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Kwartalnik „Problemy Ocen Środowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 – 2012, przez EKO-
KONSULT był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom środowiskowym 
planowanych inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziaływania na środowisko. Dla praktyków OOŚ, 
ale również dla osób początkujących może nadal stanowić wartościowe źródło wiedzy np. w zakresie 
prezentowanych case study i przeglądu stosowanych metodyk - w tym kontekście znaczna część 
artykułów zachowuje sporo aktualności. 
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DROGI SZYBKIEGO RUCHU NA OBSZARACH CHRONIONYCH 

 

 

Wprowadzenie. 

 

 Planowane przez rząd zintensyfikowanie działań dotyczących realizacji programu 

budowy autostrad i dróg ekspresowych przewiduje budowę około 250 km autostrad i dróg 

ekspresowych rocznie. Te niezbędne inwestycje infrastrukturalne niezwykle potrzebne w dobie 

dynamicznie rozwijającej się motoryzacji budzą duże obawy społeczne w związku z ich 

oddziaływaniem na środowisko, w tym na zdrowie ludzi (w Prawie ochrony środowiska te dwa 

oddziaływania są ze sobą nierozerwalnie związane). Stanowią one najbardziej kontrowersyjny 

rodzaj przedsięwzięć inwestycyjnych, szczególnie na etapie planowania lokalizacji.  

 Rodzące się konflikty na tak wczesnym etapie planowania inwestycji wynikają z obawy 

przed późniejszym oddziaływaniem wzrastającego natężenia ruchu samochodowego 

generowanego przez nowo wybudowane ciągi komunikacyjne. Obawy te dotyczą przede 

wszystkim oddziaływania hałasu, wibracji, zanieczyszczenia powietrza ,zanieczyszczenia wód 

spływami z nawierzchni drogi, wpływu na gleby, uprawy, zajęcia terenu i rozcięcia naturalnych 
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ekosystemów, a tym samym negatywnego wpływu na szatę roślinną, zwierzęta i krajobraz. 

Oddziaływania te mają szczególnie negatywne znaczenie na obszarach zurbanizowanych  

z powodu wpływu na zdrowie ludzi oraz na obszarach, które ze względu na wysokie wartości 

przyrodnicze objęte są ochroną prawną (parki narodowe, rezerwaty przyrody parki krajobrazowe, 

obszary chronionego krajobrazu). 

Park narodowy jest w Polsce najwyższą formą prawnej ochrony naszego dziedzictwa 

przyrodniczego. Art. 14 ust.2 ustawy z dnia 16 października 1991 r (Dz.U. Nr 145, poz. 1623) 

wyraźnie stanowi że „wszelkie działania na terenie parku narodowego podporządkowane są 

ochronie przyrody i mają pierwszeństwo przed wszystkimi innymi działaniami”, a art. 14 ust.1 

określa że... „Park narodowy obejmuje obszar chroniony, wyróżniający się szczególnymi 

wartościami naukowymi, przyrodniczymi, społecznymi, kulturowymi i wychowawczymi,.... na 

którym ochronie podlega całość przyrody oraz swoiste cechy krajobrazu”. Mając to na uwadze 

należy stwierdzić, że praktycznie nie ma prawnej możliwości działalności inwestycyjną  

na obszarze parku narodowego lub rezerwatu przyrody, w tym działalności związanej z budową 

drogi. Tym bardziej, że w myśl art. 23a wspomnianej ustawy o ochronie przyrody m. in. zabrania 

się: 

- pozyskiwania, niszczenia lub uszkadzania drzew i innych roślin, 

- używania, użytkowania, uszkadzania oraz zanieczyszczania obszarów objętych ochroną, 

- zmiany stosunków wodnych, regulacji rzek, potoków, jeżeli służą one innym celom niż 

ochrona przyrody, 

- niszczenia gleby lub zmiany sposobu jej użytkowania, 

- zakłócania ciszy, 

- wykonywania prac ziemnych trwale zniekształcających rzeźbę terenu. 

Parki narodowe zajmują w Polsce zaledwie 1% powierzchni kraju, ale chronią 75% 

gatunków rodzimej flory i fauny. Każda ingerencja w obszar parku narodowego na skalę 

inwestycji o parametrach autostrady lub drogi ekspresowej podważa sens prawnej ochrony 

przyrody, w tym również sens ratyfikowanych przez Polskę konwencji międzynarodowych,  

a w szczególności - fundamentalnej konwencji dla ochrony przyrody „O różnorodności 

biologicznej” (obowiązującej w Polsce od 1996 r.) oraz konwencji ramsarskiej „O ochronie 

obszarów wodnych i błotnych mających znaczenie międzynarodowe, zwłaszcza jako środowisko 

życiowe ptactwa wodnego” (która w Polsce weszła w życie już w roku 1978 i którą objęty jest 
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m.in. Biebrzański Park Narodowy). Istotny jest również obowiązek respektowania przez Polskę 

Dyrektyw Unii Europejskiej, w tym Dyrektywy 79/409/EWG „O ochronie dziko żyjących 

ptaków”, zwanej Dyrektywą Ptasią (zmodyfikowanej kilkoma innymi Dyrektywami, w tym 

94/24/EWG) i Dyrektywy 92/43/EWG „O ochronie siedlisk przyrodniczych oraz  dziko żyjącej 

fauny i flory”, zwanej Dyrektywą Siedliskową (zmienionej Dyrektywą 97/62/EWG).  

Przepisy te stanowią podstawę prawną ochrony przyrody w Europie i tworzenia 

Europejskiej Sieci Ekologicznej NATURA 2000. W obrębie tej sieci prawdopodobnie znajdzie 

się również większość obszarów o statusie parków narodowych, rezerwatów i parków 

krajobrazowych. Wyznaczone w sieci NATURA 2000 specjalne obszary ochrony poddawane 

będą m.in. stałemu monitorowaniu i nadzorowi realizacji opracowanych dla nich planów ochrony 

oraz ścisłego respektowania praw ochrony przyrody.  

Duże znaczenie dla ochrony sieci NATURA 2000 ma procedura oceny oddziaływania na 

środowisko, która pozwala kontrolować i ograniczać skutki presji inwestycyjnej w obrębie sieci. 

Każdy plan lub przedsięwzięcie (inwestycja), która może zagrażać elementom sieci NATURA 

2000 musi być poddana ocenie oddziaływania na środowisko. W przypadku inwestycji 

szkodliwej dla priorytetowych typów siedlisk przyrodniczych lub gatunków, jedynym 

argumentem usprawiedliwiającym jej realizację jest zdrowie ludzkie lub bezpieczeństwo 

publiczne. Państwo członkowskie Unii Europejskiej jest zobowiązane wówczas do 

przeprowadzenia działań kompensacyjnych (np. odtwarzanie obszarów w innym miejscu), 

zapewniających zachowanie całości funkcjonalnej sieci. W przypadku takich inwestycji Komisja 

Europejska musi wyrazić swoją opinię. 

Mając na względzie powyższe zasady trzeba uznać za celowe przeprowadzenie 

strategicznej oceny oddziaływania na środowisko, realizowanego od kilku lat programu budowy 

autostrad i dróg ekspresowych, określonego w rozporządzeniu Rady Ministrów z dnia 29 

września 2001 r. w sprawie ustalenia sieci autostrad, dróg ekspresowych oraz dróg o znaczeniu 

obronnym (Dz. U. Nr 120, poz. 1283), na kluczowe elementy sieci NATURA 2000. W ocenie tej 

powinny być również uwzględnione inne programy zawierające zadania rządowe służące 

realizacji ponadlokalnych celów publicznych. W przypadku ujawnionych w toku oceny 

strategicznej konfliktów, można w omawianych programach dokonać niezbędnych korekt, tak 

aby uniknąć pojawienia się ich na etapie realizacji inwestycji. 
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Konflikt jaki zaznaczył się już na samym początku realizowania procedury inwestycyjnej 

(na etapie zmiany miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego) drogi ekspresowej S8 

VIA BALTICA w rejonie Biebrzańskiego Parku Narodowego, który stanowi jedno  

z najważniejszych ogniw Europejskiej Sieci Ekologicznej NATURA 2000, a w przyszłości ma 

stać się Międzynarodowym Rezerwatem Biosfery, wart jest omówienia w odrębnym artykule. 

Te rygorystyczne przepisy dotyczące parków narodowych w myśl obowiązującego  

do 30 września ubiegłego roku art. 73 ustawy z dnia 31 stycznia 1980 r. o ochronie  

i kształtowaniu środowiska (Dz. U. Nr 49, poz. 196 z późniejszymi zmianami), obowiązywały 

również na terenach parków krajobrazowych i obszarach chronionego krajobrazu. Przepis tego 

artykułu, zabraniający budowy lub rozbudowy obiektów wpływających szkodliwie  

na środowisko na obszarach, które wymagają szczególnej ochrony, w tym na obszarach parków 

narodowych, rezerwatów przyrody, parków krajobrazowych, obszarów krajobrazu chronionego, 

obszaru uzdrowisk, miejscowości turystyczno-wypoczynkowych, obszarów na których znajdują 

się źródła zaopatrzenia w wodę miast oraz w obrębie zwartej zabudowy wsi, został 

sformułowany przeszło 20 lat temu, przy innych uwarunkowaniach środowiskowych, 

społecznych  

i gospodarczych. Bezwzględne jego stosowanie w obecnej rzeczywistości, przy dynamicznie 

rozwijających się niektórych gałęziach gospodarki i konieczności rozwoju, zintensyfikowania  

i rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej, w tym infrastruktury drogowej spowodowałoby 

zablokowanie budowy dróg na obszarze ponad 30% powierzchni kraju, bo tyle mniej więcej 

zajmują obszary objęte ochroną prawną, wymagające szczególnej ochrony, o których jest mowa 

we wspomnianym artykule. 

Przepisy zawarte w ustawie z dnia 16 października 1991r. o ochronie przyrody nie są tak 

rygorystyczne, ponieważ dopuszczają, w myśl art. 26a, lokalizowanie nowych obiektów 

zaliczanych do przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko na obszarze parku 

krajobrazowego, o ile inwestycje te realizują cele publiczne. Autostrady i drogi ekspresowe 

można niewątpliwie zaliczyć do takich inwestycji realizujących cele publiczne. 

Wspomniane na wstępie plany przyspieszenia realizacji programu budowy autostrad  

i dróg ekspresowych nie powinny jednak przyczyniać się do powstawania kolejnych 

negatywnych oddziaływań mogących mieć wpływ na środowisko, wynikających z niedopełnienia 

(z powodu pospiesznych działań) procedur określonych przez ustawę Prawo ochrony środowiska, 
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wprowadzonych w związku z dostosowywaniem polskich przepisów dotyczących ochrony 

środowiska do prawa Unii Europejskiej, w związku z przewidywanym przystąpieniem Polski  

do tej organizacji – przede wszystkim procedury ocen oddziaływania na środowisko. W myśl 

tych przepisów drogi szybkiego ruchu: autostrady i drogi ekspresowe, podobnie jak poprzednio 

przepisach, zostały zaliczone do przedsięwzięć pierwszej grupy mogących znacząco oddziaływać 

na środowisko, dla których sporządzenie raportu o oddziaływaniu na środowisko jest 

obowiązkowe. (Nowy podział przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko 

został omówiony w numerze 2 [13] 2001 kwartalnika Problemy Ocen Środowiskowych.) Tym 

samym, w myśl art. 53 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001r. Prawo ochrony środowiska konieczne 

będzie, w przypadku dróg ekspresowych, przed wydaniem zarówno decyzji o ustaleniu 

warunków zabudowy i zagospodarowania terenu, jak i decyzji o pozwoleniu na budowę, 

przeprowadzenie pełnego postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko z 

udziałem społeczeństwa. W przypadku autostrad (w związku z ustawą z dnia 27 października 

1994r.  

o autostradach płatnych) postępowanie takie przeprowadza się przed wydaniem wskazań 

lokalizacyjnych oraz przed wydaniem decyzji o ustaleniu lokalizacji dla odcinków, które we 

wskazaniach lokalizacyjnych zostały wskazane jako newralgiczne z uwagi na uwarunkowania 

ochrony środowiska lub możliwość wystąpienia konfliktów społecznych, a także przed 

wydaniem decyzji o pozwoleniu na budowę. Należy zaznaczyć, że odpowiednikiem decyzji o 

warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu jest w procedurze lokalizacyjnej autostrad, 

decyzja  

o ustaleniu lokalizacji autostrady (w myśl art. 25 ust. 3 ustawy o autostradach płatnych). 

Fragment autostrady lub drogi ekspresowej przebiegający przez obszar chroniony należy 

uznać za odcinek newralgiczny, a więc podlegający postępowaniu w sprawie oceny 

oddziaływania na środowisko, na etapie ustalenia lokalizacji (decyzji o ustaleniu warunków 

zabudowy i zagospodarowania terenu). 

W rozporządzeniach wojewodów w sprawie utworzenia parków krajobrazowych spotyka 

się różnego rodzaju zakazy dotyczące gospodarowania i prowadzenia działalności inwestycyjnej, 

w tym budowy dróg w obrębie tych obszarów chronionych. Nie wykluczają one zdecydowanie, 

podobnie jak wspomniany powyżej przepis, możliwości lokalizowania w obrębie parków 
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krajobrazowych inwestycji drogowych, w tym dróg szybkiego ruchu. Zakazy te dotyczą przede 

wszystkim: 

- wprowadzania zmian stosunków wodnych, 

- deformacji naturalnych form geomorfologicznych (wąwozów, parowów i innych), 

- niszczenia i degradacji gleby, 

- zabijania, niszczenia i uszkadzania wszystkich gatunków fauny i flory.  

Zjawiska te występują w trakcie budowy w pasie autostrady lub drógi ekspresowej, ale 

przedstawianie na kolejnych etapach procesu inwestycyjnego w ramach sporządzanych raportów 

o oddziaływaniu na środowisko zaleceń dotyczących odpowiednich środków zabezpieczających, 

minimalizujących, a także kompensujących oddziaływanie tych inwestycji, stwarza możliwość 

ich realizacji pod warunkiem, że zalecenia te zostaną spełnione.  

 

Warunki realizacji przedsięwzięć drogowych. 

 

Środki zabezpieczające i ograniczające zalecane w raportach o oddziaływaniu  

na środowisko powinny znaleźć się jako warunki w wydawanych na odpowiednim etapie 

decyzjach administracyjnych dotyczących procedury inwestycyjnej praktycznie dla wszystkich 

odcinków planowanej drogi. Natomiast dla odcinków newralgicznych lokalizowanych  

na obszarze parku krajobrazowego lub obszaru chronionego krajobrazu w raporcie powinny 

znaleźć się dodatkowe warunki. Do podstawowych ogólnych warunków należy zaliczyć: 

• zastosowanie odpowiednich środków zabezpieczających, (geomembrany izolujące 

wody podziemne od zanieczyszczeń pochodzących z autostrady i innych rozwiązań 

technicznych dla ochrony wód powierzchniowych i podziemnych), z korektą trasy 

włącznie, w szczególności dla: 

- strefy ochronnych ujęć wód, 

- obszarów ochronnych zbiorników wód śródlądowych, 

- obszarów ochronnych zbiorników wód podziemnych (Głównych Zbiorników 

Wód Podziemnych), w aspekcie przestrzegania ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. 

Prawo wodne (Dz. U. Nr 115, poz. 1229) - zakaz budowy punktów dystrybucji 

paliw płynnych, gromadzenia ścieków i odpadów; 

• środki techniczne w zakresie: 
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- odwodnienia autostrady, powinny chronić przed zmianą jakości i ilości wód 

podziemnych w użytkowanych poziomach wodonośnych; wszystkie obiekty 

zlokalizowane wzdłuż autostrady powinny być wyposażone w infrastrukturę 

uniemożliwiającą przenikanie substancji niebezpiecznych, które w sytuacjach 

wywołanych katastrofami pojazdów mogłyby zagrozić środowisku wód 

podziemnych; 

• w przypadkach występowania ewentualnych kolizji autostrady z ciekami wykonanie 

przejść wodnych (przepustów, mostów), przestrzegając zasady zachowania 

istniejącego reżimu przepływu w sieci hydrograficznej, zgodnie z warunkami 

ustalonymi przez organy gospodarki wodnej; 

• wprowadzenie zadrzewień i zalesień (strefy zieleni wysokiej i niskiej) o składzie 

gatunkowym dostosowanym do warunków siedliskowych terenu, które będą spełniały 

funkcję ekranów ekologicznych, zabezpieczających kompleksy gleb  

o wysokiej przydatności rolniczej; 

• zaplanowanie działań minimalizujących negatywne oddziaływanie autostrady  

na przyrodę zmierzające do zachowania równowagi ekologicznej w rejonie obiektów  

i obszarów wrażliwych na negatywne oddziaływanie autostrady oraz zapewnienia 

funkcjonowania dolin rzecznych jako korytarzy ekologicznych, zapewniających 

swobodną migrację zwierząt,  

• przedstawienie środków technicznych dla: 

- ochrony lasów, zmierzające do: 

➢ ograniczenia wylesień związanych z przejściem autostrady przez zwarte 

kompleksy leśne, 

➢ wprowadzenia pasów zieleni dogęszczającej na skraju autostrady, przy 

przejściu przez większe kompleksy leśne, 

➢ przebudowy drzewostanów, 

➢ wprowadzenia bądź wzmocnienia podszytu, 

➢ rekultywacji terenów leśnych zniszczonych i uszkodzonych w trakcie 

realizacji inwestycji; 

działania te powinny być uzgodnione z właściwymi terytorialnie nadleśnictwami  

i regionalnymi dyrekcjami Lasów Państwowych, 
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- ochrony przyrody, a w szczególności: 

➢ wytyczenia nadziemnych i podziemnych przejść dla zwierząt (zgodnie  

z zaleceniami wynikającymi z oceny oddziaływania na środowisko, 

skorygowanymi przez Polski Związek Łowiecki lub terenowe koła łowieckie), 

szczególnie w zwartych kompleksach leśnych i w rejonie dolin rzecznych,  

➢ zachowania równowagi ekologicznej w rejonie obiektów i obszarów 

wrażliwych na negatywne oddziaływania autostrady oraz zapewnienia 

funkcjonowania dolin rzecznych jako korytarzy ekologicznych, 

umożliwiających swobodną migrację zwierząt. 

• wykonanie prognozy oddziaływania projektowanej autostrady na zdrowie ludzi  

i poszczególne elementy środowiska, 

• przedstawienie założeń do: 

- monitoringu akustycznego, aerosanitarnego, zanieczyszczenia wód i gleb  

(z zaplanowaniem punktów pomiarowych), 

- monitoringu umożliwiającego śledzenie procesu tworzenia się stanu równowagi  

na obszarze przeciętym korytarzem autostrady, ze szczególnym uwzględnieniem 

kompleksów leśnych. 

 

W rejonie parku krajobrazowego konieczne jest również zastosowanie następujących 

dodatkowych środków zabezpieczających i ograniczających negatywne oddziaływanie 

autostrady poprzez: 

• przeprowadzenie ewentualnej korekty przebiegu autostrady według propozycji 

dyrekcji parku krajobrazowego w celu ominięcia najbardziej wrażliwych obszarów - 

mając na względzie przedstawione powyżej zabiegi ochronne – i uwzględnienie tej 

korekty w planie ochrony parku,  

• ewentualnie, o ile zachodzi taka potrzeba wykluczenie lokalizacji miejsc obsługi 

podróżnych (MOP) i węzłów drogowych (przeniesienie ich poza rejon parku 

krajobrazowego), 

• przedstawienie środków technicznych w zakresie ochrony lasów oraz ochrony 

przyrody, a w szczególności wytyczenie świetlistych przejść dla zwierząt (estakady 

wielofunkcjonalne, zielone mosty, przepusty drogowe) na przebiegu korytarzy 
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ekologicznych w uzgodnieniu z dyrektorem parku krajobrazowego oraz właściwymi 

terytorialnie nadleśnictwami; projekt budowlany musi być tak opracowany, aby 

zapewniał nienaruszalność wartości kompleksu hydrograficznego, siedlisk cennych 

gatunków roślin i zwierząt oraz ciągłość i sprawność funkcjonowania korytarzy 

ekologicznych, 

• zaprojektowanie mało inwazyjnej dla środowiska metody robót budowlanych, 

• projektowanie organizacji prac zgodnie z założeniami poruszania się i wykonywania 

robót w obrębie granic inwestycji bez rozwijania i rozbudowywania dróg 

technologicznych, równoległych do przebiegu autostrady poza granicami inwestycji, 

• trwałe zabezpieczenie istniejącej sieci hydrograficznej na czas budowy i eksploatacji 

autostrady przed zmianami chemizmu wody, warunków hydrobiologicznych i ruchu 

rumowiska oraz zawiesiny, 

• nie przecinanie trwałymi i czasowymi przegrodami głównych i drugorzędnych 

korytarzy ekologicznych, 

• stosowanie na nasypy surowców naturalnych, z których nawet po dłuższym czasie nie 

będą ługowane substancje szkodliwe, migrujące i zanieczyszczające środowisko, 

• zakazywanie prowadzenia robót budowlanych w godzinach nocnych. 

• konieczność uczestnictwa dyrekcji parku krajobrazowego we wszystkich fazach 

projektowych i uzgodnieniowych realizowanych w ramach programu budowy drogi. 

 

 

Podsumowanie. 

 

Nowe przepisy dotyczące ochrony środowiska przy realizacji inwestycji zawarte w art. 

73,74,75 i 76 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001r. - Prawo ochrony środowiska nie są tak 

rygorystyczne, jak w przytoczonym wcześniej art. 73 ustawy o ochronie i kształtowaniu 

środowiska. W art. 73 ust. pkt 1 ustawy - Prawo ochrony środowiska określa się, że  

w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego oraz w decyzjach o warunkach 

zabudowy i zagospodarowania terenu uwzględnia się ograniczenia wynikające m.in.  

z ustanowienia w trybie przepisów ustawy o ochronie przyrody parku krajobrazowego oraz jego 

otuliny obszaru chronionego krajobrazu, utworzenia obszarów ograniczonego użytkowania, 
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ustalenia warunków korzystania z wód dorzecza oraz ustanowienia stref ochronnych ujęć wód,  

a także obszarów ochronnych zbiorników wód podziemnych. Szczególnie istotne ograniczenia 

będą wynikały z utworzenia obszaru ograniczonego użytkowania, który zgodnie z art. 135 

ustawy Prawo ochrony środowiska może być wnioskowany na podstawie postępowania w 

sprawie oceny oddziaływania na środowisko. Natomiast w ust.2 tego artykułu dopuszcza się 

przeprowadzanie  

i wykonywanie (budowę) m.in. linii komunikacyjnych (dróg, autostrad) w sposób zapewniający 

ograniczenie ich oddziaływania na środowisko, w tym: 

- ochronę walorów krajobrazowych, 

- możliwość przemieszczania się dziko żyjących zwierząt. 

Inne przepisy ustawy - Prawo ochrony środowiska, które warunkują realizację inwestycji 

określają: 

- zapewnienie oszczędnego korzystania z terenu w trakcie przygotowywania i realizacji 

inwestycji (art. 74 ust. 1), 

- zobowiązanie inwestora realizującego przedsięwzięcie do uwzględnienia w trakcie prac 

budowlanych ochrony środowiska na obszarze prowadzenia prac, a w szczególności ochronę 

gleby, zieleni, naturalnego ukształtowania terenu i stosunków wodnych (art. 75 ust.1), 

- dopuszczanie do wykorzystywania i przekształcania elementów przyrodniczych, przy 

prowadzeniu prac budowlanych, wyłącznie w takim zakresie, w jakim jest to konieczne  

w związku z realizacją inwestycji autostradowej (art. 75 ust.2), 

- konieczność podejmowania działań mających na celu naprawienie wyrządzonych szkód oraz 

przeprowadzenia przyrodniczych zabiegów kompensacyjnych, w przypadku jeżeli ochrona 

elementów przyrodniczych nie jest możliwa (art. 75 ust. 3). 

Szczegółowy zakres obowiązków wymienionych powyżej określa organ administracji 

publicznej wydając pozwolenie na budowę (art. 75 ust. 4). 

Wymagania dotyczące nowo zbudowanego obiektu budowlanego określone są w art. 76 

ustawy - Prawo ochrony środowiska. 

Jak widać, nowe przepisy potwierdzają słuszność zaproponowanych działań mających  

na celu ograniczanie negatywnego oddziaływania dróg szybkiego ruchu na środowisko i jego 

elementy przyrodnicze, przy przejściu przez park krajobrazowy. 
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Wymagania zabezpieczające lub ograniczające oddziaływanie dróg szybkiego ruchu 

muszą być jednak spełnione aby negatywne oddziaływanie nowej inwestycji na środowisko 

zostało zminimalizowane. 

 

mgr Ryszard Zakrzewski 

Ministerstwo Środowiska 


