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4. 76-66/81 0,8 
Od km 22+350 
do km 24+425 

Kolizja z liniami 
rozgraniczającymi 

* minimalna odległość od linii rozgraniczających przedsięwzięcia 

Tabela 14. Wykaz stanowisk archeologicznych zlokali zowanych w rejonie inwestycji.  
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6. OPIS PRZEWIDYWANYCH SKUTKÓW DLA ŚRODOWISKA 
W PRZYPADKU NIEPODEJMOWANIA PRZEDSI ĘWZIĘCIA. 
Wpływ na bezpiecze ństwo i życie człowieka. 

W obecnym stanie najwyższe natężenia ruchu na istniejącej drodze krajowej nr 7, 
występują na wlotach do Radomia i przedstawiają się następująco: 

• około 22 tysięcy pojazdów na dobę na wlocie z kierunku Warszawy, 

• około 15 tysięcy pojazdów na dobę na wlocie z kierunku Kielc. 

Statystyki dotyczące rannych i zabitych na omawianym, istniejącym odcinku drogowym 
są zatrważające.  

*Ogólny rozkład zdarzeń drogowych i ich ofiar w obszarze poszczególnych 
województw (KWP) na terenie kraju przedstawia tab. poniżej.* 

 
Tabela 15. Ogólny rozkład zdarze ń drogowych i ich ofiar w obszarze poszczególnych 
województw (KWP) na terenie kraju w 2012 r.* 

*Zgodnie z analiz ą stanu bezpiecze ństwa w ruchu drogowym na obszarze 
Komendy Wojewódzkiej Policji z siedzib ą w Radomiu, ofiarochłonno ść 
wypadków garnizonu mazowieckiego, w kategoriach zab itych i rannych, nale ży 
zauważyć, że ponad jedna dziesi ąta (11%) ofiar wypadków, zaistniałych w kraju 
to osoby, które straciły życie w wyniku zdarze ń zaistniałych na terenie 
podległym KWP z/s w Radomiu, co niestety w tej kate gorii daje niechlubne 
pierwsze miejsce w kraju. Najwi ększa ofiarochłonno ść wyst ępuje na drodze 
krajowej nr 7 i 50 (!).  

W 2012 r. na drodze krajowej 7 wydarzyło si ę 88 wypadków, zgin ęło 28 osób, 
a 104 zostały ranne.* 
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*Źródło: Analiza stanu bezpieczeństwa w ruchu drogowym na obszarze Komendy 
Wojewódzkiej Policji z siedzibą w Radomiu – za rok 2012 – opracowana w 2013 r.  

Należy podkre ślić, że istniej ący odcinek drogi krajowej nr 7, w stanie 
istniej ącym, nie posiada urz ądzeń ograniczaj ących jej wpływ na środowisko, 
takich jak:  

• bezkolizyjne przejścia dla ludzi oraz przejścia dla zwierząt (przyczyną 
wypadków są także zderzenia ze zwierzyną), 

natomiast te zabezpieczenia s ą uwzgl ędnione w przedmiotowym projekcie 
budowlanym obwodnicy Radomia.  

Ponadto przekrój dwujezdniowy jest zdecydowanie bez pieczniejszy, ni ż 
jednojezdniowy – przewa żający na istniej ącym odcinku DK 7. 

Brak podj ęcia inwestycji b ędzie skutkował pozostawieniem stanu obecnego, 
który jak wskazano powy żej, wpływa na fakt najwi ększej śmiertelno ści w wyniku 

wypadków samochodowych w kraju, w odniesieniu do ws zystkich terenów 
podlegaj ących poszczególnym Komendom Wojewódzkim Policji. 

 

Oddziaływanie na klimat akustyczny 

Obszar, na którym obecnie biegnie droga krajowa nr 7 jest przykładem obszaru, 
którego mieszkańcy narażeni są na oddziaływanie hałasu związanego z intensywnym 
ruchem drogowym. Tereny zabudowy mieszkaniowej zlokalizowanej bezpośrednio 
przy ulicy, przez którą prowadzi obecnie droga krajowa nr 7, są pod ciągłym 
oddziaływaniem hałasu i wibracji, związanych z ruchem drogowym, szczególnie 
ciężkich pojazdów ciężarowych typu TIR. Obecnie dopuszczalny poziom hałasu 
przekraczany jest w porze dziennej o kilka, a w porze nocnej o kilkanaście decybeli. 
Następujący z roku na rok wzrost intensywności ruchu na drodze krajowej nr 7 
wskazuje, że nawet podejmując działania mające na celu poprawę nawierzchni drogi 
przebiegającej przez miejscowość, czy też wprowadzenie dodatkowych ograniczeń 
prędkości ruchu pojazdów, nie można liczyć na obniżenie poziomów hałasu w rejonie 
budynków sąsiadujących z drogą. 

Przy niepodejęciu budowy obwodnicy, przy prognozowanym wzroście natężenia ruchu, 
nastąpi dalsze pogorszenie klimatu akustycznego w omawianym obszarze 
(podwyższenie poziomów hałasu) oraz wzrośnie liczba skarg mieszkańców. Tereny 
zabudowy mieszkaniowej w mieście Radom, zaliczyć trzeba będzie do obszaru 
„szczególnego zagrożenia hałasem”, na którym działania mające na celu obniżenie 
hałasu powinny być podejmowane w pierwszej kolejności. Jedynym rozwiązaniem, 
które w sposób zasadniczy wpłynie na poprawę klimatu akustycznego w analizowanym 
obszarze (obniżając poziom hałasu na terenach zabudowy mieszkaniowej do 
poziomów dopuszczalnych), jest budowa obwodnicy.  

Nie podjęcie inwestycji, nie spowoduje zmian w klimacie akustycznych w obrębie 
zabudowy podlegającej ochronie przed hałasem, a przyległej do terenów 
przewidzianych pod projektowaną obwodnicę. 

Oddziaływanie na powietrze atmosferyczne 
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Nie podjęcie przedsięwzięcia, a więc rezygnacja z budowy obwodnicy miejscowości 
Radom, spowoduje, że emitowane do powietrza zanieczyszczenia, których ilość 
oszacowano na podstawie prognoz ruchu do roku 2033, rozprzestrzeniać się będą 
wzdłuż istniejącego odcinka drogi, przebiegającego praktycznie przez środek miasta 
Radom i w konsekwencji, stan powietrza w obrębie tej miejscowości ulegać będzie 
systematycznemu pogorszeniu. Brak realizacji planowanej inwestycji będzie 
powodował systematycznie wyczerpywanie się przepustowości istniejącej drogi, 
przebiegającej przez Radom. W istniejącym stanie w obrębie DK 7 stan powietrza 
atmosferycznego jest niezadowalający. Brak realizacji przedsięwzięcia znacząco 
zmniejszy płynność ruchu pojazdów, co wpłynie na wzrost emisji spalin, a tym samym 
wzrost immisji zanieczyszczeń do powietrza atmosferycznego. 

Nie podjęcie inwestycji, nie spowoduje zmian dla stanu powietrza atmosferycznego 
w obrębie terenów przyległych do terenów przewidzianych pod projektowaną 
obwodnicę. 

 

Oddziaływanie na wody podziemne 

W przypadku zrezygnowania z budowy drogi, ogólne warunki kształtujące ilość i jakość 
wód podziemnych na opisywanym obszarze, nie powinny ulec zmianie. Pewne negatywne 
wpływy mogą wystąpić w pobliżu obecnego przebiegu drogi krajowej nr 7, na której 
nastąpi zwiększenie natężenia ruchu. W chwili obecnej spływy opadowe z drogi, 
głównie odprowadzane są rowami trawiastymi lub powierzchniowo. 

 

Oddziaływanie na wody powierzchniowe 

W wypadku rezygnacji z budowy obwodnicy Radomia nie wystąpią niekorzystne 
oddziaływania na wody powierzchniowe w obrębie terenów przyległych do terenów 
przewidzianych pod projektowaną obwodnicę. 

Istniejąca DK 7, przecina swoim przebiegiem w obrębie Radomia, kilka cieków. 
Rezygnacja z planowanego przedsięwzięcia spowoduje pozostawienie obecnego 
układu drogowego, dla ruchu tranzytowego przez miasto, a w konsekwencji wzrost 
zanieczyszczenia spływów opadowych z drogi istniejącej w tym obszarze. Należy 
także podkreślić, że złe warunki transportowe będą zwiększały możliwość kolizji 
pojazdów, w tym także ciężarowych samochodów przewożących np. szkodliwe 
substancje ciekłe. W przypadku zaistnienia takiej kolizji, może nastąpić ryzyko 
skażenia wód powierzchniowych, w skutek rozlewu toksycznego ładunku ciekłego. 

 

Oddziaływanie na powierzchni ę ziemi i pokryw ę glebow ą 

Podjęcie inwestycji przenosi niekorzystne dotychczasowe oddziaływanie na przyległe 
do drogi gleby, na zewnątrz od zabudowań miejscowości. Nie podjęcie inwestycji 
utrwala intensywne oddziaływanie istniejącej drogi na gleby w bezpośrednim 
sąsiedztwie zabudowań (ogródki przydomowe) oraz na drgania gruntu i ich potencjalne 
negatywne oddziaływanie na budynki mieszkalne i inne. 
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Nie podjęcie inwestycji nie spowoduje zmian dla powierzchni ziemi i pokrywy glebowej 
w obrębie terenów przyległych do terenów przewidzianych pod projektowaną 
obwodnicę. 

 

Oddziaływanie na przyrod ę ożywion ą 

Porównując wpływ, który może nastąpić na etapie budowy, należy przyjąć że brak 
realizacji przedsięwzięcia będzie korzystny. Każda ingerencja wiążąca się nawet 
z najmniejszym naruszeniem miejsc występowania fauny i flory jest negatywna. W 
takiej sytuacji brak naruszenia środowiska zawsze wypada pozytywnie. Tym niemniej 
nie jest zbyt prawdopodobnym, aby niepodejmowanie omawianego przedsięwzięcia, 
spowodowało wzrostu wartości przyrodniczej omawianego terenu, w stopniu 
kwalifikującym do objęcia go jakąkolwiek formą ochrony przyrody. 

 

Zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym  

Obecna droga nr 7 przebiega przez miejscowość Radom. Zaniechanie inwestycji 
będzie sprzeczne z zapisami planu zagospodarowania przestrzennego 
Województwa Mazowieckiego, przyjętego przez Sejmik Województwa uchwałą nr 
65/2004 z dnia 7 czerwca 2004 r. Plan przewiduje kształtowanie korytarza 
ponadregionalnego, stanowiącego potencjalne pasmo rozwoju na trasie Warszawa – 
Radom (Kielce), tworzonego przez drogę nr 7 klasy S i linię kolejową Warszawa – 
Radom – Kielce. Plan zakłada także budowę obwodnic szeregu miast, w ciągu 
dotyczącym drogi krajowej nr 7, między innymi miasta Radomia. 

 

Oddziaływanie na zabytki  

Obecnie droga nr 7 przebiega przez miejscowość Radom, posiadającą liczne zabytki. 
Zaniechanie inwestycji spowoduje zwiększenie się ruch drogowego przez 
miejscowość, a co za tym idzie zwiększenie zanieczyszczeń, które mogą negatywnie 
oddziaływać na zabytkową zabudowę. 

Niepodjęcie inwestycji nie będzie wiązać się z ingerencją, a tym samym powodować 
zniszczenia obiektów zabytkowych położonych w obrębie projektowanej obwodnicy.  

 

Oddziaływanie na walory krajobrazowe 

W przypadku niepodjęcia przedsięwzięcia, krajobraz rolniczy w rejonie planowanej 
inwestycji pozostanie niezmieniony.  

 

Komfort jazdy 

Przy założeniu pozostawienia aktualnego układu drogowego do roku 2025, natężenia 
ruchu na wlotach do Radomia wzrosną odpowiednio do około 45 i 31 tysięcy pojazdów 
na dobę. W tej chwili na jedno-jezdniowych odcinkach wlotów drogi krajowej nr 7 do 
Radomia, występuje poziom swobody ruchu E (bardzo duże natężenie ruchu; swoboda 
prowadzenia pojazdu prawie żadna; ruch kolumnowy; przeciętne odległości między 
pojazdami wynoszą około 35 m; ruch nierównomierny). Dolna granica warunków ruchu 
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na PSR E odpowiada przepustowości, która jest osiągana przy różnych gęstościach 
dla różnych prędkości ruchu swobodnego. Przy pozostawieniu istniejącego układu 
można zakładać, iż przed rokiem 2020, nastąpi wyczerpanie przepustowości odcinka 
Radom – Młodocin. 

Projekt budowy drogi ekspresowej S 7 na odcinku obw odnicy Radomia, na bazie 
swojego wkładu w realizacj ę powi ązania głównych o środków gospodarczych 
w Polsce sieci ą autostrad i dróg ekspresowych, zwi ększania bezpiecze ństwa 
ruchu i zapewnienia konkurencyjno ści gospodarczej obszaru wschodniej Polski, 
jest zgodny z polityk ą transportow ą Unii Europejskiej.  

Zaniechanie go b ędzie niezgodne z t ą polityk ą. 
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7. OPIS ANALIZOWANYCH WARIANTÓW. 
7.1. Warianty Inwestycyjne analizowane na etapie OO S2009/2010. 

W ROOS 2009/2010, analizowano dwa warianty inwestycje dla projektowanej drogi 
ekspresowej S7 na odcinku Młodocin – Krogulcza Sucha – Orońsko. 

W ramach ROOS2009/2010, analizowano dłuższy odcinek aniżeli objęty niniejszym 
raportem. 

Raport obejmował zmieniony odcinek końcowy obwodnicy Radomia, zaprojektowanej 
przez B.I. Damart s.c. (od km 22+350 do km 24+650) + dodatkowe 2,3 km z 
następnego projektowanego odcinka, który łączył się z km 24+650 obwodnicy, i który 
również uległ korekcie. Łącznie był to odcinek 4,6 km. W raporcie sporządzonym na 
etapie oceny oddziaływania na środowisko, użyto oznaczenia kilometrażu od 0+000 
(22+350) do 4+603 (odcinek ten obejmował trasę od 22+350 do 24+650). 

Podkreślamy, że niniejszy raport dotyczy tylko odcinka od km 22+350 (0+000) do 
24+650 (2+300). 

Warianty przedstawiały się następująco: 

Wariant I: km 22+350 (0+000) ÷ km 4+603 L= 4,603 km  

Wariant I  powstał z połączenia fragmentu projektu Biura Inżynierskiego „DAMART” 
s.c., wykonywanego dla obwodnicy Radomia (wg kilometraża z projektu budowlanego 
odcinek od km 22+350 do km 24+650)Błąd! Nie mo żna odnale źć źródła odwołania.  
oraz fragmentu projektu TEBODIN-SAP-Projekt Sp. z o.o., opracowywanego dla drogi 
S7 na odcinku koniec obwodnicy Radomia – granica woj. mazowieckiego (wg 
kilometrażu z projektu budowlanego odcinek od km 484+801,23 do km 487+104,15). 
Ze względu na różne kilometraże wykorzystywane przez ww. biura, pomimo płynnego 
łączenia się projektów, na potrzeby ROOS2009/2010 przyjęto, że Wariant I 
rozpoczyna się w km 0+000, a kończy w km 4+603. 

Wariant II: 22+350 (0+000) ÷ km 4+539 L= 4,539 km 

Wariant II  powstał na podstawie przebiegu trasy S7, częściowo po śladzie 
zaproponowanym na etapie Studium Techniczno-Ekonomiczno-Środowiskowego 
(STEŚ) budowy obwodnicy Radomia, wykonanego przez biuro projektowe 
Transprojekt-Warszawa Sp. z o.o. (wg kilometrażu projektowego odcinek od km 
22+350 do km 24+400), oraz częściowo po trasie zaprojektowanej również na etapie 
STEŚ przez firmę EUROSTRADA Sp. z o.o. dla planowanej drogi ekspresowej S7 na 
odcinku koniec obwodnicy Radomia – granica województwa mazowieckiego (wg 
kilometrażu z etapu STEŚ od km 484+900 do km 487+405). Ze względu na różne 
kilometraże wykorzystywane przez poszczególne biura, pomimo płynnego łączenia się 
projektów, na potrzeby ROOS2009/2010 przyjęto, że Wariant II, rozpoczyna się w km 
0+000, a kończy w km 4+539. Przebieg drogi ekspresowej na odcinku Młodocin – 
Krogulcza Sucha – Orońsko, według analizowanego w opracowaniu Wariantu II 
nawiązuje do przebiegu stanowiącego fragment wariantu, dla którego w 2008 r. została 
uzyskana decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację 
przedsięwzięcia, polegającego na budowie obwodnicy Radomia, w ciągu drogi 
krajowej Nr 7 na parametrach drogi ekspresowej, wydana przez Wojewodę 
Mazowieckiego (znak WŚR.I.SM.6613/1/46/07 z dnia 3 stycznia 2008 r.) oraz decyzja 
o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsięwzięcia, 
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polegającego na rozbudowie drogi krajowej nr S7 do parametrów drogi ekspresowej, 
na odcinku od końca projektowanej obwodnicy Radomia do granicy woj. 
Mazowieckiego, wydana przez Wojewodę Mazowieckiego (znak 
WŚR.I.S.M.6613/1/105/07 z dnia 27 maja 2008 r.). 

Początek projektowanego odcinka drogi ekspresowej S7, w przypadku obu Wariantów, 
przyjęto w km 0+000 (zgodnie z kilometrażem zastosowanym w niniejszym raporcie 
był to km 22+350) na terenie nieużytków otoczonych niewielkim kompleksem leśnym, 
położonych na zachód od miejscowości Młodocin Mniejszy. Koniec w zależności od 
długości Wariantu, przewidziano na przebiegu rowu melioracyjnego zlokalizowanego 
na terenie łąk i nieużytków w rejonie Zamościa (tuż za Orońskiem). 

Wariant I i Wariant II, zostały poprowadzone w podobnych korytarzach i nie różnią się 
znacząco. Oba biegną na początku na zachód od miejscowości Młodocin Mniejszy, 
przecinają w zbliżonym kilometrażu istniejącą drogę krajową Nr 7, gdzie projektowany 
jest węzeł „Radom Południe” (różniący się geometrią w zależności od Wariantu), a 
następnie przechodzą na wschód od miejscowości Krogulcza Sucha i Orońsko. 
Podstawowa różnica między Wariantami polega na tym, że w Wariancie I 
pozostawiono w środku pasa drogowego rezerwę pod rozbudowę jezdni dla trzeciego 
pasa, natomiast w Wariancie II rozbudowa jezdni przewidziana jest na zewnątrz (w obu 
wariantach jednak analizowano inwestycję w liniach rozgraniczających, przewidzianych 
pod szerszy zakres).  

W przypadku każdego z wariantów inwestycja obejmuje: 

• budowę jednego węzła (węzeł „Radom Południe”); 

• budowę dróg zbiorczych i serwisowych, obsługujących tereny przyległe; 

• budowę obiektów mostowych, w tym estakady; 

• przebudowę dróg poprzecznych na dojazdach do projektowanych obiektów 
mostowych; 

• budowę przepustów wzdłuż istniejących cieków oraz rowów melioracyjnych; 

• budowę kanalizacji deszczowej wraz z urządzeniami podczyszczającymi; 

• budowę urządzeń ochrony środowiska (ekrany dźwiękochłonne, przejścia dla 
zwierząt, zieleń izolująca); 

• budowę instalacji urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego (bariery, 
balustrady, ogrodzenia, oznakowanie); 

• budowę chodników (o szerokości 2 m); 

• budowę ciągów pieszo – rowerowych (o szerokości 3.5 m); 

• budowę instalacji oświetlenia węzłów drogowych, 

• przebudowę infrastruktury technicznej kolidującej z projektowanym 
przedsięwzięciem. 
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7.2. Wariant najkorzystniejszy dla środowiska wraz z uzasadnieniem ich wyboru. 

W wyniku przeprowadzonej oceny oddziaływania na środowisko rozstrzygnięto, iż 
korzystniejszy jest Wariant I. W ramach niniejszego raportu szczegółowo analizowano 
dwa warianty inwestycyjne planowanej drogi ekspresowej S7 na odcinku Młodocin – 
Krogulcza Sucha - Orońsko (Wariant I oraz Wariant II). Dodatkowo w analizach brano 
pod uwagę tzw. Wariant „0”, polegający na niepodejmowaniu przedsięwzięcia 
i funkcjonowaniu istniejącej drogi krajowej Nr 7. 

Na podstawie zaprezentowanych w raporcie informacji i przeprowadzonych analiz 
stwierdzono, że budowa drogi ekspresowej S7 jest konieczna. Obecny układ 
komunikacyjny i stan istniejącej drogi krajowej nie jest przystosowany do 
zwiększającego się natężenia ruchu, w tym ruchu pojazdów ciężkich. Ponadto 
istniejąca droga nie posiada praktycznie żadnych zabezpieczeń chroniących 
środowisko. Jednocześnie miejscami na gęstą zabudowę zlokalizowaną często blisko 
krawędzi drogi (np. w Orońsku), liczne zjazdy indywidualne na posesje, nie jest 
możliwe wprowadzenie zmian w obecnym układzie komunikacyjnym i zastosowanie 
między innymi ekranów akustycznych chroniących przed negatywnym oddziaływaniem 
w zakresie hałasu. Porównanie Wariantów inwestycyjnych z Wariantem „0” wykazało, 
że przedmiotowe przedsięwzięcie jest konieczne głownie z uwagi na poprawę życia i 
zdrowia ludzi (poprawa klimatu akustycznego, zmniejszenie zanieczyszczeń powietrza, 
zmniejszenie ryzyka prawdopodobieństwa wystąpienia poważnej awarii, poprawa 
bezpieczeństwa ruchu drogowego) oraz ze względu na ochronę przyrody (udrożnienie 
szlaków migracji zwierząt poprzez budowę przejść, zmniejszenie kolizji ze zwierzętami 
poprzez wygrodzenie trasy). 

Wykonane w ramach niniejszego raportu analizy wykaz ały, że Wariantem 
najkorzystniejszym pod wzgl ędem środowiskowym ze wszystkich 
analizowanych, jest Wariant I . W sumie koliduje on w mniejszym stopniu z terenami 
wrażliwymi przyrodniczo i nie powoduje konfliktów społecznych. Przede wszystkim 
dużą zaletą Wariantu I jest jego odsunięcie od zabudowy mieszkaniowej i uniknięcie 
wyburzeń w rejonie węzła „Radom Południe”, w Krogulczej Suchej i w Orońsku. W 
związku z powyższym, oddziaływanie w zakresie hałasu w przypadku Wariantu I jest 
również mniejsze. Pod względem bezpieczeństwa ruchu drogowego Wariant I 
charakteryzuje się łagodniejszymi łukami i korzystniejszą geometrią węzła „Radom 
Południe”. Wpływa to również na zmniejszenie ryzyka wystąpienia poważnej awarii. Za 
Wariantem I przemawia również rezerwacja terenu pod trzeci pas między jezdniami, co 
będzie również w przyszłości korzystniejsze z punktu widzenia ochrony środowiska, niż 
rozbudowa na zewnątrz przewidziana w przypadku Wariantu II. Podsumowując 
korzyści z budowy drogi ekspresowej S7 w Wariancie I na odcinku Młodocin – 
Krogulcza Sucha – Orońsko są następujące: 

- Poprawa warunków i stanu bezpieczeństwa ze względu na dostosowanie 
drogi do parametrów trasy ekspresowej o ograniczonej dostępności 
przy jednoczesnym zachowaniu wszelkich niezbędnych połączeń lokalnych; 

- Zapewnienie komfortowego połączenia o znaczeniu regionalnym, krajowym 
i międzynarodowym; 

- Wykonanie odpowiednich urządzeń ochrony środowiska (ekrany akustyczne, 
szczelny system odwodnienia, urządzenia podczyszczające wody opadowe, 
przejścia dla zwierząt, nasadzenia zieleni); 
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- Znaczące zmniejszenie się zanieczyszczenia powietrza i poziom hałasu przy 
istniejącej drodze krajowej Nr 7, przy której nie ma możliwości wybudowania 
ekranów akustycznych; 

- Zmniejszenie ilości wypadków (w szczególności z udziałem pieszych 
i rowerzystów); 

- Odpowiedni system odwodnienia i podczyszczania wód opadowych, który 
zabezpieczy wody podziemne i powierzchniowe przed negatywnym 
oddziaływaniem, 

- Udrożnienie korytarzy migracji zwierząt w wyniku budowy przejść dla zwierząt 
oraz wygrodzeń naprowadzających.
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8. OKREŚLENIE PRZEWIDYWANEGO ODDZIAŁYWANIA NA 
ŚRODOWISKO ANALIZOWANYCH WARIANTÓW, W TYM RÓWNIE Ż 
W PRZYPADKU WYSTĄPIENIA POWAŻNEJ AWARII 
PRZEMYSŁOWEJ, A TAK ŻE MOŻLIWEGO TRANSGRANICZNEGO 
ODDZIAŁYWANIA NA ŚRODOWISKO. 
8.1. Faza budowy. 

Realizacja przedmiotowej inwestycji powodować będzie zmiany w środowisku. Na czas 
jej realizacji wystąpi konieczność wydzielenia pasa roboczego, w którym wykonywane 
będą prace budowlane, transportowe i montażowe.  

Analizując istniejące uwarunkowania terenowe stwierdza się, że największe 
oddziaływanie na środowisko naturalne będzie związane z etapem budowy, a 
najistotniejszy wpływ wystąpi na środowisko gruntowo-wodne i środowisko 
przyrodnicze. Oddziaływanie na pozostałe komponenty środowiskowe nie pozostanie 
bez znaczenia, jednak istniejące zagospodarowanie terenu sprawia, że efekt tych 
oddziaływań dla oceny wpływu przedsięwzięcia na środowisko jest drugorzędny. 

W fazie realizacji mogą występować następujące, negatywne oddziaływania:  

- wyłączenie z dotychczasowego użytkowania terenu przeznaczonego pod 
pas techniczny inwestycji,  

- naruszenie struktury środowiska gruntowego, 

- możliwość zanieczyszczenia gruntu ropopochodnymi, pochodzącymi od 
zastosowanego sprzętu mechanicznego i materiałów budowlanych, 

- wycinka drzew i krzewów oraz zniszczenie szaty roślinnej, w pasie 
przeznaczonym pod inwestycję. 

Oddziaływania na środowisko w fazie budowy, wynikać również mogą z pracy: 

• maszyn do robót ziemnych, takich jak: koparki, ładowarki, walec wibracyjny, 
zagęszczarki płytowe, spycharki, 

• maszyn do robót rozbiórkowych, takich jak: sprężarki z młotami 
pneumatycznymi, młoty na koparce, piły do cięcia betonu i asfaltu, frezarki, 

• maszyn do robót nawierzchniowych, takich jak: betonowozy, pompy do 
betonu, rozściełacze asfaltu, 

• maszyn do robót instalacyjnych, takich jak: koparki, żurawie samochodowe, 
spawarki, 

i będą one związane z zapyleniami, hałasem i drganiami od środków transportu 
i sprzętu budowlanego, emisją zanieczyszczeń z silników tych urządzeń. 

Nieprawidłowo prowadzona gospodarki odpadami w trakcie budowy, również może 
wpływać ujemnie na środowisko. 

 

8.1.1. Wpływ na środowisko gruntowo-wodne. 

Największy wpływ inwestycji na powierzchnię ziemi związany będzie z mechanicznym 
naruszeniem profili glebowych oraz z trwałym zajęciem pasa terenu pod projektowaną 
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drogę, gdyż biegnie nowym śladem. Na cele budowy analizowanej trasy oraz całej 
infrastruktury towarzyszącej, konieczne będzie zajęcie około 30 ha powierzchni w 
Wariancie I (uwzględniona budowa trzeciego pasa ruchu). W liniach zajętości znalazły 
się tereny rolnicze, często leżące odłogiem, a także leśne. Zajęcie tego obszaru pod 
pas drogowy będzie trwałe. Prace ziemne prowadzące do trwałego przekształcenia 
powierzchni ziemi, będą związane z budową nasypów drogowych, węzła drogowego 
Młodocin oraz obiektów inżynierskich i realizacją urządzeń ochrony środowiska. 

Ponadto konieczne będzie czasowe zajęcie terenu pod zaplecze budowy i drogi 
dojazdowe. Jednakże na obecnym etapie projektu, ich dokładna lokalizacja 
i powierzchnia nie została jeszcze wyznaczona. Nastąpi to na etapie projektu 
budowlanego lub projektu wykonawczego. 

W związku z realizacją inwestycji konieczne będzie wykonanie prac wpływających na 
dotychczasowe wykorzystanie terenu. Będą one obejmowały roboty rozbiórkowe, 
ziemne i przygotowawcze, takie jak: 

• wyrąb i karczowanie drzew i krzewów na terenach leśnych, 

• usunięcie pojedynczych drzew i krzewów kolidujących z inwestycją, 

• usunięcie warstwy urodzajnej humusu o grubości około 20 cm (w sposób 
umożliwiający jej późniejsze wykorzystanie), 

• roboty ziemne, przede wszystkim wykopy, 

• rozbiórka istniejących nawierzchni, 

• rozbiórka budynków kolidujących z inwestycją. 

Realizacja przedsięwzięcia nie pociągnie za sobą większych, trwałych przekształceń 
rzeźby terenu. Ewentualne zmiany będą dotyczyły rejonu przyszłego węzła „Radom 
Południe”, gdzie powstaną wiadukty, z nasypami ziemnymi pod przyczółki. 

W czasie prowadzenia prac ziemnych powstanie konieczność zagospodarowania mas 
ziemnych. Gleba (humus) z terenów trwale zajmowanych pod drogę powinna zostać 
wykorzystana do umacniania skarp i urządzania terenów zieleni przydrożnej. Może 
również posłużyć do rekultywacji terenów zajmowanych czasowo (na okres budowy). 
Przywrócenie warstwy gleby na tych terenach powinno zapewnić w krótkim okresie, 
powrót roślinności naturalnej – charakterystycznej dla terenów przydrożnych. Ponadto 
ze względu na fakt, że na całym odcinku droga ekspresowa w przypadku obu 
Wariantów, będzie prowadzona na nasypie, co spowoduje konieczność nawiezienia 
mas ziemnych. Niektóre zaburzenia funkcjonalne i środowiskowe będą miały charakter 
przejściowy, do czasu zakończenia prac budowlanych. Będą to jednak oddziaływania o 
dużym nasileniu, które są jednak nie do uniknięcia przy realizacji tego typu inwestycji. 
Niekorzystne, okresowe oddziaływanie na powierzchnię ziemi, może być wynikiem 
poruszania się ciężkiego sprzętu po terenie. Po pewnym czasie, zależnym 
od odporności gleb na degradację, może nastąpić odbudowa naturalnej struktury 
pokrywy glebowej. 

W trakcie robót budowlanych może dojść do zjawiska okresowego wtórnego pylenia 
cząstek glebowych, wskutek prac mechanicznych, a także w przypadku nie utrzymania 
odpowiedniego reżimu technologicznego do skażenia gruntu (pośrednio lub 
bezpośrednio również do zanieczyszczenia wód) wyciekami paliw z maszyn 
budowlanych. Jednak przy właściwym zabezpieczeniu miejsca robót i odpowiedniej 
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organizacji pracy, prawdopodobieństwo takiego zdarzenia można uznać za niewielkie. 
Emisje zanieczyszczeń do gleb o charakterze chwilowym, nie będą wykraczać poza 
teren pasa drogowego. 

Prace związane z planowanym przedsięwzięciem mogą mieć negatywne 
oddziaływanie na wody powierzchniowe i podziemne. Na etapie budowy głównymi 
przyczynami degradacji wód mogą być: 

• zmiany warunków hydrograficznych w otoczeniu inwestycji, 

• czasowe obniżenia poziomu wód gruntowych, 

• niewłaściwa lokalizacja zaplecza budowy bądź nieodpowiednio zorganizowane 
zaplecze sanitarne itp., 

• nieodpowiednio magazynowane materiały budowlane oraz materiały stosowane 
w pracach nawierzchniowych, wykończeniowych i przy zabezpieczeniach 
antykorozyjnych, przyczyniające się do wypłukiwania zanieczyszczeń 
z materiałów używanych do budowy drogi (np. z mas bitumicznych itp.), 

• zanieczyszczenia wód ściekami bytowo-gospodarczymi z zaplecza budowy, 

• spływy deszczowe i roztopowe z terenu budowy,  

• zanieczyszczenia wód substancjami chemicznymi (w szczególności 
ropopochodnymi), wyciekającymi z maszyn, np. w wyniku awarii w trakcie 
prowadzenia robót na estakadzie i obiektach mostowych. 

W fazie realizacji najbardziej niebezpieczny może być wyciek związków 
ropopochodnych (oleje napędowe, smary, benzyna) lub innych związków chemicznych 
przede wszystkim w bezpośrednim sąsiedztwie cieków oraz w miejscach obniżeń 
terenowych, w których stagnuje woda. W takiej sytuacji można spodziewać się 
szybkiego rozprzestrzeniania się zanieczyszczeń z wodami powierzchniowymi i ich 
migracji poprzez grunt do wód gruntowych i wgłębnych. Obszarami najbardziej 
wrażliwymi na tego typu zagrożenia są doliny cieków, siedliska łęgowe oraz łąki o 
charakterze podmokłym (również ze względu na migrację płazów): 

Obszar zalesiony o charakterze podmokłym z oczkiem wodnym  

Zbiornik zostanie zasypany i 
odtworzony w innym miejscu km 23+080 – km 23+150 

Jednak na rozpatrywanym terenie, przy właściwym zabezpieczeniu placu budowy oraz 
odpowiedniej organizacji pracy, prawdopodobieństwo takiego zdarzenia można uznać 
za niewielkie.  

W przypadku analizowanego odcinka drogi ekspresowej S7, nie zajdzie potrzeba 
przebudowy cieków i rowów melioracyjnych. Budowa drogi ekspresowej S7 na 
analizowanym odcinku, w Wariancie I, będzie wiązać się z zasypaniem zbiornika 
wodnego, który zlokalizowany jest na przebiegu pasa drogowego w rejonie km około 
23+150. Zasypanie zbiornika, oprócz niekorzystnego oddziaływania na herpetofaunę, 
może mieć również negatywny wpływ na warunki gruntowo-wodne na tym terenie. W 
związku z powyższym, należy odtworzyć zbiornik w podobnym kilometrażu. W trakcie 
robót przy budowie drogi mogą występować zaburzenia stosunków wodnych w 
obszarze sąsiadującym, z miejscem wykonywania wykopów. W przypadku wykopów 
tymczasowych, oddziaływania te są krótkotrwałe i w zasadzie ustępują po zasypaniu 
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wykopów i rekultywacji terenu. Czasowe oddziaływanie występuje również na 
obszarach o płytkim zaleganiu wód gruntowych, polegające na lokalnej zmianie 
warunków hydrodynamicznych. W większości przypadków nie będzie miało ono 
wpływu na jakość wód podziemnych, a zasypanie wykopu powinno spowodować 
ustąpienie zaburzeń. W celu ograniczenia oddziaływania, roboty przy tego typu 
wykopach, należy wykonywać w jak najkrótszym czasie i szybko rekultywować teren, 
oraz stosować technologie w jak najmniejszym stopniu ingerujące w struktury 
wodonośne. Podobnie krótkotrwałe oddziaływanie na wody podziemne, może wiązać 
się z lokalnym obniżeniem zwierciadła wód podziemnych, wywołanym koniecznością 
wykonania niezbędnych odwodnień przy obiektach inżynieryjnych. 

Zestawienie środków obejmujących właściwą organizację robót, a także działania 
minimalizujące, wynikające z warunków gruntów na badanym terenie przedstawiono 
w rozdziale 11. „Opis przewidywanych działań, mających na celu zapobieganie, 
ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na 
środowisko”. 

 

8.1.2. Wpływ gospodarki odpadami. 

W trakcie prowadzenia prac budowlanych zostaną wytworzone odpady należące 
głównie do grupy 17 i 15, wg. załącznika nr 1 do rozporządzenia Ministra Środowiska z 
dnia 27 września 2001 r. w sprawie katalogu odpadów (Dz. U. nr 112, poz. 1206) – 
odpady z budowy, remontów i demontażu obiektów budowlanych oraz infrastruktury 
drogowej, są to m.in.: 

Lp. Rodzaj odpadu Kod 
Prognozowana 

ilo ść 
[Mg/rok] 

1. Opakowania z papieru i tektury 15 01 01 1,0 
2. Opakowania z tworzyw sztucznych 15 01 02 1,0 
3. Opakowania z drewna 15 01 03 3,0 
4. Opakowania z metali 15 01 04 1,0 
5. Opakowania ze szkła 15 01 07 1,5 

6. 
Sorbenty, materiały filtracyjne, tkaniny do wycierania (np. 
szmaty, ścierki) i ubrania ochronne inne niż wymienione w 

150202 
15 02 03 3,0 

7. Odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbiórek i remontów 17 01 01 2446,0 
8. Gruz ceglany 17 01 02 1712,0 

9. 
Odpady innych materiałów ceramicznych i elementów 

wyposażenia 
17 01 03 122,0 

10. Inne niewymienione odpady 17 01 82 98,0 
11. Drewno 17 02 01 245,0 
12. Tworzywa sztuczne 17 02 03 3,0 
13. Żelazo i stal 17 04 05 190,0 
14. Mieszaniny metali 17 04 07 13,0 
15. Kable inne niż wymienione w 170410 17 04 11 5,0 

16. 
Gleba i ziemia, w tym kamienie, inne niż wymienione w 

170503 
17 05 04 36685,0 

17. Materiały konstrukcyjne inne niż wymienione w 170601 i 
170603 

17 06 04 170,0 

18. 
Zmieszane odpady z budowy i demontażu inne niż 

wymienione w 170901, 170902 i 170903 
17 09 04 219,0 

Tabela 16. Zestawienie przewidywanych do wytworzeni a odpadów innych ni ż niebezpieczne (etap 
budowy). 



64 

 

Lp. Rodzaj odpadu Kod 
Prognozowana 

ilo ść 
[Mg/rok] 

1. Opakowania zawierające pozostałości substancji 
niebezpiecznych lub nimi zanieczyszczone 

15 01 10 0,5 

2. 

Sorbenty, materiały filtracyjne (w tym filtry olejowe nieujęte 
w innych grupach), tkaniny do wycierania (np. szmaty, 

ścierki) i ubrania ochronne zanieczyszczone substancjami 
niebezpiecznymi 

15 02 02 3,0 

3. Asfalt zawierający smołę 17 03 01 5,0 

4. 
Kable zawierające ropę naftowa, smołę i inne substancje 

niebezpieczne 
17 04 10 3,0 

5. 
Gleba i ziemia, w tym kamienie zawierające substancje 
niebezpieczne (zanieczyszczone olejami mineralnymi) 17 05 03 13,0 

6. 
Inne materiały izolacyjne zawierające substancje 

niebezpieczne 
17 06 03 3,0 

7. 
Inne odpady z budowy, remontów i demontażu (w tym 

odpady zmieszane) zawierające substancje niebezpieczne 
17 09 03 2,0 

8. 
Zużyte urządzenia zawierające niebezpieczne elementy 

inne niż wymienione w 16 02 09 do 16 02 12 (lampy 
fluorescencyjne) 

16 02 13 0,3 

Tabela 17. Zestawienie przewidywanych do wytworzeni a odpadów niebezpiecznych (etap 
budowy). 

Dokładne oszacowanie ilości odpadów jest właściwie niemożliwe, jednak można 
określić prognozowane poziomy i stwierdzić, iż zdecydowana większość wszystkich 
wytwarzanych na tym etapie odpadów stanowić będą odpady z grup 17 i 15. 

Zasady post ępowania z odpadami  

Wykonawca powinien planować, projektować i prowadzić prace tak aby: 

• zapobiegać powstawaniu odpadów lub ograniczać ilość wytwarzanych odpadów 
i ich negatywne oddziaływanie na środowisko, 

• zapewniać zgodny z zasadami ochrony środowiska odzysk, jeżeli nie udało się 
zapobiec powstawaniu odpadów, 

• zapewniać zgodne z zasadami ochrony środowiska unieszkodliwianie odpadów, 
których powstaniu nie udało się zapobiec, lub których nie udało się poddać 
odzyskowi, 

• wyeliminować uszkodzenia instalowanych elementów (np. rur, krawężników, 
kabli itp.). 

Dodatkowo: 

• powstające odpady będą tymczasowo magazynowane na terenie budowy, w 
sposób selektywny, w wyznaczonych do tego miejscach, w specjalnych 
wielkowymiarowych pojemnikach (o pojemności ok. 10 m3) lub w kontenerach 
(odpady o mniejszych gabarytach), 

• pojemniki z odpadami niebezpiecznymi będą dodatkowo, ustawionych na 
utwardzonej powierzchni pod zadaszeniem, 

• miejsca magazynowania odpadów będą oznakowane i zabezpieczone przed 
dostępem osób trzecich (w szczególności w odniesieniu do odpadów 
niebezpiecznych), 
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• po zebraniu partii transportowej odpady będą przekazywane firmom 
specjalistycznym, 

• odbiorcami odpadów będą wyspecjalizowane jednostki, posiadające stosowne 
zezwolenia w zakresie gospodarowania odpadami, 

• transport odpadów z placu budowy do odbiorców odpadów realizowany będzie 
przez podmioty posiadające zezwolenie w zakresie transportu odpadów, 

• transport odpadów niebezpiecznych będzie zgodny z przepisami o transporcie 
drogowym substancji niebezpiecznych, w tym europejskiej umowy ADR (o ile 
będzie taki wymóg), 

• wykonawca prac budowlanych będzie prowadził ilościowo-jakościową ewidencję 
odpadów wytwarzanych w fazie budowy, z godnie z obowiązującymi w tym 
zakresie przepisami.  

 

8.1.3. Wpływ na klimat akustyczny. 

Podczas wykonywania prac budowlanych wystąpią niekorzystne zjawiska akustyczne 
w strefie prowadzenia robót oraz w jej pobliżu. Oddziaływania te spowodować mogą 
pogorszenie stanu klimatu akustycznego, ponieważ ciężkie maszyny, wykonujące 
prace związane z budową, będą źródłem emisji dźwięków o wysokich poziomach. 
Prowadzenie prac oznacza koncentrację wielu takich źródeł hałasu na stosunkowo 
niewielkim obszarze. Przemieszczanie się samochodów o dużym tonażu 
przewożących ładunki i materiały będzie wpływało niekorzystnie na klimat akustyczny 
wokół budowy. Samochody, transportujące maszyny i urządzenia oraz materiały 
budowlane, emitują dźwięk o wysokim poziomie. Hałas emitowany w trakcie 
prowadzenia prac będzie zjawiskiem okresowym i odwracalnym. Charakteryzować go 
będzie duża dynamika zmian. W strefie oddziaływania (chwilowych) wysokich wartości 
poziomu dźwięku znajdą się wszystkie budynki zlokalizowane wzdłuż planowanych 
inwestycji, będące w niewielkich odległościach od krawędzi jezdni oraz budynki 
zlokalizowane przy planowanych węzłach. Przewiduje się, że największe negatywne 
oddziaływanie na ludzi w zakresie hałasu na etapie realizacji związane będzie z 
budową wiaduktów oraz budową węzła „Radom Południe”. Oddziaływanie w zakresie 
hałasu z pewnością będzie odczuwalne przez ludzi zamieszkujących budynki położone 
blisko terenów, na których będą prowadzone prace. Istotne jest, żeby prace te 
odbywały się tylko w porze dnia i w możliwie krótkim czasie. 

W poniższych tabelach zestawiono odcinki inwestycji, gdzie zabudowa mieszkaniowa 
będzie położona w odległości do 100 m od placu budowy, a więc mieszkańcy będą 
narażeni na negatywne oddziaływanie hałasu na etapie realizacji drogi ekspresowej S7 
na odcinku Młodocin – Krogulcza Sucha. 

Kilometra ż drogi S7 Zabudowa mieszkaniowa poło żona w odległo ści do 
100 m od placu budowy 

km 23+800 – km 24+300 (w tym 
budowa węzła „Radom 

Południe”) 

Budynek Krogulcza Sucha 49B (zabudowa usługowa i 
zamieszkania zbiorowego) i 49A (zabudowa 

mieszkaniowo-usługowa) 

Tabela 18. Odcinki inwestycji, gdzie mieszka ńcy b ędą narażeni na negatywne oddziaływanie 
hałasu na etapie budowy. 
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O poziomie i uciążliwości emitowanego hałasu w okresie budowy, decydować będzie 
typ i jakość używanego sprzętu oraz czas jego pracy. Zależne to będzie od fazy 
realizowanych prac budowlanych, a przede wszystkim używanych przez wykonawcę 
robót narzędzi oraz eksploatowanego parku maszynowego. Największym (choć 
krótkookresowym) źródłem hałasu będą prace ziemne, związane z przygotowaniem 
placu budowy (prace rozbiórkowe oraz ziemne). Źródłem hałasu będzie wówczas 
praca ciężkiego sprzętu, dźwigów, koparek oraz ruch pojazdów. Będą to jednak okresy 
intensywnej emisji hałasu o charakterze przejściowym, krótkotrwałym, a znaczące 
źródła emisji hałasu, pracujący sprzęt mechaniczny, przemieszczać się będzie wraz 
z postępem prac. Orientacyjny poziom hałasu emitowany przez sprzęt budowlany 
podano w poniższej tabeli. Poziom ten zależy od rodzaju, typu i stanu technicznego 
pracującego urządzenia.  

Rodzaj sprz ętu budowlanego Poziom d źwięku A - LAeq  
[dB] 

Koparka hydrauliczna 95 – 108 
Walec wibracyjny 90 – 110 

Sprężarka 92 – 104 
Dźwig 94 – 105 

Pompa do betonu 104 – 109 
Ładowarka 94 – 100 

Dźwig samochodowy 88 – 100 
Tabela 19. Poziom hałasu emitowanego w czasie pracy  przez podstawowy sprz ęt budowlany. 

Podane poziomy hałasu wskazują, że nawet okresowa praca ww. urządzeń powoduje 
emisję wysokiego poziomu hałasu. Z tego względu, do prowadzenia prac w rejonach 
zabudowy podlegającej ochronie przed hałasem, należy używać sprzętu 
nowoczesnego, sprawnego technicznie o niskim poziomie emisji hałasu, prace 
powinny być prowadzone sprawnie i szybko na tych terenach.  

Inwestycja właściwie na całej trasie przebiega przez tereny podlegające ochronie 
akustycznej. Dlatego koniecznym jest przestrzeganie reżimu prowadzenia hałaśliwych 
prac wyłącznie w porze dziennej tj. od 6:00 do 22:00. 

Bazę sprzętu budowlanego zaleca się zlokalizować w oddaleniu od budynków 
mieszkalnych, najlepiej na sąsiednich terenach przeznaczonych na działalność 
gospodarczą.  

Z uwagi na rozciągłość inwestycji oraz jej charakter liniowy, nie wyznacza się 
konkretnego miejsca pod zaplecze budowy, gdyż w zależności od miejsca 
prowadzenia prac może ono ulegać zmianie i wskazywanie jednego miejsca może 
ograniczać swobodę prowadzenia prac. 

Tym niemniej Wykonawca prac budowlanych powinien wy biera ć miejsca (je śli to 
możliwe) w oddaleniu od zabudowy podlegaj ącej ochronie przed hałasem. 

Odległość od miejsca zabudowy nie może być jedynym kryterium wyboru miejsca 
zaplecza budowy, Wykonawca powinien mieć na uwadze także walory przyrodnicze 
zajmowanego terenu pod zaplecze oraz stopień jego przekształcenia. Generalnie 
miejsce wybrane pod zaplecze powinno znajdować się w oddaleniu od zabudowy 
podlegającej ochronie przed hałasem oraz na terenach niewymagających dokonania 
znaczących strat w istniejącej szacie roślinniej – najlepiej w obrębie terenów 
przekształconych. 
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Dotychczasowe doświadczenia z realizacją podobnych prac budowlanych wskazują, 
że emitowany hałas, pomimo okresowo wysokiego poziomu, nie jest odbierany jako 
uciążliwy dla środowiska, z uwagi na jego przejściowy charakter. Należy jednak 
wyraźnie zaznaczyć, że prace wykonywane w porze nocnej przy użyciu sprzętu 
i urządzeń emitujących hałas, z uwagi na bezpośrednie sąsiedztwo zabudowy będą 
powodować przekroczenia wartości dopuszczalnych i uzasadnione skargi 
mieszkańców. Zakłada się jednak, że przy stosunkowo krótkim okresie prowadzenia 
tych prac, nie wystąpi istotne pogorszenie klimatu akustycznego na terenach 
podlegających ochronie przed hałasem. Tym niemniej zaplecze budowlane powinno 
być zlokalizowane w oddaleniu od terenów zabudowy mieszkaniowej. 

Wykonawca powinien stosować odpowiedni sprzęt, a prace prowadzić we właściwy 
sposób (postępowanie to zostało przedstawione w rozdziale 11. „Opis przewidywanych 
działań mających na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensację przyrodniczą 
negatywnych oddziaływań na środowisko”). Przy wypełnieniu tych zaleceń nie zakłada 
się, aby którykolwiek z analizowanych wariantów wpływał negatywnie na środowisko. 

 

8.1.4. Wpływ na powietrze atmosferyczne. 

W czasie robót budowlanych wystąpi emisja zanieczyszczeń do powietrza 
atmosferycznego, powstająca podczas pracy silników wysokoprężnych, napędzanych 
olejem napędowym. Będzie to dwutlenek siarki, azotu, tlenek węgla i pył zawieszony. 
Będzie to emisja niezorganizowana.  

Obliczenia oddziaływania na powietrze atmosferyczne takiej emisji przeprowadzone 
bezpośrednio w czasie realizacji na obiektach o większej koncentracji sprzętu 
budowlanego wykazały, że największym problemem była emisja dwutlenku azotu, 
szczególnie występująca podczas pracy agregatu prądotwórczego. Przekroczenia 
dopuszczalnych norm występowały w odległości kilkunastu metrów od sprzętu 
budowlanego. Po zakończeniu prac budowlanych emisja ta nie b ędzie 
wyst ępowała.  

Na terenie inwestycji częściowo znajdują się źródła energii elektrycznej, jednak można 
zakładać, że zajdzie potrzeba zastosowania na budowie agregatu prądotwórczego.  

Ogólnie mówiąc emisja zanieczyszczeń do powietrza atmosferycznego nie powinna 
być odczuwalna.  

Dopuszczalne poziomy niektórych substancji oraz wartości odniesienia dla niektórych 
substancji w powietrzu określa rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 24 sierpnia 
2012 r. (Dz. U. nr 0, poz. 1031) w sprawie poziomów niektórych substancji w powietrzu 
oraz rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 26 stycznia 2010 r. (Dz. U. nr 16, poz. 
87) w sprawie wartości odniesienia dla niektórych substancji w powietrzu i kształtują 
się następująco: 

Zanieczyszczenie  D1 [µg/m 3] D24 [µg/m 3] Da [µg/m 3] 

C2H2 (acetylen) 100 - 10 
NO2 (dwutlenek azotu) 200 - 40 

CO (tlenek węgla) 30 000 - - 
węglowodory alifatyczne 3000 - 1000 

węglowodory 
aromatyczne 

1000 - 43 
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pył zawieszony PM 10 280 - 40 

pył zawieszony PM 2,5 - - 20 

H2SO4 (kwas siarkowy) 200 - 16 

MnO2 (tlenek manganu) 9 - 1 
Tabela 20. St ężenia dopuszczalne substancji w powietrzu, emitowane  przez sprz ęt budowlany. 

Poniżej przedstawia się obliczenia wykonane dla budowy odcinka 500 m drogi. 

8.1.4.1. Wskaźniki emisji. 

Do obliczeń przyjęto następujące wskaźniki emisji. 

1. Koparki, koparko-spycharki oraz inne (agregat pr ądotwórczy, ubijaki, 
zagęszczarki) - kod emitora dla urządzeń: EN - 1 – emitor zastępczy liniowy. 

Sumaryczne prognozowane zużycie paliwa ON dla planowanej inwestycji wynosi:  

7,56 kg/h · 600 h + 1,39 kg/h · (24 + 80) h = 4.536 + 145 = 4.681 kg   

Czas pracy (silników):  

1 – 6 h/d, ok. 600 h/zadanie inwestycyjne. 

Zużycie paliwa ON na godzinę dla planowanego zadania: 

4.681 kg/zadanie inwestycyjne : 600 h/zadanie inwestycyjne = 7,802 kg  

Do obliczeń przyjęto następujące wskaźniki emisji wg dyrektywy 97/68/WE Parlamentu 
Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 1997 r. w sprawie zbliżenia ustawodawstwa 
Państw Członkowskich, odnoszących się do środków dotyczących ograniczenia emisji 
zanieczyszczeń gazowych i pyłowych z silników spalinowych, montowanych 
w maszynach samojezdnych nieporuszających się po drogach. Dziennik Urzędowy 
Unii Europejskiej, 31997L0068: 

*dla silników 18 ≤ P [kW] < 37 (etap II),  

*silnik Diesla 30 kW, 7,56 kg ON/h (+ pozostałe maszyny razem śr. 7,802 kg 
ON/h, razem 4.681 kg ON/zadanie inwestycyjne odcinek 500 m). 

W tabeli poniżej zestawiono prognozowane ilości emisji zanieczyszczeń gazowych do 
atmosfery podczas pracy omawianych urządzeń.  

Lp. Jednostka CO ∑ HC HC 
- alifat. 

HC 
- 

aromat. 

NOx 
jako 
N2O5 

TSP 
pył PM10* 

 

SOx 
jako 
SO2 

1. [g/kWh] 5,5 1,5 1,19 0,31 8,0 0,8 - 

2. 
[g/h] 

(Ns 30 kW) 
165 45 36 9 240 24 - 

3. [g/kg ON] 21,83 5,95 4,76 1,19 31,75 3,17 1,0000 

4. 
[kg/h] 

(7,802 kg ON/h) 
0,17032 0,04642 0,03714 0,00928 0,24771 0,02472 0.00780 

5. 
[Mg/600 h] 

(4.681 kg ON/600 h) 0,10219 0,02785 0,02228 0,00557 0,14863 0,01484 0,00468 

Tabela 21. Prognozowane ilo ści emisji zanieczyszcze ń gazowych do atmosfery podczas pracy 
sprz ętu budowlanego. 

2. Samochody ci ężarowe - kod emitora dla urządzeń: EN - 2 – emitor zastępczy. 

Prognozowane sumaryczne zużycie paliwa ON dla planowanej inwestycji na odcinku 
wynosi ok: 25,2 kg/h · 200 h = 5.040 kg 
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Czas pracy (silników):  

1 – 3 h/d, 200 h/zadanie inwestycyjne  

Do obliczeń przyjęto wskaźniki emisji wg Dyrektywy 1999/96/WE Parlamentu 
Europejskiego i Rady z dnia 13 grudnia 1999 r. w sprawie zbliżenia ustawodawstwa 
Państw Członkowskich, odnoszących się do działań, jakie mają zostać podjęte 
przeciwko emisji zanieczyszczeń gazowych i pyłowych przez silniki wysokoprężne, 
stosowane w pojazdach oraz emisji zanieczyszczeń gazowych z silników 
z wymuszonym zapłonem napędzanych gazem ziemnym lub gazem płynnym, 
stosowanych w pojazdach oraz zmieniającą dyrektywę Rady 88/77/EWG. 31999L0096 
Dziennik Urzędowy Unii Europejskiej L44. 

Wartości graniczne (silniki Diesla) – badanie ETC  

Lp.  Etapy CO [g/kWh] NMHC 
[g/kWh] NOx [g/kWh] PT [g/kWh] 

1. A (2000) 5,45 0,78 5,0 0,16 
Tabela 22. Warto ści graniczne (silniki Diesla) – badanie ETC. 

W tabeli poniżej zestawiono prognozowane ilości emisji zanieczyszczeń gazowych do 
atmosfery podczas pracy omawianych urządzeń (Silnik Diesla 100 kW, 25,2 kg ON/h). 

Lp. Jednostka CO ∑ HC HC 
- alifat. 

HC 
- 

aromat. 

NOx 
jako 
N2O5 

TSP 
pył PM10* 

 

SOx 
jako 
SO2 

1. [g/kWh] 5,45 0,78 0,62 0,16 5,0 0,16 - 

2. 
[g/h] 

(Ns 100 kW) 
545 78 62 16 500 16 - 

3. [g/kg ON] 21,63 3,09 2,46 0,63 19,84 0,63 1,0000 

4. 
[kg/h] (25,2 kg 

ON/h) 
0,54508 0,07787 0,06199 0,01588 0,50000 0,01588 0,02520 

5. 
[Mg/200 h] 
(5.040 kg 
ON/200 h) 

0,10902 0,01557 0,01240 0,00317 0,10000 0,00317 0,00504 

Tabela 23. Prognozowane ilo ści emisji zanieczyszcze ń gazowych do atmosfery podczas pracy 
samochodów ci ężarowych. 

 

8.1.4.2. Charakterystyka obiektów powodujących emisję pyłów lub gazów do powietrza 
atmosferycznego. 

Dla planowanego przedsięwzięcia charakterystycznymi obiektami podczas 
analizowania wpływu na powietrze atmosferyczne podczas budowy będą następujące 
obiekty: 

1. Budowa poł ączenia drogowego. 

- Sprzęt     

Lp.  Rodzaj sprz ętu lub środków 
transportu 

Charakterystyka  
(dane przyjęte do obliczeń) 

Czas pracy 

1. 

Koparki przedsiębierne o 
pojemności łyżki 0,25 – 0,60 m3 

(lub koparko – spycharki) 
Koparka przedsiębierna o 
pojemności łyżki 0,15 m3 

Silnik wysokoprężny 
Moc silnika 30 kW 
Zużycie paliwa ON 

30 kW · 0,252 kg ON/kWh = 7,56 kg/h 
L WA = 75 – 99 dB 

4 · 150 = 600 h 
3 – 6 h/d 

2. Sprzęt do zagęszczenia gruntu Silnik wysokoprężny 4 · 6 = 24 h 
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Lp.  Rodzaj sprz ętu lub środków 
transportu 

Charakterystyka  
(dane przyjęte do obliczeń) 

Czas pracy 

(ubijaki i zagęszczarki 
mechaniczne spalinowe) 

Moc silnika 5,5 kW 
Zużycie paliwa ON 

5,5 kW · 0,252 kg ON/kWh = 1,39 kg/h 
wydajność zagęszczania : 190 m2/h 

L WA = 90 –104 dB 

1 – 2 h/d 

3. Agregat prądotwórczy 

Silnik wysokoprężny 
Moc silnika 5,5 kW 
Zużycie paliwa ON 

5,5 kW · 0,252 kg ON/kWh = 1,39 kg/h 
L WA = 85 – 99 dB 

4 · 20 = 80 h 
1 – 2 h/d 

4. 

Samochody ciężarowe: 
samowyładowczy, skrzyniowy z 

dłużycą, żuraw 
 

Silniki wysokoprężne 
Moc silnika 50 - 300 kW, przyjęto śr. 

100 kW 
Zużycie paliwa ON 

100 kW · 0,252 kg ON/kWh = 25,2 kg/h 
L WA = 80 – 93 dB 

4 · 50 = 200 h 
1 – 3 h/d 

Tabela 24. Charakterystyka urz ądzeń używanych podczas budowy planowanego przedsi ęwzięcia. 

 

2. Czas pracy sprz ętu. 

Czas pracy silników maszyn roboczych i sprzętu jezdnego przy budowie drogi odcinek 
500 m: ok. 600 h.   

Czas pracy silników spalinowych: 3 – 6 h/d.   

Czas pracy samochodów: ok. 200 h.  

W tabeli poniżej przedstawiono przewidywane ilości paliw. 

Lp.  Czynniki technologiczno - energetyczne Zużycie 

1. Paliwo ON do sprzętu i środków transportu 
ok. 9,7 Mg/zadanie inwestycyjne 

odcinek 500m 
Tabela 25. Prognozowane ilo ść paliw. 

 

3. Określenie wielko ści emisji. 

Na bazie danych wyszczególnionych wcześniej określono parametry i wielkości emisji, 
którą zestawiono w poniższej tabeli, określającej zestawienie parametrów emitorów 
i ilości emitowanych substancji podczas budowy planowanego przedsięwzięcia. 

Lp. Nazwa emitora  Nr 
emitora  

Urządz. 
zmniej. 
emisj ę 

Czas 
pracy 
[h/d]  

[h/rok] 

Parametry emitora  

Substancja  
 

Emisja  

D 
[m]  

 

w  
[m/s] 

V 
[Nm 3/h] 

T 
[K] 

h 
[m] [kg/h] [Mg/rok] 

1. 

Koparki, 
koparko – 

spycharki oraz 
inne 

(agregat 
prądotwórczy, 

ubijaki, 
zagęszczarki) 

EN - 1 brak 
1 – 6 
600 

0,1 0,1 473 2 

Dwutlenek 
siarki 

0,0062 0,0037 

Dwutlenek 
azotu 

0,1982 0,1189 

Tlenek 
węgla 

0,1363 0,0818 

Węglow. 
alifat 0,0297 0,0178 
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Lp. Nazwa emitora  Nr 
emitora  

Urządz. 
zmniej. 
emisj ę 

Czas 
pracy 
[h/d]  

[h/rok] 

Parametry emitora  

Substancja  
 

Emisja  

D 
[m]  

 

w  
[m/s] 

V 
[Nm 3/h] 

T 
[K] 

h 
[m] [kg/h] [Mg/rok] 

 Węglow. 
aromat. 

0,0074 0,0446 

PyłPM 2,5 0,0102 0,0015 

2. 

Samochody 
ciężarowe 
(samochód 

samowyładowc
zy samochód 
skrzyniowy 
z dłużycą, 
żuraw 

samochodowy) 

EN - 2 brak 
1 - 3 
200 

0,1 0,1 473 2 

Dwutlenek 
siarki 

0,0202 0,0040 

Dwutlenek 
azotu 0,4000 0,0800 

Tlenek 
węgla 

0,4361 0,0872 

Węglow. 
alifat 

0,0496 0,0099 

Węglow. 
aromat. 

0,0127 0,0025 

PyłPM 2,5 0,0063 0,0008 
Tabela 26. Prognozowane ilo ści emisji zanieczyszcze ń gazowych do atmosfery podczas budowy 
inwestycji. 

Po przeprowadzeniu obliczeń w pełnej siatce obliczeniowej uzyskano wyniki 
stwierdzające brak przekroczeń (p. tabela powyżej).  

Na podstawie przedstawionych wyników stwierdzono, że na etapie budowy poza 
terenem inwestycji, nie wyst ąpią przekroczenia obowi ązujących norm i st ężeń 
dopuszczalnych w powietrzu. 

Podsumowanie. 

Z wykonanych obliczeń nie wynika, iż wystąpią przekroczenia dopuszczalnych 
poziomów w żadnym z analizowanych wariantów (wspólne obliczenia dla budowy 
referencyjnych 500 m drogi), w związku z tym nie należy spodziewać się negatywnego 
oddziaływania. Celem zmniejszenia do minimum emisji zanieczyszczeń gazowych 
podczas realizacji inwestycji, Wykonawca powinien stosować odpowiedni sprzęt, 
a prace prowadzić we właściwy sposób (postępowanie to zostało przedstawione 
w rozdziale 11. „Opis przewidywanych działań mających na celu zapobieganie, 
ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na 
środowisko”). Przy wypełnieniu tych zaleceń nie zakłada się, aby którykolwiek 
z analizowanych wariantów wpływał negatywnie na środowisko.  

 

8.1.5. Wpływ na środowisko przyrodnicze. 

8.1.5.1. Wpływ na szatę roślinną. 

Oddziaływanie planowanej inwestycji na szatę roślinną będzie związane z utratą 
powierzchni biologicznie czynnej, kilku stanowisk gatunków roślin chronionych na 
mocy prawa polskiego oraz planowaną wycinką zieleni pod projektowany pas drogowy. 
Nieodwracalna utrata powierzchni biologicznie czynnej będzie dotyczyła obszaru 
przeznaczonego pod projektowaną drogę ekspresową oraz obiekty inżynierskie, 
natomiast czasowa – pod zaplecza budowy. W związku z prowadzeniem prac 
budowlanych i funkcjonowaniem zaplecza, dróg dojazdowych może dojść do 
zagęszczenie gruntów czy pylenia. Będą to jednak zjawiska o charakterze 
krótkotrwałym i przemijającym, nie mające większego znaczenia dla przyległych 
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zbiorowisk roślinnych. Przy właściwym zabezpieczeniu placu budowy oraz 
odpowiedniej organizacji pracy prawdopodobieństwo zanieczyszczenia środowiska 
przyrodniczego można uznać za niewielkie. W szczególnych przypadkach może zajść 
konieczność przeprowadzenia rekultywacji terenu.  

Planowana inwestycja kolidować będzie z niektórymi zinwentaryzowanymi w 2013 r. 
stanowiskami roślin chronionych zgodnie z rozporządzeniem Ministra Środowiska z 
dnia 5 stycznia 2012 r. w sprawie ochrony gatunkowej roślin (Dz. U. nr 0, poz. 81). 

Lp. Nazwa polska Nazwa 
łacińska 

Orientacyjny 
kilometra ż 

wyst ępowania 
Skala oddziaływania 

1. 
Kocanki 

piaskowe 
Helichrysum 
arenarium 24+220 

Zniszczeniu ulegnie stanowisko 
o powierzchni ok. 0,0, z ok. 20  

osobnikami 

2. 
Paproć 

zwyczajna 
Polypodium 

vulgar 
23+640 

Zniszczeniu ulegnie stanowisko 
o powierzchni ok. 0,01, z ok. 50  

osobnikami 
Tabela 27. Zinwentaryzowane stanowiska ro ślin podlegaj ących ochronie cz ęściowej koliduj ące z 
planowan ą inwestycj ą. 

Utrata stanowisk ww. roślin lub uszczuplenie lokalnych populacji nie będzie 
oddziaływaniem znaczącym, ze względu na ich powszechne występowanie na terenie 
poddanym inwentaryzacji a także w skali regionu i kraju. 

Zgodnie z art. 56 ust. 2 ustawy o ochronie przyrody na zniszczenie stanowisk ww. 
chronionych gatunków roślin należy uzyskać zezwolenie Regionalnego Dyrektora 
Ochrony Środowiska w Warszawie. 

Wpływ projektowanej inwestycji na siedliska i gatunki chronione jest nieznaczący. 
Zarówno skala ubytków powierzchni i zasobów populacyjnych gatunków chronionych, 
obniżenia jakości siedlisk i biotopów oraz ich fragmentacji nie będzie istotna. 

Kolejne oddziaływanie projektowanej inwestycji będzie związane z planowaną wycinką 
zieleni, zwłaszcza na terenie kompleksów leśnych.  

Realizacja przedsięwzięcia powoduje konieczność przeprowadzenia wycinki drzew i 
krzewów (pojedyncze drzewa, skupienia drzew i krzewów, zagajniki z podrostami, 
tereny leśne). Łącznie dla projektowanego odcinka powierzchnia usuwanej zieleni 
wysokiej wyniesie ok 6,2 ha. Wycinka powinna zostać ograniczona do niezbędnego 
minimum. W żadnym z wariantów nie przewiduje się konieczności wycinki okazów 
zabytkowych oraz chronionych w rozumieniu przepisów ustawy z dnia 16 kwietnia 
2004 roku o ochronie przyrody. Zgodnie z zapisami ustawy o szczególnych zasadach 
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych, inwestor nie ma 
obowiązku uzyskiwania zgody na wycinkę drzew i krzewów, które nie są wpisane do 
rejestru zabytków. `Wycinka drzew i krzewów w rejonie przejścia drogi ekspresowej 
przez obszary leśne, spowoduje nagłe odsłonięcie pni i koron drzew na obrzeżu lasu, 
co zwiększy ich wrażliwość na czynniki abiotyczne (działanie wiatru i słońca) i 
biotyczne (podatność na szkodniki i patogeny w warunkach stresu). Zmiana warunków 
świetlnych, może przyczynić się do przekształceń w strukturze zbiorowisk, polegającej 
na ustępowaniu gatunków cieniolubnych na rzecz rodzimych gatunków światłolubnych 
oraz wkraczaniu obcych gatunków inwazyjnych zajmujących miejsca zaburzone. 
Zmianom tym dodatkowo sprzyjają roboty ziemne, oraz nawożenie ziemi zawierającej 
diaspory oraz organy wegetatywnego rozmnażania różnych gatunków roślin. W celu 
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minimalizacji oddziaływania na drzewostan, należy wykonać planowane nasadzenia 
zieleni.  

 

8.1.5.2. Wpływ na faunę. 

Projektowana droga ekspresowa przebiega głównie przez obszar pól, łąk i nieużytków, 
które stanowią miejsce bytowania oraz żerowania różnych grup zwierząt (zarówno 
ssaków, jak i ptaków, gadów, płazów i bezkręgowców). Realizacja inwestycji 
spowoduje przekształcenie ternu w obszarze przewidzianym pod drogę co wpłynie na 
spadek różnorodności biologicznej otaczających terenów oraz jego fragmentację. 

Budowa drogi ekspresowej S7 spowoduje zniszczenie zarośli śródpolnych oraz drzew 
będących miejscem gniazdowania wielu gatunków ptaków. Prawdopodobnie ptaki 
przeniosą się na inne sąsiednie tereny. Przeprowadzona inwentaryzacja przyrodnicza 
wykazała, że na obszarze planowanej inwestycji w związku z budową planowanej 
drogi ekspresowej nie dojdzie do istotnego zniszczenia siedlisk ptaków, w tym również 
ptaków chronionych. W przypadku populacji płazów ważną rolę jako obszary 
siedliskowe stanowią tereny podmokłe:  

- okolice zbiornika wodnego (oczko wodne) ok. km 23+150, 

- w rejonie kompleksu stawów o charakterze powyrobiskowym znajdujących się 
na wysokości km 22+700.  

Na etapie budowy drogi ekspresowej zagrożenie dla stabilności populacji płazów 
będzie stanowiło podwyższone ryzyko śmiertelności osobników wchodzących na plac 
budowy, zwłaszcza w okresie wędrówek w sezonie rozrodczym, a także lęgnących się 
zagłębieniach i nieckach, w których stagnuje woda powstających w trakcie 
prowadzonych robót ziemnych. W wyniku budowy drogi ekspresowej zajdzie 
konieczność częściowego zasypania zbiornika (oczko wodne) w rejonie km 23+150. 
Zaproponowane środki ostrożności w trakcie prowadzenia robót oraz działania mające 
na celu odtworzenie zniwelują negatywny wpływ inwestycji na herpetofaunę. 

Wycinka drzewostanów leśnych przyległych do istniejącej drogi, nie będzie miało 
znaczącego, długofalowego, negatywnego wpływu na żyjące w sąsiedztwie gatunki, w 
tym na awifaunę. Aczkolwiek wycinkę należy ograniczyć do niezbędnego minimum 
i prowadzić poza okresem lęgowym ptaków. 

Następna grupa negatywnych czynników niekorzystnie wpływająca na zwierzęta, 
w tym szczególności na ptaki, związana jest z emisją hałasu zarówno na etapie 
budowy (ciężki sprzęt) oraz eksploatacji (ruch pojazdów). Ptaki są grupą kręgowców, 
dla których komunikacja dźwiękowa odgrywa szczególną rolę, zwłaszcza w okresie 
rozrodczym. Wiele badań wskazuje, że ptaki unikają osiedlania się w sąsiedztwie 
autostrad i dróg szybkiego ruchu. Niektóre samce ptaków adaptują się do zmienionych 
warunków i w pobliżu dróg starają się śpiewać głośniej, aby „przekrzyczeć” hałas 
dobiegający z dróg szybkiego ruchu. Realizacja projektowanej inwestycji wiązać 
będzie się ze wzmożonym ruchem ciężkiego sprzętu i co za tym idzie znacznym 
wzrostem poziomu hałasu w okolicy. Powodować to będzie płoszenie zwierząt, które 
na ten okres przeniosą się prawdopodobnie na dalsze tereny. 
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8.1.5.3. Wpływ na obszary chronione, w tym sieć Natura 2000. 

Analizowany przebieg drogi ekspresowej S7 nie koliduje z obszarami chronionymi, 
takimi jak: parki narodowe, parki krajobrazowe, rezerwaty przyrody, obszary 
chronionego krajobrazu czy użytki ekologiczne i pomniki przyrody. Trasa nie przebiega 
również w pobliżu tego typu obiektów i nie będzie na nie oddziaływać. 

Najbliżej położony w stosunku do analizowanej inwestycji obszar Natura 2000, 
znajduje się w odległości około 15 km. Jest to obszar Natura 2000 Pakosław (położony 
na południowy wschód). W związku z  tak znaczącą odległością brak jest podstaw, aby 
zakładać oddziaływanie na obszary Natura 2000 i ich integralność. 

 

8.1.6. Wpływ na obiekty zabytkowe. 

Krzyż przydrożny, którego lokalizacja koliduje z  projektowaną drogą jest narażony na 
całkowite zniszczenie. Jedyną formą ochrony jest jego przeniesienie w miejsce 
uzgodnione z jego właścicielem oraz lokalną społecznością. Przedmiotowa inwestycja 
znajduje się w kolizji z zarejestrowanymi stanowiskami archeologicznymi. Inwestycja 
koliduje z sześcioma stanowiskami archeologicznymi. W przypadku realizacji inwestycji 
nastąpi całkowite lub częściowe zniszczenie tych stanowisk, w zależności od ich 
wielkości. Jednocześnie ze względu na aktualność i niepewność materiałów 
archiwalnych zebranych w ramach programu Archeologiczne Zdjęcie Polski (AZP), 
istnieje ryzyko zniszczenia innych stanowisk archeologicznych, które nie zostały 
jeszcze rozpoznane. W związku z powyższym przed rozpoczęciem prac ziemnych, 
należy wykonać badania powierzchniowe i sondażowe w pasie linii rozgraniczających, 
projektowanej inwestycji. Dopiero na podstawie ich wyników będzie można określić 
zagrożenia dla zabytków archeologicznych oraz opracować warunki ich ochrony 
(ratownicze badania wykopaliskowe, nadzory archeologiczne). 

 

8.1.7. Poważne awarie. 

Sytuacje awaryjne, mogące wystąpić na etapie budowy (również likwidacji) 
analizowanego przedsięwzięcia, podczas awarii maszyn oraz pojazdów pracujących 
i dowożących materiały na plac budowy. Mogą wtedy wystąpić emisje zanieczyszczeń 
do środowiska, polegające na przenikaniu substancji ropopochodnych do środowiska 
gruntowo-wodnego. Sytuacje związane z rozprzestrzenianiem się substancji 
niebezpiecznych w trakcie budowy dróg występują rzadko, ale ich konsekwencje 
ekologiczne mogą być bardzo groźne. Prewencyjnie, w celu maksymalnej ochrony 
przed wystąpieniem ujemnych skutków, w przypadku zaistnienia poważnej awarii, 
należy podjąć środki zabezpieczające przed ich zaistnieniem, przedstawione w 
rozdziale 11. „Opis przewidywanych działań mających na celu zapobieganie, 
ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na 
środowisko”. 

 

8.2. Faza eksploatacji. 

8.2.1. Wpływ na środowisko gruntowo-wodne. 

Potencjalnym zagrożeniem w trakcie użytkowania drogi jest zanieczyszczenie gruntu 
przez substancje przenoszone z drogi z powietrzem oraz wodami spływającymi 
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z nawierzchni. Gleby zanieczyszczane są pyłami i składnikami spalin samochodowych, 
środków do zwalczania śliskości zimowej, zużytych nawierzchni, startych opon i innych 
części pojazdów. Wielkość oraz rozkład przestrzenny zanieczyszczeń jest funkcją 
liniową natężenia ruchu, czyli ilości przejeżdżających drogą pojazdów. Rozkład 
przestrzenny zanieczyszczeń zależy dodatkowo od licznych uwarunkowań, tj.: sytuacji 
anemologicznej, wilgotności powietrza, ilości i rodzaju opadów, stanu technicznego 
pojazdów oraz wielu innych. Poza wymienionymi powyżej czynnikami o stopniu 
oddziaływania zanieczyszczeń komunikacyjnych na gleby, decyduje również 
odporność samych gleb, którą warunkuje w głównej mierze ich odczyn oraz pojemność 
kompleksu sorpcyjnego (tym większa im więcej substancji organicznej i cząstek 
ilastych).  

Wpływ projektowanej drogi na gleby, można oszacować na przykładzie badań 
wykonanych na oddanym do użytkowania, innym odcinku drogi krajowej, w oparciu 
o wyniki pomiarów wykonanych na istniejących drogach o podobnych parametrach 
technicznych i podobnym natężeniu ruch.  

W okresie kwiecień – czerwiec 2012 r., zespół autorski niniejszego raportu, wykonał 
analizę porealizacyjną dla ukończonej w 2011 r. drogi ekspresowej S3 na odcinku 
Szczecin – Gorzów Wielkopolski. Zgodnie z zaleceniem Zamawiającego (GDDKIA 
Szczecin), pomiary gleby wykonano w 20 punktach pomiarowych. Na podstawie 
wykonanych obliczeń stwierdzono, iż brak jest przekroczeń wartości dopuszczalnych 
stężeń w glebie lub ziemi określonych w rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 9 
września 2002 r. w sprawie standardów, jakości gleby oraz standardów, jakości ziemi 
(Dz. U. nr 165, poz. 1359). 

Wykonane analizy celem określenia: 

• wielopierścieniowych węglowodorów aromatycznych (Benzo[a]antracen, 
Naftalen, Benzo[a]piren, Fenantren, Benzo[g,h,i]perylen, Antracen, Fluoroanten, 
Chrysen), 

• substancji węglowodorowych(benzyny C12- C35, oleje>C35), 

w glebach w większości, wykazały zawartości na granicy oznaczalności tj. poziomu, od 
którego aparatura wykrywa stężenie badanej substancji. W sporadycznych 
przypadkach, badane substancje znajdowały się ponad granicą oznaczalności, ale i 
tak były wartościami wielokrotnie mniejszymi od dopuszczalnych. W odniesieniu do 
metali sytuacja kształtowała się podobnie, wprawdzie większość wyników, znajdowała 
się powyżej granicy oznaczalności, ale i tak były to wartości do wielokrotnie mniejsze 
od dopuszczalnych. 

W związku z powyższym można stwierdzić, że planowana inwestycja polegająca na 
budowie drogi ekspresowej S7, nie wpłynie znacząco na stężenie substancji 
zanieczyszczających w glebie. Na podstawie powyższych analiz oraz w oparciu 
obserwacje na funkcjonujących odcinkach dróg ekspresowych (analizy porealizacyjne) 
można przyjąć, że zasięg oddziaływania zanieczyszczeń będzie się mieścił w pasie 
drogowym, a planowana budowa drogi ekspresowej S7, nie będzie negatywnie 
oddziaływała na jakość gleb w jej sąsiedztwie. Należy także wziąć pod uwagę 
naturalne procesy biologiczne zachodzące w roślinności okrywowej (zbiorowiska 
roślinności trawiastej, zaproponowane nasadzenia zieleni), które eliminują z obiegu 
znaczny procent wprowadzanych zanieczyszczeń. Zmiany technologiczne pojazdów, 
skład stosowanych paliw, w tym wzrost udziału paliw gazowych i zanik stosowania 
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benzyn ołowiowych, ogranicza wzrost zanieczyszczeń, wynikający ze wzrostu 
natężenia ruchu. W otoczeniu rozpatrywanego odcinka projektowanej drogi 
ekspresowej S7, nie ma terenów intensywnych upraw rolniczych wynikających z 
występowaniem dobrych gleb (jedynie sporadyczne występują uprawy warzyw 
i owoców). Dodatkowo mamy do czynienia z rozdrobnieniem działek. Z tego powodu 
stwierdza się, że eksploatacja projektowanej inwestycji nie stwarza zagrożenia dla 
wytwarzanych plonów. 

Na etapie eksploatacji inwestycji, źródłem niekorzystnych oddziaływań bezpośrednio 
na wody powierzchniowe, a pośrednio na wody podziemne, są zanieczyszczenia 
z rozchlapywania, spływów deszczowych i roztopowych z nawierzchni drogi oraz 
zrzuty niebezpiecznych dla środowiska substancji w przypadku wystąpienia poważnej 
awarii. Spływy opadowe mogą być silnie zanieczyszczone w szczególności po długim 
okresie pogody bezdeszczowej lub zalegania pokrywy śnieżnej (kumulacja 
zanieczyszczeń, substancji wykorzystywanych do zimowego utrzymania dróg), a także 
w przypadku ewentualnych poważnych awarii związanych z wyciekami substancji w 
tym toksycznych. Zanieczyszczenia te poprzez infiltrację mogą następnie 
przedostawać się do wód gruntowych oraz wgłębnych. 

Oddziaływanie planowanego przedsięwzięcia na wody powierzchniowe i podziemne w 
fazie eksploatacji, może powodować emisja ścieków powstających w wyniku spływów 
opadowych z powierzchni dróg. Szczególnie po dłuższym okresie bezopadowym (w 
czasie którego następuje duża kumulacja zanieczyszczeń na powierzchni dróg czy 
śniegu na poboczach), spływy opadowe mogą mieć charakter silnie 
zanieczyszczonych. Kumulację dużego ładunku zanieczyszczeń w spływach 
opadowych powodują: 

- gazy spalinowe, 

- produkty ścierne opon i tarcz hamulcowych, 

- resztki zużywających się elementów pojazdów, 

- chemikalia używane do przeciwdziałania zimowej śliskości jezdni (NaCl, 
CaCl2, MgCl2), 

- zanieczyszczenia powierzchni dróg wskutek złego transportu materiałów 
sypkich, płynnych, pozostałości po kolizjach i niekontrolowanych wylewach 
substancji chemicznych, w szczególności węglowodorów ropopochodnych. 

Głównymi wskaźnikami zanieczyszczeń, normowanymi, a więc dającymi podstawę do 
oceny jakości spływów opadowych z dróg, są zawiesiny ogólne i węglowodory 
ropopochodne. Zgodnie z rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 24 lipca 2006 
r. w sprawie warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub do 
ziemi w ściekach pochodzących z powierzchni trwałych dróg, nie mogą być 
przekroczone następujące standardy: 

- stężenie zawiesiny ogólnej    - 100 mg/l, 

- stężenie węglowodorów ropopochodnych  - 15 mg/l. 

W odniesieniu do prognozowanych substancji ropopochodnych brak jest precyzyjnej 
metody obliczeniowej pozwalającej na wyliczenie ich poziomów, w zależności od 
natężenia ruchu. Tym niemniej w oparciu o wiedzę empiryczną, z wielu badań 
krajowych i zagranicznych, można przyjąć, iż w ściekach z pasów ruchu na obszarach 
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niezurbanizowanych, przekroczenia dopuszczalnej ilości węglowodorów 
ropopochodnych, praktycznie nie występują, podwyższone stężenia węglowodorów 
ropopochodnych, w ściekach opadowych z pasów ruchu, mogą być jedynie 
następstwem wypadków drogowych. W związku z powyższym, nie przewiduje się 
w ściekach opadowych spływających z drogi ekspresowej S7, przekroczeń stężeń 
dopuszczalnych węglowodorów ropopochodnych. 

Prognozę emisji zawiesiny ogólnej w wodach opadowych i roztopowych, 
odprowadzanych z powierzchni szczelnej, projektowanej drogi ekspresowej S7, 
wykonano na podstawie metodyki opisanej w „Podręczniku dobrych praktyk wykonania 
opracowań środowiskowych dla dróg krajowych” – Złącznik 5. Zależność pomiędzy 
stężeniem zawiesiny ogólnej, a natężeniem ruchu została zapisana przy pomocy 
następującego wzoru: 

SZO = 0.7183*Q0.5292   [mg/l] 

gdzie: 

SZO – stężenie zawiesiny ogólnej [mg/l], 

Q – dobowe natężenie ruchu (ŚDR) [P/d].  

Z uwagi na to, że metoda ta została opracowana dla dróg jednojezdniowych, w celu 
umożliwienia wykorzystania tej metody do prognozowania zanieczyszczeń 
w przypadku drogi ekspresowej S7 (drogi dwujezdniowej), każdą z jezdni 
potraktowano jako osobną drogę, na której porusza się połowa pojazdów z prognozy 
dla danego horyzontu czasowego. Wody z każdej jezdni spływają do wspólnego 
systemu odprowadzania wód opadowych i roztopowych, gdzie ulegają wymieszaniu. 

Stężenie zawiesiny ogólnej po wymieszaniu obliczono ze wzoru: 

Stężenie całkowite zawiesiny = (st ężenie z I jezdni + st ężenie z II jezdni) / 2  

W celu przeprowadzenia analiz, trasa została podzielona na odcinki, ze względu na 
różne prognozowane natężenia.  

 

Rok 
prognozy Odcinek 

Prognozowane 
natężenie ruchu 

[P/d] 

Prognozowane 
stężenie zawiesiny 
ogólnej na ka żdej 

jezdni 

[mg/l] 

Prognozowane 
całkowite 
stężenie 

zawiesiny 
ogólnej 

[mg/l] 

2018 

Węzeł- 
Wolanów 
Węzeł Radom 
Południe 

I jezdna 7470 80,3 
80,3 

II jezdnia 7470 80,3 

Węzeł Radom 
Południe - 
Szydłowiec 

I jezdna 11485 101,0 
101,0 

II jezdnia 11485 101,0 

2033 

Węzeł- 
Wolanów 
Węzeł Radom 
Południe 

I jezdna 15570 118,5 

118,5 
II jezdnia 15570 118,5 
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Węzeł Radom 
Południe - 
Szydłowiec 

I jezdna 17250 125,3 
125,3 

II jezdnia 17250 125,3 

Tabela 28. Prognoza st ężenia zawiesiny ogólnej w spływach deszczowych z pow ierzchni 
utwardzonej projektowanej drogi ekspresowej S7, dla  Wariantu I i Wariantu II na odcinku 
Młodocin – Krogulcza Sucha - Oro ńsko 

Prognozy emisji zawiesiny ogólnej w przypadku obu Wariantów nie wykazały 
możliwości wystąpienia przekroczeń stężeń dopuszczalnych na odcinku Węzeł- 
Wolanów Węzeł Radom Południe dla pierwszego horyzontu czasowego. Wyniki 
prognoz wskazują natomiast, że wartości dopuszczalne stężenia zawiesiny ogólnej 
w spływach deszczowych zostaną przekroczone w obu z rozpatrywanych horyzontów 
czasowych na odcinku Węzeł Radom Południe – Szydłowiec i dla pierwszego odcinka 
w dalszym horyzoncie czasowym, co wynika ze zdecydowanie większego natężenia 
ruchu. Redukcję zanieczyszczeń do stopnia gwarantującego spełnienie wymagań z 
rozporządzenia Ministra Środowiska w sprawie warunków, jakie należy spełnić przy 
wprowadzaniu ścieków do wód lub do ziemi oraz w sprawie substancji szczególnie 
szkodliwych dla środowiska wodnego, zapewnią zaprojektowane urządzenia 
podczyszczające.  

Szczegółowy opis środków i działań mających na celu ochronę wód znajduje się w 
Rozdziale 11. 

Kolejne oddziaływanie związane z eksploatacją realizowanej drogi, będzie związane 
z zimowym utrzymaniem dróg, poprzez stosowanie soli (głównie chlorku sodu NaCl) do 
zwalczania śliskości. Wzrost stężenia tej soli w wodzie, może spowodować szereg 
zaburzeń u ryb i innych gatunków bytujących w wodzie. Przy systemie odwodnienia 
drogi nie ma możliwości wyeliminowania chlorków, gdyż są związkami, które nie 
ulegają sorpcji, biodegradacji, czy rozpadowi i w całości przedostają się do 
odbiorników. Dlatego jedynym rozwiązaniem pozwalającym na ochronę wód przed 
zasoleniem jest racjonalne stosowanie środków do walki ze śliskością na drodze. 

Przewiduje się również, że droga ekspresowa S7 może trochę zmienić stosunki wodne 
na terenach przyległych, szczególnie tych o charakterze podmokłym lub okresowo 
podmokłym. Woda z korony drogi praktycznie na całym odcinku będzie odprowadzana 
systemem szczelnych rowów drogowych lub kanalizacji deszczowej do urządzeń 
podczyszczających, w tym zbiorników retencyjnych, a następnie do odbiorników. 
Praktycznie na całym analizowanym odcinku trasa S7 jest prowadzona na nasypie, 
który może stać się w niektórych miejscach przeszkodą dla spływu wody, która będzie 
zbierana przez kanalizację deszczową lub szczelne rowy drogowe, zlokalizowane 
wzdłuż nasypu. Dlatego w wyniku odcięcia, osuszeniu ulegnie fragment podmokłego 
lasu łęgowego, który pozostanie po zachodniej stronie drogi w rejonie Krogulczej 
Suchej. 

Na analizowanym odcinku planowana inwestycja nie koliduje w żadnym z Wariantów, 
z ujęciami wód podziemnych i ze strefami ochrony bezpośredniej lub pośredniej ujęć 
wód. Na całym odcinku trasa przebiega przez obszary Głównych Zbiorników Wód 
Podziemnych, które są mało odporne na zanieczyszczenia. Zagrożenie dla pokładów 
wód podziemnych wynika głównie z prognozowanego nasilenia ruchu 
samochodowego oraz z prawdopodobieństwa wystąpienia wypadku o skutkach 
poważnej awarii. W związku z powyższym, zabezpieczenia przed negatywnym 
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oddziaływaniem wód podziemnych, powinny być wykonane zgodnie z najnowszymi 
rozwiązaniami projektowymi i technicznymi, maksymalnie skutecznie chroniącymi 
warstwy wodonośne. Szczelna kanalizacja deszczowa lub szczelne rowy drogowe oraz 
odprowadzanie wód do zbiorników retencyjnych, w pełni zabezpieczą ujęcia wód przed 
ewentualny zanieczyszczeniem, nawet w przypadku wystąpienia poważnej awarii. 

 

8.2.2. Wpływ gospodarki odpadami. 

W trakcie eksploatacji  inwestycji będą wytwarzana m.in. odpady takie jak: 

� piasek z osadników (nie jest odpadem niebezpiecznym), 

� zieleń, gleba, kamienie czyli odpady, które będą powstawały w wyniku 
pielęgnacji terenów zielonych wchodzących w skład projektowanej drogi, 

� oprawy oświetleniowe i przepalone żarówki, projekt obejmuje oświetlenie n/w 
węzłów drogowych: 

−  oświetlenie skrzyżowania projektowanej obwodnicy z drogą wjazdową do 
Radomia od strony południowej – „węzeł Radom Południe”  

W związku z tym będą powstawać odpady przepalonych źródeł światła. Nie powinno 
się stosować jakichkolwiek rtęciowych źródeł światła, tzw. „jarzeniówek”. Przewiduje 
się, że ok. 10% żarówek sodowych rocznie będzie podlegała wymianie. Oprawy 
natomiast, wymienia się po kilku latach użytkowania – ok. 5% rocznie. Prognozowane 
zestawienie wytwarzanych odpadów, przedstawiono w poniższej tabeli. 

 

Rodzaj odpadu 
Prognozowana 

ilo ść 
[Mg/rok] 

Kod 
Nazwa odpadu, wg katalogu 

odpadów (Dz. U. nr 112, 
poz.1206 z 2001 r.) 

Odpady z urządzeń 
podczyszczających ścieki 

deszczowe 

1,0 13 05 01* 
Odpady stałe z piaskowników i 

z odwadniania olejów w 
separatorach 

2,0 13 05 02* 
Szlamy z odwadniania olejów 

w separatorach 

2,0 13 05 03* Szlamy z kolektorów 

Odpady pozostawione 
(wyrzucone) przez 
użytkowników drogi 

3,0 20 03 01 
Niesegregowane (zmieszane) 

odpady komunalne 

Piasek po akcji zimowej 2,6 20 03 03 
Odpady z czyszczenia ulic 

i placów 

Odpady ulegające 
biodegradacji (trawa, 

chwasty, gałęzie z 
pielęgnacji zieleni), 

gleba i ziemia, w tym 
kamienie (odpady z 
pielęgnacji zieleni) 

> 4,0 

20 02 01 
 

20 02 02 
 

20 02 03 

Odpady ulegające 
biodegradacji 

 
Gleba i ziemia w tym kamienie 

 
Inne odpady nieulegające 

biodegradacji 
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*odpad niebezpieczny 

Tabela 29. Zestawienie prognozowanych typów i ilo ści odpadów na etapie eksploatacji. 

 

Wszystkie ilości wytwarzanych odpadów są podane w przybliżonej wartości. Ich 
rzeczywiste ilości będzie można podać po rocznej eksploatacji trasy, a wynikną one z 
prowadzonej przez zarządcę drogi, ilościowo-jakościowej ewidencji wytwarzanych 
odpadów. 

Sposoby postępowania z odpadami 

Na terenie projektowanej inwestycji powstawać będą odpady, które możemy zaliczyć do 
gr. 13, 16, 17 i 20. Odpady wytwarzane będą w wyniku funkcjonowania drogi i 
utrzymania terenów zielonych wzdłuż niej. Wytwórcą odpadów będzie zawsze ten, 
którego działalności będzie powodować wytwarzanie odpadów. Czyli odpady z 
utrzymania drogi będą wytwarzane przez firmę zajmującą się tą właśnie działalnością, a 
odpady wytwarzane podczas czyszczenia urządzeń podczyszczających ścieki 
opadowe, będą wytwarzane przez firmę czyszcząca urządzenia.  

Każdy wytwórca odpadów jest zobowiązany do prowadzenie ilościowo-jakościowej 
ewidencji wytwarzanych odpadów oraz do rokrocznej sprawozdawczości z 
wytworzonych odpadów, w danym roku. Sprawozdania z ilości wytworzonych w danym 
roku odpadów składane są do właściwego ze względu na miejsce wytwarzania 
odpadów, marszałka województwa. 

Przy odpowiedniej i prowadzonej zgodnie z przepisami gospodarce odpadami podczas 
fazy eksploatacji nie zakłada się wystąpienia negatywnego wpływu przedsięwzięcia na 
środowisko – postępowanie to zostało przedstawione w rozdziale 11. „Opis 
przewidywanych działań mających na celu zapobieganie, ograniczanie lub 
kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko”. 

 

8.2.3. Wpływ na klimat akustyczny. 

8.2.3.1. Dopuszczalne poziomy hałasu  

Dopuszczalne poziomy dźwięku w środowisku zewnętrznym określa rozporządzenie 
Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomów 
hałasu w środowisku (Dz. U. nr 120, poz. 826 ze zm.). Według rozporządzenia 
dopuszczalne wartości równoważnego poziomu dźwięku A, LAeq T, dla hałasu od dróg i 
linii kolejowych określa się w przedziałach czasu równych odpowiednio 16 godzinom 
pory dziennej, która przypada pomiędzy 600 - 2200 oraz 8 godzinom w porze nocy, 
pomiędzy 2200 – 600.  

Jednocześnie należy mieć na uwadze, iż w czasie opracowywania projektu 
budowlanego 2009 – 2011 r. obwiązywały odmienne dopuszczalne poziomy hałasu 

Oprawy oświetleniowe, 
elementy metalowe barier i 
balustrad naprawianych np. 

po wypadkach 

0,05 17 04 05 Żelazo i stal 

Zużyte żarówki 0,002 16 02 13* 

Zużyte urządzenia zawierające 
niebezpieczne elementy inne 

niż wymienione w 160209 
i 160212 
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emitowanego od dróg lub linii kolejowych wskazane w rozporządzeniu Ministra 
Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w 
środowisku (Dz. U. nr 120, poz. 826). 

Z dniem 22 października 2012 r. zaczęła obowiązywać zmiana (Dz. U. nr 0, poz. 1109) 
do rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie 
dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz. U. nr 120, poz. 826 ze zm.), 
która zmieniła wysokość dopuszczalnych poziomów hałasu.  

Wartości dopuszczalnych poziomów hałasu uległy zwi ększeniu. 

Przytoczone rozporządzenie definiuje również kategorie terenów wymagających 
ochrony akustycznej.  

Lp. Rodzaj terenu 

Dopuszczalny poziom hałasu w [dBA] 

Drogi lub linie kolejowe 1) Pozostałe obiekty i działalno ść 
będąca źródłem hałasu 

LAeq D 
przedział 

czasu 
odniesienia 

równy 16 
godzinom 

LAeq N 
przedział 

czasu 
odniesienia 

równy 8 
godzinom 

LAeq D  
przedział 

czasu 
odniesienia 

równy 8 
najmniej 

korzystnym 
godzinom dnia 

kolejno po 
sobie 

następuj ącym 

LAeq N 
przedział czasu 

odniesienia 
równy 1 
najmniej 

korzystnej 
godzinie nocy 

1. 
a) Strefa ochronna "A" 

uzdrowiska 
b) Tereny szpitali poza miastem 

50 45 45 40 

2. 

a) Tereny zabudowy 
mieszkaniowej jednorodzinnej 
b) Tereny zabudowy związanej 

ze stałym lub czasowym 
pobytem dzieci i młodzieży2) 

c) Tereny domów opieki 
społecznej 

d) Tereny szpitali w miastach 

61 56 50 40 

3. 

a) Tereny zabudowy 
mieszkaniowej wielorodzinnej i 

zamieszkania zbiorowego 
b) Tereny zabudowy zagrodowej 

c) Tereny rekreacyjno-
wypoczynkowe2) 

d) Tereny mieszkaniowo-
usługowe 

65 56 55 45 

4. 
Tereny w strefie śródmiejskiej 

miast powyżej 100 tys. 
mieszkańców3) 

68 60 55 45 

Tabela 30. Dopuszczalne poziomy hałasu w środowisku (zgodnie z Dz. U. z r. 2007, Nr 120, poz.  
826 z późniejszymi zmianami zawartymi w Dz. U. z r. 2012, po z. 1109). 

W rejonie omawianej inwestycji stwierdzono następujące typy terenów, na które 
inwestycja będzie oddziaływać, a które podlegają ochronie: 

−−−− zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej i zamieszkania zbiorowego*, 

−−−− zabudowy mieszkaniowo – usługowej. 

Identyfikacji tej dokonano w oparciu o wizję terenową, przeprowadzoną w marcu 2013 
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roku, a także pisma z 2013 r. od gminnych organów administrujących na 
rozpatrywanym terenie, w sprawie kwalifikacji zabudowy podlegającej ochronie przed 
hałasem. 

Jednak dnia 10.02.2014 r. przedstawiciele Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i 
Autostrad  w osobie pani Katarzyny Marandy i pana Grzegorza Bistuły-Prószyńskiego 
spotkali się z właścicielami obiektów przy Krogulczej Suchej – państwem Plaskota. W 
toku ich spotkania zostało stworzone oświadczenie właścicieli tj. państwa Plaskota, iż 
prowadzą oni działalność usługową i według ich oświadczenia nie podlegają ochronie 
akustycznej (p. załącznik 12). Jednocześnie państwo Plaskota w innym oświadczeniu 
(p. załącznik 5 – pismo nr 10) stwierdzają że prowadzą w tym miejscy motel, który 
zgodnie z z § 3. Pkt 5) Rozporządzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunków 
technicznych, jakim powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie (Dz.U. 
2002.75.690 ze zm.) jest zabudową zamieszkania zbiorowego ( „ilekroć w 
rozporządzeniu jest mowa o: budynku zamieszkania zbiorowego - należy przez to 
rozumieć budynek przeznaczony do okresowego pobytu ludzi, w szczególności hotel, 
motel,  pensjonat, dom wypoczynkowy, dom wycieczkowy, schronisko młodzieżowe, 
schronisko, internat, dom studencki, budynek koszarowy, budynek zakwaterowania na 
terenie zakładu karnego, aresztu śledczego, zakładu poprawczego, schroniska dla 
nieletnich, a także budynek do stałego pobytu ludzi, w szczególności dom dziecka, 
dom rencistów i dom zakonny”). 

Na mocy oświadczenia z dnia 10.02.2014 Inwestor podjął decyzje o zaniechaniu 
potrzeby ochrony akustycznej posesji przy Krogulcza Sucha 49 B. 

Zgodnie z obowiązującym ww. rozporządzeniem dla terenów zabudowy 
mieszkaniowej, w obrębie omawianej obwodnicy, dopuszczalny poziom hałasu 
określony wskaźnikami LAeq D i LAeq N wynosi odpowiednio: 

- w porze nocy: 

56 dB (uprzednio wynosił 50 dB) – dla wszystkich terenów, 

- w porze dnia: 

65 dB (uprzednio wynosił 60 dB)  – dla wszystkich terenów. 

 

8.2.3.2. Analiza akustyczna. 

Analizę oddziaływania akustycznego projektowanej obwodnicy Radomia, wykonano 
z uwagi na wprowadzone rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 8 października 
2012 r. (Dz. U. nr 0, poz. 1109), zmiany wielkości dopuszczalnych poziomów hałasu 
w środowisku.  

Ww. rozporządzeniem dokonano zmiany poziomów dopuszczalnych określonych 
w rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie 
dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz. U. nr 120, poz. 826 ze zm.) 
i podanych w załączniku do tego rozporządzenia w tabelach 1 i 3. 

Wprowadzono zmiany w tabeli 1, w której określone zostały dopuszczalne poziomy 
hałasu, wyrażone wskaźnikami LAeq D oraz LAeq N, które to wskaźniki mają zastosowanie 
do ustalania i kontroli warunków korzystania ze środowiska, w odniesieniu do jednej 
doby. Zmienione zostały poziomy dopuszczalne hałasu w środowisku dla źródeł hałasu 
– drogi i linie kolejowe.  
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Po wprowadzonych zmianach dla terenów zabudowy mieszkaniowej dopuszczalny 
poziom hałasu określony wskaźnikami LAeq D i LAeq N wynosi odpowiednio: 

- w porze nocy – 56 dB – dla wszystkich terenów, 

- w porze dnia – 65 dB  – dla wszystkich terenów. 

Podwyższenie poziomów dopuszczalnych hałasu dla ww. źródeł dźwięku 
spowodowało konieczność ponownego przeprowadzenia analizy oddziaływania 
akustycznego projektowanej obwodnicy Radomia oraz weryfikację zaprojektowanych 
ekranów akustycznych. 

Obliczania prognozowanego hałasu wykonał Departament Środowiska Generalnej 
Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad pod kierownictwem pani Katarzyny Marandy. 

Obliczenia prognostyczne oddziaływania akustycznego zaprojektowanej obwodnicy 
Radomia (km 0+000 do km 24+650), wykonano przy użyciu programu kiet programowy 
SoundPLAN w wersji 7.2 amerykańskiej firmy SoundPLAN LLC, przy natężeniach 
ruchu prognozowanych na rok 2018 oraz 2033 (stan docelowy), dla pory dziennej oraz 
dla pory nocnej.  

Ruch pojazdów na obwodnicy oraz węzłach zamodelowano, jako źródło liniowe. 

Podział na porę dnia i nocy zawarto w poniższej tabeli. 

Podział poszczególnych kategorii pojazdów na porę dnia i nocy (zgodnie z prognozą 
opracowaną przez Transprojekt Gdański) 

Pora doby 

Pojazdy 
silnikowe 
ogółem 

Sam. 
osobowe, 
mikrobusy 

Lekkie sam. 
Ciężarowe 
(dostawcze 

Ciężarowe 
bez przyczep/ 
Autobusy 

Ciężarowe 
z przyczepami 

SDR SO SD S.C. / Aut SCP 
Dzień  
6:00-22:00 

84,50% 91,40% 79,80% 74,30% 62,60% 

Noc 
22:00-6:00 

15,50% 8,60% 20,20% 25,70% 37,40% 

 

Obliczenia wykonano dla natężeń ruchu prognozowanych na rok 2018 (stan po 
oddaniu obwodnicy do użytkowania) oraz 2033 (15 lat po), zaktualizowanych w marcu 
2013 r. Konieczne zabezpieczenia akustyczne, w formie ekranów akustycznych, 
określono dla natężeń ruchu prognozowanych na rok 2033 (stan docelowy). 
Prognozowane natężenie ruchu z uwagi na czas, który upłynął od pierwotnych założeń 
(2009 r) również musiało ulec aktualizacji. 

Prognoza została sporządzona przez firmę Transprojekt w marcu 2013 r. i przekazana 
Wykonawcy niniejszego opracowania w kwietniu 2013 r. przez Generalną Dyrekcję 
Dróg Krajowych Oddział w Warszawie (p. pkt. 2.5.4.). Dla oddziaływania 
zaprojektowanej obwodnicy na klimat akustyczny, oprócz natężeń ruchu istotna będzie 
również średnia prędkość ruchu pojazdów oraz dodatkowe zabezpieczenia 
akustyczne. W obliczeniach przyjęto, że średnia prędkość ruchu pojazdów na 
obwodnicy wynosić będzie 100 km/h. 

Maksymalny zasięg oddziaływania hałasu określono, przy zastosowaniu 
projektowanych zabezpieczeń w formie ekranów akustycznych, dla izolinii 56 dB 
(poziom dopuszczalny w porze nocy) oraz 65 dB  (poziom dopuszczalny w porze dnia 
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dla terenów zabudowy zagrodowej).  

W celu ograniczenia emisji hałasu do środowiska do obecnie obowiązujących 
(zmienionych) poziomów dopuszczalnych, zamodelowano zastosowanie 
następujących ekranów akustycznych o cechach pochłaniających: 

Trasa obwodnicy, strona zachodnia (prawa w kierunku  z północy na południe – 
wraz ze wzrostem kilometra żu): 

• km 24+060 do km 24+333, długość 273 m, wysokość 3,5 m. 

Przyjęto, że będą to ekrany o wysokiej izolacyjności akustycznej oraz dobrych cechach 
pochłaniających. Zaleca się zastosowanie ekranów akustycznych pochłaniających, 
typu „zielona ściana”.  

Ekrany akustyczne typu „zielona ściana”, składające się z paneli ZS-2, 
charakteryzują się izolacyjnością właściwą Rw = 35 dB (badanie wg PN-EN ISO 717-
1:1999). Panele nawet w niskich częstotliwościach (50 – 200 Hz), posiadają 
izolacyjność od dźwięków powietrznych powyżej 20 dB. Dla częstotliwości ok. 1 kH, 
izolacyjność ta wynosi ok. 40 dB. Panele te posiadają także wysoki wskaźnik oceny 
pochłaniania dźwięku. 

Po wprowadzonych zmianach, w zakresie wielko ści dopuszczalnych poziomów 
hałasu w środowisku, w sposób znacz ący zmniejszyła si ę długo ść i wysoko ść 
ekranów akustycznych, koniecznych do zastosowania d la ograniczenia emisji 
hałasu do poziomów dopuszczalnych. 

Pierwotna długość ekranów łącznie wynosiła: 1 438 m. 

Długość po aktualizacji analizy akustycznej łącznie wynosi: 273 m. 

Długość o jaką zmniejszają się ekrany po aktualizacji analizy akustycznej: 1165 m. 

Pierwotna powierzchnia ekranów łącznie wynosiła: 5 823,5 m2. 

Powierzchnia po aktualizacji analizy akustycznej łącznie wynosi: 955,5 m2. 

Powierzchnia o jaką zmniejszają się ekrany po aktualizacji analizy akustycznej: 4868 
m2. 

Reasumuj ąc: 

Długość ekranów uległa pomniejszeniu o 81, 02%, w stosunku do długości pierwotnej. 

Powierzchnia ekranów uległa pomniejszeniu o 83,60 %, w stosunku do powierzchni 
pierwotnej. 

Aktualna długość ekranów stanowi 18,98 %, długości pierwotnej. 

Aktualna powierzchnia ekranów stanowi 16,40%, powierzchni pierwotnej. 

Poniżej przedstawiono tabelaryczne porównanie zmian w długościach i wysokościach 
ekranów z projektu budowlanego oraz ekranów po wykonaniu aktualizacji analizy 
akustycznej. 
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Tabela 31. Porównanie zmian w długo ściach i wysoko ściach ekranów z projektu budowlanego oraz ekranów p o wykonaniu aktualizacji analizy akustycznej w 2013  r. 

 

Lokalizacja ekranu 
Ekran 

długo ść  
[m] 

Początek  
[km] 

Koniec 
[km] 

Wysoko ść  
[m] 

po 
zmianie  

Ekran 
długo ść 

[m] 

Począte
k [km] 

Koniec 
[km] 

Wysoko ść 
[m] 

wykaz 
zmienianych 

długo ści i 
powierzchni 

Długo ści 
ekranów do 
usuni ęcia   

Powierzchnia 
przed  
[m 2] 

Powierzchnia 
po  

Powierzchnia 
do usuni ęcia 

[m 2] 

                          

Obwodnica strona prawa                         

 
180 23+880 24+060 4 

273 24+060 24+333 3,5 244 2068 955,5 1112,5 
337 24+060 24+397 4 

Obwodnica strona lewa 
            

 

600 23+170 23+770 4 
brak 

brak brak brak 

921 3755,5 0 3755,5 
143 23+770 23+913 4,5 

13 23+900 23+913 4 brak brak brak brak 

165 23+913 24+087 4 brak brak brak brak 

PODSUMOWANIE WIELKOŚCI 1438 
   

273 
   

1165 5823,5 955,5 4868 

PODSUMOWANIE PROCENTOWE % 100,00% 
   

18,98% 
   

81,02% 100,00% 16,40% 83,60% 
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W odniesieniu do nasadzeń zieleni, w projekcie ustalono dla niej następującą 
lokalizację:  

Strona lewa - zachodnia  Strona prawa - wschodnia  
22+570÷22+660; ś 22+460÷22+670; ś 
22+730÷22+820; w  22+790÷22+890; w  
22+890÷24+650; ś 22+770÷23+310; ś 
23+810÷24+090; w  23+900÷24+420; ś 
 24+030÷24+180; w  
Tabela 32. Wykaz lokalizacji projektowanych nasadze ń zieleni. 

Lp.  
Rośliny 
nazwa polska 
nazwa łaci ńska 

Parametry ro ślin 
do nasadze ń; 
materiały dodatkowe 

Ilość 
(szt.) Uwagi 

Etap II 

1 2 3 4 5 
Drzewa liściaste wysokie – h 
ok. 25-30 m, ∅ korony ok. 6-
10m 

- - - 

1 
czeremcha pospolita 
Prunus padus 

f. Pa / w. I /min. c 5/ obw.p. min. 
10-12 cm/ min. h 1,5 m; ot. 1,2; 
p.d; o.ch. 

40 luźne grupy 

2 grusza pospolita  
Pyrus communis 

f. Pa / w. I /min. c 5/ obw.p. min. 
10-12 cm/ min. h 1,5 m; ot. 1,2; 
p.d; o.ch. 

10 luźne grupy 

3 
klon pospolity  
Acer platanoides 

f. Pa / w. I /min. c 7/ obw.p. min. 
16-18 cm/ min. h 2,0 m; ot. 1,2; 
p.d; o.ch. 

0 luźne grupy, rzędowo 

4 
lipa drobnolistna 
Tilia cordata 

f. Pa / w. I /min. c 7/ obw.p. min. 
16-18 cm/ min. h 2,0 m; ot. 1,2; 
p.d; o.ch. 

0 rzędowo 

5 
topola biała* 
Populus alba 

f. Pa / w. I /min. c 5/ obw.p. min. 
10-12 cm/ min. h 1,5 m; ot. 1,2; 
p.d; o.ch. 

48 luźne grupy 

6 
wierzba biała* 
Salix alba 

f. Pa / w. I /min. c 5/ obw.p. min. 
10-12 cm/ min. h 1,5 m; ot. 1,2; 
p.d; o.ch. 

67 luźne grupy 

7 
brzoza 
brodawkowata*  
Betula pendula 

f. Pa / w. I /min. c 5/ obw.p. min. 
10-12 cm/ min. h 1,5 m; ot. 1,2; 
p.d; o.ch. 

157 luźne grupy, rzędowo  

- - Razem: 322 - 
Drzewa liściaste średnie – h 
ok. 8-13 m, ∅ korony ok. 4 m 

- - - 

8 
jarząb pospolity* 
Sorbus aucuparia 

f. Pa / w. I /min. c 5/ obw.p. min. 
10-12 cm/ min. h 1,5 m; ot. 1,2; 
p.d; o.ch. 

80 luźne grupy, rzędowo 

9 
wierzba 
wawrzynkowa* 
Salix daphnoides 

f. Pa / w. I /min. c 5/ obw.p. min. 
10-12 cm/ min. h 1,5 m; ot. 1,2; 
p.d; o.ch. 

0 luźne grupy, rzędowo 

- - Razem: 80 - 
- Razem drzewa: - 402 - 
Krzewy liściaste wysokie – h 
2- 4 m 

- - - 

10 
dereń świdwa  
Cornus sanquinea 

F. K / W. I / C 3 /  
min. h 0,8 m; o.ch. 

1990 
grupy, rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./2 m2 

11 
głóg jednoszyjkowy 
Crataegus monogyna 

F. K / W. I / C 3 /  
min. h 0,8 m; o.ch. 

680 
grupy, rzędowo co 1-3 m;  
rozstawa 1 szt./2 m2 
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12 
Jaśminowiec wonny 
Philadelphus 
coronarius 

F. K / W. I / C 3 /  
min. h 0,8 m; o.ch. 

200 
grupy, rzędowo co 1-3 m;  
rozstawa 1 szt./2 m2 

13 lilak pospolity 
Syringa vulgare 

F. K / W. I / C 3 /  
min. h 0,8 m; o.ch. 

880 grupy, rzędowo co 1-3 m;  
rozstawa 1 szt./2 m2 

14 
kalina hordowina 
Viburnum lantana 

F. K / W. I / C 3 /  
min. h 0,8 m; o.ch. 

1730 
grupy, rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./2 m2 

15 
kruszyna pospolita 
Frangula alnus 

F. K / W. I / C 3 /  
min. h 0,8 m; o.ch. 

1300 
grupy, rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./2 m2 

16 
leszczyna pospolita 
Corylus avellana 

F. K / W. I / C 3 /  
min. h 0,8 m; o.ch. 

630 rzędowo co 1-3 m; 

17 
śliwa tarnina 
Prunus spinosa 

F. K / W. I / C 3 /  
min. h 0,8 m; o.ch. 

690 
grupy, rzędowo co 1-3 m; 
rozstawa 1 szt./2 m2 

18 
śliwa wiśniowa 
(ałycza) 
Prunus cerasifera 

F. K / W. I / C 3 /  
min. h 0,8 m; o.ch. 

545 
grupy, rzędowo co 1-3 m; 
rozstawa 1 szt./2 m2 

- - RAZEM: 8645 - 
Krzewy liściaste średnie – h 
1- 2 m 

- - - 

19 
berberys pospolity* 
Berberis vulgaris 

F. K / W. I / C2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 

0 
grupy, rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

20 
irga ciemnoowocowa* 
Cotoneaster 
melanocarpus 

F. K / W. I / C2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 

0 
grupy; rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

21 
irga pospolita* 
Cotoneaster 
integerrimus 

F. K / W. I / C2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 0 

grupy; rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

22 
ligustr pospolity* 
Ligustrum vulgare 

F. K / W. I / C2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 

420 
grupy; rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

23 
rokitnik zwyczajny* 
Hippophaë 
rhamnoides 

F. K / W. I / C2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 

0 
grupy; rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

24 róża dzika* 
Rosa canina 

F. K / W. I / C 2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 

0 grupy, rzędowo co 0,5 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

25 
suchodrzew 
pospolity* 
Lonicera xylosteum 

F. K / W. I / C 2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 

0 
grupy, rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

26 
suchodrzew czarny* 
Lonicera nigra 

F. K / W. I / C 2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 

0 
grupy, rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

27 
tawuła wierzbolistna* 
Spiraea salicifolia 

F. K / W. I / C 2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 0 

grupy, rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

28 
tawuła średnia* 
Spiraea media 

F. K / W. I / C 2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 

0 
grupy, rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

29 
trzmielina 
brodawkowata* 
Euonymus europaeus 

F. K / W. I / C 2 /  
min. h 0,6 m; o.ch. 

2360 
grupy; rzędowo co 1 m; 
rozstawa 1 szt./1 m2 

- - Razem: 5165 - 
- Razem krzewy: - 13810 - 
Pnącza - - - 

30 
dławisz okrągłolistny 
Celastrus orbiculatus 

F. K / W. I / C 2 /  
min. dł 0,6 m; o.ch.; p.b. 

228 
przy ogrodzeniach lub przy 
ekranie co 1,5 lub 2 m 

31 
powojnik pnący 
Clematis vitalba 

F. K / W. I / C 2 /  
min. dł 0,6 m; o.ch.; p.b. 

453 
przy ogrodzeniach lub przy 
ekranie co 1,5 lub 2 m 

32 
wiciokrzew pomorski 
Lonicera 
periclimenum 

F. K / W. I / C 2 /  
min. dł 0,6 m; o.ch.; p.b 

192 
przy ogrodzeniach lub przy 
ekranie co 1,5 lub 2 m 
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33^ 

Winobluszcz 
pięciolistkowy 
Parthenocissus 
quinquefolia 

F. K / W. I / C 2 /  
min. dł 0,6 m; o.ch.; p.b 

82 
przy ogrodzeniach lub przy 
ekranie co 1,5 lub 2 m 

- Razem pn ącza: - 955 - 

- 
Razem drzewa, 
krzewy, pn ącza: - 15167 - 

Tabela 33. Tab. 4. Ilo ściowe i jako ściowe zestawienie ro ślin do nasadze ń. 

* – można zastosować roślinę z gołym korzeniem; 
f. K – forma krzewiasta dla krzewów; 
f. Pa – forma pienna dla drzew; 
w. I – wybór określający jakość rośliny – najwyższa jakość; 
c – roślina w kontenerze o określonej pojemności (w litrach); 
h – wysokość rośliny; 
obw.p. – obwód pnia drzewa na wysokości 1 m ; 
o.t. – osłonka tubowa tekturowa o długości 1,2 m; 
p.b – palik bambusowy dł. 1 m; 
p.d – palik drewniany dł. 2 m + wiązanie ogrodnicze; 
o.ch. – osłona tekturowa – zabezpieczenie poziome przeciw chwastom. 

33^ – bezwzględnie należy zastosować wskazany gatunek i wykluczyć pomyłkowe sadzenie 
winobluszczu zaroślowego Parthenocissus inserta, który jest myląco podobny, jednak nie wspina się 
wystarczająco skutecznie. 
 

Podsumowanie: 

Po budowie obwodnicy Radomia, w sąsiedztwie terenów podlegających ochronie, bez 
podjęcia środków minimalizujących będą miały miejsce przekroczenia dopuszczalnego 
poziomu hałasu na tych obszarach. Dlatego niezbędna będzie budowa ekranów 
akustycznych o wysokości 3,5 m. Podjęcie takich działań pozwoli na dotrzymanie 
obowiązujących standardów w zakresie emisji akustycznej. Zaprojektowano również 
wykonanie nasadzeń zieleni (drzew i krzewów), co wpłynie na zwiększenie chłonności 
akustycznej środowiska i ograniczenie rozprzestrzeniania się hałasu. 

Szczegółowe zestawienie wszystkich środków minimalizujących oddziaływanie 
przedstawiono w rozdziale 11 „Opis przewidywanych działań mających na celu 
zapobieganie, ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań 
na środowisko” oraz rozdziale 17 „Przedstawienie propozycji monitoringu 
oddziaływania planowanego przedsięwzięcia na etapie jego budowy i eksploatacji lub 
użytkowania na środowisko”. 
 

8.2.4. Wpływ na powietrze atmosferyczne. 

Zdarzeniem, które będzie się wiązać z emisją gazów lub pyłów do środowiska podczas 
funkcjonowania całej inwestycji będzie ruch samochodowy na analizowanej trasie. 
Zanieczyszczenia powietrza są bardzo mobilne, mogą rozprzestrzeniać się na dużych 
obszarach i przedostawać się do innych elementów środowiska naturalnego. 
Intensywność rozprzestrzeniania się zależy m.in. od warunków meteorologicznych 
i terenowych.  

Dopuszczalne poziomy i wartości odniesienia substancji określa rozporządzenie 
Ministra Środowiska z dnia 26 stycznia 2010 r. w sprawie wartości odniesienia dla 
niektórych substancji w powietrzu i kształtują się następująco: 
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Zanieczyszczenie D1 [µg/m 3] D24 [µg/m 3] Da [µg/m 3] 

C2H2 (acetylen) 100 - 10 
NO2 (tlenek azotu) 200 - 40 
CO (tlenek węgla)  30 000 - - 

Węglowodory alifatyczne 3000 - 1000 

Węglowodory aromatyczne 1000 - 43 

Pył zawieszony PM 10 280 - 40 

H2SO4 (kwas siarkowy) 200 - 16 

MnO2 (tlenek manganu) 9 - 1 
Tabela 34. Dopuszczalne poziomy i warto ści odniesienia substancji gazowych w powietrzu. 

Zgodnie z obowiązującymi obecnie przepisami dotyczącymi ochrony atmosfery 
normowane są następujące wielkości charakteryzujące stan zanieczyszczenia 
powietrza atmosferycznego: 

• wartość odniesienia uśrednione dla 1 godziny  D1 (µg/m3), 

• wartość odniesienia uśrednione dla roku kalendarzowego Da (µg/m3). 

Dopuszczalna wartość stężenia substancji zanieczyszczającej w powietrzu odniesioną 
do 1 godziny, uważa się za nie przekroczoną, jeżeli nie przekracza jej 99,8 percentyl 
obliczony ze stężeń tej substancji odniesionych do 1 godziny, występujący w roku 
kalendarzem, co odpowiada dotrzymaniem warunku: 

%2,0PD1 ≤  

gdzie : 

P(D1) [%] – częstość przekraczania wartości odniesienia lub dopuszczalnego poziomu substancji w 
powietrzu 

Analogiczną zasadę można zastosować w przypadku dwutlenku siarki, dla którego 
dopuszcza się przekraczanie dopuszczalnego poziomu w powietrzu przez 0,274 % 
czasu w ciągu roku. 

W przypadku emisji pyłów obok obliczeń stężeń pyłów zawieszonych poniżej 10 µm, 
należy wykonać obliczenia opadu pyłów wokół emitora w sieci punktów 
obliczeniowych, z uwzględnieniem statystyki warunków meteorologicznych. 

Opadu pyłów nie oblicza się, gdy suma emitowanych frakcji spełnia warunek: 

WARUNEK I:  ∑ ⋅≤ 15,3h0667,0Er  [mg/s] 

WARUNEK II  Roczna emisja pyłów jest mniejsza od 10 000 Mg/rok. 

Na potrzeby niniejszego raportu przeprowadzono badania i obliczenia mające na celu 
określenie prognozowanych wielkości emisji zanieczyszczeń gazów lub pyłów, które 
oparto na prognozowanym natężeniu ruchu. W oparciu o prognozowane natężenie 
ruchu dla 2018 i 2033 r.  wykonano obliczenia. 

Jako decydujące przyjęto następujące wskaźniki emisji: 

1. Zanieczyszczenia z transportu : 

Źródło 
W [g/kg] paliwa 

SO2 NO2 CO Węgl. Węgl. Pył 
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alif. arom. 

Pojazdy z silnikiem Diesla 6,0 8,5 3,4 13,5 5,5 4,3 
Samochody osobowe 

Diesel 6,0 8,5 21,0 1,5 0,6 3,7 

Samochody osobowe 
etylina 2,0 28,05 240,0 30,0 13,0  

Samochody osobowe 
benzyna bezołowiowa 2,0 3,4 16,0 1,5 0,6  

Dla celów niniejszego opracowania wykorzystano dane meteorologiczne Instytutu 
Meteorologii i Gospodarki Wodnej w Warszawie, a dotyczące kierunku i prędkości 
rozkładu wiatrów dla stacji synoptycznej dla omawianego rejonu Kielce (stacja Nr 570) 
- okres roczny. Powyższa  „róża wiatrów”  zawiera 12 kierunków, 11 prędkości wiatru i 
do 6 stanów równowagi atmosfery. Analiza kierunków wiatru wykazuje, że dominują 
wiatry z kierunków zbliżonych do zachodnich, a następnie do  południowo – 
wschodnich. 

Najmniej prawdopodobne są wiatry północne i północno-wschodnie. 

Struktura udziału poszczególnych klas równowagi zmienia się w zależności od 
przedziału prędkości wiatru. 

Stany równowagi odgrywają ogromna rolę w rozprzestrzenianiu zanieczyszczeń, gdyż 
współczynniki dyfuzji w formule Pasquille'a są funkcją stanu równowagi. Omawiana 
róża wiatrów znajduje bezpośrednie odbicie w wynikach rozprzestrzeniania, gdyż 
wchodzi jako dana wejściowa do obliczeń m.in. stężeń Smm, stężeń średniorocznych i 
częstości przekroczeń stężeń. 

Uwzględniając ukształtowanie i zabudowę terenu, przyjmuje się wg. tabeli 2.3. 
rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 26.01.2010 r. współczynnik szorstkości 
terenu Z0= 0,5 m. 

Na stan zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego związanego z pracą wpływają 
następujące czynniki: 

• rodzaj i ilość gazów lub pyłów emitowanych przez zakład, 

• sposób wprowadzania zanieczyszczeń do powietrza atmosferycznego 
(rodzaj i wysokość emitorów, prędkość i temperatura wylotu gazów), 

• warunki rozprzestrzeniania się zanieczyszczeń w atmosferze. 

Dwa pierwsze czynniki uwarunkowane są rodzajem działalności zakładu, trzeci jest 
zależny od lokalizacji źródeł emisji, a w szczególności od zjawisk atmosferycznych i 
topograficznych decydujących o intensywności wymiany powietrza w atmosferze, 
takich jak: 

1. kierunek wiatru, 

2. prędkość wiatru, 

3. dyfuzja atmosferyczna (miara burzliwości atmosfery), 

4. szorstkość terenu (roślinność i zagospodarowanie przestrzenne), 

5. pochłanianie zanieczyszczeń przez podłoże suche, 

6. przemiany zanieczyszczeń w atmosferze, 
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7. wymywanie zanieczyszczeń przez opady atmosferyczne, 

8. górna inwersja temperatury (grubość warstwy mieszania), 

9. skręt wiatru z wysokością (zjawisko związane z ruchem geograficznym), 

10. krzywoliniowy ruch mas powietrza (zjawisko związane z ruchem obrotowym 
ziemi), 

11. kumulacja zanieczyszczeń w chmurach. 

Stosowane metody obliczeniowe uwzględniają zjawiska opisane w punktach od 1 do 8. 
Oparto je o matematyczny opis ruchu zanieczyszczeń w atmosferze, z uwzględnieniem 
wyników badań doświadczalnych. Najbardziej rozpowszechnione na świecie, a 
uwzględnione w rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 26.01.2010 r. (Dz. U. nr 
16, poz. 87) i obowiązujących również w Polsce, są metody: 

� Pasquille’a (uproszczona), do obliczenia stężeń zanieczyszczeń gazowych 
i pyłu zawieszonego, 

� Krieba, do obliczenia opadu pyłu. 

Do zakresu typowych analiz stanu zanieczyszczenia powietrza zgodnie 
z obowiązującymi wytycznymi wchodzą obliczenia: 

• maksymalnych stężeń poszczególnych zanieczyszczeń (wzorem 
uproszczonym), 

• maksymalnych stężeń na wysokości zabudowy mieszkalnej 
z uwzględnieniem warunków meteorologicznych, 

• maksymalnych stężeń na granicy obszarów z uwzględnieniem warunków 
meteorologicznych. 

Współrz ędne źródeł emisji wg. tabeli przedstawionej w pkt. 3.4. 

Wyniki oblicze ń i ocena zanieczyszczenia atmosfery 

Dla NO2 zanieczyszczenia decydującego o uciążliwości  (obl. Nr 1 – prognoza 2018 r. 
i obl. Nr 2 – prognoza 2033 r.), wykonano obliczenia stężeń Sxz w pełnej siatce 
obliczeniowej. Zgodnie z obliczeniami we wszystkich punktach nie występują 
przekroczenia obowiązujących norm i stężeń dopuszczalnych. 

W przedstawionym raporcie wykazano, że dla: 

-  NO2 wg załączonego obl. Nr 1 - prognoza 2018 r. maksymalna ww. wartość wynosi 
0,13 %, 

- NO2 wg załączonego obl. Nr 2 - prognoza 2033 r. maksymalna ww. wartość wynosi 
0,19 %. 

Z powy ższego wynika, że warto ści odniesienia emitowanych substancji 
w powietrzu lub dopuszczalne poziomy emitowanych su bstancji w powietrzu 
uważa się za dotrzymane. Obiekt spełnia wymogi ochrony powie trza. 

 

Zgodnie z art. 221 ust. 1 pkt. 7 (graficzne przedstawienie wyników obliczeń stanu 
jakości powietrza z uwzględnieniem referencyjnych metodyk modelowania) Prawa 
ochrony środowiska, w załączniku 7, dołącza się zestawienie źródeł emisji 
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zanieczyszczeń gazowych, emitorów i wielkości emisji wraz z lokalizacją emitorów 
i rozkładem izolinii NO2 dla Smm=100 µg dla lat: 2018 i 2033. 

Podsumowanie 

Z przeprowadzonej analizy wynika, że planowane zadanie inwestycyjne pn.: „Budowa 
obwodnicy Radomia w ci ągu drogi krajowej nr 7 na parametrach drogi 
ekspresowej”,  ze względu na emisję zanieczyszczeń pochodzących z ruchu 
pojazdów opisanych w niniejszym opracowaniu, nie będzie powodowało przekroczeń 
dopuszczalnych stężeń w środowisku. Szczegółowe zestawienie wszystkich środków 
minimalizujących oddziaływanie przedstawiono w rozdziale 11 „Opis przewidywanych 
działań mających na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensację przyrodniczą 
negatywnych oddziaływań na środowisko”. 
Na bazie wykonanych obliczeń określono parametry i wielkości emisji, które 
zestawiono w tabeli zbiorczej poniżej. 
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Lp. Nazwa obiektu 
źródło emisji 

Urządzenia 
zmniejszaj ące 

emisj ę 
Sprawno ść [%] 

Czas 
pracy 

[h/dob ę] 
[h/rok] 

Parametry emitora Zanieczysz-
czenia 

 

Wielko ść emisji 
2018 r 

Wielko ść emisji 
2030 r 

Symbol D 
[m] 

V 
[m/s] 

T 
[K] 

H 
[m] [kg/h]  [Mg/r] [kg/h] [Mg/r] 

Wariant nr 1 - 5,5 km 

 
1. 

 
Ruch pojazdów 

 
22+350 

 
24+000 

___ 
24 

8760 

 
EN-1 

 
EN-2 

 
EN-3 
EN- 

0,06 1,0 350 0,5 

 
SO2 
NO2 
CO 

węglow.alif. 
C6H6 

pył PM 10 
pył PM 2,5  

 

0,0497 
0,1137 
0,5744 
0,0678 
0,0286 
0,0256 
0,192 

0,435 
0,996 
5,032 
0,594 
0,251 
0,224 
0,168 

0,1030 
0,2355 
1,1897 
0,1404 
0,0593 
0,0531 
0,0398 

0,902 
2,063 
10,422 
1,230 
0,519 
0,465 
0,349 

 
2. 

 
Ruch pojazdów 

 
24+000 

 
24+650 

___ 24 
8760 

 
EN-4 
EN-5 

 
 

0,06 1,0 350 0,5 

 
SO2 
NO2 
CO 

węglow.alif. 
C6H6 

pył PM 10 
pył PM 2,5 

 
0,0759 
0,1735 
0,8770 
0,1030 
0,0437 
0,0391 
0,0293 

 
0,665 
1,520 
7,683 
0,902 
0,383 
0,343 
0,257 

 
0,1144 
0,2616 
1,3220 
0,1560 
0,0658 
0,0589 
0,0442 

 
1,002 
2,292 
11,581 
1,367 
0,576 
0,516 
0,387 

Tabela 35. Zestawienie źródeł emisji, emitorów i wielko ści emisji rok 2018 i 2033.  
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8.2.5. Wpływ na środowisko przyrodnicze.  

8.2.5.1. Wpływ eksploatacji projektowanego przedsięwzięcia na szatę roślinną. 

Funkcjonowanie obwodnicy Radomia tzn. oddziaływanie projektowanej inwestycji na 
siedliska przyrodnicze, zbiorowiska roślinne oraz florę roślin naczyniowych w fazie 
eksploatacji, nie będzie miało większego znaczenia dla ww. składowych środowiska 
przyrodniczego. Stan środowiska nie ulegnie znaczącym zmianom. Na powierzchniach 
sąsiadujących z pasem drogowym prawdopodobnie pojawią się płaty muraw na 
piaskowych lub wzrośnie jakościowy i ilościowy udział gatunków psammofilnych, a 
także pospolitych roślin synantropijnych, np. komosa biała Chenopodium album, 
piaskowiec macierzankowaty Arenaria serpyllifolia czy jasieniec piaskowy Jasione 
montana, dość łatwo zasiedlających nowoutworzone siedliska. Podobnie jak w fazie 
realizacji wszystkie roślinny występujące w poblisku analizowanego pasa drogowego 
będą narażone na skażenia komunikacyjne wywołane emisją zanieczyszczeń 
z silników spalinowych, wśród których znajdują się m.in. metale ciężkie (w tym: Pb, Zn, 
Cr, Cd, Pt) oraz pyły. W fazie eksploatacji, poziom tych emisji, w szczególności pyłów 
będzie jednak mniejszy. Pyły i substancje zawarte w gazach spalinowych osiadając na 
powierzchni liści innych części zielonych roślin, mogą wpływać na upośledzenie 
zachodzącego tam procesu fotosyntezy, a tym samy przyczynić się do pogorszenia 
możliwości prawidłowego wzrostu roślin. Oddziaływanie to będzie ograniczane 
każdorazowo po opadach deszczu spłukujących zanieczyszczenia z roślin. 

Budowa planowanej inwestycji będzie miała wpływ na krajobraz. Realizacja drogi 
będzie wymagała wycięcia drzew i krzewów. Przebieg trasy i jej ukształtowanie 
(niweleta) oraz sposób wykonania obiektów inżynierskich zostały dostosowane do 
istniejących warunków terenowych, tak aby w jak najmniejszym stopniu ingerować 
w otoczenie i krajobraz. W wyniku lokalizacji drogi w istniejącym krajobrazie, 
o stosunkowo niewielkim zurbanizowaniu, pojawieniu się nowej drogi, nastąpi chwilowy 
dysonans krajobrazowy. Dysonans ten będzie ulegał złagodzeniu w okresie 5-10 lat, tj. 
w czasie, w którym projektowane izolacyjne pasy zieleni i samoistne zakrzewienia 
osiągną wysokość i gęstość pozwalającą na trwałe, wizualne odgrodzenie otoczenia 
drogi. Tereny w rejonie drogi będą podlegać dalszej urbanizacji. Zakłada się możliwość 
zrekompensowania zmian w szacie roślinnej i krajobrazie za pomocą pasów zieleni.  

 

8.2.5.2. Wpływ eksploatacji projektowanego przedsięwzięcia na faunę.  

Negatywne oddziaływanie projektowanego odcinka drogi ekspresowej S7 na dziko 
żyjące zwierzęta można podzielić na: 

a) bezpośrednie (oddziaływanie na osobniki i ich populacje): 

- całkowite zahamowanie lub utrudnianie przemieszczania się zwierząt 
w poprzek drogi; 

- śmiertelność zwierząt w wyniku kolizji z pojazdami; 

b) pośrednie (oddziaływanie na warunki siedliskowe): 

- przerywanie ciągłości korytarzy migracyjnych (ekologicznych);  

- pogorszenie jakości siedlisk w zasięgu istniejącej infrastruktury oraz w strefie 
podwyższonego stężenia emisji związanych z ruchem pojazdów. 
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Najważniejsze ekologiczne konsekwencje budowy drogi to zahamowanie 
i ograniczanie swobodnego przemieszczania się zwierząt. Bariera ekologiczna będzie 
oddziaływać w postaci: 

a) bariery fizycznej, w wyniku: 

- sztucznych modyfikacji morfologii terenu – prowadzenie drogi na nasypach 
i w wykopach; 

- budowy ogrodzeń ochronnych; 

b) bariery psychofizycznej, w wyniku: 

- obecności obiektów infrastruktury pochodzenia antropogenicznego (obiekty i 
urządzenia sterowania ruchem, urządzenia podnoszące bezpieczeństwo 
ruchu); 

- emisji hałasu, emisji świetlnych, emisji chemicznych związanych z ruchem 
pojazdów. 

Śmiertelność zwierząt na drogach zależy od natężenia ruchu i prędkości pojazdów, 
szerokości drogi oraz obszaru, przez który ona przebiega. Na polskich drogach 
najczęściej giną płazy, średniej wielkości ssaki leśne i polno-leśne oraz duże ssaki. 
Częste są kolizje z ptakami, zwłaszcza dotyczy to młodych, niedoświadczonych 
osobników po wylocie z gniazda w okresie czerwiec-sierpień. Ruch średni (2,5 tys. do 
10 tys. pojazdów na dobę) jest przyczyną największej liczby wypadków. Zgodnie 
z danymi literaturowymi trasa o natężeniu ruchu powyżej 10 000 pojazdów na dobę 
stanowi całkowitą barierę ekologiczną.  

 

Rycina 3. Wpływ nat ężenia ruchu pojazdów na migracj ę zwierz ąt. 

Po wybudowaniu opiniowanego odcinka drogi ekspresowej powstanie przeszkoda 
z dwoma jezdniami, drogami serwisowymi, z pasem dzielącym, o łącznej szerokości 
ok. 40 m, która zgodnie z prognozami ruchu będzie ruchem pojazdów w ilości 
przekraczającej wartość 10 000 poj./d, poruszających się z dużą prędkością.  
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Projektowana droga koliduje bezpośrednio z korytarzami ekologicznymi o znaczeniu 
lokalnym: ssaków (wykorzystywana przede wszystkim przez zwierzęta średnie, m.in. 
sarny, dziki) oraz obszarami podmokłymi, które stanowią miejsca masowych migracji 
płazów. W poniższej tabeli przedstawiono ich zestawienie.  

Lp.  Znaczenie korytarza migracji Lokalizacja Orientacyjny 
kilometra ż 

1. 
Lokalny korytarz migracji płazów 

i ssaków 
Tereny podmokłe leśno-pole, 

kompleks stawów 
22+350–22+950 

Tabela 36. Szlaki migracji zwierz ąt, z którymi koliduje planowana inwestycja. 

W celu wyeliminowania zdarzeń z udziałem zwierząt na drodze ekspresowej S7 oraz 
udrożnienia lokalnych korytarzy migracji, zaprojektowano przejścia dla zwierząt 
Dodatkowym elementem minimalizującym zjawisko śmiertelności zwierząt na drodze 
będą stanowiły ogrodzenia ochronne. Dokładniejszy opis zastosowanych rozwiązań 
oraz zaleceń minimalizujących oddziaływanie inwestycji na faunę terenów przyległych 
do drogi ekspresowej S7 znajduje się w rozdziale w rozdziale 11 „Opis 
przewidywanych działań mających na celu zapobieganie, ograniczanie lub 
kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko” oraz rozdziale 
17 „Przedstawienie propozycji monitoringu oddziaływania planowanego 
przedsięwzięcia na etapie jego budowy i eksploatacji lub użytkowania na środowisko”. 

 

8.2.5.3. Wpływ eksploatacji przedsięwzięcia na formy ochrony przyrody w tym sieć obszarów 
Natura 2000. 

Obwodnica leży w zbyt dużej odległości aby powodować istotne oddziaływanie na 
obszary podlegające ochronie. Ponadto zaplanowane środki zapobiegawcze w 
zakresie ochrony środowiska gruntowo – wodnego, emisji hałasu od obwodnic, 
zaistniałych strat w zieleni, u umożliwiające migrację zwierzynie, ograniczają 
oddziaływanie inwestycji do minimum.  
 

8.2.6. Obiekty zabytkowe. 

Inwestycja po zrealizowaniu nie będzie wpływać negatywnie na obiekty zabytkowe i 
stanowiska archeologiczne. Główne zagrożenia dla obiektów zabytkowych i stanowisk 
archeologicznych są związane z etapem budowy (drgania od pracy maszyn, zdjęcie 
pokrywy wierzchniej, wyburzenia), natomiast etap eksploatacji projektowanej 
eksploatacji nie będzie powodował powstania negatywnych oddziaływań na omawiany 
komponent środowiska. 

 

8.2.7. Poważna awaria przemysłowa. 

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony środowiska (tekst jednolity z 2013 
r. - Dz. U. nr 0, poz. 1232 ze zm.) w zależności od rodzaju, kategorii i ilości substancji 
niebezpiecznej wskazuje zakłady o zwiększonym ryzyku i zakłady o dużym ryzyku 
wystąpienia poważnej awarii przemysłowej (art. 248, ust. 1).  

Według ww. ustawy, poważną awarią jest zdarzenie, w szczególności emisja, pożar 
łub eksplozja, powstałe w trakcie procesu przemysłowego, magazynowania lub 
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transportu, w których występuje jedna lub więcej niebezpiecznych substancji, 
prowadzące do natychmiastowego powstania zagrożenia życia, zdrowia ludzi lub 
środowiska, lub powstania takiego zagrożenia z opóźnieniem (art. 3, pkt. 23).  

W przypadku planowanego przedsięwzięcia poważne awarie mogą wystąpić na etapie 
budowy jak i na etapie późniejszej eksploatacji – w wyniku zderze ń z pojazdami 
kołowymi (głównie z udziałem środków transportu przewo żących substancje 
niebezpieczne (towary niebezpieczne) .  

Przewóz materiałów niebezpiecznych na terenie Polski regulowany jest przez przepisy 
prawa międzynarodowego jak i regulacje krajowe.  

Do tych pierwszych zaliczane są: 

- umowa europejska dotycząca międzynarodowego przewozu drogowego 
materiałów niebezpiecznych (ADR) sporządzona w Genewie 30 września 1957 
r. pod auspicjami Komisji Gospodarczej Narodów Zjednoczonych, opracowana i 
wydana przez Europejski Komitet Transportu Wewnętrznego - ratyfikowana 
przez Polskę w 1975 r. (Dz. U. nr 35, poz. 189 i 190) i co dwa lata ulega 
nowelizacji.  

Skutkami awarii mog ą być w szczególno ści: 

• wydobycie się (emisja) substancji chemicznych, palnych, tworzących 
z powietrzem mieszaniny wybuchowe, substancji żrących lub trujących w 
postaci par i gazów skażających atmosferę poza terenem zakładu, 
powodujących szczególne zagrożenie dla życia i zdrowia ludzi na obszarach 
zurbanizowanych, 

• skażenie wód powierzchniowych, których następstwem są znaczne 
zniszczenia w świecie roślinnym i zwierzęcym (np. masowe śniecią ryb); awarie 
te stanowią również zagrożenie dla ujęć wód powierzchniowych, 

• skażenie gruntów, w wyniku, czego może dojść do zniszczenia gleby, a także 
do zanieczyszczenia wód podziemnych, w tym poziomów użytkowych 
stanowiących źródła zaopatrzenia w wodę, bezpośrednie zanieczyszczenie wód 
podziemnych. 

W poniższej tabeli zaprezentowano rozmiary potencjalnych stref oddziaływania 
uwolnionych substancji na środowisko pod kątem maksymalnych, rekomendowanych 
stref ewakuacyjnych w zależności od klasy materiału niebezpiecznego (Podstawy 
analiz ryzyka i zarządzania ryzykiem w odniesieniu do awarii transportowych, M. 
Borysiewicz, S.Potempski, Instytut Energii Atomowej). 

Klasa mater iału niebezpiecznego  Strefa oddziaływania  
Łatwopalne ciecze 0,8 km w każdym kierunku 
Palne ciecze 0,8 km w każdym kierunku 
Palne materiały 0,8 km w każdym kierunku 
Tabela 37. Rozmiary potencjalnych stref oddziaływan ia uwolnionych substancji. 

Wyznaczenie wielkości ryzyka generowanego przez ruch drogowy oraz transport 
substancji niebezpiecznych w zakresie potencjalnego wpływu na wody 
powierzchniowe 
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Do wyznaczenia stopnia wystąpienia ryzyka przyjęto parametry za „Praktycznymi 
algorytmami ocen ryzyka dla człowieka i środowiska od szlaków transportu 
niebezpiecznych substancji” (Borysiewicz, Potempski, Furtek  2001): 

• ładunek, będący w wypadku wód powierzchniowych stanem zagrożenia:  
ładunek > 15g/cm2, w przypadku ropopochodnych i > 5g/cm2, w przypadku 
substancji mogących zmienić istotnie jakość wód) na odległości co najmniej 10 
km, w przypadku wód bieżących lub na obszarze co najmniej 1km2 w przypadku 
jezior i zbiorników wodnych, 

• szacunek zagrożenia z transportu częstość wypadków: drogi główne w 
obszarach miejscowości = 2,10*(±0,4)* 10-6/sam. * km 

• prawdopodobieństwo wystąpienia scenariuszy awaryjnych z zależności 

HS= TJM ⋅365 ⋅ASV ⋅UR ⋅AGS ⋅ASK ⋅ARS ⋅RFZ ⋅ASS 

gdzie: 

HS – prawdopodobieństwo wystąpienia awarii; 

TJM – wartość TJM(24) ekstrapolowane jest na okres 1 roku, [pojazd/rok]; 

ASV – udział przewozów ciężkich w TJM(24) wielkość bezwymiarowa; 

UR – częstość wypadków w transporcie ciężkim, [(pojazd·km)-1]; 

AGS – udział transportu materiałów niebezpiecznych w transporcie materiałów 
ciężkich; 

ASK – udział określonej klasy ADR determinującej scenariusz reprezentatywny; 

ARS – udział substancji wyznaczającej scenariusz reprezentatywny w klasie ADR, do 
której ta substancja należy; 

RFZ – prawdopodobieństwo uwolnienia decydującej substancji; 

ASS – prawdopodobieństwo tego, że po zajściu rozważanego scenariusza 
reprezentatywnego wystąpią poważne skutki. 

Parametry przyjęto na podstawie pomocy literaturowej „Praktyczne algorytmy ocen 
ryzyka dla człowieka i środowiska od szlaków transportu niebezpiecznych substancji” 
opracowanej przez M. Borysiewicza i S. Potempskiego w sierpniu 2001 r. a także 
uśrednionego natężenia ruchu samochodowego (z podziałem na odcinki), które 
wyniosło: 

dla roku 2018:  

ok. 14941 pojazdów/dobę na odcinku Wolanów – Radom Południe, 

ok. 22970 pojazdów/dobę na odcinku Radom Południe - Szydłowiec, 

dla roku 2033:  

ok. 31140 pojazdów/dobę na odcinku Wolanów – Radom Południe, 

ok. 34500 pojazdów/dobę na odcinku Radom Południe – Szydłowiec. 

W tabelach poniżej przedstawiono poszczególne scenariusze reprezentatywne i 
założenia do nich przyjęte: 
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8.2.7.1. Zagrożenie dla ludności. 

Substancja referencyjna: benzyna  Wolanów – Radom Pd Radom Pd– Szydłowiec. 

horyzont czasowy 2018 2033 2015 2030 

TJM 14940,00 31140,00 22970,00 34500,00 

współczynnik 365 365,00 365,00 365,00 365,00 

ASV 0,0275 0,0358 0,0275 0,0358 

UR 0,0000005 0,0000005 0,0000005 0,0000005 

AGS 0,08 0,08 0,08 0,08 

ASK 0,70 0,70 0,70 0,70 

ARS 0,40 0,40 0,40 0,40 

RFZ 0,002 0,002 0,002 0,002 

ASS 0,10 0,30 0,20 0,30 
prawdopodobie ństwo wyst ąpienia 

zdarzenia/km drogi 3,36E-07 2,73E-06 1,03E-06 3,03E-06 

Tabela 38. Prawdopodobie ństwo, wyst ąpienia scenariusza: po żar benzyny. 

Substancja referencyjna: propan  Wolanów – Radom Pd Radom Pd– Szydłowiec. 

horyzont czasowy 2018 2033 2018 2033 

TJM 14940,00 31140,00 22970,00 34500,00 

współczynnik 365 365,00 365,00 365,00 365,00 

ASV 0,0275 0,0358 0,0275 0,0358 

UR 0,0000005 0,0000005 0,0000005 0,0000005 

AGS 0,08 0,08 0,08 0,08 

ASK 0,07 0,07 0,07 0,07 

ARS 0,25 0,25 0,25 0,25 

RFZ 0,002 0,002 0,002 0,002 

ASS 0,20 0,80 0,50 0,80 
prawdopodobie ństwo wyst ąpienia 

zdarzenia/km drogi 4,20E-08 4,56E-07 1,61E-07 5,05E-07 

Tabela 39. Prawdopodobie ństwo, wyst ąpienia scenariusza: wybuch propanu. 

Substancja referencyjna: chlor  Wolanów – Radom Pd Radom Pd– Szydłowiec. 

horyzont czasowy 2018 2033 2018 2033 

TJM 14940,00 31140,00 22970,00 34500,00 

współczynnik 365 365,00 365,00 365,00 365,00 

ASV 0,0275 0,0358 0,0275 0,0358 

UR 0,0000005 0,0000005 0,0000005 0,0000005 

AGS 0,08 0,08 0,08 0,08 

ASK 0,07 0,07 0,07 0,07 

ARS 0,15 0,15 0,15 0,15 

RFZ 0,001 0,001 0,001 0,001 

ASS 0,20 0,60 0,40 0,20 
prawdopodobie ństwo wyst ąpienia 

zdarzenia/km drogi 1,26E-08 1,03E-07 3,87E-08 3,79E-08 

Tabela 40. Prawdopodobie ństwo, wyst ąpienia scenariusza: uwolnienie chloru. 
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8.2.7.2. Zagrożenie dla wód podziemnych. 

Substancja referencyjna: olej opałowy  Wolanów – Radom Pd Radom Pd– Szydłowiec. 

horyzont czasowy 2018 2033 2018 2033 

TJM 14940,00 31140,00 22970,00 34500,00 

współczynnik 365 365,00 365,00 365,00 365,00 

ASV 0,0275 0,0358 0,0275 0,0358 

UR 0,0000005 0,0000005 0,0000005 0,0000005 

AGS 0,10 0,10 0,10 0,10 

ASK 0,70 0,70 0,70 0,70 

ARS 1,00 1,00 1,00 1,00 

RFZ 0,004 0,004 0,004 0,004 

ASS 0,05 0,05 0,05 0,05 
prawdopodobie ństwo wyst ąpienia 

zdarzenia/km drogi 1,05E-06 2,85E-06 1,61E-06 3,16E-06 

Tabela 41. Prawdopodobie ństwo, wyst ąpienia scenariusza: uwolnienie w ęglowodorów. 

Substancja referencyjna: 
tetrachloroetylen  Wolanów – Radom Pd Radom Pd– Szydłowiec. 

horyzont czasowy 2018 2033 2018 2033 

TJM 14940,00 31140,00 22970,00 34500,00 

współczynnik 365 365,00 365,00 365,00 365,00 

ASV 0,0275 0,0358 0,0275 0,0358 

UR 0,0000005 0,0000005 0,0000005 0,0000005 

AGS 0,10 0,10 0,10 0,10 

ASK 0,07 0,07 0,07 0,07 

ARS 0,20 0,20 0,20 0,20 

RFZ 0,020 0,020 0,020 0,020 

ASS 0,50 0,50 0,50 0,50 
prawdopodobie ństwo wyst ąpienia 

zdarzenia/km drogi 1,05E-06 2,85E-06 1,61E-06 3,16E-06 

Tabela 42. Prawdopodobie ństwo, wyst ąpienia scenariusza: uwolnienia cieczy mog ących 
znacznie zmieni ć jako ść wód.. 

8.2.7.3. Zagrożenie dla wód powierzchniowych bieżących. 

Substancja referencyjna: 
tetrachloroetylen  Wolanów – Radom Pd Radom Pd– Szydłowiec. 

horyzont czasowy 2018 2033 2018 2033 

TJM 14940,00 31140,00 22970,00 34500,00 

współczynnik 365 365,00 365,00 365,00 365,00 

ASV 0,0275 0,0358 0,0275 0,0358 

UR 0,0000005 0,0000005 0,0000005 0,0000005 

AGS 0,10 0,10 0,10 0,10 

ASK 0,07 0,07 0,07 0,07 

ARS 0,20 0,20 0,20 0,20 

RFZ wody bieżące 0,020 0,020 0,020 0,020 

ASS 0,01 0,01 0,01 0,01 
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prawdopodobie ństwo wyst ąpienia 
zdarzenia/km drogi 2,10E-08 5,70E-08 3,23E-08 6,31E-08 

Tabela 43. Prawdopodobie ństwo, wyst ąpienia scenariusza: uwolnienia cieczy mog ących 
znacznie zmieni ć jako ść wód. 

 

Substancja referencyjna: olej opałowy  Wolanów – Radom Pd Radom Pd– Szydłowiec. 

horyzont czasowy 2018 2033 2018 2033 

TJM 14940,00 31140,00 22970,00 34500,00 

współczynnik 365 365,00 365,00 365,00 365,00 

ASV 0,0275 0,0358 0,0275 0,0358 

UR 0,0000005 0,0000005 0,0000005 0,0000005 

AGS 0,10 0,10 0,10 0,10 

ASK 0,70 0,70 0,70 0,70 

ARS 1,00 1,00 1,00 1,00 

RFZ wody bieżące 0,020 0,020 0,020 0,020 

ASS 0,01 0,01 0,01 0,01 
prawdopodobie ństwo wyst ąpienia 

zdarzenia/km drogi 1,05E-06 2,85E-06 1,61E-06 3,16E-06 

Tabela 44. Prawdopodobie ństwo, wyst ąpienia scenariusza: uwolnienie w ęglowodorów. 

 

8.2.7.4. Zagrożenie dla wód powierzchniowych stojących. 

Substancja referencyjna: 
tetrachloroetylen  Wolanów – Radom Pd Radom Pd– Szydłowiec. 

horyzont czasowy 2018 2033 2018 2033 

TJM 14940,00 31140,00 22970,00 34500,00 

współczynnik 365 365,00 365,00 365,00 365,00 

ASV 0,0275 0,0358 0,0275 0,0358 

UR 0,0000005 0,0000005 0,0000005 0,0000005 

AGS 0,10 0,10 0,10 0,10 

ASK 0,07 0,07 0,07 0,07 

ARS 0,20 0,20 0,20 0,20 

RFZ wody bieżące 0,020 0,020 0,020 0,020 

ASS 0,01 0,01 0,01 0,01 
prawdopodobie ństwo wyst ąpienia 

zdarzenia/km drogi 2,10E-08 5,70E-08 3,23E-08 6,31E-08 

Tabela 45. Prawdopodobie ństwo, wyst ąpienia scenariusza: uwolnienia cieczy mog ących 
znacznie zmieni ć jako ść wód. 

Podsumowanie 

W opracowaniu mgr Wandy Kacprzyk pt.: „Praktyczne zastosowanie algorytmu oceny 
ryzyka w ocenie zagrożenia ludzi i środowiska w wyniku katastrofy transportowej 
z uwolnieniem substancji niebezpiecznych” podano diagram pokazujący akceptowalne 
i nieakceptowalne poziomy ryzyka wystąpienia na arterii komunikacyjnej poważnej 
awarii. Przedstawia się on następująco: 
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Rycina 4. Diagram akceptacji ryzyka.  

Jako obszar swobodnej akceptacji przytacza się poziomy < 10-5. We wszystkich 
scenariuszach poziom prawdopodobieństwa oscyluje pomiędzy 10-6  a 10-9.  

Na podstawie przeprowadzonych oblicze ń nie stwierdzono prawdopodobie ństwa 
powa żnej awarii ze strefy nieakceptowalnej tj. na poziom ie > 10-3. 

Możliwość poważnej awarii wynikająca z eksploatacji dróg jest związana z 
potencjalnymi zderzeniami z pojazdami przewożącymi substancje niebezpieczne. 
Takie sytuacje, występują rzadko, ale ich konsekwencje ekologiczne mogą być bardzo 
groźne. Powstałe na skutek katastrof komunikacyjnych sytuacje awaryjne mogą 
powodować wyciek substancji niebezpiecznych między innymi zawierających 
węglowodory, stwarzających zagrożenie dla wód powierzchniowych, podziemnych 
oraz gleb. Wielkość zagrożenia zależy od ilości uwolnionej substancji, czasu, stanu 
fizycznego uwolnionej substancji, jej toksyczności, a także od czynników lokalnych 
takich jak warunki topograficzne, meteorologiczne, lokalizacja terenów zamieszkałych, 
wrażliwość środowiska, przygotowanie do sytuacji zagrożenia. Wpływ funkcjonujących 
obiektów na możliwość wystąpienia poważnej awarii, po zrealizowaniu inwestycji jest 
znikomy, gdyż takie zjawiska mają charakter losowych i przypadkowych.  

W rozdziale 11. „Opis przewidywanych działań mających na celu zapobieganie, 
ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko” 
opisano sposób właściwego postępowania w przypadku wystąpienia poważnej awarii. 
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8.3. Faza likwidacji. 

Faza likwidacji planowanego przedsięwzięcia jest mało prawdopodobna, a jeśli 
miałaby kiedykolwiek miejsce, to w bardzo odległym horyzoncie czasowym trudnym do 
zdefiniowania, z uwagi na brak racjonalnych przesłanek na tym etapie do zakładania 
jakichkolwiek działań likwidacyjnych w przyszłości. 

Hipotetycznie, etap likwidacji projektowanej  inwestycji mógłby być związany 
z usunięciem obiektów drogowych i infrastruktury jej towarzyszącej i pozostałej 
infrastruktury technicznej. Oddziaływanie na środowisko ww. wskazanych działań jest 
bardzo zbliżone do oddziaływania podczas realizacji przedsięwzięcia (etap budowy) 
pod względem zaangażowania środków i koniecznych prac. 

Skutkami działań likwidacyjnych może być przywrócenie stanu środowiska 
przyrodniczego do stanu przed jakimkolwiek zainwestowaniem, w związku z tym 
najistotniejszym zagadnieniem związanym z oddziaływaniem fazy likwidacji na 
środowisko, są kwestie gospodarki odpadami. 

Prognozuje się, iż w trakcie prowadzenia prac likwidacyjnych zostałyby „wytworzone” 
odpady należące przede wszystkim do grupy 17, wg. rozporządzenia Ministra 
Środowiska z dnia 27 września 2001 r. w sprawie katalogu odpadów (Dz. U. nr 112, 
poz. 1206) – odpady z budowy, remontów i demontażu obiektów budowlanych oraz 
infrastruktury drogowej, są to m.in.:  

Lp. Rodzaj odpadu Kod 
Prognozowana 

ilo ść 
[Mg/rok] 

1. Odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbiórek i remontów 17 01 01 5136,6 
2. Gruz ceglany 17 01 02 3595,2 

3. 
Odpady innych materiałów ceramicznych i elementów 

wyposażenia 
17 01 03 256,2 

4. Inne niewymienione odpady 17 01 82 205,8 
5. Drewno 17 02 01 100,0 
6. Tworzywa sztuczne 17 02 03 6,3 
8. Żelazo i stal 17 04 05 399,0 
9. Mieszaniny metali 17 04 07 27,3 
10. Kable inne niż wymienione w 170410 17 04 11 10,5 

11. 
Gleba i ziemia, w tym kamienie, inne niż wymienione w 

170503 
17 05 04 77038,5 

12. 
Materiały konstrukcyjne inne niż wymienione w 170601 i 

170603 
17 06 04 357,0 

13. 
Zmieszane odpady z budowy i demontażu inne niż 

wymienione w 170901, 170902 i 170903 
17 09 04 459,9 

Tabela 46. Zestawienie przewidywanych do wytworzeni a odpadów innych ni ż niebezpieczne (etap 
likwidacji). 

Lp. Rodzaj odpadu Kod 
Prognozowana 

ilo ść 
[Mg/rok] 

1. Asfalt zawierający smołę 17 03 01 10,5 

2. 
Kable zawierające ropę naftowa, smołę i inne substancje 

niebezpieczne 
17 04 10 6,3 

3. 
Gleba i ziemia, w tym kamienie zawierające substancje 

niebezpieczne (zanieczyszczone olejami) 
17 05 03 27,3 

4. 
Inne materiały izolacyjne zawierające substancje 

niebezpieczne 17 06 03 6,3 

5. Inne odpady z budowy, remontów i demontażu (w tym 17 09 03 4,2 
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Lp. Rodzaj odpadu Kod 
Prognozowana 

ilo ść 
[Mg/rok] 

odpady zmieszane) zawierające substancje niebezpieczne 

6. 
Zużyte urządzenia zawierające niebezpieczne elementy 

inne niż wymienione w 16 02 09 do 16 02 12 (lampy 
fluorescencyjne) 

16 02 13 0,63 

Tabela 47. Zestawienie przewidywanych do wytworzeni a odpadów niebezpiecznych (etap 
likwidacji). 

 

8.4. Możliwo ść transgranicznego oddziaływania. 

Inwestycja w najbliższym punkcie w linii prostej, znajduje się ok. 171 km od granicy 
Państwa Polskiego z Białorusią i ok. 174 km od granicy z Ukrainą. Według analizy 
przeprowadzonej w niniejszym raporcie stwierdza się, że w trakcie eksploatacji nie 
wystąpią uciążliwe oddziaływania poza granicami terenu przedsięwzięcia. Natomiast 
oddziaływanie na etapie budowy (lub likwidacji), będzie dotyczyć terenu realizacji 
inwestycji i częściowo najbliższych terenów sąsiadujących (głównie emisja hałasu 
podczas robót). Będzie to oddziaływanie krótkotrwałe i możliwe do zaakceptowania. 
Analizując wpływ projektowanej inwestycji nie stwierdzono racjonalnych przesłanek do 
założenia możliwości wystąpienia oddziaływania transgranicznego i konieczności 
przeprowadzania postępowania w tym zakresie.  

Brak jest podstaw do zakładania wystąpienia ewentualnego oddziaływania 
transgranicznego. 



 

105 

 

9. UZASADNIENIE PROPONOWANEGO PRZEZ WNIOSKODAWC Ę 
WARIANTU, ZE WSKAZANIEM JEGO ODDZIAŁYWANIA NA 
ŚRODOWISKO. 
W ramach ROOS2009/2010, analizie poddano dwa warianty inwestycyjne – Wariant I 
oraz Wariant II. Dodatkowo ocenie poddane zostało rozwiązanie polegające na 
niepodejmowaniu przedsięwzięcia, czyli tzw. Wariant „0”. Spośród analizowanych 
wariantów za najmniej korzystny uznano wariant polegający na niepodejmowaniu 
przedsięwzięcia, zakładający funkcjonowanie obecnego układu drogowego bez 
środków przeznaczonych na podniesienie parametrów technicznych drogi krajowej Nr 
7. Nie wykonanie remontu DK Nr 7 może spowodować przenoszenie się z czasem 
ruchu drogowego na drogi alternatywne i przyczyniać się do ich degradacji. 

Niepodejmowanie przedsięwzięcia będzie powodować coraz większe uciążliwości dla 
użytkowników analizowanej drogi oraz mieszkańców sąsiednich terenów. W skutek 
rosnącego natężenia ruchu stan techniczny drogi będzie się pogarszał, co będzie 
przekładało się na pogorszenie klimatu akustycznego w rejonie inwestycji. W stanie 
istniejącym brak jest zabezpieczeń akustycznych chroniących zabudowę przed 
nadmiernym hałasem. Brak płynności ruchu spowoduje zwiększoną emisję 
zanieczyszczeń komunikacyjnych. W wariancie zerowym brak jest skutecznego 
systemu odwodnienia, co ujemnie wpływa na warunki wodno-gruntowe w rejonie 
istniejącej drogi krajowej. Brak zabezpieczeń przed skażeniem, jakie może powstać w 
wyniku wystąpienia wypadku drogowego lub poważnej awarii może przyczynić się do 
poważnej degradacji środowiska. 

Analizę Wariantów przeprowadzono w odniesieniu do ich wpływu na wody 
powierzchniowe i podziemne, gleby, powietrze atmosferyczne i klimat, klimat 
akustyczny, przyrodę ożywioną, obiekty zabytkowe i stanowiska archeologiczne, 
krajobraz oraz zdrowie i życie ludzi, a także konflikty społeczne, planowane 
wyburzenia i ryzyko wystąpienia poważnej awarii. 

W oparciu o przeprowadzone w ROOS2009/2010 analizy stwierdzono, że 
Wariantem rekomendowanym do realizacji i korzystniejszym pod względem 
oddziaływania na środowisko oraz zdrowie i życie ludzi jest Wariant I. 

W związku z powyższym DSU2011 została wydania dla Wariantu I, dla którego 
przeprowadzono ponowną ocenę oddziaływania na środowisko. 
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10. OPIS METOD PROGNOZOWANIA ZASTOSOWANYCH PRZEZ 
WNIOSKODAWCĘ ORAZ OPIS PRZEWIDYWANYCH ZNACZĄCYCH 
ODDZIAŁYWAŃ PLANOWANEGO PRZEDSIĘWZIĘCIA NA 
ŚRODOWISKO, OBEJMUJ ĄCY BEZPOŚREDNIE, POŚREDNIE, 
WTÓRNE, SKUMULOWANE, KRÓTKO-, ŚREDNIO- 
I DŁUGOTERMINOWE, STAŁE I CHWILOWE ODDZIAŁYWANIA NA  
ŚRODOWISKO, WYNIKAJ ĄCE Z ISTNIENIA PRZEDSIĘWZIĘCIA, 
WYKORZYSTYWANIA ZASOBÓW ŚRODOWISKA I EMISJI. 
10.1. Prognoza obliczenia hałasu. 

Zastosowana metoda obliczeniowa. 

W celu wykonania prognoz równoważnego poziomu dźwięku dla terenów 
zlokalizowanych w sąsiedztwie projektowanej drogi ekspresowej S7 przyjęto 
następujące założenia:  

− do modelowania hałasu wykorzystano pakiet programowy SoundPLAN w wersji 
7.2 amerykańskiej firmy SoundPLAN LLC posiadający moduły służące do 
wprowadzania danych, ich kontroli oraz modyfikacji, generowania numerycznej 
mapy terenu, jak również wprowadzania parametrów ruchu drogowego i 
warunków meteorologicznych,  

− do wykonania obliczeń przyjęto francuską metodę obliczeniową NMPB Routes-
96 (Guide du Bruit), uwzględniającą w sposób sprecyzowany wpływ warunków 
meteorologicznych na propagację hałasu. Metoda ta jest zgodna z 
rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 2 października 2007 r. i posłużyła 
do wykonania obliczeń przedstawiających przestrzenny rozkład klimatu 
akustycznego,  

− w obliczeniach hałasu użyte zostały dwie kategorie pojazdów samochodowych 
tj. pojazdy „lekkie” i „ciężkie”. Do kategorii pojazdów lekkich (mniej niż 3,5 tony 
masy poj.) zaliczono samochody osobowe i dostawcze, natomiast do kategorii 
pojazdów ciężkich (masa równa lub większa od 3,5 tony) zaliczono samochody 
ciężarowe, samochody ciężarowe z przyczepą, motory, autobusy,  

− do obliczeń klimatu akustycznego w sąsiedztwie zarówno drogi ekspresowej 
przyjęto natężenia ruchu pojazdów zgodnie z prognozą opracowaną przez 
Transprojekt Gdański, 

− dla samochodów poruszających się po drodze ekspresowej przyjęto prędkość 
równą 120 km/h dla pojazdów lekkich oraz 100 km/h ciężkich. Na łącznicach 
przyjęto prędkość poruszania się pojazdów równą 40 km/h. 

− w modelu obliczeniowym wyróżniono następujące przypadki pochylenia niwelety 
jezdni:  

o pochylenie zbliżone do poziomu, lub pochylenie jednostajne w kierunku 
zgodnym z kierunkiem ruchu, nie przekraczające 2%,  

o wzniesienie w kierunku ruchu większe niż 2%,  
o spadek, którego pochylenie w kierunku ruchu jest większe od 2%,  

− w obliczeniach uwzględniono przestrzenne ukształtowanie terenu sąsiadującego 
z projektowaną drogą przy wykorzystaniu Numerycznego Modelu Terenu,  

− do modelu zaimportowano zaktualizowaną w terenie warstwę budynków wraz z 
ich obrysem po rzucie dachów oraz wysokością względną,  
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− w analizie pominięto budynki przeznaczone do wyburzenia w związku z 
planowaną inwestycją,  

− dla potrzeb obliczeniowych (sporządzenia map rozprzestrzeniania się hałasu) w 
związku z oceną narażenia na hałas zabudowy chronionej, punkty oceny 
zlokalizowano na wysokości 4 m nad poziomem terenu.  

Podział na porę dnia i nocy zawarto w poniższej tabeli. 

Pora doby 

Pojazdy 
silnikowe 
ogółem 

Sam. 
osobowe, 
mikrobusy 

Lekkie sam. 
Ciężarowe 
(dostawcze 

Ciężarowe bez 
przyczep/ 
Autobusy 

Ciężarowe 
z przyczepami 

SDR SO SD S.C. / Aut SCP 

Dzień 6:00-22:00 84,50% 91,40% 79,80% 74,30% 62,60% 

Noc22:00-6:00 15,50% 8,60% 20,20% 25,70% 37,40% 
Tabela 48. Podział poszczególnych kategorii pojazdó w na por ę dnia i nocy (zgodnie z prognoz ą 
opracowan ą przez Transprojekt Gda ński).  

Opis normy NMPB Routes - 96  

Do analiz hałasu przyjęto francuską krajową metodę obliczeń „NMPB-Routes - 96 
(SETRA-CERTU-LCPC-CSTB)”, określoną w „Arrêté du 5 mai 1995 relatif au bruit des 
infrastructures routières, Journal Officiel du 10 mai 1995, art. 6” i francuskiej normie 
„XPS 31-133” – zgodnie z Załącznikiem II do Dyrektywy 2002/49/WE 1. W odniesieniu 
do danych wejściowych dotyczących emisji hałasu, metoda wykorzystuje wartości 
emisji z „Guide du bruit des transports terrestres, fascicule prévision des niveaux 
sonores, CETUR 1980”. Emisje te uwzględniają różne stany ruchu zarówno przy 
jeździe swobodnej, jak i w otoczeniu skrzyżowań. W metodzie opisywany jest 
szczegółowy proces stosowany do obliczeń poziomu hałasu w sąsiedztwie drogi, 
uwzględniając warunki meteorologiczne mające wpływ na propagację dźwięku. Metoda 
ta jest zgodna z rozporządzeniem Ministra Środowiska. Prognozę równoważonego 
poziomu dźwięku wykonano w programie Soundplan wersja 7.2. Aktualna wersja 
oprogramowania wykonuje obliczenia zgodnie z metodą zalecaną przez ISO 9613-2 1 
oraz NMPB Routes – 96 – metodą francuską, uwzględniającą w sposób sprecyzowany 
wpływ warunków meteorologicznych na propagację hałasu. Algorytm poszukiwania 
tras propagacji fali akustycznej pomiędzy źródłem a odbiorcą oparty jest na założeniu 
liniowego źródła hałasu. Odpowiada ono poszczególnym jezdniom ruchu, których moc 
akustyczna jest definiowana w odniesieniu do jednostki długości. W celu wykonania 
prognoz hałasu, metoda NMPB-Routes-96 wymaga wprowadzenia szeregu danych 
dotyczących zarówno parametrów techniczno–ruchowych jak i czynników 
lokalizacyjnych. Uzyskane dane umożliwiają ocenę klimatu akustycznego w otoczeniu 
istniejącego lub projektowanego odcinka drogi, a wyniki obliczeń z uwzględnieniem 
przeciętnego błędu (± 1.5 dB) można bezpośrednio odnosić do wartości 
dopuszczalnych dla danego rodzaju terenu i zabudowy.  

Zgodnie z rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 16 czerwca 2011 r. w sprawie 
wymagań w zakresie prowadzenia pomiarów poziomów w środowisku substancji lub 
energii przez zarządzającego drogą, linią kolejową, linią tramwajową, lotniskiem, 
portem; wyniki tych prognoz mogą być odnoszone do wartości dopuszczalnych 
określonych w rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 1 października 2012 
zmieniającym rozporządzenie w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w 
środowisku. 
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10.2. Zanieczyszczenia gazowe. 

Obliczenia rozprzestrzeniania zanieczyszczeń zostały przeprowadzone 
wg. rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 26.01.2010 roku w sprawie wartości 
odniesienia dla niektórych substancji w powietrzu (Dz. U. nr 16, poz. 87), załącznik nr 3 
- referencyjne metodyki modelowania poziomów substancji w powietrzu. Podstawą 
metodyki są formuły Pasquille’a na obliczanie stężeń zanieczyszczeń pyłowych i 
gazowych. Istotą obliczeń stężeń jest określenie stężeń 1 godzinnych dla emisji 
uśrednionej. Ilość i różnorodność danych powoduje konieczność użycia programów 
komputerowych TAR1, TAR2, TAR3 i TAR4. Program TAR1 pozwala na obliczenie 
stężeń max maximorum Smm i odległości jego występowania oraz klasę 
oddziaływania. Przy obliczaniu rozkładu zanieczyszczeń w rejonie zakładu 
zastosowano program TAR3. 

W normach przyjęto równoległe dwie wartości dopuszczalne: wartości odniesienia 
uśrednione do 1 godziny i dla roku kalendarzowego. Wartości odniesienia substancji 
w powietrzu lub dopuszczalne poziomy substancji w powietrzu uważa się za 
dotrzymane, jeżeli częstość przekraczania wartości D1 przez stężenie uśrednione dla 
1 godziny jest nie większe niż 0,274% czasu w roku w przypadku dwutlenku siarki, a 
0,2 % czasu w roku dla pozostałych substancji. W rozporządzeniu podano również 
warunki dotrzymywania dopuszczalnych wartości stężeń, posługując się stosowanym 
w statystyce pojęciem percentyla. 99,8 percentyl S99,8 ze stężeń substancji w 
powietrzu uśrednionych do 1 godziny jest to wartość stężenia, której nie przekracza 
99,8 % wszystkich stężeń uśrednionych dla 1 godziny występujących w ciągu roku 
kalendarzowym. Jeżeli S99,8 jest mniejszy niż wartość odniesienia lub dopuszczalny 
poziom w powietrzu D1, to można uznać że zachowana jest dopuszczalna częstość 
przekraczania wartości D1, wynosząca 0,2 % czasu w roku. Analogiczną zasadę 
można zastosować w przypadku dwutlenku siarki, dla którego dopuszcza się 
przekraczanie dopuszczalnego poziomu w powietrzu przez 0,274 % czasu w roku.  
 

10.3. Przyroda. 

W pierwszym etapie przeprowadzono analizę dostępnej literatury przyrodniczej pod 
kątem oceny kolizji projektowanego przebiegu drogi z lokalizacją obowiązujących 
i istniejących form ochrony przyrody, w tym wchodzących w skład europejskiej sieci 
NATURA 2000, a także planów stworzenia obiektów chronionych. Przede wszystkim 
wykorzystano tu materiały dostępne na stronie internetowej 
http://geoserwis.gdos.gov.pl/mapy/. 

W drugim etapie dokonano terenowej lustracji obszaru objętego projektem lokalizacji 
drogi – obwodnicy w okresie letnio- jesiennym. Na tym etapie terenową analizę 
uwarunkowań przyrodniczych, a także potrzeb w zakresie realizacji przepustów dla 
zwierząt. Także na tym etapie zebrano dane o potencjalnych kolizjach z elementami 
środowiska przyrodniczego. Celem inwentaryzacji flory, fauny i charakterystyki 
występowania siedlisk przyrodniczych badanego obszaru wykonano wizyty terenowe, 
podczas których obserwator-przyrodnik notował zarówno występowanie 
poszczególnych gatunków roślin jak również wyodrębniał zespoły roślinne, jednolite 
pod względem składu gatunkowego i warunków abiotycznych (np. ekspozycji, 
uwilgotnienia), oraz zaobserwowane gatunki faunistyczne. Zebrane w ten sposób dane 
posłużyły zarówno do charakterystyki zasobów przyrodniczych badanego terenu, jak 
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również ułatwiły wytypowanie miejsc do późniejszych obserwacji² dla siedlisk leśnych. 
Nazwy rodzajowe i gatunkowe przyjęto za Rutkowskim (2004). 

W trzecim etapie dokonano całościowej oceny i analizy zgromadzonego materiału 
porównując z danymi zgromadzonymi podczas OOŚ2010/2011. W konsekwencji 
kierując się wytycznymi w/w ustawy było możliwym sporządzenie niniejszego 
opracowania.  W trakcie trwania procedury oraz sporządzenia końcowej wersji raportu 
zespół autorski konsultował na bieżąco oceniany wariant przebiegu drogi z 
projektantem, wskazując na ich wady i zalety, proponując optymalne rozwiązania.  

 

10.4. Typy prognozowanych oddziaływa ń. 

Zestawienie mo żliwego rodzajów i typów oddziaływania na środowisko 
zestawiono w tabeli poni żej. 

Rodzaj oddziaływania  Źródło oddziaływania  Typ oddziaływania  
bezpieczeństwo i życie 
człowieka – etap budowy 

- hałas na etapie budowy,  
- czasowa zmiana organizacji ruchu 
lokalnych dróg, 

- bezpośredni, 
- całkowicie odwracalny, 
- chwilowy 

bezpieczeństwo i życie 
człowieka – etap 
eksploatacji 

- ruch drogowy po przebudowanym mniej 
kolizyjnym układzie drogowymi, o lepszych 
parametrach użytkowych, 

- pozytywny, 
- bezpośredni, 
- długoterminowe, 
-stały 

dobra kultury – etap budowy - prace ziemne, - bezpośredni, 
- niewielki, 
- chwilowy, 

dobra kultury – etap 
eksploatacji 

- ruch samochodów, - brak, 

oddziaływanie na faunę i 
florę – etap budowy 

- wycinka, 
- hałas wynikający z prowadzenia robót 
budowlanych, 

- bezpośredni, 
- chwilowy, 
- częściowo odwracalny, 

oddziaływanie na faunę i 
florę – etap eksploatacji 

- ruch drogowy, - mało znaczący, 
- bezpośredni, 
- średnio- i 
długoterminowe, 
-stałe, 

emisja hałasu – etap 
budowy 

- praca silników spalinowych pojazdów 
kołowych i maszyn budowlanych, 

- krótkoterminowy, 
- chwilowy, 
- bezpośredni, 
- skumulowany, 

emisja hałasu – etap 
eksploatacji 

- ruch drogowy podczas eksploatacji, - bezpośredni, 
- długoterminowy, 
- stałe, 

emisja gazów i pyłów do 
powietrza – etap budowy 

- praca silników spalinowych pojazdów 
kołowych i maszyn budowlanych, 
 

- bezpośredni, 
- krótkoterminowy, 
- chwilowy, 
- odwracalny, 

emisja gazów i pyłów do 
powietrza – etap 
eksploatacji 

- ruch drogowy, 
 

- mało znaczący, 
- bezpośredni, 
- długoterminowy, 
- częściowo odwracalny, 
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Rodzaj oddziaływania  Źródło oddziaływania  Typ oddziaływania  
emisja odpadów – etap 
budowy 

- ziemia z wykopów, 
- wycinka drzew, 
- odpady z robót budowlanych, 

- bezpośredni, 
- chwilowy, 
- krótkoterminowy, 
- częściowo odwracalny, 
- odwracalne, 

emisja odpadów – etap 
eksploatacji 

-odpady wynikające z funkcjonowania 
przedsięwzięcia, 

- bezpośredni, 
- odwracalny, 
- długoterminowe, 
- mało znaczący, 

oddziaływanie na 
środowisko gruntowo-wodne 
- etap budowy 

-podczas prowadzenia prac ziemnych, -krótkoterminowy,  
- odwracalne, 

oddziaływanie na 
środowisko gruntowo-wodne 
- etap eksploatacji 

- odprowadzenie wód deszczowych  - mało znaczący, 
- bezpośredni i pośredni, 
- długoterminowy. 

Tabela 49. Zestawienie mo żliwego rodzajów i typów oddziaływania na środowisko. 

 

10.5. Oddziaływanie skumulowane. 

Hałas 

Wykonanie ww. inwestycji wymagać będzie użycia specjalistycznych maszyn 
i urządzeń, które będą źródłem hałasu emitowanego do środowiska, jednak nie 
oznacza, że prace związane z emisją wysokiego poziomu hałasu będą realizowane w 
tym samym czasie i będą się kumulować (sumować). Praca poszczególnych maszyn 
i urządzeń występuje okresowo, zmienia się miejsce i rodzaj prowadzenia prac, co 
szczególnie często występuje podczas realizacji inwestycji liniowych (jakimi są budowy 
dróg). Można podać, na podstawie badań hałasu związanego z pracą urządzeń 
wykorzystywanych podczas realizacji podobnych inwestycji, że hałas w rejonie 
prowadzenia prac może okresowo osiągać poziom 65 – 80 dB. Aby uniknąć 
niekorzystnych oddziaływań w tym zakresie wszyscy wykonawcy obiektów powinni 
podejmować odpowiednie działania ograniczające uciążliwe oddziaływania, między 
innymi takie jak: 

- stosowanie najmniej uciążliwą akustycznie technologię prowadzenia prac, 

- stosować sprawny technicznie sprzęt odpowiadający współczesnemu stanowi 
techniki, 

- zaplecze wykonawstwa lokalizować w możliwie największej odległości od 
zabudowań mieszkalnych, 

- dla urządzeń stacjonarnych (typu sprężarki, pompy), które będą musiały być 
użytkowane w godzinach nocnych w rejonach sąsiadujących z zabudową 
mieszkaniową, konieczne będzie stosowanie obudów akustycznych, 

- przygotowywać aktualne informacje dla okolicznych użytkowników terenów, 
czy też mieszkańców sąsiedniej zabudowy o planowanych pracach 
budowlanych i okresowych uciążliwościach związanych z ich prowadzeniem. 

Analizując oddziaływanie akustyczne projektowanej obwodnicy określono także 
oddziaływanie skumulowane, sumaryczne z istniejącymi drogami (DK7). Hałas 
emitowany z projektowanej obwodnicy Radomia będzie w rejonie skrzyżowań z innymi 
ciągami komunikacyjnymi o dużym natężeniu ruchu sumował się. W związku z 
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powyższym zamodelowano także dodatkowo hałas emitowany przez ruch pojazdów na 
tych ciągach komunikacyjnych (DK7). Określenie skumulowanego poziomu hałasu na 
terenach podlegających ochronie, może wskazać występowanie przekroczeń wielkości 
dopuszczalnych, których źródłem nie jest ruch na projektowanej obwodnicy a ruch 
pojazdów na istniejących ciągach komunikacyjnych. Tereny zabudowy mieszkaniowej 
znajdujące się bezpośrednio przy tych ciągach komunikacyjnych, krzyżujących się z 
projektowaną obwodnicą lecz znajdujących się już poza rejonem projektowanej 
przebudowy, są obecnie i będą po realizacji obwodnicy, pod wpływem oddziaływań 
akustycznych z tych istniejących obiektów. 

 

Powietrze 

Z przeprowadzonej analizy emisji gazów lub pyłów do powietrza na etapie budowy 
i eksploatacji przedsięwzięcia stwierdzono, że oddziaływanie w tym zakresie zamknie 
się w granicach działki, do której inwestor posiada tytuł prawny. Brak jest zatem 
przesłanek do prognozowania kumulowania się negatywnych oddziaływań na stan 
powietrza atmosferycznego. 

 

Środowisko gruntowo-wodne 

Można założyć, iż przy zachowaniu wszystkich wskazanych w rozdziale 11 środków 
minimalizujących oddziaływanie przedsięwzięcia, na etapie budowy i eksploatacji nie 
wystąpi znaczące oddziaływanie, mogące się kumulować. Wszyscy wykonawcy 
obiektów powinni podejmować odpowiednie działania ograniczające uciążliwe 
oddziaływania, a związane głównie z właściwą organizacją zaplecza budowy, a także 
doborem technologii i sprawnych maszyn w zakresie wykonywanych robót. 

 

Gospodarka odpadami 

Wpływ gospodarki odpadami będzie związany bezpośrednio z pasem przebiegu 
inwestycji i nie zakłada się, aby obszar oddziaływania wychodził poza granice 
projektowanej drogi.  

 

 

Przyroda o żywiona 

W zakresie oddziaływania skumulowanego na faunę poszczególnych zamierzeń 
wpływ będzie poprzez wzrost poziomu hałasu. Natomiast na florę wpływ może 
przejawiać się poprzez emisję gazów lub pyłów do powietrza. Roślinny występujące w 
pobliżu analizowanego pasa drogowego będą narażone na skażenia komunikacyjne 
wywołane emisją zanieczyszczeń z silników spalinowych, wśród których znajdują się 
m.in. metale ciężkie (w tym: Pb, Zn, Cr, Cd, Pt). W fazie eksploatacji, poziom tych 
emisji, w szczególności pyłów będzie jednak mniejszy. Pyły i substancje zawarte w 
gazach spalinowych osiadając na powierzchni liści innych części zielonych roślin, 
mogą wpływać na upośledzenie zachodzącego tam procesu fotosyntezy, a tym samy 
przyczynić się do pogorszenia możliwości prawidłowego wzrostu roślin. 
Oddziaływanie to będzie ograniczane każdorazowo po opadach deszczu spłukujących 
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zanieczyszczenia z roślin. Ponadto, oddziaływanie to, będzie ograniczane 
każdorazowo po opadach deszczu, spłukujących zanieczyszczenia z roślin. 

Wpływ skumulowany w zakresie flory i fauny będzie wynikał również z wycinki drzew, 
które mogą stanowić miejsce odpoczynku i miejsce bytowania ptaków, bezkręgowców 
W miejscach gdzie prowadzona będzie wycinka drzew oraz karczowanie pni 
zniszczeniu ulegają również inne rośliny występujące na danym terenie. Celem 
minimalizacji tych oddziaływań przewidziano środki zapobiegawcze. Szczegółowe 
zestawienie wszystkich środków minimalizujących oddziaływanie przedstawiono 
w rozdziale 11 „Opis przewidywanych działań mających na celu zapobieganie, 
ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko” 
oraz rozdziale 17 „Przedstawienie propozycji monitoringu oddziaływania planowanego 
przedsięwzięcia na etapie jego budowy i eksploatacji lub użytkowania na środowisko”. 
 

Reasumuj ąc: przy podj ęciu wszystkich wskazanych w rozdziale 11 środków 
minimalizuj ących oddziaływanie przedsi ęwzięcia, nie wyst ąpi skumulowane 
oddziaływanie wpływaj ące negatywnie na środowisko. 
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11. OPIS PRZEWIDYWANYCH DZIAŁAŃ MAJĄCYCH NA CELU 
ZAPOBIEGANIE, OGRANICZANIE LUB KOMPENSACJ Ę 
PRZYRODNICZĄ NEGATYWNYCH ODDZIAŁYWAŃ NA 
ŚRODOWISKO. 
1. Warunki wykorzystania terenu w fazie realizacji i eksploatacji przedsi ęwzięcia 
ze szczególnym uwzgl ędnieniem konieczno ści ochrony cennych warto ści 
przyrodniczych, zasobów naturalnych i zabytków oraz  ograniczenia uci ążliwo ści 
dla terenów s ąsiednich: 

1) prace budowlane (w tym transport materiałów budowalnych) uciążliwe 
akustycznie oraz powodujące drgania prowadzić w porze dziennej (tj. od 6.00 do 
22.00); 

2) zaplecze budowy, park maszynowy i miejsce składowania materiałów 
budowlanych zlokalizować w możliwie największej odległości od zabudowy 
mieszkaniowej, poza obszarami zadrzewionymi, terenami podmokłymi, z dala 
od zbiorników, cieków wodnych oraz rowów melioracyjnych; 

3) ścieki sanitarne gromadzić w przenośnych zbiornikach bezodpływowych 
i wywozić odpowiednimi pojazdami do najbliższej oczyszczalni ścieków; 

4) wszelkie prace prowadzić przy użyciu sprawnego technicznie sprzętu 
eksploatowanego i konserwowanego w sposób prawidłowy o małej uciążliwości 
akustycznej; 

5) zapewnić odpowiedni dobór maszyn budowlanych powodujących jak 
najmniejsze drgania; 

6) opracować i wdrożyć taki plan robot, aby urządzenia emitujące hałas o dużym 
natężeniu nie pracowały w pobliżu zabudować mieszkalnych jednocześnie oraz 
zoptymalizować wykorzystanie sprzętu budowlanego i środków transportu (np. 
poprzez wyeliminowanie zbędnych przejazdów); 

7) w trakcie prowadzenia prac budowalnych ograniczać skutki wtórnego zapylenia 
poprzez zachowanie wysokiej kultury robót, a w szczególności przez 
odizolowanie trenu inwestycji ogrodzeniem (w miarę możliwości), 
systematyczne sprzątanie placu budowy, zraszanie wodą placu budowy, 
uważne ładowanie materiałów sypkich na samochody, przykrywanie plandekami 
skrzyń ładunkowych samochodów transportujących materiały sypkie (dotyczy 
też ziemi z wykopów); 

8) na etapie budowy należy w jak największym stopniu stosować do podbudowy 
gotowe mieszanki betonu i mas bitumicznych wytworzone poza miejscem 
realizacji przedsięwzięcia; masy bitumiczne transportować wywrotkami 
wyposażonymi w opończe ograniczające emisję oparów asfaltu; 

9) należy zabezpieczyć teren budowy przed przedostawaniem się płazów 
w miejsce prowadzenia prac budowalnych; konieczne jest szczelne wygrodzenie 
placu budowy na następujących odcinkach: 

- w km 22+410 (0+060) ÷ 22+860(0+510); 

- w km 23+130 (0+780)÷23+330 (0+980); 

10) plac budowy wyposażyć w środki do neutralizacji rozlanych substancji 
ropopochodnych, w przypadku awaryjnego zanieczyszczenia gruntu 
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substancjami ropopochodnymi zanieczyszczony grunt należy niezwłocznie 
usunąć i przekazać do utylizacji podmiotowi posiadającemu stosowne 
uprawnienia w tym zakresie; 

11) wyposażyć plac budowy i zaplecze techniczno – socjalne w pojemniki 
(kontenery) zapewniające selektywna zbiórkę odpadów w zależności od ich 
rodzajów, możliwości dalszego zagospodarowania czy przetworzenia; 

12) odpady w postaci gruzu budowalnego oraz gleby i ziemi, w tym kamienie oraz 
gruz ceglany w miarę możliwości wykorzystać we własnym zakresie (np. do 
wyrównania terenu) lub przekazać uprawnionym odbiorcom; zagospodarować 
odpady powstające w trakcie robót ziemnych tylko, gdy nie są zanieczyszczone 
substancjami niebezpiecznymi; 

13) odpady niebezpieczne magazynować selektywnie w zamkniętych, szczelnych i 
oznakowanych pojemnikach odpornych na działanie składników umieszczanych 
w nich odpadów, zlokalizowanych w wyznaczonych, ogrodzonych, zadaszonych 
miejscach, o utwardzonym podłożu zabezpieczonym przed wstępem osób 
nieupoważnionych i zwierząt; 

14) odpady inne niż niebezpieczne magazynować selektywnie w zamkniętych, 
szczelnych i oznakowanych pojemnikach lub kontenerach ustawionych w 
wyznaczonym, zadaszonym o utwardzonym podłożu miejscu, zabezpieczonym 
przed wpływem warunków atmosferycznych, a następnie przekazywać 
uprawnionym odbiorcom; 

15) odpadowe masy roślinne – części zielone, kora, gałęzie, korzenie – rozdrabniać 
i kierować w miarę możliwości do kompostowania lub po zebraniu odpowiedniej 
ilości przekazywać uprawnionym odbiorcom; 

16) nie magazynować odpadów na terenach wrażliwych pod względem 
przyrodniczym tj.: 

- terenach podmokłych leśno – polnych – od km 22+350 (0+000) do km 22+850 
(0+500), 

17) pas robót na szlakach migracji zwierząt zawęzić do niezbędnego minimum; 

18) zapewnić pracownikom pomieszczenia sanitarne i socjalne; 

19) w celu ochrony wód powierzchniowych i podziemnych wody opadowe 
z powierzchni odprowadzać za pomocą szczelnego systemu kanalizacji 
deszczowej oraz rowów drogowych; 

20) wody opadowe odprowadzane rowami drogowymi oraz kanalizacją deszczową 
przed odprowadzeniem do środowiska podczyszczać w zakresie redukcji 
substancji ropopochodnych oraz zawiesiny ogólnej w osadnikach i 
separatorach; 

21) w celu ochrony cieków powierzchniowych przed zanieczyszczeniem na 
wypadek wystąpienie poważnej awarii zastosować zamknięcie odpływu do 
odbiornika; 

22) na etapie eksploatacji dokonywać systematycznych przeglądów urządzeń 
podczyszczających wody opadowe; separatorów, osadników, zbiorników 
retencyjnych; opróżniać je z nagromadzonych szlamów i osadów; czynności 
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konserwacyjne powinien prowadzić podmiot posiadający stosowane 
uprawnienia; 

23) roślinność na skarpach rowów i zbiorników retencyjnych utrzymywać w 
odpowiednim stanie prowadząc jej systematyczne koszenie; systematycznie 
usuwać odpady powstające z utrzymania zielni w pasie drogowym 
i przekazywać uprawnionym odbiorcom; 

24) utrzymywać drożność rowów, studzienek i innych urządzeń kanalizacyjnych; 

25) w trakcie wykonywania robót ziemnych zapobiegać erozji wodnej skarp 
i nasypów; zwłaszcza w rejonach, gdzie mogłoby dojść do zanieczyszczenia 
cieków; 

26) wycinka drzew i krzewów powinna być prowadzona poza okresem lęgowym 
ptaków tj. poza okresem od początku marca do końca sierpnia; 

27) w trakcie budowy przy przejściach drogi przez kompleksy leśne indywidulanie 
zabezpieczyć najbliżej rosnące drzewa lub odgrodzić las płotem; 

28) drzewa nie przeznaczone do wycinki należy odpowiednio zabezpieczyć przed 
uszkodzeniami mechanicznymi, zasypaniem oraz uszkodzeniem składowanym 
materiałem; należy wygrodzić powierzchnię zlokalizowaną w odległości 
minimum 1 m od pnia drzewa; pnie należy oszalować deskami, wypełniające 
przestrzeń pomiędzy pniem, a deską matami słomianymi lub zrolowaną jutą, 
które będą amortyzowały ewentualne uderzenia z zewnątrz. Niedopuszczalne 
jest wbijanie w pnie gwoździ. Wysokość oszalowania powinna sięgać do 
wysokości dolnych koron drzew. Dolny koniec deski powinien opierać się na 
podłożu, nie na nabiegach korzeniowych; 

29)  wszystkie prace w obrębie brył korzeniowych powinny być prowadzone ręcznie. 
Wyznacznikiem zasięgu obszaru prac ręcznych jest obrys korony drzewa. W 
przypadku głębokich wykopów należy wykonywać specjalne ekrany 
zabezpieczające systemy korzeniowe, z zastosowaniem podłoża biologicznie 
czynnego, które umożliwi szybszą odbudowę korzeni. Cięcia żywych części 
koron należy wykonywać tylko w ostateczności, pod nadzorem osoby 
uprawnionej; 

30)  prace związane z budową umocnionych kanałów, którymi, spływać będzie 
podczyszczona woda opadowa należy wykonać poza okresem rozrodu 
chronionych gatunków ryb, tj. od sierpnia do stycznia – warunek ten nie dotyczy 
budowy umocnionych rowów odprowadzających ścieki opadowe i roztopowe z 
obwodnicy (kanalizacja szczelna otwarta); 

31)  należy ograniczyć do minimum prace związane z zaburzeniem przepływu 
i zmętnieniem wody w ciekach; 

32) wszelkie prace terenowe związane z korektą koryta cieku lub rowu 
melioracyjnego należy prowadzić w okresie od II połowy sierpnia do końca roku, 
ewentualne odstępstwo od terminu wymaga przeprowadzenia oględzin pod 
kątem bytowania gatunków faunistycznych w rowach- głównie płazów, gadów 
i ryb. W przypadku stwierdzenia przez podmiot posiadający fachową wiedzę 
braku tych gatunków jest możliwe wykonywanie prac związanych z przebudową 
rowów przez cały rok.  
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33) w ramach przebudowy kilku mniejszych cieków i rowów melioracyjnych w 
pierwszej kolejności należy przygotować i odpowiednio zabezpieczyć nowy 
fragment koryta, a następnie wprowadzić wodę, wierzchnią-warstwę gleby.wraz 
z roślinnością należy w ostrożny sposób zdjąć i odpowiednio składować, a 
następnie wykorzystać do rekultywacji likwidowanego, fragmentu koryta cieku 

34) kształtując nowe koryto należy przyjąć parametry zbliżone do koryta naturalnego 
na odcinku przekładanym, w celu uzyskania zbliżonej do naturalnej prędkości 
przepływu wody; 

35) brzegi nowego koryta należy umocnić naturalnymi materiałami; wyklucza się 
zastosowanie gabionów; 

36) w czasie robót budowlanych, należy zwierzętom umożliwić ucieczkę z terenu 
objętego realizacją przedsięwzięcia. W przypadku braku możliwości ucieczki 
(płazy, ryby, drobne ssaki) zwierzęta należy przenieść do odpowiednich siedlisk 
poza rejon objęty, inwestycją, pod nadzorem przyrodniczym; 

37) w związku ze zniszczeniem oczka wodnego (miejsca rozrodu płazów) w rejonie 
km 23+150 prace likwidacyjne należy prowadzić pod następującymi warunkami: 

• nadzór przyrodniczy herpetologa, 

• likwidacja zbiornika wykonana we wrześniu, 

• po obniżeniu zwierciadła (spuszczeniu wody) penetracja dna przez 
wykwalifikowanych pracowników i odłowienie zwierząt, 

• zabezpieczenie odłowionych zwierząt - konieczność przygotowania 
odpowiednich zbiorników do ich przetrzymywania, 

• transport i wypuszczenie zwierząt w siedlisku, w którym występują w 
sposób naturalny na tyle odległym, by nie powróciły w ciągu kilku dni w 
rejon prac, 

• zasypanie bezpośrednio po odłowieniu, małym, jednostronnym frontem 
roboczym, przy obecności zoologa na przedpolu zasypywanego obszaru; 

38) w ramach kompensacji w związku z zasypaniem oczka wodnego należy 
odtworzyć zbiornik wodny o powierzchni 550 m2 położony w najbliższym 
możliwym sąsiedztwie niszczonego oczka wodnego, z którym koliduje 
planowana inwestycja - ; 

39) na etapie projektowania zbiornika wodnego należy przyjąć parametry 
odpowiednie dla rozrodu płazów (wypłycona, szeroka strefa przybrzeżna 
zbiornika, wydłużona linia brzegowa, zmienna głębokość stawu, skarpy 
o nachyleniu nie większym niż 1:3, zahumusowane i umocnione poprzez obsiew 
rodzimych gatunków traw, obsadzone roślinnością naturalną, np. wierzbą); 

40) nowy teren wodny należy zakładać w okresie od, początku września do końca 
stycznia, przed zasypaniem stawu wchodzącego w kolizję z przedmiotową 
inwestycją; 

41) straty w zieleni należy uzupełnić. poprzez wprowadzenie nowych nasadzeń, 
które będą pełniły funkcję izolacyjno - ochronną (zieleń osłonowo -.izolacyjna 
wzdłuż ciągów komunikacyjnych) oraz dekoracyjną (zwłaszcza w rejonie węzła 
drogowego Radom Południe, na ekranach akustycznych); 
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42) należy obsadzić roślinnością naprowadzającą i osłonową przejścia dla zwierząt 
oraz odtworzyć części strefy ekotonowej pomiędzy projektowaną drogą a lasem; 

43) w przypadku realizacji archeologicznych badań wykopaliskowych należy 
zapewnić nadzór przyrodniczy zarówno nad terenem ww. prac, jak i nad 
wyznaczonymi w tym celu drogami dojazdowymi i miejscami na bazy sprzętowe; 

44) należy zastosować nadzór przyrodniczy nad pracami prowadzonymi na etapie 
budowy drogi ekspresowej S7. Powinien on obejmować, kontrolę organizacji 
prac i placu budowy wraz z jego zapleczem, weryfikowanie zalecanych 
rozwiązań ochrony środowiska, przede wszystkim w zakresie konstrukcji przejść 
dla zwierząt oraz prac polegających na zasypywaniu niewielkiego zbiornika 
wodnego stanowiącego miejsce lęgowe płazów i wykonaniu zbiornika 
sprzyjającego rozrodowi tej gromady zwierząt; 

45) nadzór przyrodniczy powinien być prowadzony przez osoby mające 
doświadczenie w tym zakresie; 

46) po zakończeniu prac teren inwestycji należy uprzątnąć i przywrócić do stanu 
funkcjonalności przyrodniczej; 

47) w celu minimalizacji wpływu drgań oraz ograniczenia uszkodzeń budynków w 
fazie realizacji inwestycji należy podjąć następujące działania: 

- lekkie walce wibracyjne (o sile nacisku do 50kN) eksploatować w odległości 
powyżej 20 m od budynków, natomiast ciężkie walce wibracyjne (o sile 
nacisku powyżej 80kN) eksploatować w odległości powyżej 60 m od 
budynków, 

• zastosować walce o najmniejszym zasięgu negatywnego 
oddziaływania, 

• zaplanować działania chroniące budynki znajdujące się poza pasem 
drogowym w zasięgu negatywnych wpływów dynamicznych, 

• zastosować technologię zapewniającą minimalne oddziaływanie drgań 
na budynki, 

• ciężkie pojazdy wykorzystywane w trakcie prac budowlanych 
eksploatować w odległości powyżej 15 m od budynków, 

• wykonać pomiary wpływu drgań na wybrane budynki usytuowane w 
strefie oddziaływania przedsięwzięcia, 

• wykonać inwentaryzację stanu technicznego wszystkich budynków 
będących w strefie wpływów dynamicznych. 

 

2. Wymagania dotycz ące ochrony środowiska uwzgl ędnienione w dokumentacji 
wymaganej do wydania decyzji, o której mowa w art. 72 ust. 1 ustawy oo ś:  

1) zaprojektowano ekran akustyczny o parametrach technicznych oraz zgodnie 
z lokalizacją przedstawioną w raporcie: 

• km 24+060 do km 24+333, długość 273 m, wysokość 3,5 m – strona 
prawa (wraz ze wzrostem kilometrażu), 
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2) ekran akustyczny obsadzono pnączami w miejscach, w których pozwalają na to 
warunki techniczne; 

3) wykonano kanalizację deszczową na następujących odcinkach: 

• od km 22+350 do km 23+900, 

• od km 24+050 do km 24+650. 

4) wykonano zbiorniki, retencyjne do gromadzenia nadmiaru wody i zredukowania 
prędkości przepływu przed odprowadzeniem wód opadowych do istniejących 
cieków w następujących miejscach: 

• około km 22+800 strona prawa i lewa, 

• około km 23+300 strona prawa i lewa, 

• około km 23+940, węzeł „Radom Południe ", strona prawa, 

• około km 24+100, węzeł „Radom Południe ", strona lewa; 

5) zaprojektowano odprowadzenie ścieków opadowych do następujących 
odbiorników 

• w km 22+760 do rowu melioracyjnego, 

• w km 23+225 do rowu melioracyjnego; 

6) zaprojektowano planowane przedsięwzięcie z materiałów gwarantujących 
szczelność, wytrzymałość i nieagresywność dla środowiska, posiadających 
niezbędne aprobaty techniczne; 

7) zaplanowano możliwość migracji zwierząt, dlatego też należy zaprojektowano 
i wykonano następujące przejścia dla zwierząt: 

a) przejścia dla zwierząt małych i płazów:  

• przejście dla zwierząt małych/płazów w km 22+520 (PD21A h-1,4 m, 
d-1,8 m), 

• przejście dla płazów w km 22+640 (PD21I h-1,4 m, d-1,8 m), 

• przejście dla zwierząt małych/płazów w km 22+762 (PD22 h-2,5 m, d-
4,0 m), 

• przejście dla płazów w km 22+940 (PD21J h-1,4 m, d-1,8 m), 

• przejście dla zwierząt małych/płazów wyposażone w suchą półkę w km 
23+225 (PD23 h-2,5 m, d-2,5 m); 

8) powierzchnia przejść musi być pokryta warstwą ziemi mineralnej szczelnie 
pokrywającą dno przepustu i powinna posiadać wyrównaną powierzchnię; 
Ogrodzenia ochronne muszą łączyć się w sposób szczelny z czołem przepustu 
lub przechodzić bezpośrednio ponad wlotem przepustu; 

9) w przypadku gdy strefę dojścia do przejścia przecinają poprzeczne rowy 
odwodnieniowe zaprojektowano ich skanalizowanie (rurociąg) na długości co 
najmniej 5 m ód osi przejścia w każdym kierunku. Płotki naprowadzające 
również zostały poprowadzonej po skanalizowanej części rowu aby zapewnić 
ich szczelność ; 
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10) zbiorniki retencyjne ZR-45 i ZR-46 umiejscowione w bliskim sąsiedztwie najść 
na przejścia dla zwierząt wygrodzono, a drogę dojazdową do nich 
zaprojektowano z naturalnych materiałów takich jak tłuczeń, żwir; 

11) wygrodzenie trasy zaprojektowano pomiędzy drogą serwisową, a rowem 
odwadniającym S7, przekroczenie rowu odwadniającego następuje w miejscach 
gdzie jest on skanalizowany; ogrodzenie na przejściu przez rów oraz dowiązanie 
do czoła przepustu zostanie w taki sposób, aby uniemożliwić przedostanie się 
zwierzętom oraz płazom na teren drogi ekspresowej;  

12) w rejonie obiektów pełniących funkcje przejść dla płazów zaprojektowano 
stronach jezdni zastosowano dodatkowe płotki naprowadzające na przejścia 
w postaci prefabrykatów betonowych. Zaprojektowano iż ogrodzenie będzie 
obejmowało zostanie poprowadzone i zostanie zapewnione szczelne połączenie 
ze ścianami przepustów z blachy falistej. W miejscach gdzie znajdują się strefy 
przejścia pomiędzy przepustami od drogą serwisową a ekspresową 
zaprojektowano, iż strefy te zostaną poprowadzone w zagłębieniu terenowym 
o pionowych ścianach (wysokość 40 cm). Zapewni to, iż zwierzęta które 
przypadkowo dostaną się na pas pomiędzy drogę ekspresowa a serwisową 
będą mogły dostać się do strefy przejścia pomiędzy tymi przepustami, a 
jednocześnie będą zabezpieczone przed zboczeniem z trasy przejścia. 

13) zaprojektowano płotki dla płazów naprowadzające na przejścia w następujących 
miejscach: 

• w km 22+420 ÷ 23+040 - strona prawa (zachodnia), 

• w km 22+420 ÷ 23+040 - strona lewa (wschodnia), 

14) na przepustach zespolonych z ciekami wodnymi zachowano pasy terenu 
przybrzeżnego suchego, po obu stronach cieku nie mniejsze niż 0,5 m, 
mierzone przy średnich poziomach wód (tzw. półki ziemne). W przypadku 
przepustów pod drogami serwisowymi będącymi kontynuacją przepustów pod 
droga główną zaprojektowano we wszystkich przepustach suche półki (dotyczy 
PD23, PS133A, 133B, oraz PD22, Ps132a i PS132), 

15) w przypadku przepustów ziemnych, zaprojektowano ich lokalizację pod drogą 
ekspresową a drogi serwisowe w obrębie przepustów ziemnych oraz na odcinku 
po 50 m w każdą stronę od osi przejścia zaprojektowano jako niebitumiczne, 
o nawierzchni żwirowej. Drogi serwisowe w rejonie przejść poprowadzono na 
nasypie o nachyleniu 1:3, skarpy w obrębie przejścia należy przewidzieć do 
obsiania trawą.  

16) dno przepustów oraz najścia do półek zaprojektowano jako łagodne nawiązanie 
się do istniejącego terenu, umożliwiające swobodną migracje zwierzynie, wokół 
przepustów nie ma nierówności terenu lub elementów konstrukcyjnych. 
Posadowienie wysokościowe, warunki glebowe oraz roślinność zostanie 
dostosowana do otocznia przejścia. Ziemia w obrębie przepustów będzie 
posiadać wyrównaną powierzchnię. 

17) półki wykonane będą z tworzywa sztucznego lub też z betonu; krawędzie półek 
będą umożliwiały zastosowanie na powierzchni półek geokraty, a następnie 
zostaną zasypane ziemią; najścia półek będą w odpowiedni sposób dowiązane 
do istniejącego terenu tak, aby umożliwiały swobodną migrację małych zwierząt 
oraz płazów;  



 

120 

18) zaprojektowano trawiastą pokrywę roślinną pod powierzchnią przejść dolnych 
przez wysiew gatunków traw o średnim i wysokim pokroju, a także dopuścić 
i wspierać spontaniczną ekspansję roślinności;  

19) w projekcie uwzględniono płynne połączenie ogrodzeń ochronnych wzdłuż drogi 
ekspresowej z wylotami przejść dolnych oraz gęste, rzędowe nasadzenia 
krzewów wzdłuż ogrodzeń łączące się ż czołem przejść dolnych; 

20) drzewa i krzewy w obszarze dojść do przejść dolnych należy wprowadzić w taki 
sposób, by tworzyły ciągłe lub przerywane pasy zorientowane pod kątem ostrym 
względem osi środkowej przejścia; 

21) ogrodzenia należy prowadzić możliwie blisko krawędzi jezdni, jak najmniej 
ingerując w obszar otaczający; 

22) w przypadku przebiegu drogi ha nasypie, ogrodzenia są zlokalizowane przy 
podstawie nasypu; 

23) ogrodzenia ochronne wzdłuż drogi ekspresowej łączą się w sposób szczelny 
z przyczółkami dolnych przejść dla zwierząt; 

24) w miejscach lokalizacji przepustów dla małych zwierząt, płazów i cieków 
wodnych, ogrodzenia łączą się w sposób szczelny z czołem przepustu lub 
przechodzić bezpośrednio ponad wlotem przepustu; 

25) skuteczne ogrodzenia ochronne muszą posiadać następujące cechy 
i parametry: 

• wysokość 220 cm; 

• siatka powinna być zakopana pod powierzchnię ziemi na głębokość 
minimum 30 cm w celu stabilizacji jej dolnej krawędzi oraz 
uniemożliwienia jej podkopywania; ponadto powinna posiadać zmienną 
wielkość oczek w zależności ód wysokości; do 50 cm od powierzchni 
ziemi siatka powinna mieć oczka wielkości. 2,5x1,5 cm, wyżej, do 
wysokości około 120 cm, oczka wielkości 5x15 cm i ponad tą wysokością 
oczka 15x15 cm; na odcinkach stwierdzonej migracji płazów oraz 
drobnych zwierząt i w odległości do 100-m od tych miejsc w obie strony 
należy zastosować dodatkowe zabezpieczenie w postaci prefabrykatów 
betonowych trwale powiązanych z; ogrodzeniem; ogrodzenia ochronne 
muszą łączyć się w sposób szczelny z czołem dolnych przejść dla 
zwierząt, a w miejscach lokalizacji przepustów dla małych zwierząt, 
płazów i cieków wodnych, ogrodzenia muszą łączyć się w sposób 
szczelny z czołem przepustu lub przechodzić bezpośrednio ponad 
czołem przepustu; 

• wykonanie solidnego fundamentowania metalowych słupów 
zapewniających możliwość silnego naciągu siatki oraz zapewniających 
stabilność pionową konstrukcji - zaleca się, by dopuszczalne odchylenia 
od pionu nie przekraczały 1 cm, 

• rozstaw metalowych słupów nie powinien przekraczać 300 cm, 

• ogrodzenie powinno być prowadzone wzdłuż linii prostych, ewentualnie 
z łagodnymi łukami tzn., że załamania poszczególnych prostych 
odcinków- płotu nie mogą być większe niż 15°, w przypadku, gdy. 
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ogrodzenia przecinają zjazdy z drogi serwisowej zostaną zamontowane 
zamykane bramy wjazdowe, najlepiej z samozamykaczem; 

26) zieleń o charakterze osłonowym i izolacyjnym należy zlokalizować w km 
22+790÷23+600/L; w km 22+850-24+650/P (węzeł); w km 23+930 24+420/L 
(węzeł); 

27) zieleń przy zbiornikach retencyjnych należy zlokalizować w km 
23+180÷23+230/L; w km 23+850÷23+950/P; w km 24+030÷ 24+130/L;  

28) Należy przeprowadzić monitoring oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko 
oraz wykonać analizę porealizacyjną – ich zakres szczegółowo opisano w 
rozdziale 17 niniejszego raportu. 
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12. PORÓWNIANIE ZAPROJEKTOWANYCH ROZWI ĄZAŃ W 2013 R. 
Z ZAPISAMI DECYZJI O ŚRDOWISKOWYCH UWARUNKOWANIACH 
Z 2008 R. ORAZ POSTANOWIENIA UZGADNIAJ ĄCEGO REALIZACJ Ę 
I OKREŚLAJĄCEGO WARUNKI DLA TEMATOWEGO 
PRZEDSIĘWZIĘCIA Z 2011 R. 
Jak wspomniano w pkt 1.5. w latach 2010 – 2011 dla przedmiotowego przedsięwzięcia 
trwała procedura oceny oddziaływania inwestycji na środowisko i w 2011 roku na tej 
podstawie wydano DSU2011.  

W 2012 r. złożono wniosek o wydanie ZRID i załączono DSU2011. 

Z uwagi na zmian ę dopuszczalnych poziomów hałasu w 2012 r. we wniosku 
o wydanie decyzji ZRID, w trakcie trwania procedury wydawania ZRID, zostały 
dokonane zmiany w stosunku do wymagań określonych w decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach. Dlatego też Inwestor zawiesił postepowanie o wydanie ZRID, 
i zawnioskował o przeprowadzenie ponownej oceny.  

Rozwiązania projektowe zostały określone w oparciu o obowiązujące przepisy oraz 
analizy przeprowadzone w 2013 r.  

Porównanie rozwiązań projektowych w stosunku do wymagań określonych 
w DSU2011 przedstawiono poniżej.  

Należy mieć na uwadze, iż w ROOS2009/2010, sporz ądzonym na etapie oceny 
oddziaływania na środowisko u żyto kilometra żu od 0+000 (22+350) do 2+300 
(24+650), i tym samym kilometra żem posługiwano si ę w DSU. Jednak w projekcie 
budowalnym posługiwano si ę kilometra żem od 22+350 do 24+650. Dlatego na 
potrzeby niniejszego raportu u żywa si ę kilometra żu zgodnego z PB.  

ROOS2009/2010 obejmował odcinek obwodnicy od 22+350  do 24+650 + 
dodatkowe 2,3 km z nast ępnego projektowanego odcinka, który ł ączył si ę z km 
24+650 obwodnicy. Niniejszy raport dotyczy tylko od cinka od km 22+350 do 
24+650 i tylko dla tego zakresu dokonuje si ę porównania ustale ń wynikaj ących 
z DŚU2011. 

 

• W punkcie I.1 DSU wskazano na lokalizację przedsięwzięcia oraz wybrany 
Wariant I do realizacji. Założenia te nie uległy zmianie.  

• Ustalenia zawarte w pkt I.2 DSU Warunki wykorzystania terenu w fazie 
realizacji i eksploatacji ze szczególnym uwzgl ędnieniem konieczno ści 
ochrony cennych warto ści przyrodniczych zasobów naturalnych oraz 
ograniczenia uci ążliwo ści dla terenów s ąsiednich  brzmią następująco 
(ustalenia wypisano regularną czcionką a pod spodem sporządzono stosowaną 
adnotację kursywą w odniesieniu do zaprojektowanych rozwiązań projektowych 
w 2013 r.): 

1) prace budowlane (w tym transport materiałów budowlanych) uciążliwe 
akustycznie oraz powodujące drgania prowadzić w porze dziennej (tj. od 
6.00 do 20.00); 

Zgodnie z  rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. 
w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz. U. nr 120, 
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poz. 826 ze zm.). jako czas trwania pory dziennej wskazuje się godzinę od 
6:00 do 22.00. W związku z powyższym wnioskujemy o zmianę ograniczenia 
czasowego do 22:00. 

2) zaplecze budowy, park maszynowy i miejsce składowania materiałów 
budowlanych zlokalizować w możliwie największej odległości od zabudowy 
mieszkaniowej, poza obszarami zadrzewionymi, terenami podmokłymi (w 
tym doliną rzeki Oronki), z dala od zbiorników, cieków wodnych oraz rowów 
melioracyjnych; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji, w zakresie inwestycji od km 
22+350 do km 24+650. 

3) ścieki sanitarne gromadzić w przenośnych zbiornikach bezodpływowych 
i wywozić odpowiednimi pojazdami do najbliższej oczyszczalni ścieków; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

4) wszelkie prace prowadzić przy użyciu sprawnego technicznie sprzętu, 
eksploatowanego i konserwowanego w sposób prawidłowy, o małej 
uciążliwości akustycznej; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

5) zapewnić odpowiedni dobór maszyn budowlanych powodujących jak 
najmniejsze drgania; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

6) opracować i wdrożyć taki plan robót, aby urządzenia emitujące hałas 
o dużym natężeniu nie pracowały w pobliżu zabudowań mieszkalnych 
jednocześnie oraz aby zoptymalizować wykorzystanie sprzętu budowlanego 
i środków transportu (np. poprzez wyeliminowanie zbędnych przejazdów); 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

7) w trakcie prowadzenia prac budowlanych ograniczać skutki wtórnego 
zapylenia poprzez zachowanie wysokiej kultury robót, a w szczególności 
przez: odizolowanie terenu inwestycji ogrodzeniem (w miarę możliwości), 
systematyczne sprzątanie placu budowy, zraszanie wodą placu budowy 
(zależnie od potrzeb), ograniczenie prędkości jazdy pojazdów 
samochodowych w rejonie budowy, uważne ładowanie materiałów sypkich 
na samochody, przykrywanie plandekami skrzyń ładunkowych samochodów 
transportujących materiały sypkie (dotyczy też ziemi z wykopów); 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

8) na etapie budowy należy w jak największym stopniu stosować do 
podbudowy gotowe mieszanki betonu i mas bitumicznych wytworzone poza 
miejscem realizacji przedsięwzięcia; masy bitumiczne transportować 
wywrotkami wyposażonymi w opończe ograniczające emisję oparów asfaltu; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

9) należy zabezpieczyć teren budowy przed przedostawaniem się płazów w 
miejsce prowadzenia prac budowlanych; konieczne jest szczelne 
wygrodzenie placu budowy na następujących odcinkach: 
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� w km 22+410 (0+060) ÷ 22+860 (0+510), 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Zmieniono kilometrację na 
zgodną z PB.  

� w km 23+130 (0+780) ÷23+330 (0+980), 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Zmieniono kilometrację na 
zgodną z PB.  

� w km 2+910-3+110; 

Poza zakresem dokumentacji. 

10)  plac budowy wyposażyć w środki do neutralizacji rozlanych substancji 
ropopochodnych, w przypadku awaryjnego zanieczyszczenia gruntu 
substancjami ropopochodnymi zanieczyszczony grunt należy niezwłocznie 
usunąć i przekazać do utylizacji podmiotowi posiadającemu stosowane 
uprawienia w tym zakresie; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

11)  wyposażyć plac budowy i zaplecze techniczno - socjalne w pojemniki 
(kontenery) zapewniające selektywną zbiórkę odpadów, w zależności od ich 
rodzajów, możliwości dalszego zagospodarowania czy przetworzenia; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

12)  odpady w postaci gruzu budowlanego oraz gleby i ziemi, w tym kamienie 
oraz gruz ceglany w miarę możliwości wykorzystać we własnym zakresie 
(np. do wyrównania terenu) lub przekazać uprawnionym odbiorcom; 
zagospodarowywać odpady powstające w trakcie robót ziemnych tylko, gdy 
nie są zanieczyszczone substancjami niebezpiecznymi; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

13)  odpady niebezpieczne gromadzić w zamkniętych, szczelnych, i 
oznakowanych pojemnikach odpornych na działanie składników 
umieszczanych w nich odpadów, zlokalizowanych w wyznaczonym, 
ogrodzonym, zadaszonym, o utwardzonym podłożu miejscu, 
zabezpieczonym przed wpływem warunków atmosferycznych; odpady 
przekazywać uprawnionym odbiorcom; miejsce magazynowania odpadów 
niebezpiecznych powinno być oznaczone i zabezpieczone przed wstępem 
osób nieupoważnionych i zwierząt;  

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

14)  odpady inne niż niebezpieczne magazynować selektywnie w zamkniętych, 
szczelnych i oznakowanych pojemnikach lub kontenerach ustawionych w 
wyznaczonym, zadaszonym, o utwardzonym podłożu miejscu, 
zabezpieczonym przed wpływem warunków atmosferycznych, a następnie 
przekazywać uprawnionym odbiorcom; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

15)  odpadowe masy roślinne - części zielone, kora, gałęzie* korzenie - 
rozdrabniać i kierować w miarę możliwości do kompostowania lub po 
zebraniu odpowiedniej ilości przekazywać uprawnionym odbiorcom; 
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Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

16)  nie magazynować odpadów na terenach wrażliwych pod względem 
przyrodniczym tj.: 

� terenach podmokłych leśno-polnych - od km 22+350 (0+000) do km 
22+850 (0+500), 

Zmieniono kilometrację na zgodną z PB.  

� obszarze podmokłym w Lesie Orońskim, w rejonie miejscowości 
Krogulcza Sucha - od km 2+600 ' do km 3+320, 

Poza zakresem dokumentacji. 

� podmokłych łąkach między Lasem Orońskim a ciekiem bez nazwy - od 
km 3+320 do km 3+520, 

Poza zakresem dokumentacji. 

� terenach podmokłych w dolinie Oronki - od km 3+945 do km 4+200; 

Poza zakresem dokumentacji. 

17)  pas robót na szlakach migracji zwierząt zawęzić do niezbędnego minimum; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

18)  zapewnić pracownikom pomieszczenia sanitarne i socjalne; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

19)  w celu ochrony wód powierzchniowych i podziemnych wody Opadowe z 
powierzchni odprowadzać za pomocą szczelnego systemu kanalizacji 
deszczowej oraz rowów drogowych; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

20)  wody opadowe odprowadzane rowami drogowymi oraz kanalizacją 
deszczową przed odprowadzeniem do środowiska podczyszczać w zakresie 
redukcji substancji ropopochodnych oraz zawiesiny ogólnej w osadnikach 
i separatorach; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

21)  w celu ochrony cieków powierzchniowych przed zanieczyszczeniem na 
wypadek wystąpienia poważnej awarii zastosować zamknięcie odpływu do 
odbiornika; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

22)  na etapie eksploatacji dokonywać systematycznych przeglądów urządzeń 
podczyszczających wody opadowe: separatorów, osadników, zbiorników 
retencyjnych; opróżniać je z nagromadzonych szlamów i osadów; czynności 
konserwacyjne powinien prowadzić podmiot posiadający stosowane 
uprawnienia; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

23)  roślinność na skarpach rowów i zbiorników retencyjnych utrzymywać w 
odpowiednim stanie prowadząc jej systematyczne koszenie. Usuwać odpady 
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powstające z utrzymania zieleni w pasie drogowym i przekazywać 
uprawionym odbiorcom; 

24)  utrzymywać drożność rowów, studzienek i innych urządzeń kanalizacyjnych; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

25)  w trakcie wykonywania robót ziemnych zapobiegać erozji wodnej skarp, 
nasypów, zwłaszcza w rejonach, gdzie mogłoby dojść do zanieczyszczenia 
cieków; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

26)  wycinka drzew i krzewów powinna być prowadzona poza okresem lęgowym 
ptaków tj. poza okresem od początku marca do końca sierpnia; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

27)  W trakcie budowy przy przejściach drogi przez kompleksy leśne 
indywidualnie zabezpieczyć najbliżej rosnące drzewa lub ogrodzić płotem; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

28)  drzewa nie przeznaczone do wycinki należy odpowiednio zabezpieczyć 
przed uszkodzeniami mechanicznymi, zasypaniem oraz uszkodzeniem 
składowanym materiałem; należy wygrodzić powierzchnię zlokalizowaną w 
odległości minimum 1 m od pnia drzewa; pnie należy oszalować deskami, 
wypełniające przestrzeń pomiędzy pniem, a deską matami słomianymi lub 
zrolowaną jutą, które będą amortyzowały ewentualne uderzenia z zewnątrz. 
Niedopuszczalne jest wbijanie w pnie gwoździ. Wysokość oszalowania 
powinna sięgać do wysokości dolnych koron drzew. Dolny koniec deski 
powinien opierać się na podłożu, nie na nabiegach korzeniowych; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

29)  wszystkie prace w obrębie brył korzeniowych powinny być prowadzone 
ręcznie. Wyznacznikiem zasięgu obszaru prac ręcznych jest obrys korony 
drzewa. W przypadku głębokich wykopów należy wykonywać specjalne 
ekrany zabezpieczające systemy korzeniowe, z zastosowaniem podłoża 
biologicznie czynnego, które umożliwi szybszą odbudowę korzeni. Cięcia 
żywych części koron należy wykonywać tylko w ostateczności, pod 
nadzorem osoby uprawnionej; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

30)  prace związane z budową umocnionych kanałów, którymi, spływać będzie 
podczyszczona woda opadowa należy wykonać poza okresem rozrodu 
chronionych gatunków ryb, tj. od sierpnia do stycznia; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji . Proponuje się dodanie zapisu: 
„warunek ten nie dotyczy budowy umocnionych rowów odprowadzających 
ścieki opadowe i roztopowe z obwodnicy (kanalizacja szczelna otwarta)’; Ze 
względu na ogólność terminu „kanał” zaproponowano powyższe 
doprecyzowanie zapisu aby nie ograniczać wykonawcy robót terminów 
związanych z możliwością realizacji, poszczególnych elementów. 
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31)  należy ograniczyć do minimum prace związane z zaburzeniem przepływu i 
zmętnieniem wody w ciekach; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

32)  wszelkie prace terenowe związane z korektą koryta cieku lub rowu 
melioracyjnego należy prowadzić w okresie od II połowy sierpnia do końca 
roku; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Proponuje się dodanie zapisu: 
„ewentualne odstępstwo od terminu wymaga przeprowadzenia oględzin pod 
kątem bytowania gatunków faunistycznych w rowach- głównie płazów, 
gadów i ryb. W przypadku stwierdzenia przez podmiot posiadający fachową 
wiedzę braku tych gatunków jest możliwe wykonywanie prac związanych z 
przebudową rowów przez cały rok”. Ponieważ, rowy melioracyjne na 
projektowanym odcinku mogą być okresowo suche (co wyklucza w nich 
bytowanie ryb) zaproponowano powyższe doprecyzowanie zapisu aby nie 
ograniczać wykonawcy robót terminów związanych z możliwością realizacji, 
poszczególnych elementów. 

33)  w ramach przebudowy kilku mniejszych cieków i rowów melioracyjnych w 
pierwszej kolejności należy przygotować i odpowiednio zabezpieczyć 
nowy fragment koryta, a następnie wprowadzić wodę, wierzchnią-warstwę 
gleby.wraz z roślinnością należy w ostrożny sposób zdjąć i odpowiednio 
składować, a następnie wykorzystać do rekultywacji likwidowanego, 
fragmentu koryta cieku; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

34)  kształtując nowe koryto należy przyjąć parametry zbliżone do koryta 
naturalnego na odcinku przekładanym, w celu uzyskania zbliżonej do 
naturalnej prędkości przepływu wody; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

35)  brzegi nowego koryta należy umocnić naturalnymi materiałami; wyklucza się 
zastosowanie gabionów; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

36)  w czasie robót budowlanych, należy zwierzętom umożliwić ucieczkę z 
terenu objętego realizacją przedsięwzięcia. W przypadku braku możliwości 
ucieczki (płazy, ryby, drobne ssaki) zwierzęta należy przenieść do 
odpowiednich siedlisk poza rejon objęty, inwestycją, pod nadzorem 
przyrodniczym; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

37)  w związku ze zniszczeniem oczka wodnego (miejsca rozrodu płazów) w 
rejonie km 23+150 (0+800) prace likwidacyjne należy prowadzić pod 
następującymi warunkami: 

� nadzór przyrodniczy herpetologa, 

� likwidacja zbiornika wykonana we wrześniu, 
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� po obniżeniu zwierciadła (spuszczeniu wody) penetracja dna pTzez 
wykwalifikowanych pracowników i odłowienie zwierząt, 

� zabezpieczenie odłowionych zwierząt - konieczność przygotowania 
odpowiednich zbiorników do ich przetrzymywania, 

� transport i wypuszczenie zwierząt w innym siedlisku, w którym 
występują w sposób naturalny na tyle odległym, by nie powróciły w 
ciągu kilku dni w rejon prac, 

� zasypanie bezpośrednio po odłowieniu, małym, jednostronnym frontem 
roboczym, przy obecności zoologa na przedpolu zasypywanego 
obszaru; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

38)  w ramach kompensacji w związku z zasypaniem oczka wodnego należy 
odtworzyć zbiornik wodny o powierzchni 550 m2 położony w najbliższym 
możliwym sąsiedztwie niszczonego oczka wodnego, z którym koliduje 
planowana inwestycja; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

39)  na etapie projektowania zbiornika wodnego należy przyjąć parametry 
odpowiednie dla rozrodu płazów (wypłycona, szeroka strefa przybrzeżna 
zbiornika, wydłużona linia brzegowa, zmienna głębokość stawu, skarpy ó 
nachyleniu nie większym niż 1:3, zahumusowane i umocnione poprzez 
obsiew rodzimych gatunków traw, obsadzone roślinnością naturalną, np. 
wierzbą); 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

40)  nowy teren wodny należy zakładać w okresie od, początku września do 
końca stycznia, przed zasypaniem stawu wchodzącego w kolizję z 
przedmiotową inwestycją; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

41)  straty w zieleni należy uzupełnić poprzez wprowadzenie nowych nasadzeń, 
które będą pełniły funkcję izolacyjno - ochronną (zieleń osłonowo - izolacyjna 
wzdłuż ciągów komunikacyjnych) oraz dekoracyjną (zwłaszcza w rejonie 
węzła drogowego Młodocin, na ekranach akustycznych); 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Poprawna nazwa węzła to 
Radom Południe a nie Młodocin (nazwa uległa zmianie podczas 
opracowywania dokumentacji). 

42)  należy obsadzić roślinnością naprowadzającą i osłonową przejścia dla 
zwierząt oraz odtworzyć części strefy ekotonowej pomiędzy projektowaną 
drogą a lasem; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

43)  w związku z kolizją inwestycji z płatami siedlisk wymienionymi w Załączniku 
1 Dyrektywy Siedliskowej (ciepłolubne śródlądowe murawy napiaskowe 
(6120*) kilometraż kolizji 4+370 ÷ 4+600, niżowe i górskie łąki użytkowane 
ekstensywnie (6510) kilometraż kolizji 1+930 ÷ 1+970, 3+440 ÷ 3+480, 
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3+480 ÷ 3+520, 4+080 ÷ 4+120, łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i 
jesionowe (91E0*) kilometraż kolizji 2+560 ÷ 3+320, 4+000 ÷ 4+050 w celu 
ograniczenia ich zniszczenia wprowadza się następujące warunki: 

� maksymalne skrócenie czasu realizacji robót, 

� maksymalne zawężenie pasa budowy wraz z jego wygrodzeniem, 

� nie wykraczanie robotami, zwłaszcza przy użyciu ciężkiego sprzętu za 
linie placu budowy, 

� me zajmowanie terenów czasowo pod zaplecze budowy, bazy 
materiałowe, trasy dojazdowe do placu budowy, 

� odtworzenie strefy ekotonowej na odcinku przejścia przez Las Oroński 
po zakończeniu prac, 

� prowadzenie prac (zwłaszcza ziemnych) w jak najkrótszym czasie, w 
okresie koniec września -listopad, 

� wykup terenów zalesionych w dolinie rzeki Oronki i prowadzenie przez 
Regionalną Dyrekcję Lasów Państwowych w Radomiu za jej zgodą 
gospodarki leśnej pod kątem utrzymania zbiorowisk łęgowych jako 
działanie minimalizujące zniszczenie zachowanego płatu łęgu - 
siedliska priorytetowego 91E0*, w Lesie Orońskim w sąsiedztwie 
miejscowości Krogulcza Sucha, z uwzględnieniem celu jakim jest 
właściwy stan siedliska wg. Głównego Inspektoratu Ochrony 
Środowiska; 

Podczas oceny oddziaływania na środowisko przeprowadzonej w roku 
2009/2010 stwierdzono występowanie siedliska niżowych i górskich 
świeżych łąk użytkowanych ekstensywnie 6510 ok. km 24+280 (w DSU 
wskazany km 1+930 ÷ 1+970). Siedlisko to nie było zlokalizowane w 
obszarze Natura 2000.  

Podczas wizji lokalnych przeprowadzonych w porze letnio–jesiennej w 2013 
r., nie potwierdzono występowania tego siedliska we wskazanym rejonie.  

We wskazanej lokalizacji stwierdzono płaty o charakterze podobnym do ww. 
siedliska leżące na trasie projektowanej S7, ale z powodu intensywnego 
zagospodarowania oraz przez wzgląd na swoją ubogość gatunkową, nie 
mogą one zostać zaklasyfikowane jako siedliska 6510. 

W świetle sytuacji niepotwierdzającej występowania siedliska w sąsiedztwie 
km 24+280 wnioskuje się o odstąpienie od obostrzeń w zakresie 
prowadzenia robót w tym rejonie.  

Pozostałe siedliska zostały stwierdzone poza obszarem objętym niniejszym 
raportem i są poza opracowywanym zakresem dokumentacji. 

44)  w przypadku realizacji archeologicznych badań wykopaliskowych należy 
zapewnić nadzór przyrodniczy zarówno nad terenem ww. prac, jak i nad 
wyznaczonymi w tym celu drogami dojazdowymi i miejscami na bazy 
sprzętowe; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 
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45) należy zastosować nadzór przyrodniczy nad pracami prowadzonymi na 
etapie budowy drogi ekspresowej S7. Powinien on obejmować, w zakresie 
ochrony siedlisk i gatunków roślin, kontrolę organizacji prac i placu budowy 
wraz z jego zapleczem (zwłaszcza w rejonie zinwentaryzowanych siedlisk z 
Załącznika I Dyrektywy Siedliskowej) oraz nadzór prac związanych z 
wprowadzaniem nasadzeń w odtwarzanej części strefy ekotonowej Lasu 
Orońskiego; 

W świetle sytuacji niepotwierdzającej występowania siedliska w sąsiedztwie 
km 24+280, wnioskuje się o ograniczenie nadzoru przyrodniczego do 
ochrony gatunków roślin poprzez kontrolę organizacji prac i placu budowy 
wraz z jego zapleczem. 

46)  nadzór przyrodniczy należy również zastosować w celu weryfikowania 
zalecanych rozwiązań ochrony środowiska, przede wszystkim w zakresie 
konstrukcji przejść dla zwierząt oraz prac polegających na zasypywaniu 
niewielkiego zbiornika wodnego stanowiącego miejsce lęgowe płazów i 
wykonaniu zbiornika sprzyjającego rozrodowi tej gromady zwierząt; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

47)  nadzór przyrodniczy powinien być prowadzony przez osoby mające 
doświadczenie w tym zakresie; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

48) po zakończeniu prac teren inwestycji należy uprzątnąć i przywrócić do stanu 
funkcjonalności przyrodniczej; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

49)  w celu minimalizacji wpływu drgań oraz ograniczenia uszkodzeń budynków 
w fazie realizacji inwestycji należy podjąć następujące działania: 

� lekkie walce wibracyjne (o sile nacisku do 50 kN) eksploatować w 
odległości powyżej 20 m od budynków, natomiast ciężkie walce 
wibracyjne (o sile nacisku powyżej 80 kN), eksploatować w odległości 
powyżej 60 m od budynków, 

� zastosować walce o najmniejszym zasięgu negatywnego 
oddziaływania, 

� zaplanować działania chroniące budynki znajdujące się poza pasem 
drogowym w zasięgu negatywnych wpływów dynamicznych, 

� zastosować technologię zapewniającą minimalne oddziaływanie 
drgań na budynki, 

� ciężkie pojazdy wykorzystywane w trakcie prac budowlanych 
eksploatować w odległości powyżej 15 m od budynków, 

� wykonać pomiary wpływu drgań na wybrane budynki usytuowane w 
strefie oddziaływania przedsięwzięcia, 

� wykonać inwentaryzację stanu technicznego wszystkich budynków 
będących w strefie wpływów dynamicznych; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 
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• Ustalenia zawarte W punkcie I.3 DSU Wymagania dotycz ące ochrony 
środowiska konieczne do uwzgl ędnienia w dokumentacji wymaganej do 
wydanie decyzji, o którem mowa w art.72 ust. 1 usta wy oo ś brzmią 
następująco (ustalenia wypisano regularną czcionką a pod spodem 
sporządzono stosowaną adnotację kursywą w odniesieniu do zaprojektowanych 
rozwiązań projektowych w 2013 r.): 

1) wykonać ekrany akustyczne o parametrach technicznych oraz zgodnie z 
lokalizacją przedstawioną w raporcie: 

� ekran na odcinku km 0+820 (23+170) do km 1+420 (23+770), o wys. 4 m 
po stronie lewej  

� ekran na odcinku km 1+420 (23+770) do km 1+563 (23+913), o wys. 4,5 
m po stronie lewej, 

� ekran na odcinku km 1+550 (23+900) do km 1+563 (23+913), o wys. 4 m 
po stronie lewej  

� ekran na odcinku km 1+563 (23+913) do km 1+728 (24+078) o wys. 4 m 
po stronie lewej, 

W skutek braku prognozowanych przekroczeń emisji hałasu na terenach 
podlegających ochronie przed hałasem zrezygnowano z budowy ekranu. 

� ekran na odcinku km 1+530 (23+880) do km 1+710 (24+060), o wys. 4 m 
po stronie prawej, 

� ekran na odcinku km 1+710 (24+060) do km 2+047 (24+397), o wys. 4 m 
po stronie prawej. 

Zaprojektowano ekran od km 24+060 do km 24+333, długość 273 m, 
wysokość 3,5 m po prawej stronie, 

� ekran na odcinku od km 2+399 do km 2+787 o wys. 5 m + oktagon, po 
stronie prawej, 

� ekran na odcinku od km 2+787 do km 2+828 o wys. 4 m + oktagon, po 
stronie prawej, 

� ekran na odcinku od km 2+828 do km 3+188 o wys. 5 m + oktagon, po 
stronie prawej, 

� ekran na odcinku od km 3+673 do km 3+802 o wys. 5 m + oktagon, po 
stronie prawej, 

� ekran na odcinku od km 3+802 do km 3+893,5 o wys. 4 m + oktagon, po 
stronie prawej, 

� ekran na odcinku od km 3+893,5 do km 4+208 o wys. 4 m + oktagon, po 
stronie prawej, 

� ekran na odcinku od km 4+208 do km 4+603 o wys. 5 m + oktagon, po 
stronie prawej, 

� ekran na odcinku od km 3+797 do km 3+894 ó wys. 4 m +.oktagon, po 
stronie lewej, 
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� ekran na odcinku od km 3+894 do km 4+219 o wys. 4 m, po stronie lewej, 

� ekran na odcinku od km 4+219 do km 4+550 o wys. 5 m + oktagon, po 
stronie lewej, 

Poza zakresem dokumentacji. 

� ekran przy istniejącej DK-7 po stronie zachodniej od węzła „Młodocin" w 
liniach rozgraniczających z przerwą na skrzyżowaniu z drogą dojazdową 
do budynku mieszkalno usługowego na odcinku od km 0+021,5 do km 
0+095,6 oraz od km 0+106,1 do km 0+183,4 o wys. 4m, po stronie lewej, 

Rezygnacja z budowy ekranu z uwagi na brak prognozowanych 
przekroczeń. Poprawna nazwa węzła to Radom Południe a nie Młodocin 
(nazwa uległa zmianie podczas opracowywania dokumentacji). 

� ekran przy istniejącej DK-7 po stronie wschodniej od węzła „Młodocin" w 
liniach rozgraniczających z przerwą na. skrzyżowaniu z drogą gminną 
(DG6) do miejscowości Kąty na odcinku od km 0+000 do km 0+042 oraz 
od km 0+065,3 do km 0+161 o wys. 4,5 m, po stronie lewej; 

Rezygnacja z budowy ekranu z uwagi na brak prognozowanych 
przekroczeń. Poprawna nazwa węzła to Radom Południe a nie Młodocin 
(nazwa uległa zmianie podczas opracowywania dokumentacji). 

2) należy uwzględnić budowę ekranów akustycznych półpełnych 
półprzezroczystych, które będą pełniły funkcję bariery antyolśnieniowej 
i akustycznej przy przejściu dla dużych zwierząt zespolonym z estakadą nad 
rzeką Oronką oraz na obiektach dostosowanych do potrzeb zwierząt 
średnich; 

Poza zakresem dokumentacji. 

3) osłony antyolśnieniowe należy zastosować przy przejściu średnim koło 
miejscowości Krogulcza Sucha od strony lasu na długości 15m od osi 
przejścia w obu kierunkach; osłony należy umieścić powyżej wlotu przejścia 
(możliwie blisko krawędzi jezdni); 

Poza zakresem dokumentacji. 

4) osłony antyolśnieniowe i ekrany akustyczne należy obsadzić pnączami 
w miejscach, w których pozwalają na to warunki techniczne; 

Ww. warunek uwzględniony w zakresie ekranów.  

Zakres inwestycji objęty niniejszą dokumentacją nie zakłada budowy osłon 
antyolśnieniowych. 

5) wykonać kanalizację deszczową ha następujących odcinkach: 

� od km 0+000 (22+350) do km 1+550 (22+900), 

� od km 1+700 (23+050) do km 2+100 (24+450); 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Uzupełniono kilometraż zgodny 
z PB. 

� od km 3+300 do km 3+750, 
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� od km 3+910 do km 4+100, 

� od km 4+200 do km 4+250; 

Poza zakresem dokumentacji. 

6) wykonać-zbiorniki, retencyjne do gromadzenia nadmiaru wody i 
zredukowania prędkości przepływu przed odprowadzeniem wód opadowych 
do istniejących cieków w następujących miejscach: 

� około km 0+450 (22+800) strona prawa i lewa, 

� około km 0+900 (23+250) strona prawa i lewa, 

� około km 1+590 (23+940), węzeł „Młodocin", strona prawa, 

� około km 1+700 (24+050), węzeł „Młodocin", strona lewa; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Poprawna nazwa węzła to 
Radom Południe a nie Młodocin (nazwa uległa zmianie podczas 
opracowywania dokumentacji). 

� około km 3+450 strona lewa, 

� około km 4+200 stroną prawa; 

Poza zakresem dokumentacji. 

7) ścieki opadowe odprowadzać do następujących odbiorników: 

� w km 0+413 (22+763) do rowu melioracyjnego, 

� w km 0+876 (23+226) do rowu melioracyjnego, 

� w km 3+400 do potoku od Krogulczy; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

� w km 4+070 do rzeki Oronki; 

Poza zakresem dokumentacji. 

8) wykonać planowane przedsięwzięcie z materiałów gwarantujących 
szczelność, wytrzymałość i nieagresywność dla środowiska, posiadających 
niezbędne aprobaty techniczne; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

9) realizacja inwestycji winną zagwarantować możliwość migracji zwierząt, 
dlatego też należy zaprojektować i wykonać następujące przejścia dla 
zwierząt: 

a) przejście małe - wiadukt w ciągu drogi S7 nad drogą gminną 
dostosowany do potrzeb migracji małych zwierząt w km 2+809 (PZS-
5/WD-01) należy wykonać zgodnie z wytycznymi: 

� pozostawić gruntowe pasy terenu o szerokości ok. 4 m wraz z 
obsiewem roślinnością trawiastą pod wiaduktem, po obu stronach 
drogi lokalnej (dojazd do Krogulczy), 

� pozostawić ziemne skarpy rowów odwodnieniowych (dla drogi 
lokalnej) pod wiaduktem, 
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� rowy odwadniające S7 oraz drogi serwisowe należy skanalizować na 
odcinku pomiędzy krawędziami przyczółków, 

� ogrodzenie naprowadzające należy poprowadzić pomiędzy drogą 
serwisową, a rowem odwadniającym S7, przejście, przez., rów i 
dowiązanie do przyczółku obiektu należy wykonać w miejscu gdzie 
rów jest skanalizowany, 

� rowy wypełnić okrągłymi kamieniami nie zaburzającymi przepływu 
wody, po których powierzchni będą mogły poruszać się zwierzęta; 

Poza zakresem dokumentacji.  

b) przejście średnie - most drogowy dostosowany do potrzeb migracji 
zwierząt średnich i małych w km 3+500 (PZS-7/MD-02) należy wykonać 
zgodnie z wytycznymi: 

� pozostawić gruntowe pąsy terenu półki o szerokości ok. 4m (po obu 
stronach cieku) wraz z obsiewem roślinnością trawiastą, 

� pozostawić gruntowe skarpy cieku, 

� wprowadzić ogrodzenie ochronne pomiędzy S7, a drogami 
serwisowymi, 

� zastosować ekrany akustyczne nieprzezroczyste lub ekrany 
antyolśnieniowe, 

� wszystkie obiekty odwodnieniowe zlokalizować pod powierzchnią 
gruntu, 

� rowy odwadniające S7. oraz drogi serwisowe skanalizować na 
odcinku pomiędzy krawędziami przyczółków, 

� ogrodzenie naprowadzające poprowadzić pomiędzy drogą serwisową 
a rowem odwadniającym S7, przejście przez rów i dowiązanie do 
przyczółka obiektu wykonać w miejscu gdzie rów jest skanalizowany 
tak by nie było możliwości przedostania się małych zwierząt; 

Poza zakresem dokumentacji. 

c) przejście duże – dolne dla zwierząt dużych zespolone z estakadą W 
ciągu S7 nad rz. Oronką oraz drogami powiatowymi w km 4+065 (PZD-
8/MD-03) należy wykonać zgadnie z wytycznymi: 

� pozostawić naturalne skarpy cieku, 

� wygrodzić zbiornik ZB-2, 

� urządzenia podczyszczające wody opadowe całkowicie zlokalizować 
pod powierzchnią gruntu, 

� wprowadzić roślinność naprowadzającą w obszarze przyczółków, 

� dostosować ekran akustyczny na obiekcie, tak aby pełnił również 
funkcję osłony antyolśnieniowej (powinien być w całości 
pochłaniający lub też opcjonalnie - dolna część 2m pochłaniająca a 
pozostała część przeźroczysta z zastosowaniem pionowych czarnych 
pasów w celu ograniczania zderzeń ptaków z ekranami), 
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� wykonać nasadzenia naprowadzająco - ochronne wzdłuż estakady, 

� zastosować oświetlenia z płaskich opraw na estakadzie jedynie w 
rejonie zabudowy, 

� w pasie rozdziału zastosować świetlik doświetlający obszar pod 
przejściem, 

� rowy odwadniające (wzdłuż S7) skanalizować w miejscu, w którym 
podstawa nasypów skręca w kierunku mostu, 

� przy przejściu teren obsadzić drzewami na dojściach;  

Poza zakresem dokumentacji. 

d) przejścia dla zwierząt małych i płazów: . 

� przejście dla zwierząt małych/płazów w km (0+170) 22+520 (PD21A 
h-1,4m, d-1,8m); 

Zaprojektowano przejście dla zwierząt małych/płazów w km 22+520 (PD21A 
h-1,4m, d-1,8m). 

� przejście dla zwierząt małych/płazów w km (0+412) 22+762 (PZM-
PP2/PD22 h-2,5m, d-4,0m); 

Zaprojektowano przejście dla zwierząt małych/płazów w km 22+762 (PD22 
h-2,5m, d-4,0m). 

� przejście dla zwierząt małych/płazów wyposażone w suchą półkę w 
km 0+875 (PZM-PP3/PD23 h-2,5m, d-2,5m); 

Zaprojektowano przejście dla zwierząt małych/płazów wyposażone w suchą 
półkę w km 23+225 (PD23 h-2,5m, d-2,5m), 

� przejście dla zwierząt małych w km 2+495 (PZM-4/PZM-1 h-l,5m, d-
2m); 

Poza zakresem dokumentacji. 

� przejście dla zwierząt małych i płazów w km 3+010. (PZM-PP6/PZM-
PP-2 h-1,5m, d-2m); 

Poza zakresem dokumentacji. 

10)  należy wykonać dodatkowe przepusty dla płazów w km 0+300 i km 0+600 
oraz zastosować w tym miejscu płotki naprowadzające; 

Zaprojektowano przejście dla płazów w km 22+940 (PD21J h-1,4 m, d-1,8 
m). 

Zaprojektowano przejście dla płazów w km 22+640 (PD21I h-1,4 m, d-1,8 
m). 

Zaprojektowano płotki naprowadzające. 

11)  przejścia dla zwierząt zwłaszcza dużych należy obsadzić roślinnością. 
Wprowadzić nasadzenia krzewów i drzew w formie kępowej (po kilka - 
kilkanaście sztuk) w obszarze nasypów najść; 

Poza zakresem dokumentacji. 
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12)  powierzchnia przejść musi być pokryta warstwą ziemi mineralnej szczelnie 
pokrywającą dno przepustu i powinna posiadać wyrównaną powierzchnię; 
Ogrodzenia ochronne muszą łączyć się w sposób szczelny z czołem 
przepustu lub przechodzić bezpośrednio ponad wlotem przepustu; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

13)  w przypadku gdy strefę dojścia do przejścia przecinają poprzeczne rowy 
odwodnieniowe należy je skanalizować (rurociąg) na długości co najmniej 5 
m od osi przejścia w każdym kierunku; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

14)  w przypadku braku możliwości skanalizowania rowów odwadniających drogi 
serwisowe należy zastosować rozwiązanie typu stepping Stones - polega to 
na wypełnieniu rowu zaokrąglonymi kamieniami, pomiędzy którymi możliwy 
jest przepływ wody, po powierzchni kamieni przechodzić będą zwierzęta; 

Dla opracowywanego zakresu nie zachodzi konieczność stosowania ww. 
środka. 

15)  zbiorniki retencyjne ZR-45 i ZR-46 umiejscowione w bliskim sąsiedztwie 
najść na przejścia dla zwierząt należy wygrodzić, a drogę dojazdową do nich 
wykonać z naturalnych materiałów takich jak tłuczeń, żwir; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

16)  wygrodzenie trasy należy prowadzić pomiędzy drogą serwisową, a rowem 
odwadniającym S7, przekroczenie rowu odwadniającego następować będzie 
w miejscach gdzie jest on skanalizowany; siatka powinna być wykonana na 
przejściu przez rów oraz dowiązana do czoła przepustu w taki sposób, aby 
uniemożliwić przedostanie się zwierzętom oraz płazom na teren drogi 
ekspresowej; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

17)  w rejonie obiektów pełniących funkcje przejść dla płazów należy po obu 
stronach jezdni zastosować dodatkowe płotki naprowadzające na przejścia 
w postaci siatki z tworzywa sztucznego o drobnych oczkach (0,5 cm x 0,5 
cm) zamocowanej w sposób trwały do ogrodzenia ochronnego; siatka ta 
powinna mieć wysokość nie mniejszą niż 50 cm, górną krawędź należy 
zagiąć pod kątem 90° w kierunku najścia płazowana płotek tworząc-tzw. 
przewieszkę uniemożliwiającą przekroczenie lub też wdrapanie się na siatkę 
przez płazy; w celu prawidłowego ukształtowania przewieszki na każdym ze 
słupów ogrodzenia w rejonie płotków naprowadzających należy zainstalować 
metalowy kątownik, do którego przewieszka będzie przymocowana w 
sposób trwały; siatka musi szczelnie przylegać do powierzchni gruntu i musi 
być stabilnie zakotwiona, w związku ż powyższym zaleca się zakopanie jej 
dolnej krawędzi pod powierzchnię ziemi na głębokość, co najmniej 10 cm. 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Zaprojektowano płotki 
naprowadzające na przejścia w postaci prefabrykatów betonowych. 

18)  zlokalizować płotki dla płazów naprowadzające na przejścia 
w następujących miejscach: 
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� w km (0+060) 22+410 ÷ (0+510) 23+040; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

� w km (0+780) 23+130 ÷ (0+980) 23+130;  

Ze względu na możliwości techniczne tj. istniejące i projektowane zjazdy 
zaprojektowano płotki od km 22+420 do 23+040 (po prawej i lewej stronie 
drogi S7). 

� w km 2+910 ÷ 3+110; 

Poza zakresem dokumentacji. 

19)  na przepustach zespolonych z ciekami wodnymi należy zachować pasy 
terenu przybrzeżnego suchego, po obu stronach cieku nie mniejsze niż 0,5 
m, mierzone przy średnich poziomach wód (tzw. półki ziemne); 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

20)  w przypadku, gdy cały przekrój przepustu wypełniony będzie wodą należy 
zastosować suche półki po obu stronach przepustów o szerokości nie 
mniejszej niż 50 cm. Półki wykonane będą z tworzywa sztucznego lub też z 
betonu; krawędzie półek będą umożliwiały zastosowanie na powierzchni 
półek geokraty, a następnie zostaną zasypane ziemią; najścia półek muszą 
być w odpowiedni sposób dowiązane do istniejącego terenu tak, aby 
umożliwiały swobodną migrację małych zwierząt oraz płazów; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

21)  należy wprowadzić trawiastą pokrywę roślinną pod powierzchnią przejść 
dolnych przez wysiew gatunków traw o średnim i wysokim pokroju, a także 
dopuścić i wspierać spontaniczną ekspansję roślinności; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

22)  w projekcie należy uwzględnić płynne połączenie ogrodzeń ochronnych 
wzdłuż drogi ekspresowej z wylotami przejść dolnych oraz gęste, rzędowe 
nasadzenia krzewów wzdłuż ogrodzeń łączące się z czołem przejść dolnych; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

23)  drzewa i krzewy w. obszarze dojść do przejść dolnych należy wprowadzić w 
taki sposób, by tworzyły ciągłe lub przerywane pasy zorientowane pod kątem 
ostrym względem osi środkowej przejścia; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

24)  ogrodzenia należy prowadzić możliwie blisko krawędzi jezdni, jak najmniej 
ingerując w obszar otaczający; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

25)  w przypadku przebiegu drogi ha nasypie, ogrodzenia muszą być 
zlokalizowane przy podstawie nasypu; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

26)  ogrodzenia ochronne wzdłuż drogi ekspresowej muszą łączyć się w sposób 
szczelny z przyczółkami dolnych przejść dla zwierząt; 
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Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

27)  w miejscach lokalizacji przepustów dla małych zwierząt, płazów i cieków 
wodnych, ogrodzenia muszą łączyć się w sposób szczelny z czołem 
przepustu lub przechodzić bezpośrednio ponad wlotem przepustu; 

28)  skuteczne ogrodzenia ochronne muszą posiadać następujące cechy i 
parametry: 

� wysokość minimalną 240 cm na odcinku kolizji z doliną rzeki Oronki 
(km 3+480 - km 4+200) pełniącą funkcję lokalnego szlaku migracji 
zwierząt oraz na fragmencie drogi w rejonie lasu łęgowego w okolicy 
Suchej Krogulczej (km 2+560 ÷ 3+320), dla pozostałych odcinków 
wysokość 220 cm; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Zakres dokumentacji nie 
obejmuje obszarów, na których wymagane jest stosowanie siatki o wys. 240 
m. 

� siatka powinna być zakopana pod powierzchnię ziemi na głębokość 
minimum 30 cm w celu stabilizacji jej dolnej krawędzi oraz 
uniemożliwienia jej podkopywania; ponadto powinna posiadać 
zmienną wielkość oczek w zależności ód wysokości; do 50 cm od 
powierzchni ziemi siatka powinna mieć oczka wielkości. 2,5x1,5 cm, 
wyżej, do wysokości około 120 cm, oczka wielkości 5x15 cm i ponad tą 
wysokością oczka 15x15 cm; na odcinkach stwierdzonej migracji 
płazów oraz drobnych zwierząt i w odległości do 100-m od tych miejsc 
w obie strony należy zastosować dodatkowe zabezpieczenie w postaci 
siatek z tworzywa sztucznego wysokości do 50 cm o oczkach wielkości 
0,5x0,5 cm, trwale powiązanych z; ogrodzeniem; ogrodzenia ochronne 
muszą łączyć się w sposób szczelny z czołem dolnych przejść dla 
zwierząt, a w miejscach lokalizacji przepustów dla małych zwierząt, 
płazów i cieków wodnych, ogrodzenia muszą łączyć się w sposób 
szczelny z czołem przepustu lub przechodzić bezpośrednio ponad 
czołem przepustu, 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Na odcinkach stwierdzonej 
migracji płazów i małych ssaków zaprojektowano płotki betonowe. 

� wykonanie solidnego fundamentowania metalowych słupów 
zapewniających możliwość silnego naciągu siatki oraz zapewniających 
stabilność pionową konstrukcji - zaleca się, by dopuszczalne 
odchylenia od pionu nie przekraczały 1 cm; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

� rozstaw metalowych słupów nie powinien przekraczać 300 cm; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

� ogrodzenie powinno być prowadzone wzdłuż linii prostych, 
ewentualnie z łagodnymi łukami tzn., że załamania poszczególnych 
prostych odcinków- płotu nie mogą być większe niż 15°, w przypadku, 
gdy. ogrodzenia przecinają zjazdy z drogi serwisowej zostaną 
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zamontowane zamykane bramy wjazdowe, najlepiej z 
samozamykaczem; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. 

29)  zieleń o charakterze osłonowym i izolacyjnym należy zlokalizować w km 
(0+440÷ 0+875/L) 22+790÷23+600/L; w km (0+500-3+020/P) 
22+850÷24+650/P (węzeł); w km (1+580 ÷ 2+060/L) 23+930 ÷ 24+420/L 
(węzeł); w km 2+300 ÷ 2+350 L; w km 3+475 ÷ 3+670/P; w km 3+560 ÷ 
3+685/L; w km 3+785 ÷ 4+180/P; w km 3+840 ÷ 3+900/L; w km 4+130 ÷ 
4+160/L; w km 4+190-3 ÷ 4+565/L, po konsultacji i pod nadzorem architekta 
krajobrazu; 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji. Na wskazanych odcinkach 
zaprojektowano zieleń: 

Strona lewa – zachodnia 

Po zmianie ekranów 2013 

Strona prawa – wschodnia 

Po zmianie ekranów 2013 

22+570÷22+660; ś 22+460÷22+670; ś 

22+730÷22+820; w 22+790÷22+890; w 

22+890÷24+650; ś 22+770÷23+310; ś 

23+810÷24+090; w 23+900÷24+420; ś 

 24+030÷24+180; w 

Pozostała zieleń poza zakresem dokumentacji. 

30)  zieleń odtwarzanego fragmentu strefy ekotonowej należy zlokalizować w km 
2+830 ÷ 3+340/L; 

Poza zakresem dokumentacji. 

31) zieleń przy zbiornikach retencyjnych należy zlokalizować w km (0+830 ÷ 
0+880/L) 23+180÷23+230/L; w km (1+500 ÷ 1+600/P) 23+850÷23+950/P; w 
km (1+680 ÷ 1+780/L) 24+030÷ 24+130/L; w km 3+420 ÷ 3+510/L; w 
km4+190 ÷ 4+300/P. 

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji dla km (0+830 ÷ 0+880/L) 
23+180÷23+230/L; (1+500 ÷ 1+600/P) 23+850÷23+950/P; (1+680 ÷ 
1+780/L) 24+030÷ 24+130/L. Pozostała zieleń poza zakresem dokumentacji. 

 

• Ustalenia zawarte w punkcie II DSU okre ślały brak konieczno ści 
przeprowadzenia oceny oddziaływania przedsi ęwzięcia na środowisko w 
ramach post ępowania w sprawie wydania decyzji, o której mowa w art. 72 
ust. 1 ustawy oo ś. 

W przypadku przedmiotowej inwestycji ponowna ocena jest wnioskowana 
przez podmiotu planujący realizację inwestycji drogowej i wynika z faktu, iż w 
trakcie trwania prac związanych ze sporządzaniem dokumentacji na potrzeby 
budowy obwodnicy Radomia w ciągu drogi krajowej nr 7 na parametrach drogi 
ekspresowej we wniosku o wydanie decyzji ZRID zostały wprowadzone zmiany 
w stosunku do wymagań określonych w decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach.  
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Głównie (ale nie tylko) mają one związek ze zmianą dopuszczalnych 
poziomów hałasu w środowisku, emitowanego od dróg i kolei, wprowadzoną 
23.10.2012 r. Wartość dopuszczalnego poziomu hałasu w dB uległa 
zwiększeniu.  

 

• Ustalenia zawarte W punkcie III DSU określały konieczno ść prowadzenia 
monitoringu oddziaływania przedsi ęwzięcia na środowisko: 

1) w zakresie elementów przyrody; 3-letnim monitoringiem (licząc od dnia 
oddania przedsięwzięcia do użytkowania) należy objąć: 

� śmiertelność zwierząt na skutek kolizji, z pojazdami - wyniki przedstawić 
w formie tabelarycznej z podziałem na następujące kolumny: gatunek 
nazwa polska, gatunek nazwa łacińska, miejsce kolizji, czas, komentarz 
z oceną; ten element monitoringu należy przesyłać do Regionalnego 
Dyrektora Ochrony Środowiska W Warszawie każdorazowo w postaci 
rocznego raportu, nie później niż do końca lutego za okres minionego 
roku kalendarzowego; 

� wykorzystanie przejść dla zwierząt przez poszczególne gatunki (grupy 
zwierząt o zbliżonej ekologii gatunku); ten elementu monitoringu należy 
przedłożyć jednorazowo niezwłocznie, jednak nie później niż 2 
miesiące, po zakończeniu wymaganych 3 lat; 

Ww. warunek dotyczący monitoringu elementów przyrody ożywionej 
uwzględniony w dokumentacji. Dodatkowo proponuje się aby w ostatnim 
raporcie z monitoringu zawrzeć podsumowanie ze wszystkich lat. 

2) należy przygotować program monitoringu środowiska dotyczący: hałasu, 
zanieczyszczeń powietrza i gospodarki ściekowej (m. in. należy uwzględnić 
okresowe kontrole stanu sprawności urządzeń służących do podczyszczania 
i odprowadzania wód opadowych); 

Z uwagi na brak prognozowanych przekroczeń w zakresie zanieczyszczeń 
powietrza wnioskuje się o ograniczenie programu monitoringu środowiska do 
hałasu. W odniesieniu do gospodarki wodnej należy podkreślić, że zgodnie z 
§21 ust. 1  rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 24 lipca 2006 r. w 
sprawie warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód 
lub do ziemi oraz w sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla 
środowiska wodnego należy wykonywać przeglądy eksploatacyjny urządzeń 
oczyszczających – co najmniej 2 razy do roku.  

Ponieważ obowiązek ten wynika z obowiązujących aktów prawnych – nie 
należy ujmować go w zakresie wnioskowanego monitoringu, gdyż przeglądy 
eksploatacyjnie wykonuje się obligatoryjnie i nie można ograniczyć ich do 
okresu 3 – letniego. Przeglądy należy wykonywać niezależnie. 

 

• Ustalenia zawarte w punkcie IV DSU określały obowi ązek przeprowadzenia 
analizy porealizacyjnej: 
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1) w formie pomiarów kontrolnych w zakresie poziomu hałasu oraz 
zanieczyszczeń powietrza, gleby, wód powierzchniowych i podziemnych 
w terminie 12 miesięcy od dnia oddania drogi do użytkowania 
i przedstawienia jej wyników odpowiedniemu organowi w terminie 18 
miesięcy od dnia oddania obiektu do użytkowania, w celu oceny 
skuteczności zastosowanych rozwiązań chroniących środowisko; 

Z uwagi na brak prognozowanych możliwych przekroczeń w zakresie 
zanieczyszczeń powietrza wnioskuje się o ograniczenie analizy 
porealizacyjnej do hałasu i gospodarki ściekowej (określenie wpływu na 
gleby, wody podziemne i powierzchniowe). 

W zakresie ochrony przed hałasem należy wykonać, pomiary tego 
oddziaływania obejmujące tereny w sąsiedztwie przedmiotowego odcinka 
drogi podlegające ochronie akustycznej w następujących punktach:  

1 km 1+650/lewa (24+100)  

Ww. warunek uwzględniony w dokumentacji – pomiaru należy dokonać w 
odniesieniu do zabudowy mieszkaniowo- usługowej przy posesji Krogulcza 
Sucha 49a. 

Ponadto proponuje się wykonanie pomiarów ok. km 23+860 w odniesieniu 
do zabudowy zamieszkania zbiorowego przy posesji Krogulcza Sucha 49b, 

2 km 2+800/prawa 

3 km4+160/lewa 

4 km 4+290/prawa 

pkt 2-4 poza zakresem dokumentacji. 

Opracowana analiza porealizacyjna powinna obejmować także pomiary 
kontrolne w zakresie zanieczyszczeń powietrza - wykonane w sąsiedztwie 
przedmiotowej inwestycji w rejonie zabudowy mieszkalnej i upraw rolnych. 
Natomiast w zakresie zanieczyszczeń gleby, wód powierzchniowych i 
podziemnych oraz skuteczności zastosowanych środków ochronnych 
badania należy przeprowadzić na wylotach kanałów odprowadzających wody 
z drogi do odbiorników. 

Z uwagi na brak prognozowanych możliwych przekroczeń w zakresie 
zanieczyszczeń powietrza wnioskuje się o ograniczenie analizy 
porealizacyjnej do hałasu i gospodarki ściekowej (określenie wpływu na 
gleby, wody podziemne i powierzchniowe). 

2) w zakresie efektywności przejść dla zwierząt wskazanych w pkt I.3. ust. 9 
oraz 10 sentencji DSU; analiza powinna zostać sporządzona z 
wykorzystaniem wyników monitoringu, o którym mowa w pkt III.1 sentencji 
DSU po upływie 42 miesięcy od dnia oddania obiektu do użytkowania i 
przedłożona niezwłocznie - tj. nie później niż dodatkowe 2 miesiące - 
Regionalnemu Dyrektorowi Ochrony Środowiska w Warszawie; 

Z uwagi na fakt, iż na Inwestora został nałożony obowiązek prowadzenia 
monitoringu w tym zakresie i przesłania jego wyników do Regionalnego 
Dyrektora Ochrony Środowiska w Warszawie każdorazowo w postaci 
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rocznego raportu, brak jest podstawy do tego aby powielać wyniki 
z monitoringu w analizie porealizacyjnej.  

Prowadzony monitoring i jego sprawozdawczość będą wystarczające dla 
organu, i nie ma potrzeby ujmowania jego wyników w analizie 
porealizacyjnej. Dlatego wnioskuje się o odstąpienie od obowiązku 
przeprowadzania analizy porealizacyjnej w zakresie wykorzystania przejść 
dla zwierząt i przedstawiania drugi raz tych samych wyników monitoringu po 
upływie 42 miesięcy. 
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13. OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ W ODNIESIENIU DO ZABYTKÓW 
ARCHEOLOGICZNCYCH DLA DRÓG B ĘDĄCYCH 
PRZEDSIĘWZIĘCIAMI MOGĄCYMI ZAWSZE ZNACZĄCO 
ODDZIAŁYWAĆ NA ŚRODOWISKO. 
13.1. Obiekty zabytkowe. 

Ze względu na brak negatywnego wpływu na obiekty zabytkowe ujęte w rejestrze 
zabytków które znajdują się poza zasięgiem oddziaływania inwestycji nie istnieje 
konieczność stosowania specjalnych środków. 

Natomiast w celu zachowania 1 krzyża przydrożnego, którego lokalizacja koliduje 
z projektowaną inwestycją, nastąpi jego przeniesienie w miejsce wskazane przez 
lokalne władze. 

 

13.2. Stanowiska archeologiczne. 

Projektowana droga ekspresowa S7 na odcinku od km 22+350 do 24+650 może 
oddziaływać bezpośrednio na 6 stanowisk archeologicznych zidentyfikowanych na 
podstawie Archeologicznego Zdjęcia Polski. Lokalizacja stanowisk w rejonie inwestycji 
została pozyskana z Wojewódzkiego Urzędu Ochrony Zabytków w Warszawie, 
Delegatura w Radomiu. 

Zgodnie ze stanowiskiem Wojewódzkiego Urzędu Ochrony Zabytków w Warszawie, 
Delegatura w Radomiu (kopia pisma w załączniku nr 5 pismo 7), prace ziemne na 
przebiegu projektowanej drogi ekspresowej S7 należy poprzedzić badaniami 
archeologicznymi, prowadzonymi etapami: 

• wykonanie badań powierzchniowo-sondażowych przed prowadzeniem inwestycji, 

• wytypowanie stanowisk bezpośrednio narażonych na zniszczenie 
przez inwestycję i przebadanie ich wykopaliskowo, 

• w trakcie prowadzenia inwestycji należy teren poddać stałemu nadzorowi 
archeologicznemu w celu zadokumentowania reliktów osadnictwa pradziejowego 
i wczesnohistorycznego, które nie zostało ujawnione w trakcie badań 
powierzchniowo-sondażowych. 

W przypadku stwierdzenia występowania nawarstwień kulturowych, obiektów 
archeologicznych, reliktów zabudowy i zabytków ruchomych, na całym obszarze 
objętym inwestycją należy wstrzymać prowadzone prace w celu przeprowadzenia 
ratowniczych badań wykopaliskowych. Mają one na celu zachowanie treści 
poznawczych, naukowych i kulturowych stanowisk archeologicznych. W ten sposób 
badania wykopaliskowe zapobiegną konfliktom między potrzebą budowy szlaku 
komunikacyjnego, a postulatem odnoszącym się do zachowania dziedzictwa 
kulturowego. 

Na przeprowadzenie badań archeologicznych należy uzyskać pozwolenie 
Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków w Radomiu (zgodnie z art. 36 ust. 1 pkt. 5 
ustawy o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami). Ponadto wszelkie działania w 
obrębie stanowisk oraz w ich otoczeniu muszą być uzgodnione z WUOZ w Warszawie, 
Delegatura w Radomiu, a prace prowadzone po uzyskaniu zezwolenia 
konserwatorskiego, przez uprawnionych specjalistów na koszt inwestora. 
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Odkryte w trakcie wykonywania prac ziemnych przedmioty zabytkowe oraz obiekty 
nieruchome i nawarstwienia kulturowe podlegają ochronie prawnej. W razie ujawnienia 
znalezisk archeologicznych należy niezwłocznie zawiadomić Wojewódzkiego 
Konserwatora Zabytków w Radomiu, a jeśli nie jest to możliwe, właściwego wójta 
(burmistrza lub prezydenta) oraz zabezpieczyć znalezisko w miejscu ujawnienia i 
wstrzymać mogące je uszkodzić roboty, do czasu wydania odpowiednich zarządzeń. 

Po wykonaniu archeologicznych badań wykopaliskowych, całość planowanych robót 
ziemnych należy wykonywać pod stałym nadzorem archeologa. Odkryte w trakcie 
wykonywania prac ziemnych przedmioty zabytkowe oraz obiekty nieruchome i 
nawarstwienia kulturowe podlegają ochronie prawnej. 

W razie ujawnienia znalezisk archeologicznych należy niezwłocznie zawiadomić 
Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków w Warszawie, w tym Delegaturę w Radomiu, 
a jeśli nie jest to możliwe odpowiednio Wójta Gminy Kowala lub Wójta Gminy Orońsko 
oraz zabezpieczyć znalezisko w miejscu ujawnienia i wstrzymać mogące je uszkodzić 
roboty, do czasu wydania odpowiednich zarządzeń. 

 

14. OBSZAR OGRANICZONEGO UŻYTKOWANIA. 
Zgodnie z art. 135 ust. 1 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska 
(tekst jednolity z 2013 r., Dz. U. nr 0, poz. 1232 ze zm.), jeżeli z przeglądu 
ekologicznego albo z oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko wymaganej 
przepisami ustawy z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o 
środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o 
ocenach oddziaływania na środowisko, albo z analizy porealizacyjnej wynika, że mimo 
zastosowania dostępnych rozwiązań technicznych, technologicznych i organizacyjnych 
nie mogą być dotrzymane standardy jakości środowiska poza terenem zakładu lub 
innego obiektu, to dla oczyszczalni ścieków, składowiska odpadów komunalnych, 
kompostowni, trasy komunikacyjnej, lotniska, linii i stacji elektroenergetycznej oraz 
instalacji radiokomunikacyjnej, radionawigacyjnej i radiolokacyjnej tworzy się obszar 
ograniczonego użytkowania. 

Standardem ochrony środowiska są – w rozumieniu art. 3 pkt. 34. Prawa ochrony 
środowiska – poziomy dopuszczalne substancji lub energii, które muszą być osiągnięte 
przez środowisko jako całość lub jego poszczególne elementy w określonym czasie. 
Przy tworzeniu obszaru ograniczonego użytkowania kluczowe jest istnienie 
przekroczeń standardów ochrony środowiska poza terenem danego obiektu.  

Z analiz i prognoz przeprowadzonych na potrzeby niniejszego raportu wynika, iż po 
przyjęciu wszystkich środków minimalizujących zostaną dotrzymane standardy 
określone obowiązującymi przepisami ochrony środowiska. 

Reasumując po przeprowadzonej w niniejszym raporcie ocenie oddziaływania na 
środowisko przedsięwzięcia pn.: „ Budowa obwodnicy Radomia w ci ągu drogi 
krajowej nr 7 na parametrach drogi ekspresowej ” od km 22+350 do km 24+650 
nie stwierdza się potrzeby tworzenia obszaru ograniczonego użytkowania dla 
przedmiotowej inwestycji. 
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15. PORÓWNANIE PROPONOWANEJ TECHNOLOGII 
Z TECHNOLOGIĄ SPEŁNIAJĄCĄ WYMAGANIA, O KTÓRYCH MOWA 
W ART. 143 USTAWY Z DNIA 27 KWIETNIA 2001 R. – PRAW O 
OCHRONY ŚRODOWISKA. 
Poniżej dokonano porównania proponowanej technologii instalacji z technologią, 
o której mowa w art.143 ustawy Prawo ochrony środowiska (tekst jednolity z 2013 r., 
Dz. U. nr 0, poz. 1232 ze zm.). 

1. Stosowanie substancji o małym potencjale zagrożeń:  

• eksploatacja drogi nie wymaga stosowania substancji niebezpiecznych, do 
utrzymania dróg stosuje się głównie piasek oraz sól używane w akcji 
zimowej,  

2. Efektywne wytwarzanie oraz wykorzystywanie energii: 

• w czasie eksploatacji drogi jest jedynie zużywana energia elektryczna, na: 
oświetlenie drogi, zasilanie ewentualnej sygnalizacji. Istotnym jest właściwe 
zarządzanie oświetleniem wg. potrzeb zależnych od pory roku, czy dnia 
(w okresie letnim przedłużony czas funkcjonowania drogi bez oświetlenia ze 
względu na dłuższy dzień, rozpatrzenie konieczności funkcjonowania 
sygnalizacji świetlnej w nocy), 

3. Zapewnienie racjonalnego zużycia wody i innych surowców oraz materiałów 
i paliw: 

• funkcjonowanie drogi zasadniczo, nie jest związane z zużyciem wody do celów 
technologicznych (z wyjątkiem wystąpienia zapotrzebowania na wodę w wyniku 
sytuacji nadzwyczajnych) oraz pozostałych surowców i paliw, 

4. Stosowanie technologii bezodpadowych i małoodpadowych oraz możliwość 
odzysku powstających odpadów: 

• funkcjonowanie drogi jest związane z wytwarzaniem odpadów. W zasadzie 
każde z wytwarzanych odpadów można poddać przetworzeniu na drodze 
odzysku i wykorzystać ponownie jako produkty do innych celów niż pierwotnie 
były zastosowane. Jedynie zmieszanych odpadów komunalnych nie da się w 
całości przetworzyć. Z procesu przetwarzania zawsze zostanie pewien procent 
tzw. balastu, który musi zostać unieszkodliwiony poprzez zdeponowaniu go na 
składowisku odpadów. 

5. Rodzaj zasięg oraz wielkość emisji: 

• eksploatacja obiektu będzie powodować powstanie: 

- emisji zanieczyszczeń gazowych i pyłów,  

- emisji hałasu, 

- emisji ścieków opadowych i roztopowych,  

- emisji odpadów. 

Dane o wielkościach tych emisji zostały przedstawione w pkt. 3 i 8.2. niniejszego 
raportu. 
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• Z przeprowadzonej analizy w raporcie wynika, iż zanieczyszczenia gazowe 
i pyły nie przekroczą wartości określonych w rozporządzeniu Ministra 
Środowiska z dnia 26 stycznia 2010 r. w sprawie wartości odniesienia dla 
niektórych substancji w powietrzu (Dz. U. nr 16, poz. 87) oraz rozporządzeniu 
Ministra Środowiska z dnia 24 sierpnia 2012 r. w sprawie poziomów niektórych 
substancji w powietrzu (Dz. U. nr 0, poz. 1031 r.).  

• Z przeprowadzonej analizy w raporcie wynika, iż hałas nie przekroczy 
dopuszczalnych poziomów określonych w Rozporządzeniu Ministra Środowiska 
z dnia 14 czerwca 2001 r. w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu 
w środowisku (Dz. U. nr 120, poz. 826 ze zm.)  

• W odniesieniu do ścieków opadowych i roztopowych nie wystąpią 
przekroczenia dopuszczalnych poziomów określonych w rozporządzeniu 
Ministra Środowiska z dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie warunków, jakie należy 
spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub do ziemi oraz w sprawie 
substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska wodnego, z uwagi na 
podjęte środki minimalizujące (p. pkt. 8.2.1. oraz 11.1.2.). 

• Zgodnie z art. 27 ustawy o odpadach (Dz. U. nr 0, poz. 21) Wytwórca odpadów 
(w tym przypadku GDDKIA) jest obowiązany do gospodarowania wytworzonymi 
przez siebie odpadami. Wytwórca odpadów lub inny posiadacz odpadów może 
zlecić wykonanie obowiązku gospodarowania odpadami wyłącznie podmiotom, 
które posiadają zezwolenie na zbieranie odpadów lub zezwolenie na 
przetwarzanie odpadów, lub koncesję na podziemne składowanie odpadów, 
pozwolenie zintegrowane, decyzję zatwierdzającą program gospodarowania 
odpadami wydobywczymi, zezwolenie na prowadzenie obiektu 
unieszkodliwiania odpadów wydobywczych lub wpis do rejestru działalności 
regulowanej w zakresie odbierania odpadów komunalnych od właścicieli 
nieruchomości - na podstawie odrębnych przepisów, lub wpis do rejestru w 
zakresie, o którym mowa w art. 50 ust. 1 pkt. 5 chyba że działalność taka nie 
wymaga uzyskania decyzji lub wpisu do rejestru. 

6. Wykorzystywanie porównywalnych procesów i metod, które zostały skutecznie 
zastosowane w skali przemysłowej: 

• drogi i uzbrojenie nie jest zakładem przemysłowym i dla tych budowli 
obowiązują odmienne standardy technologii eksploatacji aniżeli metody 
używane w przemyśle.  

7. Postęp naukowo techniczny – eksploatacja drogi odbywać się będzie zgodnie z 
obowiązującymi i przyjętymi warunkami wynikającymi z aktów prawnych oraz 
Zarządzeń Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad. 
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16. ANALIZA MO ŻLIWYCH KONFLIKTÓW SPOŁECZNYCH 
ZWIĄZANYCH Z PLANOWANYM PRZEDSI ĘWZIĘCIEM. 
Na etapie I Studium Techniczno – Ekonomicznego – Środowiskowego, rozpatrywane 
były trzy warianty przebiegu drogi. Każde z rozwiązań było opiniowane przez władze 
samorządowe i organy administracji regionalnej. 

Dnia 20 kwietnia 2005 odbyło się posiedzenie Zespołu Oceny Przedsięwzięć 
Inwestycyjnych przy Generalnym Dyrektorze Dróg Krajowych i Autostrad, gdzie 
przedmiotem obrad była część 1 Etapu I. „Studium techniczno - ekonomicznego 
budowy obwodnicy Radomia w ciągu drogi krajowej nr 7 na parametrach drogi 
ekspresowej”. W wyniku zebranych opinii, narad i Rady Technicznej w GDDKiA 
Oddział Warszawa do dalszych opracowań I etapu Studium wybrano dwa rozwiązania 
projektowe oznaczone jako Wariant „I” i Wariant „IV” (I etap Studium - część 2). 
Zarówno wariant I i wariant IV dotyczy przebiegu całej obwodnicy Radomia tj. od km 
projektowanego 0+000 do 24+650. 

Rozpatrywane warianty ponownie zaopiniowane zostały przez jednostki samorządowe, 
prze tereny których przebiega projektowana inwestycja. Planowane przedsięwzięcie 
wg wariantu I zostało zatwierdzone decyzją Wojewody Mazowieckiego o 
środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację przedsięwzięcia z dnia 3 
stycznia 2008 roku. Na etapie uzgadniania ostatecznej koncepcji programowej dla 
projektu budowlanego dokonano konsultacji społecznych z okolicznymi mieszkańcami. 
Część z nich zgłosiła swoje uwagi, które w miarę możliwości uwzględniono w 
projekcie. W stosunku do materiałów STEŚ II zmianie uległa geometria węzła 
drogowego „Radom Południe” (obecny Wariant I). Na wniosek społeczności lokalnych 
zmodyfikowano rozwiązanie węzła, w taki sposób, który pozwolił na uniknięcie 
wyburzenia nowego budynku usługowego (hotel) oraz budynku mieszkalno - 
usługowego.  

 

Zdjęcie 33. Korekta w ęzła „Radom Południe” pozwoli unikn ąć rozbiórki tego nowego obiektu. 

Protokoły ze spotkań, z mieszkańcami z kopiami list obecności załącza się jako 
załącznik 5 pisma nr 8 i 9. Ponadto załącza się zgodę właściciela ww. obiektu – p. 
załącznik 5 pismo 10 Na podstawie przeprowadzonych spotkań, oraz z racji tego, że 
przedsięwzięcie służy polepszeniu warunków infrastruktury drogowej, stanowiącej w 
dzisiejszych czasach jeden z kluczowych elementów naszego otoczenia - nie 
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stwierdza si ę zagro żenia wyst ąpienia konfliktów społecznych w zwi ązku 
z planowanym przedsi ęwzięciem.  
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17. PRZEDSTAWIENIE PROPOZYCJI MONITORINGU 
ODDZIAŁYWANIA PLANOWANEGO PRZEDSI ĘWZIĘCIA NA ETAPIE 
JEGO BUDOWY I EKSPLOATACJI LUB U ŻYTKOWANIA, NA 
ŚRODOWISKO. 
17.1. Monitoring. 

Zgodnie z ustawą z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska badania 
monitoringowe przeprowadza się w sposób cykliczny, stosując ujednolicone metody 
zbierania, gromadzenia i przetwarzania danych. 

 

Etap budowy 

Nie zakłada się potrzeby prowadzenia monitoringu podczas budowy. 

 

Etap eksploatacji 

HAŁAS 

Przy rozpatrywaniu potrzeby prowadzenia monitoringu oddziaływania projektowanej 
inwestycji należy wspomnieć, że w przypadku hałasu zgodnie z art. 175 ustawy z dnia 
27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska wymagania odnośnie prowadzenia 
okresowych badań określa rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 16 czerwca 
2011 r. w sprawie wymagań w zakresie prowadzenia pomiarów poziomów substancji 
lub energii w środowisku przez zarządzającego drogą, linią kolejową, linią tramwajową, 
lotniskiem lub portem (Dz. U. nr 140, poz. 824). 

Z w/w rozporządzenia wynika, iż zarządca drogi publicznej o średniorocznym 
natężeniu ruchu powyżej 3 mln pojazdów lub oprocentowanym udziale pojazdów 
ciężkich w potoku ruchu powy żej 20%, w przypadku średniodobowego ruchu 
przekraczaj ącego 5 tysi ęcy. pojazdów  jest w obowiązku prowadzenia okresowych 
pomiarów poziomów w środowisku substancji lub energii wprowadzanych w wyniku jej 
eksploatacji. Zgodnie z art. 175 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony 
środowiska na etapie eksploatacji projektowanej obwodnicy należałoby prowadzić 
cykliczne pomiary hałasu (co 5 lat). 

Dlatego też należałoby wykonywać pomiar emisji hałasu co pięć lat w następujących 
lokalizacjach: 

• tereny zabudowy podlegającej ochronie przed hałasem przy węźle Radom 
Południe. 

Podkreśla się, że z uwagi na czas, który upłynie od momentu wykonania niniejszego 
opracowania do terminu wykonania pomiarów sprawdzających poziom hałasu w tym 
zakresie, najprawdopodobniej upłynie kilka lat - planowany rok oddania obwodnicy 
datuje się na 2018. 

Dlatego te ż zaleca si ę, aby dokładnego wyznaczenia punktów pomiarowych 
hałasu dokona ć bezpośrednio przed wykonaniem pomiarów.  W związku z tym, 
wskazane wyżej punkty należy traktować, jako wytyczne do lokalizacji punktów 
pomiarowych hałasu. 
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PRZYRODA  

Należy prowadzi ć monitoring oddziaływania przedsi ęwzięcia na środowisko, 
w zakresie: 

• śmiertelność zwierząt na skutek kolizji, z pojazdami - wyniki przedstawić w 
formie tabelarycznej z podziałem na następujące kolumny: gatunek nazwa 
polska, gatunek nazwa łacińska, miejsce kolizji, czas, komentarz z oceną; 
ten element monitoringu należy przesyłać do Regionalnego Dyrektora 
Ochrony Środowiska W Warszawie każdorazowo w postaci rocznego 
raportu, nie później niż do końca lutego zą okres minionego roku 
kalendarzowego; 

• wykorzystanie przejść: dla zwierząt przez poszczególne gatunki (grupy 
zwierząt o zbliżonej ekologii gatunku); ten elementu monitoringu należy 
przedłożyć jednorazowo niezwłocznie, jednak nie później: niż 2 miesiące, po 
zakończeniu wymaganych 3 lat. 

W ostatnim raporcie rocznym dla monitoringu należy dokonać szczegółowego 
porównania wyników monitoringu ze wszystkich lat. 

Monitoring przejść dla zwierząt ma na celu potwierdzenie trafności lokalizacji obiektów 
oraz przyjętych parametrów; potwierdzenie wykorzystywania przez gatunki docelowe i 
kluczowe; identyfikacja ew. błędów projektowych, konstrukcyjnych – realizowany 
poprzez: 

- stwierdzenie obecności różnych gatunków na przejściach oraz w ich 
bezpośrednim otoczeniu (identyfikacja gatunków); 

- stwierdzenie przechodzenia różnych gatunków przez przejścia (identyfikacja 
gatunków, oszacowanie liczby osobników); 

- stwierdzenie występowania różnych gatunków w bezpośrednim sąsiedztwie 
przejścia (identyfikacja gatunków, oszacowanie liczby osobników oraz 
intensywności penetracji); 

- oszacowanie różnic okresowych (dobowych, sezonowych) oraz wpływu wieku 
obiektu na intensywności wykorzystywania (identyfikacja gatunków, 
oszacowanie liczby osobników); 

Monitoringiem należy objąć zaproponowane w niniejszym raporcie przejścia dla 
zwierząt dużych, średnich, małych oraz płazów. 

Etapy monitoringu: 

- Wstępna kontrola wykorzystywania przej ść (monitoring podstawowy)  – 
po oddaniu przejścia do eksploatacji – przeprowadzona między 6 a 12 
miesiącem po oddaniu inwestycji do eksploatacji. 

- Właściwa ocena skuteczno ści przej ść (monitoring szczegółowy)  – 
rozpoczęcie rok po oddaniu przejścia do eksploatacji, zakończenie 2 lata 
później. 

 

Monitoring podstawowy  - ma na celu potwierdzenie trafności lokalizacji obiektu oraz 
przyjętych parametrów; potwierdzenie wykorzystywania przez gatunki docelowe i 
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kluczowe; identyfikacja ew. błędów projektowych, konstrukcyjnych – realizowany 
poprzez: 

- ocenę prawidłowości wykonania obiektów oraz nasadzeń i ogrodzeń 
naprowadzających; 

- stwierdzenie obecności różnych gatunków na przejściach oraz w ich 
bezpośrednim otoczeniu (identyfikacja gatunków np. na podstawie tropów). 

 

Monitoring szczegółowy  – ma na celu szczegółowe potwierdzenie przydatności 
poszczególnych zastosowanych typów przejść dla konkretnych gatunków fauny oraz 
oszacowanie wpływu istniejących przejść dla zwierząt na zachowanie ciągłości 
funkcjonalnej siedlisk i korytarzy ekologicznych przecinanych przez drogę – 
realizowany poprzez: 

- rejestrowanie wykorzystania przejść przez różne gatunki wraz z identyfikacją 
osobników i obserwacją ich zachowań; 

- rejestrowanie szlaków przemieszczania się osobników (przez przejście 
i w jego otoczeniu) z wykorzystaniem telemetrii (lub innych metod). 

Rozpoczęcie monitoringu szczegółowego jest możliwe po uzyskaniu wyników, co 
najmniej wstępnych, monitoringu podstawowego. Celem tego etapu monitoringu jest: 

- ochrona ciągłości siedlisk i korytarzy migracyjnych o randze europejskiej 
i krajowej; 

- ochrona ciągłości obszarów siedliskowych gatunków zwierząt podlegających 
ochronie prawnej (na mocy prawa wspólnotowego i krajowego) oraz 
posiadających wysoką kategorię zagrożenia wyginięciem. 

 

Metodyka monitoringu: 

W czasie trwania monitoringu zaleca się wykorzystywać w zależności od potrzeb 
następujące metody: 

- Rejestracja tropów zwierząt na specjalnie przygotowanych powierzchniach 
pokrytych piaskiem (szerokość co najmniej 2 m), położonych na obu końcach 
przejścia – identyfikacja gatunku, liczby osobników, określenie liczby 
osobników przechodzących przez obiekt. 

- Rejestracja tropów zwierząt na śniegu na transektach, na całej powierzchni 
przejścia - identyfikacja gatunku, liczby osobników, określenie liczby 
osobników przechodzących przez obiekt. 

- Rejestracja tropów zwierząt na śniegu lub piasku na transektach w otoczeniu 
przejścia-identyfikacja gatunków i liczby osobników omijających obiekt. 

- Rejestracja przechodzących zwierząt przy użyciu aparatów fotograficznych 
i kamer video wykorzystujących podczerwień, uruchamianych przy pomocy 
czujników ruchu - identyfikacja gatunku, liczby osobników, określenie liczby 
osobników przechodzących przez obiekt, określenie zachowania się zwierząt 
przechodzących przez obiekt, określenie reakcji na czynniki stresowe. 
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- Rejestracja przechodzących zwierząt przy użyciu elektronicznych liczników 
zdarzeń (np. Trailmaster) - określenie liczby osobników przechodzących 
przez obiekt. 

- Identyfikacja uszkodzeń roślinności przez zwierzęta na przejściach, 
wyszukiwanie i identyfikacja odchodów, wydeptanych ścieżek etc – 
potwierdzenie obecności zwierząt i określenie gatunku. 

- Rejestracja tropów przy pomocy substancji barwiących (metoda zalecana dla 
przejść dolnych dla małych zwierząt) – w środku lub na obu końcach przejścia 
umieszcza się płaski pojemnik (o szerokości przejścia) z ciekłą parafiną 
(ciemnego koloru) lub proszkiem węglowym a przy pojemniku arkusze białego 
papieru, na którym przechodzące zwierzęta zostawiają tropy - identyfikacja 
gatunku, liczby osobników, określenie liczby osobników przechodzących 
przez obiekt. 

- Informacje ustne od lokalnej administracji leśnej, myśliwych, naukowców 
i obserwatorów – wszelkie informacje o obserwacjach zwierząt i śladów ich 
obecności na przejściach i w ich otoczeniu. 

 

17.2. Analiza porealizacyjna. 

Prognozy długoterminowe mogą zawierać nieścisłości wynikające z możliwości 
prognostycznych oszacowań parametrów ruchu dlatego wykonanie analizy 
porealizacyjnej i późniejszych pomiarów okresowych w rejonie zaprojektowanej 
inwestycji jest konieczne. Analiza porealizacyjna w odróżnieniu od badań 
monitoringowych przedstawia tylko pewien określony stan środowiska, przeprowadza 
się ją tylko raz po upływie pewnego czasu od dnia oddania do użytku.  

Poza wymienionymi powyżej wymaganiami monitoringu stanu środowiska w rejonie 
planowanego przedsięwzięcia, zaleca się przeprowadzenie analizy porealizacyjnej. 
Analizę należy wykonać w terminie 12 miesięcy od oddania inwestycji do eksploatacji 
i przedstawić przed upływem 18 miesięcy Regionalnemu Dyrektorowi Ochrony 
Środowiska w Warszawie. 

Proponuje się analizę porealizacyjną w zakresie pomiarów hałasu, obejmujących 
tereny w sąsiedztwie przedmiotowego odcinka drogi podlegające ochronie 
akustycznej, w następujących punktach:  

1. km 24+100, 

2. km 23+860. 

Opracowana analiza porealizacyjna powinna obejmować także pomiary kontrolne w 
zakresie skuteczności zastosowanych środków ochronnych na środowisko wodno- 
gruntowe, poprzez badania na wylotach kanałów odprowadzających wody z odcinka 
22+350 do 24+650 projektowanej drogi S7 do odbiorników. 
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18. WSKAZANIE TRUDNOŚCI WYNIKAJĄCYCH Z NIEDOSTATKÓW 
TECHNIKI LUB LUK WE WSPÓŁCZESNEJ WIEDZY, JAKIE 
NAPOTKANO, OPRACOWUJ ĄC RAPORT. 
Prognoza oddziaływania akustycznego. 

Program programu HPZ’2001, podobnie jak i inne tego typu aplikacje, ma określoną 
dokładność obliczeń tj. błąd szacunkowy wynosi około ±1.5 dB.  

Prognoza oddziaływania na powietrze atmosferyczne. 

Rozkład przestrzenny zanieczyszczeń powietrza z drogi, zależy od szeregu czynników 
takich jak: 

• emisja z odcinka drogi pojmowana jako emitor liniowy będąca funkcją cech 
indywidualnych emisji pojazdów poruszających się po drodze (rodzaj spalanego 
paliwa oraz cechy charakterystyczne dla pojazdów według kategorii jak: 
rozwiązania konstrukcyjne silnika i układu paliwowego, pojemność silnika, moc i 
związane z nimi zużycie paliwa, konstrukcja układu wydechowego – katalizator, 
stan techniczny silnika i innych podzespołów),  

• charakterystyka ruchu odbywającego się na drodze (prędkość jazdy i płynność 
ruchu, udział w ruchu poszczególnych kategorii pojazdów – ciężkie, lekkie 
ciężarowe – dostawcze, osobowe, autobusy),  

• warunki meteorologiczne – wpływające na rozprzestrzenianie się 
zanieczyszczeń (siła i kierunek wiatru),  

• parametry niezależne i niepoliczalne – jak np. technika jazdy (wpływająca na 
płynność ruchu).  

Wobec tak wielu czynników zmiennych dokładne oszacowanie ilościowe emisji jest 
bardzo utrudnione, a wszystkie stosowane metody obliczeniowe obarczone błędami.  

W przypadku dalszych horyzontów czasowych ze względu na odległość w czasie od 
prognozy wartości wejściowych i fakt, że z postępem w czasie zmniejsza się ilość grup 
pojazdów spełniających starsze (według kolejności wprowadzania) standardy emisyjne 
można założyć że wyniki obliczeń będą istotnie mniejsze. 

Przewidywane ilości emisji drogowych są obliczane w oparciu o założenia aniżeli dane 
statystyczne podlegające weryfikacji, wpływają na to brak jednolitego systemu 
rejestracji pojazdów samochodowych i ograniczone możliwości uzyskania informacji z 
ewidencji już prowadzonej. Podczas przeprowadzania analiz dołożono wszelkich 
starań, aby w miarę możliwości wykorzystać możliwie jak najwięcej parametrów, po to 
aby prognozowane ilości były jak najbardziej miarodajne. 

Do przeprowadzenia niniejszego raportu wykorzystano metodyki wynikające 
z obowiązujących przepisów i uznane przez Ministerstwo Środowiska. Przedsięwzięcia 
o takich parametrach jak analizowane połączenie drogowe są realizowane i 
eksploatowane od lat, również na terenie województwa zachodniopomorskiego.  

Pod względem rozwiązań technicznych obiekty te są dostatecznie rozeznane i 
doskonalone. Doświadczenia zebrane przy wykonywaniu ocen oddziaływania na 
środowisko i raportów dla podobnych obiektów zostały wykorzystane przez autorów 
niniejszego raportu.  
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Oddziaływanie skumulowane 

Podczas rozpatrywania możliwości wystąpienia oddziaływania, planowany czas 
realizacji projektowanych i rozpatrywanych przedsięwzięć miał charakter prognozy. W 
praktyce terminy realizacji mogą się przesuwać od kilku tygodniu do kilkunastu 
miesięcy. Dlatego jest niezwykle trudnym zagadnieniem bazować na wytycznych 
mających charakter intencji inwestora. Tym niemniej stanowią one pewne założenie 
pozwalające wykluczyć lub stwierdzić możliwość wystąpienia kumulacji oddziaływań. 
Koniecznym jednak jest zaznaczenie, iż wskazanie możliwości wystąpienia bądź braku 
oddziaływania skumulowanego, zawsze będzie obarczone dużym błędem prognozy ex 
ante przez wzgląd na hipotetyczny charakter danych stanowiących podstawę tych 
założeń. 
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19. PODUSMOWANIE. 
1. W 2012 r. złożono wniosek o wydanie ZRID, obejmujący przedmiotową inwestycję 

i załączono DSU2011. W trakcie trwania postepowania o wydanie ZRID została 
wprowadzona zmiana dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (2012 r.).  

W związku z tym, zasadnym było przeprowadzenie ponownej analizy akustycznej 
dla przedsięwzięcia pn. „Budowa Obwodnicy Radomia w ciągu drogi krajowej nr 7 
na parametrach drogi ekspresowej ETAP II” przed ukończeniem projektu 
wykonawczego i opracowywaniem materiałów przetargowych.  

Analiza wykazała, iż w sposób znaczący zmniejszyła się długość i wysokość 
ekranów akustycznych koniecznych do zastosowania dla ograniczenia emisji hałasu 
do poziomów dopuszczalnych. 

Dlatego też, Inwestor zawiesił postepowanie o wydanie ZRID, i zawnioskował 
o przeprowadzenie ponownej oceny. Niniejszy raport został wykonany w ramach 
ponownej oceny oddziaływania na środowisko. 

2. W wyniku przeprowadzonych analiz na cele niniejszego raportu i po porównaniu 
zapisów DSU2011 wprowadzono zmiany: 

• w zakresie lokalizacji zieleni –uległa niewielkiemu wydłużeniu wskutek 
skrócenia ekranów; 

• w zakresie długości płotków, które uległy niewielkiemu skróceniu ze względu 
na możliwości techniczne – tj. istniejące i projektowane zjazdy; 

• ograniczono zakres analizy porealizacyjnej z uwagi na brak prognozowanych 
przekroczeń zanieczyszczeń gazowych i pyłowych do powietrza;  

• ograniczono zakres analizy porealizacyjnej w zakresie efektywności przejść 
dla zwierząt, gdyż zagadnienia te będą ujęte w 3-letnim monitoringu; 

• zaproponowano dodatkowy punkt pomiarowy dla badań hałasu, 
wykonywanych w ramach analizy porealizacyjnej; 

• zaproponowano wyłączenie przeglądów eksploatacyjnych urządzeń 
podczyszczających ścieki z 3 letniego monitoringu, ponieważ zgodnie z § 21 
ust. 1 rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie 
warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub do 
ziemi oraz w sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska 
wodnego należy wykonywać przeglądy eksploatacyjny urządzeń 
oczyszczających – co najmniej 2 razy do roku. Obowiązek ten wynika z 
aktualnych aktów prawnych i nie może być ograniczony do 3 lat. Przeglądy 
należy prowadzić niezależnie. 

• zaproponowano wyłącznie z monitoringu, badań w zakresie zanieczyszczeń 
powietrza, z uwagi na brak prognozowanych przekroczeń; 

• zaproponowano aby w ostatnim raporcie z monitoringu w zakresie elementów 
przyrody ożywionej, zawrzeć podsumowanie ze wszystkich lat; 

• zaproponowano doprecyzowanie zapisów dotyczących ochrony rowów 
podczas ich przebudów z uwagi na ogólność zapisów i znaczne ograniczenia 
czasowe dla wykonawcy robót, 
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• ograniczono środki minimalizujące oddziaływanie przy niszczeniu siedliska 
niżowych i górskich świeżych łąk użytkowanych ekstensywnie 6510 ok. km 
24+280, wobec braku potwierdzenia jego obecności;  

• zinwentaryzowano dodatkowe gatunki roślin podlegające ochronie prawnej 
na których zniszczenie należy uzyskać zgodę Regionalnego Dyrektora 
Ochrony Środowiska. 

3. Po przenalizowaniu wszystkich zgromadzonych danych stwierdzono, że przy 
spełnieniu wszystkich zaleceń zawartych w niniejszym raporcie oraz przy 
permanentnym zachowaniu i przestrzeganiu wszystkich wymaganych norm prawnych, 
w czasie budowy i eksploatacji przedsięwzięcia pn. „Budowa Obwodnicy Radomia w 
ciągu drogi krajowej nr 7 na parametrach drogi ekspresowej – ETAP II”, od km 22+350 
do km 24+650, inwestycja będzie spełniała wszystkie wymogi wynikaj ące 
z przepisów ochrony środowiska.  
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21. SKŁAD ZESPOŁU SPORZ ĄDZAJĄCEGO RAPORT. 
mgr inż.  Paweł Molenda    

Biegły:  

Wojewody Zachodniopomorskiego Nr Ś-040  

w zakresie wykonywania ocen oddziaływania na środowisko 

mgr inż. Henryk Molenda  

Biegły: 

- Ministra Ochrony Środowiska, Zasobów Naturalnych i Leśnictwa Nr 0768 

- Wojewody Zachodniopomorskiego Nr Ś-039 

w zakresie wykonywania ocen oddziaływania na środowisko 

mgr inż.  Ewa Wędzińska  - koordynator tematu 

 

mgr inż. Jacek Słupek   - uwarunkowania przyrodnicze 

mgr inż. Wiesław Zakrzewski  - uwarunkowania przyrodnicze 

mgr inż. Dorota Piasecka   

mgr inż. Anna Szafra ńska   - gospodarka odpadami 

mgr inż.  Cezary Płachecki    

mgr inż.  Jerzy Żygis  

mgr inż.  Tomasz Libera  

mgr inż.  Bartosz Żyszkowski 

mgr inż. Marcin Wróbel 

mgr inż.  Damian Kra śniański  

  Anita Panowicz 

OPRACOWANIE ANALIZY AKUSTYCZNEJ: 

Departament Ochrony Środowiska Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych 

i Autostrad. 

 


