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Streszczenie. Chorwacja to kraj o ogromnej réznorodnosci biologicznej, bogaty w endemity i niezwykte zja-
wiska krasowe. To takze obszar, na ktorym krzyzuja si¢ liczne szlaki komunikacyjne o znaczeniu europej-
skim. Na tle tych warto$ci przyrodniczych przedstawiono w pracy gtowne etapy rozwoju ocen oddziatywa-
nia na srodowisko. Szczegdlng uwage zwrocono na ich zwiazek z planowaniem przestrzennym. Na podsta-
wie krytycznej analizy dotychczasowych dos§wiadczen wskazano kierunki, w jakich oceny oddziatywania na
srodowisko powinny si¢ rozwijaé w przysztosci.
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na srodowisko, planowanie przestrzenne, Chorwacja

1. Wprowadzenie

Dziatania drogowe w ogole a budowa infrastruktury transportowej w szczegdlnosci zaliczaja
si¢ obecnie do najwazniejszych 1 mozliwych do zidentyfikowania ,,uzytkownikow” przestrzeni. Po
wojnie oraz pewnej stabilizacji ekonomicznej w roku 1997, budowa autostrad staje si¢ w kraju kwe-
stig priorytetowa. Jak dotad zbudowano okoto 900 km autostrad 1 drog dwupasmowych, podczas
gdy planowana dlugo$¢ sieci autostrad wynosi 1500 km.

Strategia Planowania Srodowiskowego w Republice Chorwackiej (1997) oraz Program
Planowania Srodowiskowego (1999) definiuja rozmieszczenie sieci autostrad na terytorium kra-
ju. Dokumenty te sq unikatowe 1 zostaty przyjete przez Parlament Chorwacji. Uznaje si¢ je za naj-
wazniejsze w planowaniu przestrzennym w Chorwacji. Definiuja one dwie podstawowe koncep-
cje: (i) rozwoj infrastruktury drogowej z punktu widzenia znaczenia 1 postgpu tego kraju w Europie
(polaczenie Chorwacji z krajami Europy Srodkowej i rejonem Dunaju, Adriatykiem i Morzem
Srédziemnym), oraz (i) efektywne potaczenie drogowe wszystkich obszardw, centréw rozwoju
1 innych waznych czesci kraju [1].

Strategia Rozwoju Drog w Republice Chorwackiej (1999) jest pierwszym dlugofalowym planem
zaproponowanym po ustanowieniu niepodlegltej 1 suwerennej Republiki Chorwackiej. Planowana
sie¢ drég ma laczy¢ nastepujace korytarze europejskie, paneuropejskie i krajowe (rys. 1):

= kierunek Ljubljana, Maribor-Zagreb i dalej do korytarza Regionu Sava na wschdd, aby po-

taczy¢ zachodnia Europg 1 Wschod;

= kierunek (Triest) Rijeka (i/lub Istria Y) — Gospi¢ — Zadar — Sibenik — Split — Dubrovnik i da-

lej w kierunku Albanii 1 Grecji, aby potaczy¢ Europe zachodnia i potudniowo-wschodnia;

= kierunek (Wegry) — Gorian — Zagreb — Rijeka przez Bosiljevo wkraczajac na obwodnice

Adriatyku (Lika Y) w celu potaczenia Europy $rodkowej i Morza Srédziemnego [1].
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Rok 2005 jest bardzo wazny dla Chorwacji, gdyz w tym roku wykonany zostat projekt potacze-
nia potnocy 1 potudnia Chorwacji (autostrada Zagrzeb — Split) (rys. 1.). Budowa tej drogi jest uwa-
zana za jedna z najwigkszych inwestycji i projektéw budowlanych w historii tego kraju. Autostrada
jest niezmiernie ztozona i kosztowng budowa zaréwno z powodu jej cech technicznych jak i spe-
cyfiki obszaru, przez ktory przebiega. Wydobyto okoto 26000000 m® materiatu ziemnego na szla-
ku dlugosci 380 km. Zbudowano 292 budowli drogowych (tuneli, mostow, wiaduktow, przejs¢ gor-
nych i dolnych, ktadek, zielonych mostéw). Jak obliczono, 18,6% drogi wiedzie przez réznego ro-
dzaju budowle drogowe, co w porownaniu z innymi autostradami stanowi duzy odsetek [2].

1' )

Rys. 1. Ramy europejskie — Strategiczna pozycja Republiki Chorwackiej zwigzana z ruchem drogowym.
Objasnienia w tekscie. (Zrodto: Raport dotyczacy Stanu Srodowiska w Republice Chorwackiej
w roku 2003)

W zwiazku z tym, nieodzownym elementem w procesie oceny odpowiednich uktadow drég
w okreslonej przestrzeni jest ,,czynnik ochronny” [3], ktory dziata jako przeciwwaga ewentual-
nych negatywnych skutkéw autostrady w terenie. Bardzo trudno jest wprowadzi¢ optymalny uktad
wspotczesnych szlakoéw drogowych w terenie, szczegdlnie autostrad, bez negatywnego wptywu na
srodowisko. Gldwnymi przyczynami tego stanu rzeczy sq wymagania techniczne 1 budowlane ru-
chu drogowego (szerokie drogi i pas rozdzielajacy, urzadzenia do obstugi drég, itd.). Wspdiczesne
drogi zajmujq coraz wigksze obszary, wptywaja przez to na zmiany uzytkowania terenu, niszcza
siedliska przyrodnicze i wywotujg ich fragmentacj¢ oraz wywotujq zanieczyszczenia ekosystemow
ladowych 1 wodnych.
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Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie ram historycznych wprowadzenia problemow
ochrony srodowiska do planowania i budowy szlakéw drogowych w Chorwacji, sposobu, w jaki
zagadnienia te formalnie funkcjonuja oraz mechanizmdw, ktore maja stac si¢ rzeczywistoscia, a nie
pozostaé tylko w sferze teorii.

2. Roznorodnos¢ biologiczna w Chorwacji

Specyficzne potozenie na przecigciu kilku regionéw biogeograficznych, charakterystyczne wa-
runki ekologiczne, klimatyczne 1 geomorfologiczne czynia Chorwacj¢ jednym z najbogatszych kra-
jow w Europie z punktu widzenia réznorodnosci biologicznej. Ogromna roznorodnos¢ siedlisk la-
dowych i podziemnych zaowocowata mnogoscia gatunkow 1 podgatunkow, a takze duzg liczba ga-
tunkéw endemicznych.

W Chorwacji znanych jest 37 000 gatunkow, ale zaktadamy, ze ich prawdziwa liczba jest o wie-
le wigksza 1 siega od 50 000 do nawet 100 000 gatunkéw. To ogromna liczba, jak na kraj o tak mate;j
powierzchni. Jednym z powodow wystegpowania gatunkéw endemicznych w Chorwacji (zwlaszcza
reliktow trzeciorzedowych) jest fakt, iz na terenach tych nie byto zlodowacen [4].

W Chorwacji mozna znalez¢ stosunkowo duzo gatunkéw zagrozonych w skali Europy.
Wystepuja one na duzych terenach objetych ochrona, w charakterystycznych dla nich siedliskach.
Duze potacie lasow bukowych 1 jodtowych sa siedliskami trzech gatunkéw dzikich zwierzat: niedz-
wiedzia, wilka 1 rysia. Tereny podmokte i lasy legowe sa waznymi obszarami dla europejskich
ptakow brodzacych i innych ptakéw zyjacych w poblizu mokradet w okresie lggowym, w zimie
1 w okresie migracji. Znaczna réznorodno$¢ biologiczng, w tym duzg liczbg gatunkow endemicz-
nych kryja morza, wyspy 1 skaty. Czyni to wybrzeze chorwackie ciekawym na skal¢ migdzynaro-
dowa. Niszczenie 1 utrata siedlisk, a takze przeksztatcanie naturalnych siedlisk w place budowy lub
tereny rolne, stanowig najwigksze zagrozenie dla dzikiej przyrody w tym kraju. Budowie drog to-
warzyszy tez fragmentacja siedlisk [5-7].

Ustawa o ochronie przyrody [8] okresla 9 kategorii terendw objetych ochrong w Chorwacji.
Obecnie jest 444 obszaréw chronionych zajmujacych 5124, 80 km?, co stanowi 9,05% terytorium
kraju (powierzchnia catkowita kraju wynosi 87609 km? w tym 56 542 km? ladu i 31 067 km? mo-
rza). Najwigksza czes¢ obszarow chronionych stanowig parki przyrody i parki narodowe. Aktualnie
w Chorwacji znajduja si¢: 2 rezerwaty, 8 parkéw narodowych 1 10 parkéw przyrody, natomiast
wkrotce archipelag Lastovo stanie si¢ jedenastym parkiem przyrody. Kilka innych obszaréw czeka
na ogloszenie ich obszarami chronionymi.

Trzy z osmiu parkéw narodowych (Brijuni, Kornati, Mljet) to wyspy. Ich giléwna cecha jest
bogata fauna i flora morska. Parki narodowe Sjeverni Velebit, Risnjak 1 Paklenica sa potozone na
obszarach gorskich. Do charakterystycznych cech wyzej wymienionych parkéw narodowych za-
licza si¢ skaly wapienne, Zleby, laki wysokogorskie 1 duze potacie lasow. Roznorodnos¢ siedlisk
1 izolacja geograficzna sprzyjaly rozwojowi specyficznej roslinnosci i1 licznych gatunkéw ende-
micznych. Jeziora Plitvice — najstarszy chorwacki park narodowy oraz park Krka szczyca si¢ uni-
kalng morfologia 1 hydrologia krasowa, wapiennymi trawertynowymi barierami i kaskadami. Szes¢
z dziesigciu parkéw przyrody jest potozonych na obszarach gorskich — Medvednica, Zumberak —
Samoborsko gorje, Ucka, Biokovo, Velebit i Papuk. Parki przyrody Kopacki rit i Lonsko polje sa
duzymi obszarami zalewowymi doliny Pannonia, wyr6zniaja si¢ bogactwem ptakow, chronionych
w licznych rezerwatach. Rzeki optywajace i zalewajace te tereny decyduja o réznorodnosci siedlisk
1 dzikiej przyrody, szczegolnie dzikiego ptactwa. Park przyrody Jezioro Vransko zlokalizowany jest
na wybrzezu, w poblizu Zadar. Jest to najwigksze naturalne jezioro w Chorwacji, a jednoczesnie
bardzo wazny teren lggowy 1 zimowisko dla ptakow.

Dzigki roznorodnosci biologicznej 1 krajobrazowej, niektore obszary chronione w Chorwacji
uzyskaly migdzynarodowy status ochronny. Jeziora Plitvice sq uj¢te na liScie obszaréw swiatowego
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dziedzictwa UNESCO. Velebit — park przyrody razem z parkami narodowymi Paklenica i Pétnocny
Velebit — stanowig rezerwaty biosfery UNESCO. Parki przyrody Kopacki rit, Lonjsko polje, Delta
rzeki Neretva oraz specjalny rezerwat ptactwa Crna Mlaka sq umieszczone na liscie obszaréw pod-
moktych o §wiatowym znaczeniu, chronionych zgodnie z Konwencja Ramsar.

Specyficznym typem siedliska dla Chorwacji sa podziemne siedliska krasowe. Obszary krasowe
zajmuja 54% terytorium kraju. Tak unikatowego uksztaltowania terenu nie znajdzie si¢ w zadnym
innym rejonie Europy. Obszar ten rozciaga si¢ przez cate wybrzeze Adriatyku i w kontynentalnej
czesci kraju. Rozmiary tego zjawiska powoduja, ze kras w Chorwacji uznaje si¢ locus typicus wy-
jatkowej struktury geologicznej i hydrogeologicznej. Uzewngtrznia si¢ ona nie tylko w morfologii
powierzchni ziemi, ale réwniez w uktadzie szczelin podziemnych ze statymi i sezonowymi ciekami
wodnymi. Wielka réznorodno$¢ fauny podziemnej z duzg liczba gatunkéw endemicznych bardzo
mocno zalezy od rzezby krasowe;.

Kras jest siedliskiem bardzo wrazliwym na wptywy srodowiskowe. Ministerstwo Ochrony
Srodowiska, Planowania Przestrzennego i Budownictwa [MEPPPC] i Bank Swiatowy podjety
Projekt Ochrony Ekosystemow Krasowych [KEC — Karst Ecosystems Conservation Project]. Jest
on wdrazany na podstawie krajowej strategii oraz planu dziatan w zakresie ochrony srodowiska
[NSAP — National strategy and biology diversity protection action plan] [9]. Strategicznym celem
NSAP jest zachowanie istniejacych wartosci roznorodnosci biologicznej i krajobrazowej na obsza-
rach krasowych o §wiatowych walorach w taki sposob, aby chroni¢ ekosystemy krasowe i podziem-
ne. Powinien on rowniez zapewnia¢ harmonijne zarzadzanie wszystkimi dobrami naturalnymi na
tym obszarze. Szacuje si¢, ze projekt bedzie trwal od 2002 do 2007.

Poza siedliskami krasowymi, jest w Chorwacji wiele innych zagrozonych siedlisk. Granice
ochrony okresla si¢ na podstawie sieci ekologicznej, utworzonej przez nalozenie map rozmiesz-
czenia gatunkow, obszaréw chronionych i map siedlisk. Najwigcej zagrozonych powierzchni znaj-
duje si¢ na terenach o najwigkszym zaggszczeniu priorytetowych gatunkow i typow siedlisk. Typy
siedlisk wystepujacych w Chorwacji sa opisane w CORINE — [COoRdination of INformation
on the Environment — Koordynacja informacji o $rodowisku] (2002-2005). Podobnie jak inne
kraje, Chorwacja opracowala witasng, krajowa klasyfikacj¢ siedlisk [NHC — National Habitat
Classification], umozliwiajaca petniejsze przedstawienie réznorodnosci na swoim terytorium oraz
szczegllnych cech $wiata morskiego, obszarow podziemnych i krasowych. Opracowano tez spe-
cjalny klucz, na podstawie ktorego mozliwe jest przetozenie tego typu klasyfikacji siedlisk w inne.
Jest on wykorzystywany do konwersji krajowej klasyfikacji na jakikolwiek inny standard europej-
ski [10-11]. Na poziomie krajowym baze siedlisk wykorzystuje i obstuguje Chorwacka Agencja
Ochrony Srodowiska [Croatian Environment Agency — AZO].

W roku 2005, Krajowy Instytut Ochrony Srodowiska zrealizowat projekt pt. ,,Krajowa Sieé
Ekologiczna” LIFE CRO NEN. Projekt ten byt wspoétfinansowany przez Fundusz LIFE III
Komisji Europejskiej. Opracowana propozycja jest podstawa specjalnej Ustawy o Krajowej Sieci
Ekologicznej, ktéra musi zosta¢ jeszcze uchwalona przez rzad. Utworzenie tej sieci jest pierw-
szym krokiem w przygotowywaniu propozycji sieci NATURA 2000, ktdra stanowi zobowiazanie
Chorwacji w procesie akcesji do Unii Europejskie;j.

LIFE III CRO NEN przeanalizowal rozmieszczenie i reprezentatywna ilo$¢ kazdego typu sie-
dliska i gatunku w sieci NATURA 2000. Obecnie istnieje 269 takich gatunkéw 1 65 typdw siedlisk.
Chorwacja jest obszarem, na ktérym znajdujg si¢ takie priorytetowe gatunki jak wilk, niedzwiedz
brunatny, mniszka $rédziemnomorska, zétw morski, dwa gatunki jesiotra i odmieniec jaskinio-
wy. Najbardziej charakterystyczne dla tego obszaru sa ptaki. Zatacznik 1 do Dyrektywy Rady
Ptactwa w Chorwacji wymienia ich okoto 130 gatunkéw. Najbardziej zagrozonymi typami siedlisk
w Chorwacji sa: taki z Posidonia oceanica, wydmy pannonskie, okresowe srodziemnomorskie
oczka wodne, studnie wapienne, bagna z Caricion davallianae, olchowe lasy zalewowe, itd.

Krajowy Instytut Ochrony Przyrody nadal gromadzi i przetwarza dane konieczne do realizacji sie-
¢i NATURA 2000 w Chorwacji. Europejska Agencja Ochrony Srodowiska oraz Komisja Europejska
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stworzyly sie¢ EMERALD, ktéra, wraz z projektem PHARE, zostala wlaczona we wspomniane
wyzej dziataniach. W roku 1997, jeszcze przed ratyfikacja Europejskiej Konwencji Krajobrazowe;,
Republika Chorwacka stworzyta Krajowa Strategie Krajobrazowa [12]. Podstawowym zamystem
tej Strategii jest modelowa organizacja zasobdw krajobrazowych [13]. Wyrdzniono 16 podstawo-
wych jednostek krajobrazowych, sklasyfikowanych na podstawie cech naturalnych i w oparciu
o cechy wynikajace z oddziatywania antropogenicznego.

AUSTRIJAI Sumecn

MADARSKA

LJUBLJANA
2

SLOVENIJA

TTALIJA

LEGENDA:
AMOSTAR

I sogi rezervat
I racionalni park
I park prirode
park prifode - preventivna zastita

SRBIJA I
I CRNA GORA

s | PROMETU /

open to traffic
e PLANIRANO DO VI/2005. /

sheduled for completion by June 2005
e P| ANIRANO DO 2010./

to be completed by 2010

U PRIPREMI /

planned

Rys. 2. Mapa obszardéw chronionych w Chorwacji oraz ich interakcja z istniejaca i planowana siecia drog

Zasoby naturalne (réznorodnosé¢ przyrody i stosunkowo wysoki stopien ochrony rozlegltych
nizin Pannonii, waskiego obszaru wysokich Dinaridow i imponujace, wcigte wybrzeze adriatyckie)
sa, co jest logiczne, imperatywem procesu rozwojowego i bez wzgledu na srodki nalezy je zacho-
wac jako warto$¢ 0 najwyzszym znaczeniu na poziomie europejskim [1]. Tym samym planowanie
tras autostrad i ich budowa stanowito wielkie wyzwanie dla specjalistow i naukowcow. Przyktadem
dostosowania budowy autostrady i ochrony terenéw naturalnych jest ,,wspotistnienie” odcinka au-
tostrady Zagrzeb-Split (A1) z obszarami prawem chronionymi (rys. 2). Szlak w formie catego sys-
temu wiaduktéw przebiega nad chronionym obszarem wodnym i doling Gacka [14]. Tunel Mala
Kapela umozliwia zachowanie cennych gatunkéw fauny i flory. Tunel Sveti Rok przecina Velebit
(park narodowy i rezerwat biosfery UNESCO). Na samym koncu odcinka, most Krka spina kanion
w poblizu granicy Parku narodowego Krka. Szlak przewaznie omija obszary chronione. Jednak
istnieja jeszcze siedliska, gatunki zwierzat i roslin, cenne krajobrazy i lasy, ktérych ochrone nalezy
w wigkszym stopniu zintegrowac.

45



3. Wyniki i dyskusja

W niniejszym artykule podj¢to problem ochrony srodowiska w procesie planowania, tworzenia
projektu i budowy infrastruktury autostrady. Obecnie wiele dyscyplin wiedzy i praktyki zaangazo-
wanych jest w tym procesie. Ponadto, rozstrzygnigto juz ogdlne kwestie prawne [15-32]. Jednak
formalnie bardzo wazne jest, aby zdefiniowac drogi w kontekscie planowania i z punktu widzenia
ochrony $rodowiska. Poniewaz planowanie przestrzenne jest poczatkowa faza podejmowania de-
cyzji o lokalizacji pewnych przedsigwzie¢ w przestrzeni, ,,nalezy zadecydowac o optymalnej kolej-
nosci dla ich optymalnego wykorzystania”, gdyz ,,...proces budowy drogi nie zaczyna sie od analizy
kosztow, wydatkow na budowe i projektu technicznego, ale od planowania; pierwszym krokiem nie
Jjest aspekt techniczny lub inzynieryjny, ale kultura i planowanie” [33].

Biorac pod uwage teoretyczne i prawne (praktyczne) ramy wdrazania ochrony srodowiska
w Chorwacji widaé, ze znajduje si¢ ona w gronie krajow postgpujacych zgodnie z trendami $wiato-
wymi. Dziatania w zakresie planowania przestrzennego i ochrony obszarowej zapoczatkowano tam
w latach szesc¢dziesiatych. Ochrona srodowiska nabierata coraz wigkszego znaczenia w latach sie-
demdziesiatych. Wzrosta §wiadomos$¢ o ograniczonych zasobach naturalnych i potrzebie ochrony
réwnowagi ekologicznej (przynajmniej w teorii). Problemy zanieczyszczenia srodowiska (szcze-
gblnie wody, powietrza i ziemi) zmieniaja podejscie koncepcyjne i polityczne, sSrodki dziatania, od-
powiedzialno$¢ spoteczna i indywidualng [34]. Przestrzen widziana jest obecnie jako zespot zalez-
nych od siebie procesow. Stopniowo wytonila si¢ idea zrownowazonego rozwoju.

3.1. Rola OOS w planowaniu trasy, tworzeniu projektu i budowie autostrady w Chorwacji

Zgodnie z obowigzujacym od 1980 roku w Chorwacji ,,Prawem o planowaniu i projektowa-
niu przestrzennym”, przed wydaniem zezwolen lokalizacyjnych i budowlanych, nalezy wdrozy¢
procedure OOS. Szczegdly tego postepowania zostaly zdefiniowane w ,,Przepisach o opracowa-
niu Studium Oddzialywania na Srodowisko (SOS)” [17]. Biorac pod uwage fakt, ze Wspélnota
Europejska dopiero w roku 1985 wydata ,,Dyrektywe” z wytycznymi do wdrazania ocen oddziaty-
wania na srodowisko w krajach cztonkowskich mozna wywnioskowaé, ze Chorwacja byta jednym
z pierwszych panstw, ktére wprowadzity OOS do swojego prawodawstwa. Nie mozna przy tym po-
wiedzie¢, ze wezesniej w tym kraju nie byto ochrony §rodowiska, jednak pierwszenstwo miaty wa-
runki techniczne i ruch drogowy, dopiero w drugiej kolejnosci brano pod uwage ochrong srodowi-
ska, jednak gtownie srodowiska wodnego [35].

Szczesliwie si¢ ztozylo, ze do roku 1980, a wiec przed uchwaleniem w Chorwacji OOS, istnia-
fa w tym kraju niewielka liczba autostrad. W czasie, gdy wydawano stosowne przepisy, rozpoczely
si¢ przygotowania do budowy tego rodzaju drég. Podczas wdrazania OOS, pojawily si¢ nowe pro-
pozycje i wnioski, formutowane przez komisje zarzadzajaca OOS. Byly one ukierunkowane na jak
najlepsze wkomponowanie drog w srodowisko przyrodnicze. Na przyktad, pojawity si¢ dodatko-
we zadania lepszej ochrony trasy Zagrzeb-Rijeka. W efekcie, dla ochrony niedzwiedzia brunatne-
go (Ursus arctos L.) w miejsce waskiego przejscia ‘Dedin’ o dtugosci 330 m, zbudowano zielony
most, o szerokosci 100 metréw [36]. W celu ochrony naturalnego siedliska juz zagrozonego wilka
(Canis lupus L.), w terenie na ktérym planowano waskie i dtugie przejscie ‘Glozac’ o wysokosci 30
metrow, budowany jest tunel dlugosci 1080 metrow [37]. Przygotowano warunki ochrony kanionu
‘Kamacnik’ [37]. Pierwotnie zaplanowano tam budowe wiaduktéw na wysokich kolumnach, jed-
nak fundamenty zniszczylyby naturalna konfiguracje¢ terenu i roslinnos¢, dlatego zdecydowano sie
zastosowac o wiele lepsze rozwigzanie — most drogowy, ktéry moze spowodowac mniejsze szko-
dy w krajobrazie.

Dodatkowe warunki natury technicznej, pojawiajace si¢ w trakcie procesu OOS, moga zo-
sta¢ wlaczone w projekt i w dokumentacje¢. Jednakze, jak dotad zadania dotyczyly gléwnie zmian
w przebiegu drég i dostosowania ich do konkretnych cech i wartosci obszaru lub do juz istniejace-
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go wyposazenia terenu. Takie zmiany nie sg jednak tatwe do przeprowadzenia. Problem relacji tra-
sy do innych elementow wyposazenia jest rozwigzywany na etapie podejmowania decyzji o lokali-
zacji drogi na planie przestrzennym. Niekiedy jednak OOS proponuje lepsze rozwigzania lokaliza-
cyjne niz te zawarte w planach przestrzennych. W takich przypadkach plany te zmienia si¢ na ko-
rzy$¢ O0S.

W momencie, gdy trasa zostanie ustalona i wyrysowana na planie przestrzennym, zgodnie
z prawem nalezy przeprowadzi¢ oceng struktur drogowych (Krajowy i regionalny plan zagospoda-
rowania przestrzennego, Generalny plan zagospodarowania urbanistycznego). W ciagu lat wdra-
zania OOS w ruchu drogowym, stalo si¢ jasne, ze wyniki przerosty cele wyznaczone prawodaw-
stwem. Gléwna rola OOS byto znalezienie rozwiazan zapobiegawczych i sposobow ochrony $ro-
dowiska poprzedzajacych budowe danej drogi. Jednak spontanicznie, w ramach tych ocen zacze-
to poszukiwaé takze dogodniejszych przebiegdw trasy, co oznacza, ze OOS wkroczyta w zakres
planowania przestrzennego [38]. Przyktadowo, na autostradzie Zagrzeb-Maribor istnialy w planie
przestrzennym trzy rozwiazania dla trasy Krapina-Macelj. Wedtug OOS, zadna z trzech propono-
wanych tras nie byta do zaakceptowania. Dalsze badania wskazaty nowa trase i wprowadzity zmia-
n¢ w planie przestrzennym [39]. Takze na autostradzie Zagrzeb-Varazdin-Gori¢an nastapity czte-
ry zmiany lokalizacyjne w pordwnaniu z planem przestrzennym. Trzeba dodac, ze byt to okres,
gdy OOS dla autostrad dopiero si¢ rozpoczynaly, nie mialy wiec wtedy mocy wprowadzenia zmian
w planie przestrzennym. Okazja do ich wprowadzenia stata si¢ dopiero nowa generacja planowa-
nia przestrzennego, ktéra rozpoczeta si¢ mniej wigcej w tym samym czasie, w ktorym nastapit roz-
woj projektéw budowy autostrad. W tym konteksécie, OOS stata si¢ narzedziem planistycznym. Od
roku 2004 oceniane moga by¢ tylko oddziatywania zdefiniowane w planowaniu przestrzennym (nie
uwzgledniajac przy tym rozwigzan alternatywnych).

Obecnie, proces oceny oddziatywania na srodowisko (OOS) nie ma wplywu na ewentualne de-
cyzje strategiczne dotyczace optymalnego przebiegu trasy. Wszystkie wyzej wspomniane proble-
my prowadza do stwierdzenia, ze OOS jest wlaczana zbyt pézno w procedure prawna planowania
przestrzennego. Aby unikna¢ szkodliwych skutkéw, OOS powinna definitywnie nastepowaé przed
ostateczng lokalizacjq trasy w planie przestrzennym. Moze to by¢ w tym samym czasie lub przed
procesem planowania budowy, ale musi ona by¢ czescia strategicznej oceny wptywu na $rodowi-
sko. Jak dotad OOS okazala si¢ skutecznym narzedziem zapobiegawczej ochrony $rodowiska. Jej
wyniki zawsze byly pozytywne, bez wzgledu na braki w przepisach prawa. Rozw6j OOS powinien
by¢ kontynuowany, nalezy znajdowa¢ nowe formy organizacyjne oraz sposoby wspdtpracy i zasto-
sowania tego narze¢dzia w ramach prawa, szczegdlnie w stosunku do planowania przestrzennego.
Bedzie to sprzyjac lepszej ochronie srodowiska.

Przyczyni si¢ do tego projekt CARDS 2003 ‘Environmental Impact Assessment (EIA) —
Guidelines and training project’ [Ocena wplywu na $rodowisko (OOS) — Wytyczne i projekt szko-
lenia], ktorego zadaniem jest wspieranie rzadu Chorwacji w staraniach o przystapienie do UE.
Waznym elementem tych staran jest przedktadanie planéw zgodnych z zasadami zrownowazonego
rozwoju srodowiskowego, uznawanych za standardy w UE [40]. Celem projektu CARDS 2003 jest
rowniez udoskonalenie procesu selekcji, ustalania zakresu i kontrolowania wezesniejszych OOS,
doskonalenie narzedzi stuzacych do oceny (np. analiza koszt-korzys¢, itd.) oraz przejrzystos¢ pro-
cesu OOS dla wszystkich zainteresowanych stron. Pozytywne doswiadczenia miedzynarodowe po-
kazuja, ze OOS nalezy wdrozy¢ na najwczesniejszym etapie przygotowawczym, gdy tworzona jest
Strategia Planowania Przestrzennego oraz Program. W tej fazie mozliwe jest rozwazenie ztozonej
problematyki gospodarczej, energetycznej, infrastrukturalnej, przestrzennej i innej w kontekscie
ochrony srodowiska.

Jest nadzieja, ze strategiczna ocena wplywu na srodowisko pomoze rozwigza¢ wyzej okreslone
problemy. CARDS 2003 ,,Strategiczna Ocena Srodowiska (SOOS)” /2006-2007/ przyczyni si¢ do
tego poprzez wprowadzenie Dyrektywy 2001/42/EC do prawa krajowego, adoptowanie petnej me-
todologii i stworzenie mozliwosci administracyjnych do wdrozenia SOOS w Chorwacji.
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3.2. Przygotowanie projektu i mechanizmy wdrazania ochrony $rodowiska
do budowy infrastruktury transportowej w Chorwacji

Sekwencje faz przygotowywania dokumentacji planistycznej, a takze udzial problematyki
ochrony srodowiska na poszczegdlnych etapach przedstawia rys. 3.

Pojawienie si¢ zagadnien z zakresu ochrony srodowiska zalezy przede wszystkim od przygo-
towania dokumentacji projektu po zdefiniowaniu przebiegu trasy na etapie planowania przestrzen-
nego. Studium SOS jest opracowywane w tym samym czasie, co projekt koncepcyjny. Proces oce-
ny jest przeprowadzany w oparciu o rozwigzania koncepcyjne, ktore przedstawiane sg zazwyczaj
w skali 1:5000. Po sporzadzeniu studium 1 przyjeciu przebiegu trasy, dotgczane sa do projektu kon-
cepcyjnego, gldéwnego 1 konstrukcyjnego budowy autostrady, nast¢pujace projekty z zakresu ochro-
ny srodowiska: projekt planowania krajobrazu, projekt ochrony przed hatasem, projekt hydrotech-
niczny, projekt naprawy przepustow i grobli, projekt biotechniczny naprawy zbocza przy autostra-
dzie, projekt budowy zielonego mostu.

Projekty planowania krajobrazu dla tras autostradowych sg bardzo wazne [41-45], nawet jesli
szersze krajobrazy drogowe nie moga by¢ odpowiednio chronione ze wzglgdu na ograniczong sze-
rokos¢ wykupionej strefy. Projekty te wlaczaja nastgpujace kategorie ochrony: zagospodarowanie
zielenig korony przepustéw i wejs¢ do tunelow, urzadzenie zboczy nasypdw i zapobieganie erozji,
odnowienie skrajow lasu, planowanie krajobrazowe zielonych mostéw i przejs¢ dla zwierzat, wi-
zualne dostosowanie ekranéw akustycznych, zagospodarowanie kopalin, naprawa zniszczonych
terendw manewrowych, a szczegdlnie urzadzen ustugowych (platform do odpoczynku), zgodnie
z przyrodniczymi i kulturowymi cechami obszaru.

W Chorwacji, faza monitoringu (ostatnia faza procesu — wtaczajac faz¢ budowy i eksploatacji)
znajduje si¢ nadal w powijakach. Uwazamy, ze wyniki i koncepcje okresowego monitoringu zie-
mi, wody, powietrza, flory i fauny powinny stuzy¢ fazie planowania, studidw przestrzenno-tech-
nicznych, ocenom OOS dla nowych odcinkéw autostrady oraz wyznaczaniu standardow projekto-
wej fazy planowania.

Zagadnienie adekwatnosci 1 wystarczalno$ci dziatan ochronnych w planowaniu i budowie in-
frastruktury drogowej oraz w planowaniu ogdlnym staje si¢ ostatnio w Chorwacji bardzo popu-
larne. Powodow jest wiele 1 sa one ztozone. Dynamika budowy drog w ciagu ostatnich kilku lat
jest pozytywna z punktu widzenia rozwoju infrastruktury, jednak ograniczyla ona pewne badania
1 wdrozenia na rzecz ochrony srodowiska. Na przyklad, zgodnie z terminarzem, szacowany czas
przygotowywania dokumentacji projektowej z wszystkimi pozwoleniami w przypadku trasy tune-
lu Josipdol-Mala Kapela (najdtuzszy tunel w Chorwacji, 5 730 metréw) na Dalmatinie (autostrada
Zagrzeb-Split) wynidst 14 miesiecy (czerwiec 1999-wrzesien 2000). Dla samego Studium (SOS)
facznie z projektami badawczymi przewidziano dwa miesiace. Ta wymagajaca trasa zostata otwar-
ta dla ruchu w roku 2005.

Z ekologicznego punktu widzenia, kopanie tunelu w masywie géry Kapela uchronito cenne ze-
spoty lesne, siedliska wielu gatunkow (niedzwiedz brunatny Ursus arctos L., wilk Canis lupus L.,
wiele ptactwa), warto$ci hydrologiczne — strumienie, doskonatej jakosci wodg pitng. Faktem jest, ze
wiele obiektow budowano odcinkami, z powodu réznorodnosci rzezby terenu. Obiekty te, z pewno-
$cig ochronity obszary, przez ktdre przebiega trasa. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze badania pewnych
planowanych tras sa nadal niewystarczajace. Wynika to przede wszystkim z gwattownego tempa
budowy oraz faktu, ze autostrady sa wazng infrastruktura. Trzeba bra¢ jednak pod uwage, ze wy-
stepuja specjalne kategorie, ktore nie sq odpowiednio zintegrowane z planem i systemem tworze-
nia projektu, takie jak: cenny krajobraz, siedliska, okreslone gatunki flory i fauny. Mimo, iz oce-
na jakosci elementow krajobrazu zostata wprowadzona w praktyke tworzenia projektu ruchu dro-
gowego w drugiej polowie 20. wieku, to jednak w fazie jego przygotowania elementy krajobra-
zu sg sprowadzone do przestrzennego minimum, zdefiniowanego obszarem wywlaszczenia (oko-
to 2,5 metra od krancowej linii budowy). Chociaz jest to oczywiste, nie mozemy nie wspomnied
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o ochronie i planowaniu krajobrazu przy autostradzie w procesie tworzenia projektu. Niestety na-
wet na poziomie planowania nie jest jasne, ze krajobraz (bgdacy suma naturalnych cech przestrzen-
nych oraz dzietem rak ludzkich, ktore na przestrzeni czasu majq jakas wartos¢) jest walorem, ktory
nalezy chronié¢. Co wazniejsze, budowa nowej drogi jest wyzwaniem dla ochrony istniejacych war-
tosci krajobrazowych i ich ewentualnego wzbogacenia.

4. Wnioski

Podsumowujac, problem ochrony s$rodowiska nalezy odpowiednio zintegrowaé z systemem
planowania, przygotowania projektu i budowy drog. Na poszczegolnych etapach realizacji tego
typu przedsigwzig¢ nalezy zwrdci¢ uwage na nastgpujace problemy i unikaé btedow:

1. Poziom planowania przestrzennego

— niedostateczna liczba specjalistéw ds. ochrony srodowiska

— podstawy badan, decydujacych o wyznaczaniu przebiegu drég majg w wigkszosci charak-

ter techniczny i sg skupione na ruchu drogowym

— stosunkowo powolne tworzenie planow i niewielka mozliwo$¢ ich modyfikacji

— niedostateczne zdefiniowanie okreslonych odcinkéw wymagajacych ochrony.

2. Prawodawstwo

2.1. Przepisy prawa

— przepisy prawa dotyczace budowy, w szczegdlnosci budowy drdg, rzadko uwzgledniaja
problemy ochrony srodowiska

— caly szereg przepisow o ochronie srodowiska nie jest wystarczajaco skoordynowany 1 nie
znajduje praktycznego zastosowania

— podpisane konwencje i przepisy prawa nie sg skoordynowane z prawodawstwem chorwac-
kim — procedura ta znajduje si¢ w toku.

2.2. Studia oddziatywania na $rodowisko

— Studia sq opracowywane na podstawie danego juz rozwiazania, tzn. nie ma mozliwosci
wplywu na rozwiazanie

— niedostosowanie skali projektow (skala projektu budowlanego kontra skala wymagana ze
wzgledu na ochrong srodowiska) oraz problemy ze zdefiniowaniem oddziatywania

— niedostateczne zbadanie pewnych obszarow, problem danych i ich dostgpnosci

—  czastkowos¢ oceny oddziatywania — Studium (SOS) jest tylko rama prawna

— wyniki Studium nie sa wykorzystywane w dalszych fazach planowania i tworzenia projek-
tu — nie sa wigc testowane.

3. Poziom wdrazania projektu
— nieprzejrzyste wdrazanie srodkéw ochrony — nieznane wyniki badan (powodem moze by¢
po czgsci krotki czas na ich wdrozenie)
— rdzne Sciezki wdrozenia ochrony — srodki ochrony zdefiniowane w dokumentacji i Studium
niemozliwe do przeprowadzenia (problem z wlasnos$cia prywatna)
— zmiany w systemie spotecznym — ztozone relacje, ,,wlasnos¢ grupowa”, ,,zysk grupowy”
juz nie istnieja, walka rynkowa w planowaniu przestrzennym i opracowywaniu SOS.
Konkludujac: w zwiazku z rozbudowa infrastruktury drogowej musza by¢ brane pod uwage
znane juz cenne stanowiska przyrodnicze, siedliska, obszary krasowe, oraz kategorie, ktore dopie-
ro maja by¢ kartowane. Powoduje to koniecznos$¢ oceny interdyscyplinarnej, wykorzystujacej na-
ktadajace si¢ czgsto informacije.
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