maksimum wystepowania MWC), na
miejsce wynoszonych z centrum miasta mas powietrza naptywa przy powierzchni ziemi
chlodniejsze powietrze z terenéw otaczajacych. Powstala w ten sposodb cyrkulacja nazywana
jest wewnetrznym systemem przewietrzania miasta i odgrywa kluczowa rolg w poprawie
warunkow aerosanitarnych. Nalezy jednak podkreslic, ze wiele zanieczyszczen
atmosferycznych, zwlaszcza tych o duzej stabilnos$ci jak np. NOy, przedostajac si¢ z pragdami
wznoszacymi do wyzszych partii atmosfery moze przemieszcza¢ si¢ na znaczne odlegtosci 1
powodowac pogorszenie stanu Srodowiska na terenach oddalonych od miasta.

Drugi mechanizm wspomagajacy wymian¢ powietrza na terenach miejskich zwigzany jest z
poziomym ruchem powietrza generowanym przez wystepujace na danym terenie warunki
anemometryczne (wiatrowe). Tereny zurbanizowane, ze wzgledu na obecno$¢ zwartej
zabudowy stanowig przeszkode dla mas powietrza 1 prowadza czgsto do zmiany ich
wlasciwosci —kierunku oraz predkosci przemieszczania si¢. W rezultacie, na terenie miasta
obserwuje si¢ spadek czgstosci wiatrow silnych (>5m/s) oraz wzrost wiatrow stabych (0-2
m/s) w poroOwnaniu z terenami podmiejskimi, co powoduje ogdlne pogorszenie mozliwosci
wymiany powietrza. Dokladne okreslenie wptywu struktury miasta na zmian¢ wlasciwosci
mas powietrza naptywajacych na jego obszar wymaga szczegdlowej analizy wielu
czynnikow, zarowno antropogenicznych jak i naturalnych takich jak:

— wysokos¢ 1 struktura zabudowy;

— uklad ciggow komunikacyjnych;

— wystepowanie obszarow stymulujacych konwekcje termiczna;

— rozmieszczenie terenow otwartych w tym dolin rzecznych;

— rzezba terenu (ekspozycje, spadki, kierunki obnizen i garbow, szorstkos¢ podioza).

W zaleznosci od wysokosci budynkéw, ich zaggszczenia 1 rozmieszczenia wplyw na
wlasciwosci wiatru jest odmienny. W przypadku budynkéw usytuowanych rownolegle do
kierunku wiatru, czesto obserwuje si¢ zwickszenie predkosci przeptywu powietrza pomiedzy
nimi, tzw. efekt tunelowy. Budynki usytuowane prostopadle do kierunku wiatru, zaburzaja
jego przeptyw, powodujac powstanie cienia aerodynamicznego po stronie zawietrznej, co w
przypadku wysokiej 1 gestej zabudowy prowadzi¢ moze do powstania lokalnych zamknigtych
uktadéw cyrkulacyjnych utrudniajacych wymiang powietrza (Zimny 2005).

Sie¢ ulic miejskich w warunkach zwartej zabudowy pelni rolg systemu korytarzy
rozprowadzajacych powietrze na terenie miasta. W zaleznosci od przebiegu drogi zgodnie lub
nie z kierunkiem wiatru jej znaczenie w przewietrzaniu miasta jest rozne. Najwiekszy udziat
w przewietrzaniu miasta maja ulice szerokie, o przebiegu zgodnym z dominujacym
kierunkiem wiatru, wzdhuz ktérych w ciggu dnia z obszaru miasta wyprowadzane jest
powietrze zanieczyszczone, noca naptywa powietrze z obszardw otaczajacych miasto. Nalezy
jednak podkreslié, ze masy powietrza przemieszczajace si¢ wzdluz ulic sg silnie
zanieczyszczone, a ich usuwanie z rejonéw o silnej koncentracji zanieczyszczen moze
negatywnie oddziatywa¢é na obszary sasiadujace. Podobng funkcje korytarzy
napowietrzajacych petnig doliny rzeczne. W ich przypadku jednak, przenoszone powietrze
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jest zwykle do$¢ dobrej jakosci z uwagi na brak zrodet emisji (zaktadajac matg intensywno$¢
zeglugi), towarzyszaca im ro$linno$¢ oraz znaczng szerokosc.

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

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

Wyzej opisane procesy sg obserwowane takze w Lublinie. Nalezy je bra¢ pod uwage przy
wytyczaniu nowych i modernizacji istniejacych szlakow komunikacyjnych a takze przy
reorganizacji ruchu. Wymaga to jednak specjalistycznych studiow.

Ograniczenie promieniowania catkowitego i zwigkszenie zachmurzenia

Jedna z cech charakterystycznych klimatu miasta jest takze mniejszy doptyw promieniowania
stonecznego, zwlaszcza w zakresie promieniowania ultrafioletowego, spowodowany czestym
wystepowaniem nad miastem duzych koncentracji zanieczyszczen gazowych, pylowych i
pary wodnej pochlaniajacych promieniowanie stoneczne. Ograniczenie doplywu
promieniowania bezposredniego zwicksza si¢ jesienia 1 zima, na skutek wzrostu
zanieczyszczenia powietrza, a takze zaslaniania horyzontu fizycznego przez zabudowe przy
niskim potozeniu stofica i powoduje miedzy innymi zmniejszenie wydajnosci asymilacyjnej
roslin. Obnizenie przezroczysto$ci powietrza w miescie, w szczegolnosci zwigkszenie
frekwencji mgiet przyziemnych (adwekcyjnych nie) ma oczywiste implikacje komunikacyjne.

Niekorzystny jest takze antropogenny wzrost opadéw nad duzymi miastami (zwlaszcza
opadow malo intensywnych, ale tez burz) oraz wystgpowanie obfitych osadow. Zimg moga
zwielokrotnia¢ si¢ negatywne skutki opadow $niegu ze wzgledu na nierdwnomierny rozklad
pokrywy $nieznej oraz szybka jej transformacjg.

Jednocze$nie na obszarach duzych miast w godzinach wieczornych i w ciggu nocy wzrasta
udziat o$wietlenia ze zrodet sztucznych towarzyszacych przede wszystkim ulicom, mostom,
placom. Intensywnos$¢ o$wietlenia sztucznego jest najwigksza w czgsciach miasta o zwartej
zabudowie, duzym natezeniu ruchu i koncentracji zycia spolecznego, a jej gldwnym zadaniem
jest zwigkszenie bezpieczenstwa. Sztuczne zrodia $wiatta z jednej strony przyczyniajg si¢ do
poprawy bezpieczenstwa uzytkownikow drog oraz pozostalych 0sob uczestniczacych w zyciu
miasta, z drugiej strony zaburzaja naturalny cykl dobowy organizméw zywych, zwlaszcza
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ro§lin. W warunkach europejskich, czas oswietlania miasta ze zrdédel sztucznych jest
najdluzszy w porze jesienno-zimowej i wynosi okoto 14 godzin.

Wszystkie wyszczegdlnione wyzej zagrozenia, charakterystyczne dla wspolczesnych miast, w
tym dla Lublina, wigza sie z utrzymywaniem intensywnego transportu samochodowego.
Kazde istotne ograniczenie tego ruchu (przestrzenne lub czasowe) przyczynia sie do redukcii
tych zagrozen. Wzrost udzialu transportu rowerowego jest niemalze funkcyjnie z tym
ograniczeniem zwiazany.

Roslinnosé¢

Tereny zielone wyrdzniajg si¢ wyraznie w strukturze miasta z uwagi na specyficzne, inne niz
na terenach o wysokim stopniu zagospodarowania miejskiego warunki $rodowiska
przyrodniczego. Zielen miejska obejmuje obszary zréznicowane pod wzglegdem wielkosci,
charakteru 1 petlnionej funkcji. Do najczgsciej spotykanych w §rodowisku zurbanizowanym
form roslinnosci zaliczy¢ mozna: lasy komunalne, formy o duzej powierzchni: parki, tereny
sportowe 1 rekreacyjne, cmentarze, tereny uprawne, ogrodki dziatkowe, przyszpitalne,
koscielne, dydaktyczne, formy o malej powierzchni takie jak zielence przydomowe i
osiedlowe, tereny zabaw dla dzieci, skwery 1 rabaty reprezentacyjne, zielen towarzyszaca
szlakom komunikacyjnym, promenadom, alejom, bulwarom oraz zielen krajobrazu otwartego.
Rozmieszczenie terendw zielonych na obszarze miasta zalezy zaro6wno od warunkow
przyrodniczych panujagcych na danym terenie, kierunkOw rozwoju miasta oraz funkcji
spotecznych, jakie spetnia¢ maja w strukturze miasta. Formy male towarzysza zwykle
budynkom, obiektom kulturalnym i zabytkom, szlakom komunikacyjnym. Rozmieszczenie
form o duzej powierzchni jest pochodng mys$lenia o funkcjach miasta i decyduje o jego
charakterze.

Podstawowym zadaniem terenéw zielonych na terenie miasta jest fagodzenie niekorzystnych
warunkow zycia wynikajacych z nadmiernej presji czlowieka na srodowisko naturalne. Do
najwazniejszych funkcji zieleni miejskiej zalicza si¢ wobec tego funkcje ekologiczng
polegajaca glownie na poprawie stanu srodowiska przyrodniczego miasta, migdzy innymi
poprzez poprawe jakosci powietrza, thumienie hatasu, regulacj¢ stosunkéw wodnych, ochrone

gleb itd.

Tereny zielone, zwlaszcza duze tereny otwarte zlokalizowane na obrzezach miasta petigce
funkcje klinow napowietrzajacych odgrywaja wazng role¢ w wymianie powietrza, przestrzenie
zielone w centralnych czg¢éciach aglomeracji poprawiaja warunki wilgotno$ciowe 1 sanitarne
powietrza. W przypadku Lublina, jednego z najbogatszych w zielen miast w Polsce strefy te
wyraznie nawigzujg do osi doliny Bystrzycy. Kierunek i rozleglos¢ doliny sg decydujacym
elementem klimatyzujacym miasto. Rozw6j miasta nie jest w stanie zablokowac tego
elementu fizjograficznego i miasto pozostanie dobrze przewietrzane, chociaz lokalnie moga
rozwijac sie strefy stagnacji, a nawet zat¢zania zanieczyszczen, W tym komunikacyjnych.

Wazna jest funkcja spoteczna zielenie miejskiej w tworzeniu przestrzeni publicznej miasta.
Wspolczesne miasta charakteryzuje zanik tradycyjnych struktur urbanistycznych
koncentrujacych woko6t siebie zycie spoleczne — ulic, placéw, bulwarow itp.,
fragmentaryzacja 1 uniformizacja przestrzeni, dominacja terenow monofunkcjonalnych,
prywatyzacja interesOw 1 traktowanie obiektow jako skonczonej calo$ci niezwigzanej z
otoczeniem.
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Wreszcie, w konteks$cie transportowym, wymieni¢ nalezy funkcje estetyczng. Nastepuje to
poprzez uczestniczenie w ksztaltowaniu krajobrazu miejskiego 1 ladu przestrzennego
wywolujacego w $wiadomos$ci czlowieka wrazenie porzadku, harmonii i przejrzystosci
struktury miejskiej, a tym samym poczucie bezpieczenstwa i che¢ identyfikowania si¢ z
danym obszarem. Zielen podkresla walory estetyczne architektury, fagodzi surowos$¢ budowli,
maskuje mniej ciekawe fragmenty miasta przyczyniajac si¢ do wyzszej waloryzacji
przestrzeni miasta przez jego mieszkancow. Duzy udzial zieleni w obrebie danej czg¢$ci miasta
wptywa bezposrednio na jej lepsza oceng w oczach mieszkancow i odgrywa wazng role w
zaklasyfikowaniu jej, jako tzw. dzielnicy ,,dobrej” (Jatowiecki 2002). Ale trzeba tez zwracac
uwage na elementy zieleni zbednej, czasami wrecz szpetnej, zaslaniajacej cenne panoramy
przy przypadkowym, bezwartosciowym sktadzie gatunkowym.

Z punktu widzenia rozwoju infrastruktury transportowej miasta ro$linno$¢ odgrywa dwojaka
rolg, czynnika minimalizujacego negatywne oddzialywanie trasy na otoczenie oraz
ograniczajacego w procesie wyboru lokalizacji i budowie nowych tras.

Roslinno$¢ posiada zdolno$¢ zatrzymywania zanieczyszczen gazowych oraz czgstek statych,
w tym metali ciezkich unoszacych si¢ w powietrzu. Przeprowadzone pomiary wykazaty 3-
krotny spadek stezenia dwutlenku siarki 1 siarkowodoru oraz zmniejszenie o 75% stezenia
tlenkow siarki po przejSciu przez pas zieleni miejskiej o szerokosci 500m (Dubel 2000). Pasy
zieleni o zwartej, wielowarstwowej strukturze zlokalizowane wzdluz ciagdéw
komunikacyjnych pozwalajg na znaczne ograniczenie zanieczyszczenia metalami cigzkimi —
otowiem, kadmem 1 cynkiem oraz pylami. Podobny pozytywny wplyw obserwowany jest w
zakresie ttumienia halasu. Fakt zatrzymywania zanieczyszczen nie pozostaje jednak obojetny
dla zdrowia 1 prawidtowego funkcjonowania roslin.

Warunki podloZa i srodowisko glebowe

Budowa geologiczna jest waznym elementem warunkujagcym mozliwos¢ lokalizacji
wszelkiego rodzaju obiektow budowlanych, w tym takze inwestycji transportowych.
Przydatnos¢ danego terenu dla budownictwa okres$la si¢ na podstawie analizy warunkow
geologiczno-inzynierskich. Do podstawowych grup kryteriow, ktore bierze si¢ pod uwage
zalicza sie:

— okreslenie rodzaju (spoiste, sypkie, organiczne, antropogenicznie przeksztalcone) i
genezy gruntu determinujagcego zachowywanie si¢ pod obcigzeniem, stopien
zageszczenia, plastycznos$ci, charakter zmienno$ci przestrzennej;

— wystegpowanie wod gruntowych w podtozu budowlanym;

— mozliwo$¢ wystepowania 1 prognoza rozwoju procesoOw geodynamicznych (np.
osuwisk);

— ocen¢ zmian antropogenicznych;

— uwarunkowania infrastrukturalne.

Tematyka ta, dotyczy fazy projektowej i zagadnieh typowo inzynierskich, ale ma takze
wymiar sozologiczny. Infrastruktura komunikacyjna nalezy do szczeg6lnie agresywnych w
stosunku do podioza oraz warunkéw hydrogeologicznych. Zle zaplanowane trasy
komunikacyjne moga latwo spowodowal zagrozenia na terenach o duzej zmiennosci
warunkow litologicznych i1 gruntowo wodnych.

Grunty utworzone w wyniku procesOw naturalnych (eolicznych, w $rodowisku wodnym)
charakteryzuja si¢ zwykle wysokim stopniem uporzadkowania oraz typowymi wartosciami
zageszczenia 1 plastycznosci. W przypadku gruntéw uksztattowanych w wyniku procesow
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glacjalnych (oddziatywanie ladolodu) stopien uporzadkowania jest niewielki, czesto jednak
ich wytrzymalo$¢ (no$nos$¢) zostala zwickszona pod wpltywem obcigzenia ladolodem.
Budowa powierzchniowych warstw gruntu na terenie miasta w wiekszosci przypadkow jest
efektem przeksztalcenia naturalnego podioza pod wplywem zar6wno proceséw naturalnych
jak 1 dlugotrwatej dziatalnosci cztowieka.

Warunki hydrologiczne

System hydrologiczny miasta, rozumiany, jako system wod powierzchniowych i
podziemnych jest ukladem bardzo zlozonym, bedacym wynikiem wzajemnego
oddziatywania, miedzy innymi, czynnikow klimatycznych, budowy geologicznej,
uksztaltowania 1 pokrycia powierzchni oraz stopnia antropogenicznego przeksztalcenia
obszaru. W zaleznos$ci od lokalizacji miasta panujagce w nim warunki hydrologiczne sa
odmienne 1 w réznym stopniu wpltywaja na mozliwos¢ zagospodarowania terenu, takze
organizacji sieci transportowe;.

System wod powierzchniowych, na ktory sktadaja si¢ cieki oraz zbiorniki wodne jest na
obszarze miasta zwykle znacznie przeksztalcony. Cze$¢ naturalnych ciekow, zardwno
drobnych jak i duzych rzek jest uregulowana. Rozwinigty jest system rowdw melioracyjnych i
kanatow. Mimo to, na obszarach duzych miast spotyka si¢ zbiorniki i cieki o charakterze
naturalnym lub péaturalnym i duzej wartoSci przyrodniczej, ktorych istnienie stanowi
powazne utrudnienie w planach rozbudowy sieci drogowe;.

Wsrod czynnikow hydrogeologicznych najwazniejszym, decydujacym o przydatnosci terenu
do budowy nowych inwestycji drogowych jest glebokos¢ wystepowania zwierciadta wod
gruntowych. Dla zapewnienia bezpieczenstwa realizacji i eksploatacji obiektu przyjmuje sie,
ze powinno ono znajdowaé si¢ ponizej poziomu posadowienia obiektu. W praktyce, w
warunkach polskich, za korzystne przyjmuje si¢ polozenie zwierciadta wod gruntowych na
glebokosci ponizej 2 m od powierzchni terenu. Na poziom zwierciadta wod gruntowych w
duzym stopniu wpltywa zagospodarowanie infrastrukturalne terenu. Na terenach
zurbanizowanych, o rozwinigtej sieci kanalizacyjnej i wodociggowej, poziom zwierciadta
wod gruntowych ulega obnizeniu na skutek utatwionej filtracji, nie stanowigc ograniczenia
przy budowie nowych drog. Niemniej jednak, na terenie aglomeracji moga wystepowac
obszary, na ktorych wody gruntowe zalegaja plytko z uwagi na specyfik¢ lokalnego
srodowiska przyrodniczego. Lokalizacja drog w takich warunkach jest niekorzystna, wymaga
odwodnienia terenu 1 obnizenia zwierciadla wodéd gruntowych w celu zapewnienia
odpowiednich warunkéw inzyniersko-budowlanych. Tego typu ingerencja prowadzi zwykle
do nieodwracalnych zmian w lokalnych ekosystemach. Ptytko zalegajace wody gruntowe sg
ponadto jednym =z podstawowych czynnikéw decydujacych o ich podatnosci na
oddziatywanie zanieczyszczen pochodzenia drogowego.

Do pozostalych uwarunkowan hydrogeologicznych budowy tras miejskich wynikajacych z
ochrony $rodowiska 1 decydujacych o stopniu zagrozenia wod podziemnych i
powierzchniowych zanieczyszczeniami z powierzchni terenu zalicza si¢ wymienione nizej
nastqpu_]qce cechy (Sadurski 1998).
stopien izolacji warstw wodono$nych od powierzchni terenu przez warstwy utworéw
stabo przepuszczalnych (itow, torfow, glin czy skat litych);
- przepuszczalno$¢ osrodka skalnego i dynamika przeptywu wod podziemnych;
— Uuksztaltowanie terenu i zwigzane z nim spadki powierzchni;
- Miejsce obszaru w ogdlnym systemie obiegu wdod podziemnych;
— rodzaj zanieczyszczenia oraz sktad mineralny osrodka skalnego.
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Sa one konieczne do uwzglednienia, takze w skali strategicznej, bez wzgledu na charakter
zagospodarowania terenu. To, co wyr6znia duze miasta, to fakt wystgpowania duzej
koncentracji zanieczyszczen, a wigc i1 wigkszej niz na innych terenach presji na srodowisko.
W rezultacie, przy podobnych warunkach hydrogeologicznych zagrozenie powaznym
zanieczyszczeniem wod podziemnych czy powierzchniowych jest na tych terenach wigksze.
Budowa tras miejskich na terenach niezajetych jeszcze przez infrastrukture drogowa pociaga
za sobg powstanie nowych potencjalnych zrodet zanieczyszczen wod gruntowych i
powierzchniowych. Zrodla te maja charakter liniowy i zasieg ponad lokalny. Bezposrednie
zanieczyszczenie wod podziemnych i powierzchniowych z ulic i tras nastgpuje na drodze
infiltracji wod spltywajacych z jezdni zanieczyszczonych miedzy innymi zwigzkami
ropopochodnymi, w tym wielopierScieniowymi weglowodorami aromatycznymi (WWA),
metalami ciezkimi (Pb a takze coraz czgsciej Pt, Cu, Mo pochodzacymi z katalizatoréw
stosowanych w pojazdach), S$rodkami zimowego utrzymania nawierzchni (glownie
chlorkami), azbestem. Posrednio, skazenie $§rodowiska wod podziemnych powstaje poprzez
wymywanie z atmosfery w czasie opadow substancji o wilasciwosciach zakwaszajacych
emitowanych przez pojazdy, wystepujacych w postaci czastek zawieszonych w powietrzu,
zawierajacych tlenki siarki i azotu.

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

Ponadto, na warunki hydrologiczne na terenie miasta w duzym stopniu wptywa struktura
opadow — zaré6wno ich intensywnos¢ jak 1 wystepowanie w ciggu roku. Przeprowadzone
obserwacje wskazuja na wzrost sumy opadow na obszarze miasta w stosunku do terenow
otaczajacych. Unoszace si¢ w powietrzu czastki zanieczyszczen stajg si¢ jadrami kondensacji
pary wodnej i prowadzac do zwigkszenia zachmurzenia moga wptywac posrednio na wielko$¢
opadow atmosferycznych. Nalezy jednak podkresli¢, ze mimo zwigkszonej, w porownaniu do
terenéw otaczajacych, ilosci opadow ogolna wilgotno$¢ powietrza w miescie jest zbyt niska.
Wigze si¢ to z duzym udzialem powierzchni nieprzepuszczalnych o niskich zdolnosciach
retencyjnych, ktory powoduje, ze znaczna cze$¢ opadow odprowadzana jest bezposrednio do
kanalizacji i nie powoduje zasilenia wod gruntowych. Budowa i p6zniejsza eksploatacja tras
drogowych powoduje wzrost ograniczenia infiltracji opadéw na skutek ich kanalizacji,
prowadzac do zmniejszenia zasilania wod podziemnych z powierzchni terenu. Lokalizacja
nowych tras komunikacyjnych na obszarach duzych osrodkow miejskich o intensywnej
zabudowie, zatem, przyczynia si¢ do poglebienia istniejacego juz deficytu zasilania wod
podziemnych na drodze infiltracji.

Problemy te wystepuja takze w Lublinie, gdzie warunki hydrogeologiczne sg bardzo zmienne.
Proponowane w Strategii Rowerowej rozwigzania transportu rowerowego nie maja zadnego
odniesienia do ochrony zasoboéw wodnych, powierzchniowych 1 podziemnych.

Odpady

Gospodarka odpadami dotyczy wszystkich dzialow gospodarki i zycia. Jest to tez problem
transportu. W podwdjnym znaczeniu. Dziatalno$¢ transportowa prowadzi do wytwarzania
znaczacych ilosci odpadow, w tym odpadow niebezpiecznych, takich jak wypehienia
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separatorow drogowych, odpady ropopochodne ze stacji paliw, zuzyte oktadziny hamulcowe,
katalizatory, oleje smary, baterie, sprz¢t o§wietleniowy. Drugim problemem jest wzrastajacy
transport odpadow réznego rodzaju, w tym komunalnych przez pojazdy drogowe, takze na
znaczne odleglosci. Powoduje to okre$long ucigzliwo$¢ 1 wspomaga nieracjonalne
traktowanie odpadow, ktore powinny by¢ poddawane odzyskowi lub recyklingowi in situ.

Rozwdj transportu miejskiego w Lublinie wedtug scenariusza przyjetego, jako zrownowazony
sprzyja racjonalizacji gospodarki odpadami, gdyz integruje przestrzen miejska. Nie wywotuje
takze zadnych zagrozen wytwarzaniem dodatkowej ilosci odpadow. W szczegdlnosci ruch
rowerowy nie wigze si¢ ze wzrostem wytwarzania odpadow.

Krajobraz
Pod pojeciem krajobrazu rozumie si¢ fizjonomi¢ srodowiska, odzwierciedlenie tresci zawartej
w $rodowisku przyrodniczym 1 kulturowym danego obszaru. Mimo, ze ocena walorow
krajobrazowych jest subiektywna i odnosi si¢ do poczucia pigkna 1 estetyki indywidualnego
odbiorcy istnieje szereg cech, na podstawie, ktorych, mozna oceni¢ jakos$¢ krajobrazu. Zalicza
si¢ do nich:
- wyrazisto$¢ rozumiang, jako istnienie charakterystycznej, specyficznej formy
krajobrazu;
- nienaruszalno$¢ okreslajaca integralnos¢ porzadku estetycznego krajobrazu oraz
stopien wystepowania elementéw go zaklocajacych;
- jedno$¢ oznaczajaca stopien, w jakim poszczegéOlne elementy srodowiska tworza
pewng harmonijng catosc.

Krajobraz terendOw zurbanizowanych znacznie rézni si¢ od krajobrazow wystepujacych w
srodowisku naturalnym. Cechuje go znaczny stopien przeksztalcenia, wyrazajacy si¢
wystepowaniem dominant pochodzenia antropogenicznego takich jak wiezowce, mosty,
nadajniki radiowe oraz terenéw o malo wyrazistych, nie tworzacych harmonijnej catosci lub
wrecz sprawiajacych wrazenie wizualnego chaosu 1 przypadkowosci. Z uwagi na mozliwos¢
zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, w tym takze wprowadzania skladnikow
infrastruktury transportowej duze znaczenie ma analiza wrazliwosci krajobrazu, okreslana,
jako ,,podatnos¢ na negatywne wplywy”. Wrazliwo$¢ jest tym wieksza, im wiecej na danym
obszarze wystepuje elementoéw unikatowych, wyrozniajacych si¢ wizualnie.

Przy budowie drog, poza fizyczng utrata zasoboéw krajobrazu (wycinka drzew, niwelacje,
wykopy), powstaja zagrozenia, ktdrych znaczenia nie daje si¢ tatwo oszacowac np.:
— naruszenie zwigzkow funkcjonalnych - rozdzielenie zespotow, utrudnienie dostepu
— naruszenie zwigzkow przyrodniczych;
— zaklocenie harmonii, ekspozycji widokowej, deformacja istniejacej kompozycji
urbanistycznej;
- wplywy wizualne, takie jak intruzja wielkogabarytowych elementow, utrata cech
indywidualnych danego miejsca na rzecz elementow typowych, powszechnych;
- wywolywanie wtornego, czesto chaotycznego zagospodarowania terendéw w
sasiedztwie drog, czgsto do tego nie przewidzianych.

Oczywistym jest, ze nie dla kazdej inwestycji wystapia wyszczegdlnione powyzej
oddziatywania 1 z pewnoscig nie musza by¢ one skumulowane. Nalezy mie¢ jednak
Swiadomos$¢ mozliwosci ich zaistnienia 1 uwzglednia¢ je na jak najwczesniejszych etapach
procedury.
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W Lublinie szczeg6lnie istotnym problemem jest ochrona wizualnych waloréw krajobrazu
miejskiego. Panoramy $rédmiescia nalezg do szczegdlnie cennych — uktad drogowy moze je
zakloca¢. Wazne jest takze odstonigcie staromiejskich ulic usuwajac z nich pojazdy. Rozwdj
transportu rowerowego sprzyja poprawie estetycznych wartos$ci krajobrazu Lublina.

6 Stan Srodowiska na obszarze objetym Strategia Rowerowa

6.1 Istniejacy stan Srodowiska w tym na obszarach z przewidywanym
oddzialywaniem
Przyroda nieoiywiona
Zgodnie z podzialem Polski na jednostki morfologiczne, Lublin potozony jest na granicy
mezoregionow: Plaskowyzu Naleczowskiego i Plaskowyzu Swidnickiego, wchodzacych w
sktad poinocnej czesci Wyzyny Lubelskiej (Kondracki, 2002). Jednostki te rozdziela dolina
Bystrzycy. Polnocno-zachodnia czgs$¢ miasta nalezy do Plaskowyzu Nateczowskiego. Jest to
obszar atrakcyjny pod wzgledem krajobrazowym o zr6znicowanej morfologii powierzchni,
osiggajace] wysokos$¢ ok. 220 m n.p.m. 1 z kulminacjami przekraczajacymi 250 m n.p.m.,
pociety siecig wawozow uchodzacych do gieboko wcigtych dolin Ciemiegi, Czechowki oraz
Bystrej. Charakter rzezby w miescie przedstawia zalaczony szkic deniwelacji, z zaznaczonym
centrum Lublina. Zwraca uwage istotny z aerosanitarnego punktu widzenia przebieg doliny
Bystrzycy.

Rys. 1 Schemat hipsometryczny Lublina

Potudniowa granic¢ Plaskowyzu Naleczowskiego wyznacza zwarta pokrywa lessow,
zalegajaca na glinach, piaskach lub bezposrednio na utworach kredowych. Cze$¢ wschodnia 1
potudniowo-wschodnia Lublina lezy w obrebie Plaskowyzu Swidnickiego, ktory jest dosé
plaska réwning denudacyjng, usytuowang w widtach Wieprza i Bystrzycy, zbudowang z
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margli i na 0gdt pozbawiong pokrywy lessowej. Powierzchnia jego lekko obniza si¢ od ok.
220 m n.p.m. w cz¢$ci potudniowej do ok. 180 m n.p.m. w kierunku péinocnym. Pod Leczng
Wieprz tworzy maty przetom w osadach kredowych, wcinajac si¢ ponizej 20 m w podioze.

Na potudnie od Plaskowyzu Nalgczowskiego polozona jest Rownina Betzycka o znacznie
stabszym urzezbieniu, niewielkich wysokosciach wzglednych i tagodnych zboczach.
Zbudowana jest z utworéw kredowych, przykrytych cienka warstwg osadow
czwartorzedowych. Na potudnie od Plaskowyzu Swidnickiego rozciaga sie Wyniostosé
Gielczewska z do$¢ urozmaicong rzezba o wysokosciach przekraczajacych 270 m n.p.m.

Rejon aglomeracji lubelskiej w catosci lezy w obrebie rowu mazowiecko-lubelskiego,
rozlegltej paleozoicznej struktury tektonicznej, uformowanej gldéwnie w dewonie 1 karbonie,
usytuowanej na przedpolu platformy wschodnioeuropejskiej. W wyniku zaangazowania
tektonicznego jego budowa jest dos¢ skomplikowana. Na denudacyjnej powierzchni karbonu
zalegaja weglanowe 1 klastyczne utwory paleogenskie 1 neogenskie. Utwory czwartorzedowe
w zaleznosci od polozenia osiagaja migzszosci od kilkudziesigciu centymetrow do nieco
powyzej 30 m. Na potnocny zachdd od miasta, w okolicach Piotrowic, Gutanowa 1 Bogucina,
wystepuja gliny zwatowe zlodowacenia s$rodkowopolskiego o migzszosci >30 m. Na
Ptaskowyzu Nateczowskim na glinach zalega zwarta pokrywa lessOw o migzszosciach
dochodzacych do 20 m w czesci zachodniej i 3-4 m w czg¢sci wschodniej. Na Plaskowyzu
Swidnickim pokrywa czwartorzedowa jest nieciagla i cienka. Obserwuje si¢ tylko izolowane
platy lessow, mutkow, glin pylastych oraz zwietrzelin kredowych osiggajacych kilkumetrowe
migzszosci.

Sedymentacja osadéw holocenskich charakteryzuje si¢ nasileniem akumulacji organicznej w
dolinach rzecznych, w zaglebieniach pochodzenia wytopiskowego, krasowego i krasowo-
wietrzeniowego. Sg to torfy, namuty torfiaste i gytie. Pozostale utwory holocenu reprezentuja
piaski, muiki oraz ity jeziorne i rzeczno-rozlewiskowe, piaski eoliczne, piaski oraz mutki
rzeczne tarasoOw zalewowych 1 stozkéw naptywowych.

Obszar Lublina lezy w zlewni Bystrzycy, lewostronnym doplywie Wieprza. Powyzej Lublina
do Bystrzycy uchodza dwa doptywy: prawostronny — Kosarzewka (w okolicach Zabiej Woli)
i lewostronny — Krezniczanka (w okolicy Kreznicy Jarej).W rejonie Zemborzyc w dolinie
Bystrzycy wybudowano zapor¢ 1 utworzono =zbiornik retencyjny zwany Zalewem
Zemborzyckim. Bystrzyca przeptywa przez srodek miasta z SW na NE w uregulowanym i
obwatowanym korycie. W granicach Lublina przyjmuje dwa dopltywy: prawostronng
Czerniejowke 1 lewostronng Czechowke. W dolnym biegu, poza granicami miasta, Bystrzyca
meandruje w szerokiej do 1 km dolinie i uchodzi do Wieprza na wysoko$ci 152mn.p.m. Na
wschéd od miasta Rownina Swidnicka jest rozcieta dolinami Stawka i Gietczwi,
lewostronnych doplywow Wieprza. Glowny uzytkowy poziom wodono$ny, wystepuje w
gornokredowo-paleocenskich utworach szczelinowo-porowych.

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

Miasto lezy w obregbie lubelskiej dzielnicy klimatycznej wykazujacej wigcej cech
kontynentalnych niz tereny znajdujace si¢ na zachdd i poinoc. Notuje si¢ nieco wyzsze
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warto$ci temperatur ekstremalnych niz na nizinach, korzystniejsze ustonecznienie i
zauwazalnie wyzsze opady. Stwarza to korzystne warunki dla rolnictwa. Natomiast warunki
anemometryczne wyraznie $wiadczg o zwigzkach z klimatem kontynentalnym.

Przyroda oZywiona

Lublin jest jednym z najbardziej bogatych w zielen polskich miast. Lessowy teren miasta
rozcinajag wawozy (zwlaszcza w poludniowej czesci) oraz doliny trzech rzek: Czechowki,
Czerniejowki 1 Bystrzycy. Szate roslinng miasta tworza sady, ogrody, lasy i1 parki. W
granicach Lublina istnieja dwa obszary chronione: rezerwat przyrody "Stasin" oraz
Czerniejowski Obszar Chronionego Krajobrazu. Szczegdlnie wazny dla Lublinian jest obszar
Gorek Czechowskich, rozciggajacy si¢ pomiedzy Aleja Tysigclecia, ulica Poligonowa 1
gornym Czechowem. Rejon ten charakteryzuje si¢ zréznicowang rzezba powierzchni, ktora
determinuje wyksztalcenie mozaiki zbiorowisk kserotermicznych, pastwisk zaroslowych i
synantropijnych.

W swoich granicach Lublin posiada trzy lasy:
e Las Dabrowa — najwigkszy w granicach Lublina, potozony przy zbudowanym w 1974
sztucznym zbiorniku zwanym Zalewem Zemborzyckim;
e Las Stary Gaj — potozony na zachodzie miasta, na jego obszarze znajduje si¢ rezerwat
brzozy czarnej Stasin;
e Las Prawiedniki (Rudki) — wysuniety najdalej na potudnie.

W Lublinie znajduje si¢ szereg parkow i ogrodow:

e Ogrod Saski (lub Park Saski) — najstarszy park w Lublinie, nazwany tak od 1860 na
wzor warszawski. Polozony przy Al. Ractawickich zostal zalozony w 1837 na
pofatdowanych terenach nalezacych do lubelskich dominikanéw.

o Park Bronowicki (Miejski) — niewielki, drugi pod wzgledem wieku park w miescie,
potozony na dawnej rogatce zamojskiej w dzielnicy Bronowice. Powierzchnia Parku
Bronowickiego to 2,7 ha.

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

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

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

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

o Park Weglin — polozony w dzielnicy Weglin, stanowi pozostato§¢ dawnego lasu,
znajduja si¢ w nim ruiny dworku.

e Ogrod Botaniczny UMCS — polozony na Stawinku ogroéd z roslinami réznych stref
klimatycznych $wiata, stuzacy zar6wno do rekreacji, jak 1 do dziatalno$ci naukowej,
badawczej, czy dydaktycznej.

Wymienione obiekty zielone zostaly potraktowane, jako trwale dziedzictwo przyrodnicze
miasta i nie sg objete zadnym projektem rozbudowy sieci komunikacyjnej miasta. Niektore
rejony parkowe zostaly jednak wlaczone do systemu tras rowerowych, takze o charakterze
miedzydzielnicowym (zwlaszcza polozone w dolinie Bystrzycy). Obecno$¢ terendow
zielonych spowodowata koniecznos$¢ specyficznego poprowadzenia obu obwodnic. Strategia
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Rowerowa umiejetnie ,,dozuje” wprowadzanie ruchu rowerowego w doliny i na tereny
zielone. Zgtaszane podczas konsultacji propozycje powaznej rozbudowy $ciezek rowerowych
na tego rodzaju terenach (np. wokot Zalewu Zembrzyckiego) nie zostaly wpisane do
dokumentu. Wprowadzanie tych S$ciezek do wngtrz zabudowy willowej, ogroédkow
dziatkowych oraz lasoéw komunalnych zostalo uwarunkowane wyrazna zgoda lokalnych
spotecznosci.

Europejska Sie¢ Ekologiczna Natura 2000 to sie¢ obszaréw chronionych na terenie Unii
Europejskiej. Celem wyznaczania tych obszaréw jest ochrona cennych, pod wzgledem
przyrodniczym i zagrozonych skladnikoéw réznorodnos$ci biologicznej. W sktad sieci Natura
2000 wchodza:

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

e specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO)- wyznaczone na podstwie Dyrektywy Rady
92/43/EWG w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory,
tzw. Dyrektywy Siedliskowej zwanej tez Habitatowg, dla siedlisk przyrodniczych
wymienionych w zalgczniku I oraz gatunkéw roslin 1 zwierzat wymienionych w
zalgczniku I do Dyrektywy.

Obszary Natura 2000 wyznaczone na podstawie obu dyrektyw czgSciowo nakladaja si¢ na
siebie. Dodatkowo byly one juz wczes$niej objete ochrong prawna, i czgSciowo pokrywaja si¢
z siecig obszarow chronionych wojewddztwa. Praktycznie, system obszaréw chronionych
Natura 2000 dziata réwnolegle z siecig obszarow chronionych i wzmacnia prawne rezimy
ochronne zgodnie z ustawodawstwem Unii Europejskiej.

Na terenie Lublina nie ma wyznaczonych obszaréw Natura 2000. W najblizszym sgsiedztwie
znajduja si¢ dwa takie obszary:

Swidnik PLH060021

W granicach ostoi znalazlo sie lotnisko trawiaste, polozone w granicach miasta Swidnik. Na
terenie obszaru ochrony znajduje si¢ najliczniejsza kolonia susta peretkowanego w Polsce.
Ssaki wymienione w Zalagczniku II Dyrektywy Rady 92/43/EWG 2608 Spermophilus suslicus
(suset peretkowany). Obszar ten znajduje sie poza elementami systemu komunikacji miasta,
ktore planuje si¢ modernizowa¢. Odleglos¢ do najblizszych odcinkéw ulic lub drog, ktore
mogg by¢ zmieniane jest wystarczajaco duza (ponad 8 km) by mozna bylo zaktadad
negatywne skutki srodowiskowe dla trwatosci ostoi. Natomiast obszar ten moze okazaé si¢
fatwiej dostepny w zwiazku z proponowang $ciezka rowerowa. Ewentualny wzrost penetracji
bedzie jednak zredukowany stosownymi zabiegami mitygacyjnymi o charakterze
administracyjnym.

Bystrzyca Jakubowicza PLH060049

Obszar charakteryzuje si¢ malowniczymi lewobrzeznymi skarpami dolin Bystrzycy 1
Ciemiggi. Strome, wysokie na kilkadziesigt metrow zbocza stanowig doskonate punkty
widokowe. Skarpy sa pocigte wawozami lessowymi. Odmienna budowa geologiczna
potudniowych skarp (margle) spowodowata, ze takie formy tam nie wystepuja. Na dnie dolin
rzecznych dominuja uzytkowane ekstensywnie taki i grunty orne, miejscami urozmaicone
przez starorzecza oraz platy nadrzecznych zbiorowisk legowych. Posrdéd nich ptyna dwie
rzeki o naturalnych, meandrujacych korytach. Ponad dolinami rzek znajduje si¢ gesta
zabudowa wiejska. W ostoi rosng liczne gatunki rzadkie i chronione. Wéro6d nich zagrozone
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wyginigciem, wystepujace na wilgotnych tgkach starodub takowy i gozdzik pyszny. Milek
wiosenny 1 kosaciec Dbezlistny swoje stanowiska majag na obszarach suchych,
nastonecznionych i na glebach obfitujacych w wapn.

Na omawianym obszarze swoje siedliska majg takze rzadkie zwierzeta. Wérdéd krggowcow
najbardziej r6znorodna jest awifauna. Swoje siedliska ma tutaj derkacz — gatunek zagrozony
wyginigciem w skali globu. Gromada ssakdéw jest reprezentowana m.in. przez gatunki
zwigzane z wodami. Do$¢ licznie wystepuje tutaj bobr, o czym $wiadcza charakterystyczne
zgryzy, oraz wydra. Stwierdzono takze piskorza. Ryba ta preferuje wody wolnoptynace lub
stojace z mulistym dnem. Podobne siedlisko upodobat sobie kumak nizinny. Sposrod
bezkregowcOw na szczegdlng uwage zastuguje modraszek adonis. Siedliska wymienione w
Zataczniku I Dyrektywy Rady 92/43/EWG: 3150 Starorzecza i naturalne eutroficzne zbiorniki
wodne ze zbiorowiskami z Nympheion, Potamion 6120 Cieplolubne, $rédladowe murawy
napiaskowe (Koelerion glaucae) 6210 Murawy kserotermiczne (Festuco-Brometea) 6410
Zmiennowilgotne taki trzgslicowe (Molinion) 6430 Ziolorosla gorskie (Adenostylion
alliariae) 1 ziolorosla nadrzeczne (Convolvuletalia sepium) 6510 Nizowe 1 gorskie Swieze taki
uzytkowane ekstensywnie (Arrhenatherion elatioris) 91E0 ktegi wierzbowe, topolowe,
olszowe i jesionowe (Salicetum albo-fragilis, Populetum albae, Alnenion).

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

Ten cenny obszar znajduje si¢ okolo 6 km na NE od granic zabudowy miejskiej w strefie,
gdzie nie przewiduje si¢ zadnych inwestycji drogowych. Wplywu inwestycji zwigzanych z
wdrazaniem Studium na trwato$¢ ochrony tego obszaru nie da si¢ zauwazy¢. W szczegolnosci
nie przewiduje si¢ wprowadzenia $ciezki rowerowej w dolinie Bystrzycy na tym odcinku.

Halas

Czynnikami, majacymi najwickszy wptyw na klimat akustyczny miasta sa: komunikacja
drogowa (zwlaszcza udzial w niej samochodow cigzkich) oraz w znacznie mniejszym stopniu
hatas przemystowy. W Lublinie przeprowadzono badania akustyczne zakonczone
sporzadzeniem mapy akustycznej oraz Programu ochrony $rodowiska przed halasem dla
Miasta Lublin, (WIOS, Lublin 2009). Program zawiera zalecenia ochronne wskazuja na
powazne zagrozenie hatasem. Narazeni sa przede wszystkim mieszkancy gesto zasiedlonych
dzielnic centralnych, gdzie nieuporzadkowana sie¢ transportowa powoduje wzmozenie ruchu,
w tym takze tranzytowego. Relacje akustyczne pomigdzy transportem samochodowym i
rowerowym zostaly przedstawione wyze;.

ZagroZenia aerosanitarne

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

W miescie mierzone sg: benzen, NOy, SOz, Pb, CO, O3, Cd, Ni, BaP i pyt zawieszony (PM10
mi PM2,5). Pomiary prowadzone sa przez WIOS przy ul. Obywatelskiej 13 (wszystkie
parametry) i Sliwinskiego 5 (py!). Stezenie ,tlowe” SO, w Lublinie wynosi 7-8 pg/ms, a
maksymalne st¢zenia zanotowane przy ul. Obywatelskiej osiagnety 40,1 pg/ms. Przy Doy -
125 pg/ms. Oznacza to warunki calkowicie bezpieczne. W przypadku tlenkéw azotu, gdzie
Da wynosi 40 ug/ms, maksymalne stezenia przekraczaja 20m pg/ms i to glownie z powodu
emisji motoryzacyjnych. Typowe zanieczyszczenie motoryzacyjne, jakim jest benzen (Da 5
pg/ms) utrzymuje si¢ na niskich poziomach. Pojedyncze wyzsze wartosci osiggaty 2 pg/ms.

Lublin takze nie pozbawit si¢ zagrozen zwigzanych z emisja tlenku wegla. Jednak to
zagrozenie, zdecydowanie ograniczone do okresu grzewczego w coraz mniejszym stopniu jest
powodowane przez motoryzacje. Maksymalne stezenie Srednie 8-godzinne wyniosto 5700
ug/ms, czyli 5t7% zalecanej normy. Ale $rednia roczna jest bezpieczna (517 pg/ms).
Niepokojace sg wyniki pomiardw zapylenia, zwlaszcza pyhu respirabilnego. Stezenie PN10
przez ponad 35 dni w roku wykazuje wartosci podwyzszone, takze PM 2,5 ze stgzeniami
maksymalnymi dobowymi 24 pg/ms (D24 - 25 pg/mg) lokuje Lublin w strefie B. Nie ma
istotnych zagrozen emisja metali. Najgrozniejszy jest Arsen (do 12% normy). Widoczne jest
zanieczyszczenie Kadmem (okoto 6 % normy). Olow i Nikiel nie maja juz znaczenia. Niskie
sq tez stezenia weglowodorami aromatycznymi, jesli tak mozna interpretowa¢ wyniki
pomiarow stezenia benzo-a-pirenu. Spodziewac si¢ nalezy wzrostu stezen 03, obecnie nie sg
one wysokie.

Emisja gazowa nie powoduje, zatem zagrozen 1 wobec tego, ze wzgledu na zanieczyszczenia
gazowe miasto znajduje si¢ w strefie A zagrozen zanieczyszczeniami powietrza. To samo
dotyczy metali i BaP. Natomiast ze wzgledu na emisj¢ pytu zawieszonego, ktorego mierzone
stezenia imisyjne sg wyraznie podwyzszone Lublin zostat zaliczony do strefy C.

W latach 2005-2011 standard jakosci powietrza dla pytu PM10, skutkujacy zaliczeniem strefy
do klasy C, nie byl dotrzymany, prawdopodobnie w calej strefie srodmiejskiej 1 na jej
obrzezach. Jest to niestety stan typowy w naszym Kraju. W ostatnich latach stezenia $rednie
roczne wykazywaly niewielkg tendencje rosngca, jednak na wigkszosci stanowisk byly
dotrzymywane. Powodem przekroczen, gtownie stezen 24—godzinnych, byta emisja pytu i
jego prekursorow ze spalania paliw na cele grzewcze oraz z transportu. Potwierdza to duza
zmiennos$¢ stezen SO, i pytu PM10 w ciggu roku, wzrastajagca w okresie jesienno-zimowym,
zwlaszcza na terenach zabudowy mieszkaniowej. Takze mierzone poziomy ozonu
troposferycznego przekraczaja poziom celu dlugookresowego (strefa Do)

Wzrost udzialu transportu rowerowego spowoduje liniowy spadek stgzen takich
zanieczyszczen jak pyt submikronoiwy i catkowity, NOx, CnH, metale. Zmniejszy sie tez ,
cho¢ nieznacznie. emisja CO,. Z drugiej strony warunki aerosanitarne Lublina s3 w miarg
korzystne dla jazdy rowerem, zadna z proponowanych wazniejszych tras nie wykazuje
permanentnych przekroczen st¢zen szczeg6lnie groznych zdrowotnie.
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6.2  Istniejace problemy ochrony $Srodowiska istotne z punktu widzenia realizacji
projektowanego dokumentu.

Jednym z podstawowych probleméw ochrony $srodowiska w Lublinie jest ochrona przed

hatasem. Kwestia ta jest SciSle zwigzana z opracowywang Strategia Rowerowsg, ktorej

wdrozenie ma przyczynia¢ sie¢ do ograniczenia uzytkowania samochoddw, a tym samym

zmniejszenia emisji halasu.

Tab. 1 Obszary koniecznych dzialan ochrony przed hatasem powodowanym

funkcjonowaniem drog

Obszar Opis Warto$¢ sumaryczna
dziatan wskaznika zagrozenia

DI Aleja Solidarno$ci pomigdzy Al. Warszawska i gen. Sikorskiego 343

D2 Al. Warszawska pomigdzy 543
Aleja Solidarnoéci i gen. Sikorskiego

D3 Aleja Warszawska pomiedzy ulicami Jasminowg a 339
Czeremchowg

D4 Zachodnie sgsiedztwo Alei gen. Sikorskiego 395

D5 Poludniowe sgsiedztwo ul. Krasinieckiej, od ul. Zana do ul. 408
Bohateréw Monte Cassino

D6 Skrzyzowanie ulic Bohateréw Monte Cassino i Armii Krajowej 206

D7 Potudniowe sgsiedztwo ul. Krasnickiej, W sasiedztwie skrzyzowania z 31
ul. Bohater6w Monte Cassino.

D8 Potnocne sgsiedztwo ul. Krasnickiej, pomiedzy ul. Orkana, a 237
Bohateréw Monte Cassino (czgs¢ 1)

D9 Pétnocne sasiedztwo ul. Krasnickiej, pomigdzy ul. Orkana, a 439
Bohateréw Monte Cassino (czgs¢ 11) :

D10 ul. Krasénicka pomiedzy ul. Bohater6w Monte Cassino i ul. 550
Wojciechowska

D11 Potudniowe sasiedztwo ul. Andersa pomigdzy ul. Lwowska a Melgiewska 288

D12 ul. Szeligowskiego pomiedzy ul. Elsneraa Smorawinskiego 1258

D13 Rejon skrzyzowania ulic Tysiaclecia i Legczynskiej 454

D14 ul. Krancowa na odcinku Drogi Meczennikéw Majdanka a ul. 246
Pogodna

D15 Droga Meczennikow Majdanka pomiedzy ul. Krancows a 37
Grabskiego

D16 ul. Diamentowa w rejonie skrzyzowania 125
z ul. Wrotkowska

D17 Jana Pawta Il pomiedzy ul. 71
Filaretow a Armii Krajowej

D18 Armii Krajowej pomiedzy 55
ul. Orkana a Jana Pawta II

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

D20 Wschodnie sagsiedztwo alei gen. Sikorskiego 1319

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

D22 Al. Solidarnoéci w rejonie ul. Poniatowskiego 52

D23 ul. Warszawska pomiedzy ul. Zbozowa a Stawkowska 384

D24 Jana Pawla Il pomiedzy ul. Filaretow a ul. Nadbystrzycka 173

D25 Rejon skrzyzowania ulic Zana i Nadbystrzyckiej 25

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

D27 Srodmiescie 5124
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Wielko$¢ przekroczen do-
Obszar dziatan puszczalnych poziomow
hatasu (LDWN)

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

W Lublinie przekroczenia dopuszczalnych norm hatasu sg wysokie 1 wynoszg przecigtnie 8-
10 dB/A. W wyniku badan wydzielono obszary o zr6znicowanych zagrozeniach ocenianych
wedlug skumulowanych i usrednionych ocenach liczby lokali w obiektach budowlanych
objetych ponadnormatywnym hatasem w porze nocne;.

Z powyzszej analizy wynika, ze sytuacja w Srodmiesciu oraz w sgsiedztwie waznych weztow
komunikacyjnych jest zta (Tab. 1). Nalezy stwierdzi¢, ze eksponowane na hatas uliczny
obiekty w $rodmiesciu 1 w sgsiedztwie prowadzacych do $rodmiescia ulic nie maja
perspektyw poprawy sytuacji bez zasadniczych zmian w funkcjonowaniu systemu
transportowego, z wyraznym ograniczeniem ruchu w centrum. Obecnie notowane poziomy
dzwicku sg trwate przy maksymalnym napetieniu ruchem i trwatlej tendencji do kongestii.
Lepsze warunki panujg tylko w rejonach, gdzie wystepuje, na szczegscie, bogata w Lublinie,
zielen.

Badania klimatu akustycznego wykonane porze nocnej wykazaly, ze emisja hatasu
komunikacyjnego na badanych odcinkach wulic réwniez zdecydowanie przekraczata
najwyzsza, dopuszczalng dla ww. terenéw, warto§¢ wynoszacg dla pory nocnej 50 dB,
maksymalnie o 16 dB. W porze dziennej najwyzszym poziomem hatasu charakteryzowaty si¢
te same wymienione wyzej rejony, przy czym maksymalnie przekroczenia siegaty 14 dB.
Nizsze poziomy hatasu (67-69 dB), cho¢ réwniez przekraczajace o 6-8 dB poziom
dopuszczalny, zanotowano przy ulicach prowadzacych glownie ruch lokalny w miescie.
Wielorodzinne budynki mieszkalne sg tu czgsto oddzielone od ulicy szerokim pasem zieleni,
co w znacznym stopniu wytlumia hatas drogowy, a wigc jego ucigzliwo$¢, mimo
stwierdzonych przekroczen jest niewielka.

Zgodnie z art.118 ust. 6 ustawy Prawo ochrony $rodowiska, przez teren zagrozony hatasem
rozumie si¢ teren, dla ktoérego przekroczone sa poziomy hatasu w stopniu wymagajacym
podjecia przedsiewzie¢ ochronnych w pierwszej kolejnosci. Takimi przedsigwzigciami moze
by¢ ograniczenie ruchu samochodowego z korzyscia dla roweru. Dla zagrozen akustycznych
opcja rowerowa jest najbardziej radykalna droga poprawy sytuacji.

W Lublinie zdecydowanie mniejsze sa problemy aerosanitarne zwigzane z oddziatywaniem
transportu. Podstawowe przekroczenia emisji gazowych od motoryzacji dotycza tlenkéw
azotu I w mniejszym stopniu benzenu, przy czym nie wywoluja one stanow zagrozen.
Bardziej podwyzszone s3 emisje pylu zawieszonego. Nalezy jednak zwrdci¢é uwage na



43

zréznicowanie emisji w zalezno$ci od obszaru i wystgpowanie wickszych problemow w calej
strefie §rodmiejskiej i na jej obrzezach.

Zmiany przewidywane w_Strategii rowerowe] spowoduja zmniejszenie uciazliwosci
akustycznych w centrum oraz w_strefach, gdzie wprowadzone bedzie ograniczenie ruchu, a
takze emisji gazowych od motoryzacji co bedzie Kkorzystne z punktu widzenia zmian w
klimacie akustycznym Lublina.

6.3  Potencjalne zmiany w przypadku braku realizacji projektowanego dokumentu
Brak realizacji projektowanego dokumentu, bedzie wigza¢ si¢ z zahamowaniem, lub
powaznym ograniczeniem rozwoju ruchu rowerowego w mieScie. Moze to oznaczaé
utrzymywanie si¢ wzrostu motoryzacji indywidualnej i1 skfonnosci do wykorzystywania
samochoddéw w miejskich podrozach.

Zmiany w przypadku brak realizacji projektowanego dokumentu mogtyby oznaczaé:

— powigkszanie presji na rozwoj uktadu drogowego,

— zwigkszanie nat¢zen ruchu samochodowego
a w konsekwencji wzrost zagrozenia hatasem 1 wzrost emisji zanieczyszczen gazowych od
transportu.

7. Wybor i ocena rozwigzan alternatywnych

Wybdr wariantow w przypadku dokumenty strategicznego przynoszacego ewidentne korzysci
srodowiskowe bez wzgledu na rozmiar zalecanych rozwigzan musi by¢ swoisty. Przede
wszystkim nie ma tu wickszego sensu ustala¢ wariantow na podstawie kryteriow
lokalizacyjnych (rozwoj sieci rowerowej z dyferencjacja strefowa, np. w podziale na
wydzielone strefy miasta A,B,C). Nie wydaje si¢ celowe rozroznianie wariantow wedtug
kryterium ilosciowego (dlugos¢ tras rowerowych, liczba uzytkownikow, wielko$¢ ruchu). W
zasadzie mozna przyjac, ze chodzi nam o mozliwie duzy wzrost ruchu rowerowego, ktory
zdejmuje liczne ucigzliwosci fizyczne, poprawia stan zdrowotny spoteczenstwa i wspiera
zasady zrownowazonego rozwoju. Moze takze przynie$¢ pozytywne skutki gospodarcze,
zwlaszcza w sektorze MSP. W tych warunkach najlepszym sposobem wydzielenia wariantow
jest powiazanie ich z nadrzednymi strategiami rozwoju. W ten sposob spetiony jest
najwazniejszy warunek wydzielania wariantow — ich rownorzegdna realnos$¢.

Poza wariantem rozwoju systemu transportowego Lublina w rozpatrywanej Strategii
zwigzanym z rozwojem systemu tras rowerowych (wariant 1) mozliwe sg dwie inne opcje:

— tzw. wariant ,,nic nie robi¢”, czyli ograniczonej ingerencji w funkcjonowanie systemu
transportowego (wariant 0) o0znaczajacy pozostawieniec mozliwosci stosunkowo
swobodnego ksztaltowania zarowno systemu transportu indywidualnego, publicznego
oraz transportu towarow; jest to w przyblizeniu stan obecny 0raz.

— wariant 2, zakfadajacy pozostawienie zdecydowanie wigkszej swobody w korzystaniu
z samochodoéw indywidualnych, z mniejszym ograniczeniami w motoryzacji, a takze z
mniej stanowczym rozwojem systemu transportu rowerowego i publicznego, ktory
nie odbywatby si¢ kosztem przepustowosci sieci drogowej dla samochodow.

Wariant rozwoju proponowany w ramach Strategii Rowerowej (wariant 1) ma przyczynia¢ si¢
do zachecania do alternatywnego odbywania podrozy i tym samym do ograniczania
zainteresowania wykorzystywaniem samochodéw w podroézach po miesécie i do miasta przy
zachowaniu konkurencyjnej pozycji transportu publicznego i dobrych warunkéw dla ruchu
pieszego. Wariant ten bardzo szczegdélowo opisano w Strategii Rowerowej, dlatego w
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prognozie nie powtérzono tych opisow. Wazniejsze rdéznice pomigdzy wariantami
przytoczono jako argumenty w dyskusji nad wyborem.

Poniewaz zgodnie z uchwalonymi dokumentami miasta w Lublinie bedzie realizowana
strategia transportowa zroéwnowazonego rozwoju, zatem nalezy zaklada¢, ze nie bedzie
mozliwy scenariusz zakladajacy swobodne, nieplanowe rozwijanie si¢ miasta. Tym samym
wariant ,,nic nie robi¢” mozna uzna¢ za teoretyczny. Zreszta bylyby on zdecydowanie
najbardziej niekorzystny srodowiskowo, spofecznie i ekonomicznie.

Podstawowy wybor polega zatem pomigdzy wariantem 1, ktory jest autorska propozycija i
zaklada kompleksowe rozwigzanie ukladu tras rowerowych w skali miasta, a wariantem 2,
ktory mozna traktowa¢ jako odnoszacy si¢ do zapisow obowigzujacego Studium
Uwarunkowan 1 Kierunkéw Rozwoju Lublina.

Wazne elementy wariantu pierwszego, korzystne dla miasta to przede wszystkim spdjny
system tras rowerowych stwarzajacy szanse¢ na ograniczenie ruchu samochodowego, takze w
centrum miasta. W wariancie 1 preferuje si¢ rozwoj tras rowerowych w obszarze
srodmiejskim, na tras miedzydzielnicowych oraz na trasach wigzacych teren Lublina z
gminami sgsiadujagcymi. Wariant 1 zaproponowany w Strategii nie dotyczy rozwoju
pozostatego ukladu drogowego 1 transportu zbiorowego, przy czym ze wzgledu na zaktadane
zmiany w pasach drogowych zwigzane z wprowadzeniem rozwigzan dla ruchu rowerowego
bedzie zwigzany z:

— redukcja liczby paséw ruchu dla samochodow,

— zwezen pasOw ruchu dla samochodow,

— zwezen jezdni samochodowych,

— ograniczen przepustowosci dla ruchu samochodowego.

Pomimo nieco utrudniajacych deniwelacji w strefie srodmiejskiej 1 na dojazdach do niej w
wariancie 1 przewiduje si¢ bardzo intensywny rozwo6j systemu tras rowerowych w miescie.
Trasy rowerowe w perspektywie roku 2022 majg osiggna¢ dugo$¢ ok. 200 km. Beda taczy¢
dzielnice, zapewnia¢ dostep do obszaru srédmiejskiego i1 poruszanie si¢ wewnatrz 1 wokot tej
strefy. W wariancie tym nie zaklada si¢ wprowadzenia ograniczen w rozwoju i
uprzywilejowaniu transportu zbiorowego.

Zaktada si¢ wprowadzenie dobrych powiazan trasami rowerowymi z takimi celami podrézy
jak Ogrod Botaniczny i Skansen, miasteczko uniwersyteckie, Majdanek, dworce i wezty
przesiadkowe. Dobrze obstugiwane (tatwo dostepne) beda zielone tereny miasta, w tym rz.
Bystrzyca. Wariant ten wzmacnia takze walory wizualne miasta. Zarowno panoramy dalsze
np. od strony Al. Unii Lubelskiej, jak i kameralne w obrebie starego miasta i centrum, gdzie
zaktadane zmniejszenie ruchu i ograniczenie parkowania odstoni atrakcyjne widoki na
zabytkowa zabudowe.

Wariant 1 posiada szereg cech pozytywnych, ktére mozna przelozy¢ na efekty srodowiskowe.
Przede wszystkim ograniczenie zainteresowania ruchem samochodowym bedzie zmniejszaé
niebezpieczenstwo dlugotrwatych stanoéw kongestii 1 jednoczes$nie zat¢zania zanieczyszczen
komunikacyjnych. Wariant ten stwarza szans¢ rownomiernego, uspokojonego ruchu na OM
oraz obnizenia natgzen ruchu wewnatrz OS. Wyraznie rosnaé bedzie liczba 0s6b
korzystajacych z mozliwosci podréoZzowania rowerem oraz przesiadek na transport zbiorowy.
Ocenia si¢, ze w miescie o zdecydowane] preferencji transportu rowerowego i transportu
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zbiorowego czasy podrozy beda si wyrownywaé 1 skraca¢ w stosunku do ruchu
samochodowego.

W wariancie 1 w wyniku podejmowanych dziatan na rzecz rozwoju ruchu rowerowego (w
powiazaniu z ulatwieniami dla transportu zbiorowego i ruchu pieszego) nalezy oczekiwac
ostabienia zainteresowania posiadaniem samochodow. Bedzie to powodowa¢ zmniejszanie si¢
liczby zarejestrowanych samochodow (wskaznikow motoryzacji).

W wariancie 2 zgodnie ze SUIKZP zakladany jest rozwdj ukladu drogowego Nalezy
oczekiwac poprawiania przejezdnosci ulic dla samochodow. W wariancie tym nie wprowadza
si¢ uprzywilejowania transportu zbiorowego poza strefg srodmiejska, co powoduje, ze wezty
na obwodnicy miejskiej bedg trudne do pokonania przez transport zbiorowy. Wariant ten nie
zaklada ograniczenia ruchu samochodowego w obszarze srodmiejskim, w tym wprowadzania
kompleksowych rozwigzan dla ruchu rowerowego dzigki ograniczeniu przepustowosci uktadu
drogowego.

W wariancie 2 nalezy oczekiwa¢ dysproporcji pomiedzy obstuga poinocnej i poludniowe]
cze$ci miasta. Bedzie to zjawisko niekorzystne dla catego systemu transportowego Lublina.
Beda utrzymywac sie¢ charakterystyczne dla dzisiejszego Lublina blokady liczniejszych
punktow weztowych. Wyraznie mniejsze zainteresowanie ruchem rowerowym i przewozy w
transporcie zbiorowym, beda takze widoczne w niekorzystnych relacjach pomig¢dzy $rednimi
dhlugosciami przejazdow i czasami przejazdow. W wariancie 2 $rednie czasy przejazdu
rowerami i transportem zbiorowym beda zdecydowanie wyzsze niz w ruchu samochodowym.
Wariant ten bedzie niekorzystny spotecznie gdyz zdecydowanie bardziej bedzie preferowac
uzytkownikéw samochodoéw pogarszajac 1 tak niekorzystng sytuacje uzytkownikOw rowerow
i transportu zbiorowego.

System transportowy Lublina, zwtaszcza w strefie sroédmiejskiej 1 na trasach promienistych
jest bardzo niewydolny. Utrudnia to korzystanie z alternatywnych $rodkow transportu i
uprzywilejowanie ruchu rowerowego 1 transportu zbiorowego. Powoduje to takze
ograniczenie dostepnosci poszczegdlnych funkcji miasta w podrozach, takze rowerowych. W
przypadku wariantu 1 wazna bedzie takze rola tras laczacych funkcje komunikacyjne i
rekreacyjne. Takze w aspekcie promowania ruchu rowerowego. Przyktadem takich rozwigzan
beda trasy wzdhiz Bystrzycy, Czerniejowki czy w okolice Zalewu Zemborzyckiego czy
lubelskich lasow. Inne wazne rdéznice pomiedzy wariantami w strefie $rédmiejskiej
przedstawia tabela 2.

Tab. 2 Zestawienie poszczegdlnych elementow organizacji ruchu w wariantach 1 12

Element systemu Wariant 0 | Wariant1 | Wariant 2 Skutek dla
srodowiska 1 ludzi*
Dlugo$¢ tras transportu zbiorowego z 0,7 km 8,8 km 4,1 km Cz,Z

segregacja ruchu (pasy autobusowo-
trolejbusowe)

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

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

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

Dlugo$¢ wydzielonych drog dla rowerdw 1 km 6,1 km 5,4 km Z

Dhugosc¢ ulic z pasami dla rowerow - 0,8 km 0,8 km B, Z Cz




46

Dhugos¢ ulic z kontrapasami rowerowymi - 3,2 km 2,3km Cz,
Laczna dlugos¢ systemu tras rowerowych 1km 13,7 km 8,5 km Z,H A K,
Liczba podréozy odbywanych do/z obszaru | 3732/ 1443/ 2775/ A H
centralnego samochodami (godzina 6960 2897 5919

szczytu popotudniowego)

Liczba podrézy odbywanych do/ z obszaru | 2204/ 5741/ 4034/ B,AH
centralnego transportem zbiorowym 5187 11963 5919

(godzina szczytu)

Srednia predko$¢ w ruchu samochodowym | - 21.35 km/h | 22.5 km/h Cz

Srednia predkos¢ jazdy rowerem niska najwyzsza | przecig¢tna Cz

Tab. 3 Zestawienie poszczegdlnych cech systemow organizacji ruchu we wariantach 1 i 2.

Wariant 1 - cechy

Wariant 2 — cechy

Skutki srodowiskowe*

Silne ograniczenie dostgpnosci
obszaru centralnego dla ruchu
samochodowego

Umiarkowane ograniczenie dostepnosci
obszaru centralnego dla ruchu
samochodowego

A7 H! KI ZI

stosunku do samochodu w
przejazdach w strefie A oraz
przy przejazdach
migdzydzielnicowych

samochodu jedynie w ograniczonych
sektorach zabudowy $rodmiejskiej

Silne uprzywilejowanie Umiarkowane uprzywilejowanie A HK
transportu zbiorowego — transportu zbiorowego — na wybranych

segregacja ruchu i priorytety w odcinkach ulic

sterowaniu ruchem. Wydzielone

pasy autobusowo-trolejbusowe

na Obwodnicy Srodmiejskie; i

wewnatrz obszaru

Silny rozwoj systemu transportu | Ograniczony rozwoj systemu transportu | K, Z, B
rowerowego — wyksztatcenie rowerowego w powiazaniach

pelnego uktadu tras miedzydzielnicowych

miedzydzielnicowych

Pelny rozwoj systemu tras Ograniczony rozwoj systemu tras K, Z B
rowerowych w obszarze rowerowych w obszarze $rodmiejskim i
$rodmiejskim i w Miasteczku w Miasteczku Akademickim

Akademickim

Rozwoj tras rowerowych na Brak rozwoju tras rowerowych na K,Z, B
powigzaniach miasta z gminami | powigzaniach miasta z gminami

sgsiednimi sgsiednimi

Rozwoj tras rowerowych o Ograniczony rozwoj tras rowerowych o | K, Z, B
dwoch funkcjach transportowej i | dwoch funkcjach transportowe;j i

rekreacyjnej rekreacyjnej

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

Ograniczenie liczby miejsc do Mniejsze ograniczenie liczby miejscdo | K
parkowania w pasach parkowania w pasach drogowych w

drogowych stosunku do wariantu 1

Silne ograniczenie Umiarkowane ograniczenie A, H,
przepustowosci ulic przepustowosci wybranych ulic

Ograniczenie predkosci w Mniejszy stopien ograniczenia B
obszarze centralnym — predkosci w obszarze centralnym

zasadniczo 30 km/h z

wyksztatceniem strefy pieszej

wewnatrz obszaru.

Konkurencyjnos$¢ roweru w Konkurencyjno$¢ roweru w stosunku do | Cz

*Pozytywne skutki srodowiskowe oraz dla ludzi wprowadzenia wariantu 1: A — obnizenie zagrozen
aerosanitarnych, B — poprawa bezpieczenstwa ruchu samochodowego i pieszego, Cz — znaczaca
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o0szczgdnos¢ czasu, H — obnizenie halasu; obnizenie liczby mieszkancow objetych
ponadnormatywnym hatasem, K - poprawa tadu przestrzennego, jakosci krajobrazu i walorow
wizualnych, Z — pozytywny wptyw na zdrowie mieszkancow. Kolejno§¢ symboli hierarchiczna.

Istotne rdéznice pomiedzy wariantami w kategoriach s$rodowiskowych beda dotyczyé
emitowanych ilosci zanieczyszczen i hatasu. W wariancie 1 bgdg to emisje mniejsze w
zwigzku z mniejszg liczbg uzywanych samochodow i lepszymi warunkami stworzonymi dla
transportu zbiorowego. W wariancie 2 b¢dg to emisje wigksze w zwigzku ze spodziewanymi
wigkszymi nat¢zeniami ruchu samochodowego i pogorszonymi warunkami jazdy $rodkow
transportu zbiorowego.

Waznym argumentem przeciwko wariantowi 2 bedzie tez poglgbienie fragmentacji miasta
poprzez wzmozenie ruchu na trasach przekatniowych. Dodac trzeba jeszcze, ze trasy takie
biegng przez tereny gesto zamieszkale, a wigc wzrastataby liczba mieszkancow narazonych
na ucigzliwosci z tym zwigzane (emisja pylow, hatas, trudnosci z przekraczaniem ulicy).

Oznacza to, ze ze S$rodowiskowych, spolecznych i ekonomicznych wzgledéw przyjecie
wariantu 1 preferujacego, rozwdj ruchu rowerowego 1 ulatwiajacego uprzywilejowanie
transportu zbiorowego jest korzystniejsze. Nie ma w tym przypadku koniecznosci
wprowadzania wskaznikow tej preferencji, gdyz Lublin jest w sytuacji, gdzie daleko jeszcze
do pojawienia si¢ ucigzliwosci zwigzanych z masowym ruchem rowerowym.

Whiosek ten potwierdza ocena strefy $rodmiejskiej. Wystepuje tu prosta relacja pomigdzy
zagrozeniami $rodowiskowymi a liczbg poruszajacych si¢ samochodow. W strefie tej] w
wariancie 1 proponuje si¢ pelne pokrycie trasami rowerowymi w powigzaniu ze
zdecydowanym ograniczeniem ruchu 1 parkowania samochodow, ale takze z
uprzywilejowaniem transportu zbiorowego i poprawieniem warunkoéw ruchu pieszego. Istotne
jest takze planowanie zardéwno podziatu przestrzeni ulicy na poszczegolnych uzytkownikow,
jak tez faczenie ruchu rowerowego z ruchem samochodowym (pasy dla rowerow, ulice ruchu
uspokojonym z predkoscig do 20 i 30 km/h). Rozwigzaniem niestandardowym jest lacznie na
tych samych pasach ruchu transportu zbiorowego i ruchu rowerowego.

Podsumowaniem analizy porownawczej badanych dwoch wariantow jest tabela 4.

Tab. 4 Porownanie wariantow w strefie sSrodmiejskiej

Cechy Wariant 1 Wariant 2

Uprzywilejowanie TZ silne umiarkowane

Strefy ruchu pieszego duze mniejsze

System ruchu rowerowego pelny fragmentaryczny

Parkingi dla rowerow wystarczajgce niedostateczne

Bezkolizyjne wyjazdy rowerowe na zewnatrz strefy petne brak

Parkingi samochodowe w pasie drogowym zmniejszenie zwigkszenie liczby
liczby

Liczba samochoddéw/mieszkanca 300 500

Podziat zadan przewozowych wiosna/lato™ 50/35/15 40/55/5

Podziat zadan samochodowych jesien/zima* 60/35/5 40/60/0

Liczba mieszkancow objetych ponadnormatywnym ponizej 10% powyzej 75%

hatasem w nocy

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

* kolejno: transport zbiorowy/samochody osobowe/rowery
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8 Ocena zagrozen fizycznych zwigzanych z realizacja zalozen Strategii

Rowerowej
Wdrozenie Strategii Rowerowej nie bedzie powodowaé fizycznych zagrozen dla srodowiska
naturalnego.

Nie nalezy spodziewaé si¢ powstawania przekroczen wyznaczonych standardow ochrony
powietrza atmosferycznego. Wrecz przeciwnie w zwigzku z wplywem na zmniejszenie
natgzen ruchu drogowego, realizacja Strategii bedzie powodowac obnizanie poziomow emisji.

Dotyczy¢ to bedzie m.in. pylu zawieszonego PM10 i PM2,5 oraz substancji gazowych,
ktorych poziom emisji bedzie obnizat si¢ w tempie okoto 1,5% rocznie. Obecny wskaznik
liczony jednostkowa emisja ditlenku wegla podczas jednego przejechanego kilometra wynosi
160 g. W strefie srodmiejskiej spadek tacznej emisji bedzie wigkszy, zaleznie od liczby
uzytkowanych tam samochodow.

Wdrozenie Strategii Rowerowej nie bedzie takze stwarza¢ zagrozen akustycznych w Lublinie,
ktore oceniane bytyby jako powazne w przypadku realizacji wariantu 2. W szczeg6lnosci
nalezy takze oczekiwac¢ wyraznej poprawy w srodmiejskiej strefie miasta.

Rozwdj systemu tras rowerowych bedzie nastgpowaé zasadniczo z wykorzystaniem
istniejacych, badz planowanych paséw drogowych, lub tez w ramach rewitalizacji dolin
rzecznych. Zatem nie wyst¢puja zagrozenia o charakterze hydrogeologicznym i
bezpieczenstwo stref zasilania uje¢ wod i bezpieczenstwo zbiornikoéw wod podziemnych.

Strategia jest zgodna z wnioskami Komisji Europejskiej, zmierzajacymi do realizacji celow,
ktore pozwolg na dalsze ograniczenie emisji ditlenku wegla (CO,) z nowych samochodow
osobowych i lekkich pojazdow dostawczych (vanow) do roku 2020. Whioski te maja
doprowadzi¢ do ograniczenia $redniego poziomu emisji z nowych samochodéw osobowych
do 95 g COy/km w roku 2020. W 2011 r. poziom ten wynosit 135,7 g, za$ wigzacy cel na
2015 r. to 130 g COy/km. Emisje z lekkich pojazdéw dostawczych zostang obnizone do 147g
COy/km w 2020 r. W 2010 r. (ostatni rok, dla ktérego dostepne sg dane liczbowe) poziom ten
wynosil 181,4 g, za$ wigzacy cel na 2017 r. to 175 g CO,/km.

Wiazace cele na rok 2020 ustanowione przez Komisj¢ Europejska wskazuja na koniecznos¢
pilnego przygotowania dalszych dziatan dotyczacych ograniczania emisji CO, po roku 2020.
Analiza przeprowadzona przez Komisj¢ wykazuje, ze cele na 2020 r. sg osiggalne i racjonalne
pod wzgledem kosztow: technologia jest latwo dostepna, jej koszty sa znacznie nizsze niz
pierwotnie sagdzono, a jej wdrozenie powinno zwigkszy¢ zatrudnienie i PKB oraz przynies¢
korzysci dla konsumentdw 1 przemyshu.

Ma to istotne znaczenie dla prognozowania rozwoju transportu miejskiego w ogdle, a w
Lublinie w szczegdlnosci. Skala rozwoju systemu rowerowego zaktadana w Strategii oraz jej
powiagzanie z rozwojem uprzywilejowania transportu zbiorowego bedzie przyczyniaé si¢ do
spadkow jednostkowych emisji wigkszych niz to przyjeto w prognozie, co pozwoli traktowaé
zagrozenia aerosanitarne jako mato istotne.
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9 Przewidywane znaczace oddzialywania

Ponizej przedstawiono przewidywane oddzialywania, w tym oddzialywania bezposrednie,
posrednie, wtérne, skumulowane, krotkoterminowe, $rednioterminowe i1 dlugoterminowe.
Odniesiono si¢ takze do oddziatywania na cele i przedmiot ochrony obszaru Natura 2000
oraz integralnos$¢ tego obszaru, a takze na srodowisko jako catos¢.

9.1  Wplyw na przyrode ozywiong oraz obszary cenne przyrodniczo

Przeprowadzone w Prognozie analizy wskazuja jednoznacznie, ze wdrozenie Strategii
Rowerowej nie spowoduje bezposrednich zagrozen dla biosfery w rejonie Lublina. Obiekty
cenne przyrodniczo oraz strefy i1 ostoje chronionych i rzadkich taksonow znajduja si¢ w
bezpiecznych odleglos$ciach od miejsc, gdzie beda prowadzone lokalne prace modernizacyjne
oraz uzupelnienia sieci tras rowerowych. Zadna z przewidywanych inwestycji nie jest
skonfliktowana przestrzennie z obszarami lub obiektami wartosciowymi przyrodniczo. W
przypadku ufatwien w dotarciu do ostoi Natury 2000 w Swidniku bez trudu mozna
zastosowa¢ $rodki administracyjne zapobiegajace ewentualng, zreszta, bardzo malo
prawdopodobng penetracje.

W szczegdlnosci wdrozenie Strateqii Rowerowej nie bedzie mialo wplywu na integralno$é i
trwalo$¢ obszardéw sieci NATURA 2000 wyszczegdlnionych w Prognozie.

W zakresie oddzialywan posrednich i wtornych, w szczegdlnosci przeniesionych w czasie,
zmiana systemu transportowego Lublina skierowana na ograniczenia ruchu samochodowego i
rozw6j ruchu rowerowego nie be¢dzie prowadzi¢ do wzrostu nat¢zenia ruchu na trasach
dojazdowych do miasta takze od strony poinocnej, gdzie polozone s3a obszary cenne
przyrodniczo, w tym nalezgce do sieci NATURA 2000.

Uporzadkowanie ruchu w obrgbie centrum miasta, zmniejszenie stref kongestii, ograniczenie
przestrzeni przeznaczonej na parkowanie w pasie drogowym wptynie zasadniczo na lepsza
kondycje wszystkich form zieleni miejskiej, w tym takze przyulicznej i osiedlowej. W
niezmienionym dobrym stanie pozostanie strefa zieleni zwigzana z doling Bystrzycy. Jedynie
proponowane w ramach Strategii pieszo-rowerowe przekroczenia rzek moga powodowaé
nieuniknione, chociaz nieznaczne, zaburzenie lokalnego korytarza ekologicznego. Kwestia ta
powinna by¢ poddana analizie podczas procesu OOS dla przedsigwzigcia. Obecnie nie ma
konkretnych danych o charakterze tych zaburzen oraz terminach realizacji.

Analizujac laczne, czyli skumulowane oddziatywanie dlugookresowe ewolucji systemu
transportowego miasta opisanego w Strategii Rowerowej oraz rozwoju urbanistycznego i
demograficznego Lublina nalezy stwierdzié, ze substancja przyrodnicza zaréwno otoczenia
jak i elementy obecne w strefie zabudowanej nie beda podlega¢ degradacji, a przeciwnie, w
wielu miejscach specyficzny charakter tras rowerowych i ich otoczenia, powinien wzbogaci¢
przyrode i krajobraz. .

Liczba mieszkancow Lublina w zblizajacych si¢ dekadach nie ulegnie wigkszym zmianom,
natezenie ruchu samochodowego i1 zwigzana z nim penetracja terenow cennych przyrodniczo
pozostang na zblizonym do dzisiejszego poziomie, a nawet ulegna zmniejszeniu w zwigzku z
zakladanym rozwojem transportu zbiorowego i ruchu rowerowego. Zmiany w organizacji
ruchu (w zwigzku z rozwigzaniami rowerowymi), planowane w ramach Strategii powinny
przyczyni¢ si¢ do wzrostu atrakcyjnosci centrum, tatwiej dostepnego transportem rowerowym
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I komunikacja zbiorowa, co powinno posrednio zmniejszac¢ presj¢ na inne tereny, w tym o
warto$ciach przyrodniczych.

Analogicznie prognozuje si¢ brak negatywnego wplywu wdrozenia Strategii na réznorodnosc¢
biologiczng. Co wigcej wyrazne ograniczenie ruchu samochodowego w strefie srodmiejskiej i
wzdluz glownych korytarzy dojazdowych do strefy $srodmiejskiej w dluzszym terminie
wplynie na relatywny wzrost réznorodnosci geograficznej (krajobrazu zurbanizowanego), w
tym takze lokalnej réznorodnosci biologicznej na terenach zieleni miejskie;.

9.2  Wplyw na zdrowie

Wdrozenie Strategii Rowerowej bedzie mialo pozytywny wplyw na warunki Zzycia
mieszkancéw, w tym na ich zdrowie, takze psychiczne. Efekt pozytywny bedzie osiggany w
dtuzszej perspektywie 1 czeSciowo takze posrednio, poprzez wzrost atrakcyjnosci strefy
srodmiejskiej, co oznacza korzysci dla wszystkich mieszkancow, nie tylko autochtonow.
Pozytywny wplyw nastgpowac bedzie takze w nastepstwie wyszczegdlnionych w Prognozie
zmian zagrozen fizycznych (halas, warunki aerosanitarne). Wtorny, pozytywny wplyw na
zdrowie mie¢ bedzie zaktadany w Strategii znaczny rozwoj sieci tras i Sciezek rowerowych i
pieszych.

Nalezy sie takze spodziewaé pozytywnego skumulowanego wplywu wdrozenia Strategii na
bezpieczenstwo drogowe, w zwigzku z wprowadzaniem segregacji ruchu oraz obnizaniem
predkosci (uspokojenia ruchu), a wigc takze na statystyke wypadkow z udziatem ludzi, cho¢
nalezy pamigta¢, ze wzmozony ruch rowerowy wymaga stopniowego przyzwyczajenia si¢ do
niego innych uzytkownikéw drog i ulic. .

9.3  Wplyw na stosunki wodne.

Realizacja Strategii nic bedzie miala wplywu na stosunki wodne w tym hydrochemiczne.
Przewiduje si¢ mozliwo$¢ posredniego wpltywu pozytywnego w zwigzku z rezygnacja z
chemicznego ods$niezania niektérych ulic $rodmieScia. O kwestiach zasobow wod
podziemnych wspomniano poprzednio.

Projektowane trasy rowerowe powinny by¢ w peli bezpieczne dla wod Bystrzycy,
Czechowki 1 Czerniejowki.

9.4  Wplyw na powietrze i klimat.

Wplyw na warunki aerosanitarne begdzie jednoznacznie korzystny. W krotszej i dluzszej
perspektywie nalezy przewidywa¢ zmniejszenie ucigzliwosci aerosanitarnych w srédmiesciu,
na trasach dojazdowych do $rodmiescia oraz w pozostatej czgsciach miasta, takze na trasach
zewngetrznych.

Zdecydowane zmniejszenie ucigzliwos$ci aerosanitarnych, a takze synergicznych (z hatasem)
przewiduje si¢ w $rodmiesciu w zwigzku z uporzadkowaniem ruchu. Poprawa warunkow
aerosanitarnych bedzie skutkowac takze pozytywnymi zmianami cech klimatu miejskiego, w
tym takze, ale tylko w wariancie 1, zlagodzenia letniego stresu termicznego w centrum
Lublina.

9.5  Wplyw na powierzchnie terenu, zabytki i dobra materialne.
Wdrozenie Strategii nie wplynie na zmiany morfologii terenu, na stan geochemiczny gruntow
oraz zasoby ewentualnych pospolitych kopalin.
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W przeprowadzonych analizach nie dostrzezono wptywu rozwoju systemu tras rowerowych
na zabytki kultury materialnej i generalnie dobra materialne. W perspektywie dlugookresowe;j
nalezy odnotowac korzystny skutek przyjecia Strategii na kondycje zabudowy staromiejskiej,
w tym na obszar sgsiadujacy z Zamkiem Lubelskim.

9.6  Wplyw na walory krajobrazowe

Wdrozenie Strategii przyczyni si¢ do zdecydowanej podwyzszenia jakosci krajobrazu miasta.
Oznacza to zachowanie walorow wizualnych ogo6lnej panoramy Lublina oraz wyrazne
wzmocnienie jakosci estetycznej obszaru $rodmiejskiego, z ktoérych wyprowadzony bedzie
ruch kotowy oraz ograniczone parkowanie wzdtuz ulic. Poprawie jakosci krajobrazowej beda
podlegac¢ takze praktycznie wszystkie wazniejsze ulice prowadzace do obszaru centralnego w
zwigzku z zakladanym ich przeksztalcaniem w kierunku uprzywilejowania transportu
zbiorowego, udostepniania dla ruchu rowerowego 1 ograniczania dostgpnosci dla
samochoddéw. Trasy i $ciezki rowerowe umiejetnie projektowane moga sta¢ si¢ wartosciowym
wizualnie elementem struktury miasta.

Whioski z powyzszej analizy sq jednoznaczne i powtarzaja zapisy w calej Prognozie —
ewentualne wdrozenie Strategia nie pogarsza, a w wielu aspektach komponentalnych
zdecydowanie poprawia warunki ekologiczne miasta.

Decyzja o realizacji Strategii nalezy do samorzadu, nie jest zatem ograniczona
wykluczeniami powodowanymi istotnymi zagrozeniami dla srodowiska i zdrowia ludzi.

10 Rozwigzania majace na celu zapobieganie, ograniczanie lub
kompensacje¢ przyrodnicza negatywnych oddzialywan na srodowisko.

Ponizej przedstawiono rozwigzania majace na celu zapobieganie, ograniczanie lub
kompensacj¢ przyrodnicza negatywnych oddziatywan na $rodowisko, mogacych by¢
rezultatem realizacji projektowanego dokumentu, w szczeg6lnosci na cele 1 przedmiot
ochrony obszaru Natura 2000 oraz integralno$¢ tego obszaru,

Nalezy jednak =zastrzec, ze rozwiazania proponowane w_Strategii beda jednoznacznie
korzystne z punktu widzenia ochrony $rodowiska, stad nie wystepuja znaczace potrzeby
podejmowania dziatan mitygujacych wptyw. Cze$¢ z nich ma charakter posredni.

Strategia Rowerowa zawiera spora list¢ dziatan organizacyjnych i technicznych zwigzanych z
rozwojem systemu tras rowerowych, ktére mozna zaliczy¢ do mitygacji. Wybrany cel
nadrzedny stwarza mozliwo$¢ rozszerzania tej listy, poniewaz wyraznie promuje transport
zréwnowazony srodowiskowo. Wsrdd tych dziatan wyr6zni¢ nalezy te, ktore sprzyjac beda:
— lepszemu wykorzystaniu istniejacej i planowanej sieci drog;
— lepszemu wykorzystaniu przekrojow drog;
— zmniejszeniu kongestii w wezlach 1 w centrum,;
— wprowadzeniu stref ograniczonego ruchu oraz tras pieszych i rowerowych;
— trafniejszej organizacji przestrzeni zurbanizowanej z umiejetng deglomeracja celow
podrézy,
— rozbudowy infrastruktury technicznej sprzyjajacej posiadaniu i uzytkowaniu rowerow,
— edukacji cyklistycznej, w szczeg6lnos$ci skierowanej na bezpieczenstwo ruchu w tym
na wzmocnienie umiejetnosci jazdy.
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W przypadku konkretnych rozwigzan technicznych (drogi dla rowerdéw, pasy ruchu dla
roweroOw, uspokojenie ruchu) zastosowane by¢ powinny standardowe zestawy sSrodkow
tagodzacych, ze szczegdlnym uwzglednieniem narzedzi planistycznych z ograniczeniem do
niezbednego minimum $rodkéw biernych, technicznych. Istotng role tagodzaca bardzo
lokalne ucigzliwosci zwigzane z przebiegiem tras rowerowych w Lublinie pelni, i pelié
powinna zieleh miejska i podmiejska, dlatego zaleca¢ nalezy kojarzenie tych tras z
zadrzewieniami, zakrzaczeniami oraz terenami zieleni niskiej. .

11 Podsumowanie

Strategia Rowerowa we wiasciwym stopniu uwzglednia interesy ochrony s$rodowiska i
rzeczywiscie podaza zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju. Jej istotnym celem jest
poprawa warunkow podrozowania rowerem, Utrzymanie zwartoSci miasta, usunigcie istotnych
zagrozen srodowiskowych i zdrowotnych. Nie dopuszcza do nieskrgpowanego rozwoju ruchu
samochodowego prowadzacego do wzmozenia miejskiego stresu i utraty niektorych cech
funkcjonalnych miasta. Zawarte w dokumencie prognozy i wytyczne sa w zgodzie z
europejskimi 1 krajowymi tendencjami uwzgledniajagcymi wymogi ochrony srodowiska oraz
zasady zrdwnowazonego rozwoju. Dlatego prognoza wspiera Strategie Rowerows.

Dysponujac wyraznie roznigcymi si¢ alternatywami (wariantami 1 i 2) zdecydowanie
opowiada si¢ za pierwszym z nich, ktory, ze wzgledoéw srodowiskowych moze by¢ nazwany
ekologicznym, zgodnie z zaleceniami Ustawy OOS wyrézniania wariantow. W ten sposob
wariant 2 mozna traktowac jako ,,inwestorski” gdyz jest wsparty zapisami dokumentu
planistycznego, jakim jest Studium Uwarunkowan i Kierunkow Rozwoju Lublina.

Za wariantem 1 przemawiajg liczne argumenty pozasrodowiskowe, a ktorych mowa w
Strategii, w tym techniczne, organizacyjne, spoteczne, ekonomiczne i przestrzenne.
Najwazniejsze argumenty srodowiskowe to:

— zdecydowane obnizenie ucigzliwosci akustycznych w $rodmie$ciu i na trasach
dojazdowych do srédmiescia;

— zmniejszenie prawdopodobienstwa przekroczen normatywnych stezen pytu
zawieszonego respirabilnego, ozonu troposferycznego a takze tlenku wegla w
srodmiesciu oraz centrach dzielnic;

— istotna podprawa jakoSci krajobrazu (walordw wizualnych), z lepszym
eksponowaniem pigknych panoram i kameralnych widokéw Lublina nie zastanianych
infrastrukturg drogowa i poruszajacymi si¢ i stojagcymi pojazdami;

— lepsze wykorzystanie przestrzeni miejskiej, szansa na lad przestrzenny w dzi$
zaniedbanych kwartalach:

— zmniejszenie emisji ditlenku wegla dzieki lepszemu wykorzystaniu ruchu rowerowego
i transportu zbiorowego;

Realizacja Strategii Rowerowej powinna takze posrednio wptywaé pozytywnie na srodowisko
1 zdrowie mieszkancoOw poprzez:

— zmniejszenie ucigzliwosci stresu miejskiego;

— redukcje liczby kolizji 1 wypadkow;

— o0szczedno$¢ czasu;

— promowanie zdrowego stylu zycia;

— wspieranie proekologicznego transportu.
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Jednocze$nie wdrozenie Strateqgii Rowerowej nie spowoduje zadnych istotnych zagrozeh
srodowiskowych, w tym nie wplynie na stan ochrony cennych przyrodniczo terenéw, w tym
zieleni miejskiej i obiektow sieci Natura 2000.

12 Propozycje dotyczace przewidywanych metod analizy skutkéw
realizacji postanowien projektowanego dokumentu oraz

czestotliwosci jej przeprowadzania
Zgodnie z zapisami projektowanego dokumentu strategicznego wskazane jest monitorowanie
i ocena realizacji Strategii. Chodzi o sporzadzanie rocznych raportdéw z realizacji Strategii
przedstawianych do konca pierwszego kwartatu roku nastepnego po roku objetym oceng.

Raporty powinny obejmowac:

— 0g0Ing oceng stopnia realizacji Strategii,

— 0g0Ing oceng stopnia realizacji celoéw za pomocg zatlozonych miernikdw,

— oceng stopnia realizacji zadan wymienionych w Strategii,

— identyfikacje problemow zwigzanych z realizacja Strategii,

— sformulowanie zalecen dotyczacych zwigkszenia skutecznosci realizacji Strategii.
Raporty beda zawiera¢ takze ewentualne uwagi o =zagrozeniach lub problemach
srodowiskowych, ktore powinny by¢ na biezagco rozwigzywane. Co do spodziewanych
oczywistych pozytywnych nastepstwach wdrozenia Strategii, to przewiduje si¢ sporzadzenie
takiej oceny nastepstw srodowiskowych po pieciu latach po wdrozeniu Strategii. Stosowny
dokument powinien mie¢ charakter porealizacyjnej oceny oddziatywania na srodowisko.

W przypadku istotnych zmian zapisoOw dokumentu strategicznego Prognoza takze musi by¢
Zzmieniona.

13  Informacja o mozliwym transgranicznym oddzialywaniu na

srodowisko
Strategia nie niesie ze sobg transgranicznych oddziatywan na srodowisko

14. Wstepne wyniki konsultacji spolecznych

Projekt Prognozy poddany bedzie specjalnie poprowadzonej konsultacji skierowanej do
wszystkich mieszkancow. Dotychczasowe bardzo liczne sygnaty (na specjalnym spotkaniu
obecnych bylo 30 osob, w wigkszosci aktywnych, natomiast przestano 68 konkretnych,
zwykle dobrze uzasadnionych i zilustrowanych wnioskow. Szczegotowe ich omowienie
zawiera Strategia Rowerowa.

Nieliczne aspekty srodowiskowe dotyczyty sugestii intensywniejszego zblizenia $ciezek i tras
rowerowych do atrakcyjnych przyrodniczo stref i obszaréw w miescie. Postulat ten
uwzgledniono w sposob ograniczony. W szczegdlnosci nie przewiduje sie wprowadzania
gestych kretych przebiegdw Sciezek na takich terenach z mys$la 0 ruchu czysto rekreacyjnym.
Dopuszcza si¢ natomiast tworzenie rowerowych poligondow rekreacyjnych w sasiedztwie
poszczegolnych osiedli z koniecznym uzgodnieniem z samorzgdem. Postulowane wygodne
wyprowadzenie ruchu rowerowego poza miasto, w tym w kierunkach atrakcyjnych
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krajobrazowo zostalo zaplanowane. Trasy takie sa wykreslone na mapie zbiorczej i biegng we
wszystkich kierunkach, gdyz atrakcyjny krajobraz sasiaduje z Lublinem ze wszystkich stron.

Z powyzszego mozna wysnué wysoce prawdopodobna konkluzje, ze spoteczenstwo Lublina
zdecydowanie opowiada si¢ za realizacja wariantu 1, po prostu wspiera opcj¢ rowerowa w
rozwoju systemu transportowego ich miasta. Zatem nie nalezy spodziewac sig
powazniejszych zastrzezen do Strategii i Prognozy ze srodowiskowego punktu widzenia.
Pytania i watpliwos$ci zgloszone w ostatniej fazie konsultacji beda odnotowane i zaopatrzone
kompetentnym komentarzem. W przypadku pojawienia si¢ istotnych uwag o charakterze
korekt, beda one wprowadzone zarowno do Strategii, jak i Prognozy.

15. Streszczenie sporzadzone w jezyku niespecjalistycznym

Prognoza do dokumentu strategicznego, jakim jest ,Strategia realizacji systemu drog
rowerowych w mieécie Lublin” (zwanej dalej Strategia Rowerowa) jest rodzajem oceny
oddziatywania na Srodowisko ewentualnych nastepstw wdrazania takiej Strategii po jej
przyjeciu i decyzji o wdrozeniu. Uwzgledniajac zapisy ustawowe prognoza zawiera
omowienie waznych ze srodowiskowego punktu widzenia aspektow.

Zawiera zatem podstawowe informacje o gtéwnych celach projektowanego dokumentu oraz
jego powigzaniach z innymi dokumentami, a takze o strukturze tego dokumentu. Przede
wszystkim chodzi o powigzania z dokumentami strategicznymi tyczacymi si¢ ochrony
srodowiska 1 zréwnowazonego rozwoju, bowiem dokumenty zwigzane z meritum dokumentu
strategicznego sg omoOwione w Strategii Rowerowej. Przy okazji wyszczegdlniono szereg
wspoélczesnych wyzwan zwigzanych z rozwojem motoryzacji, ktore moga by¢ przydatne przy
promocji i konsultacjach spolecznych. W dalszym ciggu prognoza okresla, analizuje i ocenia
istniejgce problemy ochrony s$rodowiska istotne z punktu widzenia projektowanego
dokumentu w szczegolnosci dotyczace zagrozen fizycznych, ochrony krajobrazu i przyrody.

Prognoza okresla, analizuje i ocenia stan srodowiska na obszarach objetych przewidywanym
znaczagcym oddzialywaniem lacznie z wptywem na stan zdrowia tudzi zamieszkujacych w
otoczeniu przewidywanych zmian systemu transportowego. Przedstawia wreszcie
rozwigzania majace na celu zapobieganie i1 ograniczanie negatywnych oddzialywan na
srodowisko mogacych by¢ rezultatem realizacji projektowanego dokumentu. Mowa tu takze o
oddziatywaniach posrednich, przeniesionych, takze prawdopodobnych.

Prognoza szczego6lnie obszernie ocenia przewidywane pozytywne skutki wdrozenia Strategii
dla warunkéw akustycznych 1 aerosanitarnych, a co za tym idzie, na obnizenie stresu
miejskiego 1 negatywnych zdrowotnych synergicznych (skumulowanych) oddziatywan.
Zwlaszcza w strefie srodmiejskiej przewiduje sie radykalna zmiane, praktycznie wizualng i
akustyczng zamiang samochoddéw na rowery.

Strategia bedzie takze stuzy¢é wzmocnieniu roli transportu publicznego zbiorowego.
Proponowane rozwigzania sg zgodne z koncepcja miasta o zrOwnowazonym transporcie.

Zgodnie z zasadami dotyczacymi ocen $rodowiskowych w prognozie odniesiono si¢ do
wariantowych koncepcji. Wyodrebnione s3 dwa warianty o bardzo r6znigcych si¢
parametrach. W rezultacie obszernej analizy uznano, ze wariant 1 jest zdecydowanie
korzystniejszy $rodowiskowo, mozna go uzna¢ za bliski teoretycznemu wariantowi
ekologicznemu. Prognoza zawiera stosowne porownania i argumentacje.
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Gléwnym celem strategicznym Strategii Rowerowej jest okreslenie podstawowego ukladu
tras rowerowych w Lublinie. Ma to stanowi¢ podstawe¢ dalszego rozwoju ruchu rowerowego
w miescie, . W sposob sprawny i bezpieczny a przez to prowadzi¢ do ograniczenia
szkodliwego wptywu transportu na $rodowisko naturalne i cywilizacyjne. Zapis taki jest
zdecydowanie satysfakcjonujacy ze S$rodowiskowego punktu widzenia. Nawigzuje do
generalnego celu polityki transportowej Lublina — realizowanego zgodnie ze strategia
zrbwnowazonego rozwoju. Wymienié¢ tu nalezy:

— zapewnienie dobrej dostepnosci funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym

zlokalizowanych na terenie miasta,

— Zzapewnienie powigzan Lublina z gminami sasiednimi,

— Sstymulowanie rozwoju gospodarczego 1 tadu przestrzennego,

— zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu 1 bezpieczenstwa osobistego mieszkancow.

— poprawa stanu srodowiska naturalnego,

— Wzmocnienie prestizu 1 wizerunku miasta

— realizacj¢ zasad zrOwnowazonego rozwoju.
Strategia Rowerowa oraz Prognoza poddane zostaly konsultacji spolecznej, w réznych
formach. Przyniosta ona bezcenne konkretne sugestie dotyczace przebiegu tras rowerowych
oraz wzbogacenia ich otoczenia. Konsultacje te jednoznacznie przesadzaja 0 powszechnym
wsparciu mieszkancoOw Lublina dla przyspieszenia rozwoju transportu rowerowego w miescie
1 powigzaniu go z sgsiednimi gminami.
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Pismo Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Lublinie w sprawie zakresu Prognozy
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Krzysztof Zuk

Prezydent Miasta Lublin

PL Kréla Wladystawa Lokietka 1
20-109 Lublin

W odpowiedzi na pismo Prezydenta Miasta Lublin znak: PL-IT-1.671.25.2014 z dnia
12.11.2014 1. (wptyngto 18.11.2014 r) w sprawie uzgodnienia, na podstawie art. 53
w zwigzku 2z art. 57 ust. 1 pkt. 2 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu
informaciji o $rodowisku i jego ochronie, udziale spoleczefstwa w achronie érodowiska oraz
0 ocenach oddziatywania na §rodowisko (Dz. U, z 2013 r., poz. 1235 z péen. zm.). zakresu
i stopnia szczegotowodei informacji wymaganych w prognozie oddziatywania na érodowisko
dla projektu Strategii realizacji systemu drég rowerowych w micscie Lublin, Regionalny
Dyrektor Ochrony Srodowiska w Lublinie uprzejmie informuje, z¢ prognoza powinna
zawierad, okreslaé, analizowaé i oceniaé oraz przedstawiaé¢ zagadnienia zgodne z art. 51
ust. 2 ww. ustawy, z uwzglednienicrn wymagan okrelonych w art. 52 tej ustawy.

W szezegolnodei prognoza powinna:

- okredlaé, analizowaé i oceniaé istnigjace problemy ochrony érodowiska dotyczace obszaréw
podlegajacych ochronic na podstawie ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody,

- zidentyfikowac i oceni¢ przewidywane znaczace oddziatywanie na érodowisko wynikajace
z projektowanego przeznaczenia terenu, w tym na rénorodnoéé biologiczna, ludzi, wode,
powierzchni¢ ziemi, krajobraz, zasoby naturalne, zabytki, dobra materialne,
z uwzgl¢dnieniem zaleznodei migdzy tymi elementami érodowiska i miedzy oddzialywaniami
na te clementy;

- przeanalizowaé wplyw realizacji ustaleh projektowanego dokumentu na istnicjace
i projektowane na terenie miasta ujecia wod podziemnych wraz z wyznaczonymi strefami
ochronnymi; nalezy przeanalizowad i ocenié ¢zy ustalenia projektu Strategii umozliwiajy
spetnienie  celéw  srodowiskowych dla  jednolitych czesei wod  podziemnych
i powierzchniowych, okreslonych w ,Planie gospodarowania wodami w obszarze dorzecza

1
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Wish™ {MP z 2011 r. Nr 49, poz. 549) wynikajacyeh z Ramowej Dyrekiywy Wodnej oraz art.
38 ustawy z dniz 18 lipca 2001 . Prawe wodne (De.U, 2 2012 v, poz. 143 2 podn. zm. ).

- prrodstewié rozwiggania majgee na ¢elu zapobieganie, ograniczerie lub kompensacie
ateyrodniczs nesarywnych oddzialywan na drodowiske, mogacyeh byt rezultatem realizacn
projektowanspo doekument; ’

Zoodnie ¥ ar. 52 ww. ustawy informacje zawarte w prognozie oddzalywania na
irodowisko powinny byé opracowane stosownie do stanu wspédezesngj wiedzy i metod oceny
oraz, dosnsowan do zawartodei i stopnia szezegotowodcl projektowanego dokumentu,
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